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1. Ausgangslage

1.1. Status Quo in Mistelbach

1.1.1. Kennzahlen zur Stadtgemeinde Mistelbach

In den zehn Katastralgemeinden der Stadtgemeinde Mistelbach leben (mit Stand Ende 2021)
11.665 Personen.

Mistelbach ist als Bezirkshauptstadt des gleichnamigen Bezirkes ein zentraler Ort der Stufe IV.

In der Stadtgemeinde Mistelbach gibt es mit Stand Oktober 2011 insgesamt 5.175 Erwerbstatige
am Wohnort, von diesen sind ca. 55 % Auspendler:innen. Am Arbeitsort Mistelbach gibt es 6.779
Erwerbstédtige, von diesen sind ca. 66 % Einpendler:innen.

1.1.2. Verkehrsinfrastruktur

Die Stadtgemeinde Mistelbach ist mit sechs Bahnhaltestellen, welche vom Regionalexpress (REX 2)
sowie der S-Bahn (S2) befahren werden, und der Autobahn A5 sehr gut an das hochrangige
Verkehrsnetz angebunden.

Im StralRennetz wird das Zentrum der Stadtgemeinde vor allem Uber die LandesstralRen L21 und
L35 erschlossen, welche sich an der Frohner-Kreuzung im Zentrum kreuzen. Unter anderem zur
Entlastung dieser wurde die im Jahr 2015 eréffnete Umfahrung Mistelbach umgesetzt.

Im Radverkehr sind die Eurovelo 9 stdlich des Zentrums von Mistelbach in West/Ost-Richtung und
die Grune StralRe in Nord/Sud-Richtung hervorzuheben.

1.1.3. Fiihrerschein-, Fahrzeug- und OV-Dauerfahrkartenbesitz (It. Haushaltsbefragung)

95 % der mindestens 17 Jahre alten Personen besitzen laut Haushaltsbefragung einen Pkw-
Flhrerschein und 24 % der Personen einen Fihrerschein fir ein einspuriges Kraftfahrzeug.

82 % der mindestens 18 Jahre alten Personen gaben an, einen Pkw, Kombi oder Kleinbus zu
besitzen.

Ein Fahrrad besitzen 61 % der Befragten (ohne Altersbegrenzung).

35 % der Befragten gab an, eine Dauerkarte flr 6ffentliche Verkehrsmittel zu besitzen.

1.1.4. Verfiigbarkeit und Erreichbarkeit von Pkw-Stellplatz bzw. OV-Haltestelle (It.

Haushaltsbefragung)

Am Wohnort steht 68 % der mindestens 18 Jahre alten Personen mit Pkw ein Parkplatz zur
Verfligung, am Arbeits- oder Ausbildungsort haben 28 % der mindestens 18 Jahre alten Personen
mit Pkw einen Parkplatz.

Die Entfernung vom Haus bzw. von der Wohnung zur nichstgelegenen OV- Haltestelle liegt bei
den antwortenden Personen in der Stadtgemeinde Mistelbach im Mittel bei ca. 370 Metern.

Die Distanz zu der OV-Haltestelle, bei welcher am abgefragten Stichtag in den Bus bzw. die Bahn
eingestiegen wurde, lag bei ca. 570 Meter.

Die durchschnittliche Entfernung zum geparkten Pkw am Stichtag lag bei ca. 32 Metern.

1.1.5. Wege der Mistelbacher:innen (It. Haushaltsbefragung)

Von den Befragten werden im Durchschnitt (wenn die Personen, die keinen Weg zurlickgelegt
haben, nicht bertcksichtigt werden) 3,4 Wege taglich auRerhalb des Hauses zurlickgelegt. Dies
liegt genau im Bereich der Werte, die in einer Vielzahl untersuchter Gemeinden erhoben wurden
und zwischen 3 und 3,5 Wegen pro Tag und Person liegen.

14 % der antwortenden Personen waren am Stichtag nicht auRer Haus.

41 % der am Stichtag verzeichneten Wege werden mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
zuriickgelegt. Davon 18 % zu Ful3, 12 % mit dem Fahrrad und 11 % mit Bahn oder Bus. 58 % der
Wege werden im motorisierten Individualverkehr zurlickgelegt. Davon werden 47 % als Pkw-
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Fahrer:in, 10 % als Pkw-Mitfahrer:in und 1 % wird mit dem Moped oder Motorrad zurlickgelegt.
1 % der Wege wird mit anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.

e Bei Personen mit Wohnort in der Katastralgemeinde Mistelbach liegt der Anteil des
Umweltverbundes bei 47 %. Bei auRerhalb der Katastralgemeinde Mistelbach wohnenden
Personen liegt dieser Anteil bei 34 %.

e Die mittlere Wegeldange am Stichtag lag bei 13,3 km. 49 % der Wege waren klrzer als drei
Kilometer, 71 % waren kirzer als zehn Kilometer.

e Beiin der Katastralgemeinde Mistelbach lebenden Personen waren 61 % der Wege maximal drei
Kilometer lang. Bei Personen aullerhalb der KG Mistelbach waren 36 % der Wege maximal drei
Kilometer lang.

e |nder Gesamtbetrachtung aller Wege ist ersichtlich, dass mehr als ein Drittel (35 %) der am
Stichtag verzeichneten MIV-Wege maximal drei Kilometer und ca. zwei Drittel (66 %) der MIV-
Wege maximal 10 km lang sind.

1.1.6. Einkaufsverkehr in Mistelbach (It. Kundenbefragung)

e 93 % der Befragten beim Interspar bzw. bei der M-City kamen mit dem Pkw oder einem
einspurigen Kfz zum Einkaufen. Im Zentrum am Hauptplatz lag der MIV-Anteil laut
Kundenbefragung bei 64 %.

e Das transportierte Gewicht der Einkdufe lag bei 78 % der Befragten bei maximal finf Kilogramm.

1.1.7. MIV-Verkehrsaufkommen in Mistelbach (It. Kordonerhebung bzw.
Tempomessungen)

e Die Kordonerhebung ergab auf der Oberhoferstralle einen DTVw (durchschnittliches tagliches
Verkehrsaufkommen werktags) von 6.473 Kfz/24h, auf der Liechtensteinstrae 10.252 Kfz/24h,
auf der MitschastralRe 9.052 Kfz/24h, auf der BahnstralRe 9.586 Kfz/24h und auf der Franz Josef-
StralRe 4.120 Kfz/24h.

e Die Kordonerhebung ergab an den flinf Erhebungsstandorten jeweils einen hohen Anteil an Kfz-
Durchgangsverkehr. In der BahnstralRe 55,1 %, in der MitschastralRe 40,9 %, in der
Liechtensteinstralle 45,6 %, in der Oberhoferstrafle 53,1 % und in der Franz Josef-StralRe 25,1 %.

e Die durchgefliihrten Tempomessungen ergaben an fiinf von neun Standorten mehr als ein Drittel
Fahrzeuge mit Geschwindigkeitslibertretungen.

1.1.8. Parkraumauslastung in Mistelbach (It. Parkraumerhebung)

e Die durchgeflhrte Parkraumerhebung ergab durchschnittliche Auslastungen der Pkw-Stellplatze
zwischen 2 % und 89 %.

1.2. Stdrken, Schwachen, Chancen und Risiken

1.2.1. Stdrken, Schwachen, Chancen und Risiken (It. Zielbefragung)

e Starken: soziale Infrastruktur, Bildung und Schule, medizinische Versorgung

e Schwaéchen: Kfz-Durchzugsverkehr, schwaches Freizeitangebot, Leerstand, 6rtliche Raumplanung,
Hauptplatz, fehlende Arbeitsplatze (v.a. in Industrie und Gewerbe)

e Chancen: Ansiedlung von Gewerbebetrieben, Ausbau der Tourismusbranche, Gesundheitszentrum
Mistelbach, Ausbau der FulR-/Radverkehrsinfrastruktur, Umgestaltung des Hauptplatzes

e Risiken: Abwanderung und deren Folgen, demografischer Trend, Klimawandel, Politik und
Blrokratie

1.2.2. Problemstellen im Verkehrsbereich (It. Haushaltsbefragung)

e |m zweiten Teil der Haushaltsbefragung wurden Problemstellen bzgl. der Verkehrssituation in
Mistelbach abgefragt. Beispielsweise StraRenabschnitte mit zu viel Kfz-Ausweichverkehr,
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fehlenden Querungsmoglichkeiten fir FuRganger:innen und Radfahrer:innen, zu geringen
Gehsteigbreiten oder fehlenden Radverkehrsanlagen.

1.3. Ziele und Erwartungen
1.3.1. Ziele im Mobilitatssektor (It. Zielbefragung)

e Von den eingeladenen Vetreter:innen aus dem Gemeinderat sowie von Interessensvertretungen
wurde bei der Zielbefragung vor allem fur die Verkehrsmittel des Umweltverbundes — vor allem
des Ful’- und Radverkehrs — eine hohere Bedeutung in Zukunft erwinscht.

1.3.2. Erwartungen an das Mobilitatskonzept (It. Haushaltsbefragung)

o Mehr Begriinung und Baume im offentlichen Raum, die Férderung des Radverkehrs und die
Reduktion des Pkw-Verkehrs im Zentrum waren jene drei Antworten, welche auf die Frage nach
den Erwartungen an das Mobilitatskonzept Mistelbach am haufigsten genannt wurden.

Seite 3
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2. Ubergeordnete Ziele in der Verkehrspolitik

2.1. Klimaneutralitat bis 2040

Osterreich hat sich das Ziel gesetzt, bis spatestens 2040 klimaneutral zu sein. * GroRer Handlungsbedarf
besteht diesbeziiglich im Verkehrssektor. Nach dem Sektor ,Energie und Industrie” ist der
Verkehrssektor mit 28,2 % in Osterreich der groRte Verursacher von THG-Emissionen (siehe Abbildung
1). Betrachtet man die Entwicklung der THG-Emissionen, so wurde im Verkehrssektor im Zeitraum
zwischen 1990 und 2020 ein deutliches Wachstum verzeichnet, wahrend die Entwicklung in den
meisten Ubrigen, zentralen Sektoren riickldufig war. Besonders im Verkehrssektor ist Osterreich
demnach, auch nach einer COVID-19 bedingten Reduktion der Emissionen im Jahr 2020, besonders weit
von der Erreichung der gesetzten Klimaziele — der Klimaneutralitdt im Jahr 2040 — entfernt (siehe
Abbildung 2).

Sektorale Anteile 2020 Entwicklung 1990-2020
Abfallwirtschaft Fluorierte Fluorierte Gase
31% Gase
30%
E i i
Laidwisen st T:Jer'l’gle Abfallwirtsch...
Ly Industrie - .
’ EH Landwirtschaft
Gebédude [ % 36,7 %
10,9 % ( N Gebaude
Verkehr
Energie . ;
/ A Energie und Industrie
Verkehr Industrie - T T f T ,
282 % Nicht-EH -10,0 -5,0 0,0 50 10,0
7,2% Mio. t CO,-Aquivalent
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Abbildung 1: THG-Emissionen nach Sektoren in Osterreich — Stand 2020 und Entwicklung 1990 bis 2020 ?

Nach Riickgang im Jahr 2020 sind die CO,-Emissionen \Viale) In Osterreich ist besonders der Verkehr VC@
2S eder gestiegen ) . .
: weit von den Klimazielen entfernt
CO,-Emissionen Verkehr 1 Ziel CO,-Emissionen Verkehr 2030

Covid-19- Klimaneutralitét
Pandemie in Osterreich

239 24,0

1990 2018 2019 2020 2030 2040

Abbildung 2: THG-Emissionen in Osterreich — Entwicklung und Ziele 3

1 BMK; 2021; Mobilitatsmasterplan 2030 fir Osterreich

2 Umweltbundesamt; online
(https://www.umweltbundesamt.at/klima/treibhausgase#:~:text=Die%20gr%C3%B6%C3%9Ften%20Verursacher%20der%20THG, Tonnen%2
0CO2%2D%C3%84quivalent.); Abruf Oktober 2022

3VCO; online (https://vcoe.at/publikationen/infografiken/energie-und-klimaschutz); Abruf Oktober 2022
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2.2. Vermeidung, Verlagerung und Verbesserung

Um die Klimaneutralitdt bis 2040 im Verkehrssektor zu erreichen, ist ein sinnvoller Mix aus
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Effizienzverbesserung erforderlich (siehe Abbildung 3).

3 Auch der verbleibende Verkehr muss verbessert werden,
um den Energieverbrauch zu reduzieren. Von entscheidender
Bedeutung ist dabei der energieeffiziente Elektroantrieb.

Verbesserung

b B

Verlagerung

2 Verkehr und Transport, der sich nicht vermeiden lasst,
sollte auf umweltfreundliche Verkehrs- und Transportmittel
(zum Beispiel Fahrrad, Bus und Bahn) verlagert werden.

1 Der umweltfreundlichste Verkehr und Transport ist jener,
der ganz vermieden werden kann. Mit einer nachhaltigen
@ = (o) o= Standort- und Raumplanung der kurzen Wege, aber auch
®/ @nz qu )%.I—_f mit Telearbeit oder der Bildung von Fahrgemeinschaften,
I sowie durch regionale Produktions- und Handels-

Vermeidung verflechtungen mit kurzen Transportwegen, |asst sich
Verkehr vermeiden.

Abbildung 3: Pyramide einer klimaneutralen und nachhaltigen Mobilitat

2.3. Verlagerung auf den Umweltverbund

Die Verkehrsleistung der Personenmobilitat auf der Stralle muss deutlich sinken. Die zurlickgelegten
Personenkilometer mit dem Pkw muissen stark reduziert werden, die Verkehrsmodi des
Umweltverbundes kénnen diese Licke gemeinsam schlieRen (siehe Abbildung 4).

Zurlickgelegte Personenkilometer in Millionen

. PRV
80.000 sonst OV
m= Bahn
70.000 Aktive Mobilitat
50,0100 = e e e e oo oo oot oeee oA e et eeee e eeeem e meeemeneeeeeeeeememeeen 2T
L - mmr e L
F0L000 mmrrmrmm o
20.000 :
__-———'—__".‘_-“‘“J“"
10.000 T T hmqsaseois tosansannssss s smmmmam et TT e TTTTTIE T rienennneeeemeeeneaessensnnnnns

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2018 2020 2025 2035
Abbildung 4: Entwicklung des Personenverkehrs — Zuriickgelegte Personenkilometer in Millionen °
Unter Anwendung des Backcasting-Ansatzes werden im Mobilitdtsmasterplan 2030 fur das Jahr 2040

die in Tabelle 1 ersichtlichen Modal Split-Ziele genannt. Es ist eine starke Reduktion des MIV-Anteils am
Modal Split und eine deutliche Erhéhung des Anteils des Umweltverbundes erforderlich.

2018 2040 2018 2040
Motorisierter Individualverkehr &1 % 2%
Matorisierter Individualverkehr 70 % 54 % Diferlichar Yerkehr o o
Offentlicher Verkehr 27 % 40 % akilve Motiikat 8% 5%
davon Rad 7% 13%
Aktive Mobilitat 3% 6% — o -

Tabelle 1: Modal Split im Personenverkehr nach zuriickgelegten Personenkilometern (li.) bzw. Wegen (re.) ©

4 BMK; 2021; Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich
5 BMK; 2021; Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich
6 BMK; 2021; Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich
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2.4. Forderung aktiver Mobilitatsformen

2.4.1. Verdoppelung des Anteils des Radverkehrs

Die konkrete Zielsetzung aus dem Masterplan Radfahren 2015 — 2025 ist die Erhéhung bzw. nahezu
Verdoppelung des Radverkehrsanteils am Modal Split in Osterreich von 7 % auf 13 %. Diese Ziele finden
sich unter anderem in der Osterreichischen Klima- und Energiestrategie (#mission2030) aus dem Jahr
2018, in der Langfriststrategie Osterreichs aus dem Jahr 2019 oder der ,Strategie fir mehr Aktive
Mobilitdt in NO“ aus dem Jahr 2021 wieder. Im Mobilitdtskonzept Niederdsterreich 2030+ aus dem Jahr
2015 wurde mit einer nahezu Verdoppelung des Radverkehrsanteils von ca. 8 % im Jahr 2013 auf 14 %,
zu erreichen bereits im Jahr 2020, ein ambitionierteres Ziel genannt. / Aktuell wird auf der Homepage
des Landes Niederosterreichs, ohne Bezug auf die Ausgangslage, eine Verdoppelung aller im Rad- und
FuRverkehr zurlickgelegten Wege (auch in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr) als Ziel bis 2030
genannt. 8

2.4.2. Zielsetzungen ,Strategie fiir mehr Aktive Mobilitdt in Niederésterreich”

Die flinf zentralen Zielsetzungen, welche in der ,,Strategie fir mehr Aktive Mobilitat in Niederdsterreich”
definiert wurden, sind in Abbildung 5 ersichtlich.

1. Vorteile auf kurzen Wegen - ZufuPgehen und Radfahren sind einfach, sicher und machen
Spaf. Durch sichere und attraktive Strafenraumgestaltung, u.A. in Ortszentren, kann Aktive
Mobilitat ihre Vorteile voll ausspielen.

2. Die clevere Alternative fir mittellange Wege - Elektromobilitat und attraktive, schnelle
Verbindungen machen das Rad zur interessanten Alternative auf Strecken mittlerer Lange,
insbesondere flr Arbeits- und Ausbildungspendlerinnen und -pendler.

3. Aktive Mobilitdt und Offentlicher Verkehr -, Team Umweltverbund" als Angebot fiir 1angere
Wege - Durchdachte Angebote fir reibungslose, multimodale Wegeketten machen das
Zufufgehen oder Radfahren als Lésung flr die erste und letzte Meile etwa fur Pendlerinnen
und Pendler mit ldngeren Arbeitswegen interessant.

4, Die Vorzlige (erdkennen - Dank einer treffsicheren Imagekampagne und einer breiten
Kooperation mit den Gemeinden, der Wirtschaft, Schulen und anderen Akteuren ist die aktive
Fortbewegung positiv besetzt und eine gesellschaftlich anerkannte Wahl fiir viele Alltagswege.

5. Die Aktive Mobilitat steht auf einem starken Fundament - Ein weiterentwickelter
organisatorischer, finanzieller und technischer Rahmen ermé&glicht eine effiziente und
zielgerichtete Unterstiitzung der Aktiven Mohilitat auf allen Ebenen.

Abbildung 5: Funf Zielsetzungen aus der , Strategie fiir mehr Aktive Mobilitat in Niederdsterreich® °

7 Land NO, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten; 2015; Mobilitdtskonzept Niederdsterreich 2030+
8 Land NO, Abteilung Raumordnung und Gesamtverkehrsangelegenheiten; online
(https://www.noe.gv.at/noe/Radfahren/AlltagsradverkehrNoe.html); Abruf Oktober 2022

9 Land NO, Abteilung Raumordnung und Gesamtverkehrsangelegenheiten; online
(https://www.noe.gv.at/noe/Radfahren/AlltagsradverkehrNoe.html); Abruf Oktober 2022
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3. Mobilitatskonzept Mistelbach

3.1. Ziele des Mobilitdatskonzeptes

Die Zielsetzungen flir das vorliegende Mobilitatskonzept wurden aus den (bergeordneten
internationalen und nationalen Zielen sowie jenen des Landes Niederdsterreich abgeleitet (siehe Kapitel
2). Zudem wurden die Ergebnisse der durchgefiihrten Erhebungen und Befragungen sowie die
Ausgangslage in Mistelbach bertcksichtigt (siehe Kapitel 1).

3.1.1. Beitrag zur Erreichung iibergeordneter Ziele

Das vorliegende Mobilitatskonzept fir Mistelbach soll einen Beitrag zur Erreichung der Klima- und
Umweltziele leisten, die sozialen Aspekte der Mobilitat bericksichtigen (,Mobilitat far Alle”) und
gleichzeitig die Weichen flr eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl im Sinne der Nachhaltigkeit
stellen. Zudem soll das Mobilitatskonzept zur Erreichung der drei im niederdsterreichischen
Landesentwicklungskonzept  definierten Leitziele ' nach der Vision einer nachhaltigen
Raumentwicklung in Niederdsterreich (siehe Abbildung 6) beitragen:

e Gleichwertige Lebensbedingungen fir alle gesellschaftlichen Gruppen in allen Landesteilen
e Wettbewerbsfahige, innovative Regionen und Entwicklung der regionalen Potentiale
e Nachhaltige, umweltvertragliche und schonende Nutzung der nattrlichen Ressourcen

Gesellschaft
Sicherung der sozialen Lebensqualitat
Soziale Gerechtigkeit
Soziale Integration

Raum-
Wirtschaft nutzung Umwelt
Sicherung der Sicherung der
materiellen okologischen Stabilitit,
Lebensgrundlagen Erhaltung der Tragfdhigkeit
Wetthewerbsfihigkeit Ressourcenschonung

Zieldreieck: ausgewogene und
nachhaltige Raumentwicklung

Abbildung 6: Zieldreieck einer ausgewogenen und nachhaltigen Raumentwicklung in Niederdsterreich

10 Land NO; 2004; Landesentwicklungskonzept fiir Niederdsterreich
1 Land NO; 2004; Landesentwicklungskonzept fiir Niederésterreich
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3.1.2. Modal Split-Ziele

In Abbildung 1 sind die Ausgangslage und Ziele fir die Jahre 2030 und 2035 ersichtlich. Im Jahr 2030 soll
die Halfte der Wege der Mistelbacher:iinnen mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
zurlickgelegt werden. Bis zum Jahr 2035 soll dieser Anteil auf 55 % gesteigert werden.

Modal Split: Ausgangslage 2022 und Ziele fur 2030 und 2035

zu Fuly
18% = Fahrrad

. = OV
’ = MIV
2022
2030 '

2035

Abbildung 7: Modal Split — Ausgangslage und Ziele fir Mistelbach

Abbildung 8 zeigt den Vergleich der Ausgangslage beim Modal Split in Niederdsterreich. Im Weinviertel
beispielsweise wurde im Jahr 2018 nahezu der gleiche Anteil von Wegen mit dem MIV (60 %)
zurlickgelegt wie laut Haushaltsbefragung in Mistelbach im Jahr 2022 (59 %).

12% 13% 2008 2018

1 [ I 17% | I e

1% 1%

-

04% | [1%

+ov+ IR [ =
8% T%

12% M%

I w [ e

o N

8% 6%

12% "M%

o I O+

0,1% 0,4% 2008 208
+os I R 5

T% ™%

1% 12%

vo N O+~

0,3% | | 1%

NIEDEROSTERREICH GESAMT

2008 2018

o I zu Fur.
T% Rad T
EE .

1% MIV-Mf 12%
o SN Ov [
0,3% | Sonstiges| 1% HERRY

Abbildung 8: Modal Split in Niederdsterreich in den Jahren 2008 und 2018 ?

12 HERRY Consult GmbH
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Potential der Verlagerung kurzer Pkw-Wege

Der Anteil kurzer Wege bis zu 2,5km, welche mit dem Pkw zuriickgelegt werden, liegt in
Niederosterreich bei Gber 20 % (siehe Abbildung 9, links). Dabei handelt es sich um Distanzen, welche
auch mit dem Fahrrad gut zurlckgelegt werden konnten. Der Energieaufwand fir Radfahren mit
15 km/h ist in etwa genauso hoch wie jener fiirs Spazierengehen mit 5 km/h. In 10 Minuten kénnen mit
dem Fahrrad (bei 15 km/h) ca. 2,5 km und mit einem E-Bike sogar rund 3,6 km zurlckgelegt werden
(siehe Abbildung 9, rechts). 3 Die Verlagerung kurzer Wege auf das Fahrrad bzw. das zu FuR gehen stellt
eine grolRe Chance dar.

Viele kurze Autofah en in Osterreich VC® | Haltestellen und Mobility Hubs miissen VC®
- bewegungsaktiv gut erreichbar sein

Einzugsbereich Einzugsbereich
20 Minuten 10 Minuten
- 1,4 Kilomets J 7 Kilometer

o Fud 2u Fufy

Kviomcl(.r
it dam Fahmrad

Antel der kur;

Abbildung 9: Anteil kurzer Autofahrten in Osterreich (links) / Einzugsbereiche aktiver Mobilitdt (rechts) *#

Abbildung 10 zeigt die Reiseweiten nach Verkehrsmittel, welche aus den Daten der durchgefiihrten
Haushaltsbefragung ermittelt wurden. Ersichtlich ist, dass 24 % der im MIV zurlickgelegten Wege
maximal 2 km lang sind.

Reisezweck: Gesamt

100% o

80%

60% /
v

/ zu Fur

S P By

N\
\
\
g

20% /./‘

\
\

\

0%

NN . " ; ‘
L s c:
Q? AT ,\QI rﬂf‘

km

Abbildung 10: Reiseweiten je Verkehrsmittel (Reisezweck: Gesamt) in Mistelbach laut Haushaltsbefragung 2022

13 BMIK; Faktencheck Radverkehr, online (https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/radfahren/faktencheck-radverkehr.html); Abruf September
2022
14yCO; online; Abruf November 2022

Seite 9



Rl FORSCHUNGSBEREICH FUR
43 VERKEHRSPLANUNG UND N
o
VERKEHRSTECHNIK mistelbach

Eine Verlagerung dieser kurzen MIV-Wege auf den Umweltverbund wirde bereits deutliche
Veranderungen im Modal Split und die Erreichung der gesetzten Ziele fiir das Jahr 2035 (siehe Abbildung
1) mit sich bringen:

e |n Mistelbach werden pro Tag ca. 34.000 Wege zuriickgelegt. Unter Annahme von 3,4 Wegen pro
Tag und mobiler Person (86 % der Personen waren am Stichtag auRer Haus) laut
Haushaltsbefragung.

e 59 % dieser Wege werden mit dem MIV zurlickgelegt. In absoluter Zahl entspricht dies ca. 20.000
MIV-Wegen pro Tag in Mistelbach.

e Davon sind 24 % der MIV-Wege maximal 2 km lang. Dies sind ca. 4.800 Wege.

e 4.800 Wege sind 14 % der in Mistelbach pro Tag zurlickgelegten Wege.

e Mit einer Verlagerung aller maximal 2 km langen MIV-Wege kdnnte der MIV-Anteil am Modal Split
von 59 % auf 45 % reduziert werden, womit die gesetzten Ziele fir das Jahr 2035 erreicht waren.

Weitere Potentiale fiir Verlagerung

Neben der Verlagerung kurzer MIV-Wege auf den Umweltverbund stellen auch E-Bikes mit groRerer
Reichweite (als herkdmmliche Fahrrader) und die Forderung des offentlichen Verkehrs wichtige
Bausteine zur Reduktion des MIV-Anteils am Modal Split dar. Die Bahnhaltestelle in Mistelbach
(Zentrum) ist mit dem Fahrrad innerhalb von zehn Minuten fur einen groRen Teil der Bevdlkerung
erreichbar (siehe Abbildung 11). Die Kombination aus Fahrrad und OV stellt fir Mistelbach ein gutes
Potential dar.

o

Erreichbarkeit ab Bahnhaltestelle im Zentr.uvm in 10 Minuten
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Abbildung 11: Einzugsbereich Bahnhaltestelle Mistelbach Zentrum innerhalb von zehn Minuten
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3.1.3. Sektorale Ziele

Die Ziele des vorliegenden Mobilitdtskonzepts fur die jeweiligen Sektoren sind in Tabelle 2 ersichtlich.
Es wurden sowohl Zielsetzungen mit Bezug auf das Mobilitdtsverhalten der Mistelbacher:innen (Modal
Split, etc.) als auch mit Bezug auf die Infrastruktur (Radverkehrsnetz, Gestaltung von OV-Haltestellen,
etc.) bzw. das Mobilitdtsangebot (Mikro OV, etc.) definiert. Zudem wurden Ziele fiir die Abstimmung
mit der Raumplanung und Siedlungsentwicklung sowie zur Klimawandelanpassung im o6ffentlichen
Raum definiert.

FuB- und Radverkehr (Aktive Mobilitat)

e Schaffung und Sicherstellung den Anforderungen entsprechender, direkter FuR- und
Radverkehrsverbindungen zu den Versorgungseinrichtungen des taglichen Bedarfs und 6ffentlichen
Einrichtungen

e Durchgehende Gehsteige entlang von wichtigen FuRwegverbindungen mit regelmaRigen
Querungsmoglichkeiten

e  Bereitstellung eines kleinrdumigen, sicheren und komfortablen FuRwegenetzes

e Umwegfreie Wege zu Haltestellen des offentlichen Verkehrs, Nahversorgung, Schulen, etc.

e  Flachendeckende Radverkehrsinfrastruktur und Verknipfung aller relevanten Quellen und Ziele

e Radfahren gegen die Einbahn im untergeordneten Strallennetz

e Verordnung von FahrradstralRen und Schaffung verkehrsberuhigter Zonen

e Multimodale StraRenrdume zur Sicherstellung der Verbindungen im FuRverkehr bei schmalen
Strallenquerschnitten

e Schaffung hoher Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum (Sitzgelegenheiten, Trinkbrunnen,
Beschattung, etc.)

e Radabstellpldtze in ausreichender Anzahl und den Anforderungen entsprechend an allen Zielpunkten

(Haltestellen, Geschafte, Hauptplatz, Wohngebaude etc.)
Verbesserung der Erreichbarkeit und Zuganglichkeit von Bus- und Bahnhaltestellen

e  Attraktive Gestaltung von Haltestellen (z.B. Witterungsschutz, Fahrgastinformation, etc.)

e Ergdnzende Bedarfsdienste und Anrufsammeltaxisysteme fir Randzeiten und die flachendeckende
Grundversorgung in allen Katastralgemeinden
| » Mobilitdtsangebote auf der ersten/letzten Meile bei héherrangigen OV-Stationen (Mikromobilitat) | ersten/letzten I\/Ielle bei hoherranglgen OV-Stationen (Mikromobilitat)
Negative Auswirkungen des Kfz-Verkehrs nach dem Prinzip ,Vermeiden — Verlagern — Verbessern”
minimieren

e Reduktion des motorisierten Individualverkehrs in Mistelbach (auch bei Bevolkerungswachstum)

e Verlagerung (kurzer) MIV-Wege auf den FuB- und Radverkehr

e Starkung des offentlichen Verkehrs fir Wege in der Region bzw. nach Wien

e  MaBnahmen zur Verlagerung des Kfz-Durchgangsverkehrs auf die Umfahrungsstralle

e MaBnahmen zur Reduktion des Kfz-Ausweichverkehrs im untergeordneten StraRennetz und Biindelung
am hoherrangigen StraRennetz

e Angebote flr Car-Sharing in Mistelbach

e  Parkraummanagement und -bewirtschaftung
Anpassung der Kfz-Stellplatzverpflichtung und Koppelung an OV Guteklassen
Reduktion der Unfélle mit Personenschaden (,,Vision Zero“ anzustreben)

e  Sichere FuR- und Radverkehrsinfrastruktur mit regelmaRigen Querungsmaglichkeiten

e  Gehsteigvorziehungen und Fahrbahnanhebungen an Knotenpunkten

e Tempo 30 und ergdnzende bauliche MaBnahmen zur Reduktion der durchschnittlichen Kfz-
Geschwindigkeiten im Ortsgebiet

e Schaffung verkehrsberuhigter Zonen in Siedlungsgebieten
Gestaltung eines smheren Schulumfeldes und sicherer Schulwege

e Schienenorientierte Siedlungsentwicklung

e  Bericksichtigung der OV-Giiteklassen bei der Ausweisung von Entwicklungsgebieten

e Schaffung engmaschiger Wegenetze fir den FuR- und Radverkehr (ca. 40 bis 50 m Raster)
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e Leerstandsnutzung und Nachverdichtung vor Neubau bzw. Inanspruchnahme weiterer Flachen (Innen-
vor Auenentwicklung)

e  Anpassung der Kfz-Stellplatzverpflichtung (Annidherung Chancengleichheit zwischen MIV und OV bei
gleichzeitiger OV-Attraktivierung)

e  Ergdanzung regelmaliger grolRkroniger, stralRenbegleitender Baume und Grinflachen

e Reduktion des Versiegelungsgrades (u.a. Rasengitter auf Stellplatzen)

e Begrinung grolflachiger Parkplatze

e Rickbau Uberdimensionierter versiegelter Verkehrsflachen

Monitoring

e laufende Uberpriifung der Wirksamkeit gesetzter MaRnahmen zur Zielerreichung anhand von Z&hlungen,
Messungen, Befragungen, etc.

e  Gegebenenfalls Anpassung der MaRnahmen zur Zielerreichung

Tabelle 2: Ziele des Mobilitatskonzeptes fur Mistelbach
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3.2. Handlungsfelder und MaRnahmen
3.2.1. MaRBnahmen zur Erreichung der Mobilitatsziele bis zum Jahr 2035

Im vorliegenden Mobilitatskonzept werden die in Tabelle 3 angefiihrten generellen Handlungsfelder
und konkreten MalBnahmen vorgeschlagen. Insgesamt wurden sechs generelle Handlungsfelder und
jeweils konkrete MalRnahmen ausgearbeitet. Als Basis fiir diese dienten die Ergebnisse der
durchgefthrten Erhebungen und Befragungen (siehe Kapitel 1) sowie die generellen Gbergeordneten
Zielsetzungen der Verkehrspolitik (siehe Kapitel 2). Eine Priorisierung der MaRnahmen ist in Kapitel 10.1
ersichtlich.

Handlungsfeld 1: Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung

e Abstimmung zwischen OEK und Mobilitdtskonzept (siehe Kapitel 4.1)

e  Stadt und Region der kurzen Wege (siehe Kapitel 4.2)

e  Autofreie bzw. autoreduzierte Siedlungen (siehe Kapitel 4.3)

Handlungsfeld 2: Verkehrsberuhigung in Mistelbach

Reduktion des Kfz-Durchgangsverkehrs

e  Verlagerung des Kfz-Durchgangsverkehrs auf die Umfahrung (siehe Kapitel 5.1.1)

e  Einrichtung von Lkw-Kontrollpldtzen (siehe Kapitel 5.1.2)

e Reduktion des Kfz-Ausweichverkehrs im untergeordneten Stralennetz (siehe Kapitel 5.1.3)
Tempo 30 und Verkehrsberuhigung im Ortsgebiet

e  Tempo 30 auf LandesstraBen in Mistelbach (siehe Kapitel 5.2.2)

e  Bauliche Malnahmen zur Verkehrsberuhigung in Mistelbach (siehe Kapitel 5.2.3)
Handlungsfeld 3: Férderung des Umweltverbundes

FuBverkehr

e  Sichere und direkte Gehsteige und Gehwege (siehe Kapitel 6.1.1)

e  RegelmaRige Querungsmoglichkeiten entlang der Hauptstrallen (siehe Kapitel 6.1.2)

e  Durchwegung und engmaschige Fulwegenetze (siehe Kapitel 6.1.3)

e Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen (siehe Kapitel 6.1.4)
e  Zentrale FuRverkehrsrouten / Flaniermeilen (siehe Kapitel 6.1.5)

Radverkehr

e Umsetzung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes (siehe Kapitel 6.2.3)

e Beschilderung, Kennzeichnung und Wegweisung im Radverkehr (siehe Kapitel 6.2.4)

e  Prufung der Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht (siehe Kapitel 6.2.5)

e  Radabstellanlagen (siehe Kapitel 6.2.6)

Offentlicher Verkehr

e  Optimierung der Lage der Bahnhaltestellen (siehe Kapitel 6.3.1)

e  Prufung einer Reaktivierung der stillgelegten Bahntrasse (siehe Kapitel 6.3.2)

e Malnahmen im Linienbusverkehr (siehe Kapitel 6.3.3)

e Attraktivierung der Bushaltestellen (siehe Kapitel 6.3.4)

Mikro-OV

. Potentialerhebung und Priifung von Betriebsformen fiir Mikro-OV in Mistelbach (siehe Kapitel 6.4.3)
e  Hauptplatz (siehe Kapitel 7.1)

e OberhoferstraRe (siehe Kapitel 7.2)

e Franz Josef-Strafe (siehe Kapitel 7.3)

e  MitschastralRe (siehe Kapitel 7.4)

e lanzendorfer HauptstraRe (siehe Kapitel 7.5)

e  Ebendorfer Hauptstrale (siehe Kapitel 7.6)

e Sicheres Schulumfeld (siehe Kapitel 7.7)

e  Barrierefreie Stralenraumgestaltung (siehe Kapitel 7.8)

e  Flachenentsiegelung und Begriinung (siehe Kapitel 7.9)
Handlungsfeld 5: Parken und Stellplatzverordnung in Mistelbach
e  Reduktion der Pkw-Stellplatze im 6ffentlichen Raum (siehe Kapitel 8.1)
e Parkraumbewirtschaftung und Ausweitung der Kurzparkzonen (siehe Kapitel 8.2)
e Anpassung der Stellplatzverordnung (siehe Kapitel 8.3)

Handlungsfeld 6: Mobilititsmanagement und Bewusstseinsbildung
e  Mobilitdétsmanagement seitens der Stadtgemeinde (siehe Kapitel 9.1)

Tabelle 3: Handlungsfelder und MaRnahmen des Mobilitatskonzeptes Mistelbach
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4. Handlungsfeld 1: Abstimmung von Siedlungsentwicklung und
Verkehrsplanung

4.1. Abstimmung zwischen OEK und Mobilititskonzept

Die Erstellung des vorliegenden Mobilitatskonzeptes erfolgte in Abstimmung mit der Ausarbeitung des
OEK fur die Stadtgemeinde Mistelbach. Einerseits wurden zentrale Aspekte des Mobilitdtskonzeptes in
das OEK aufgenommen bzw. in diesem verankert und andererseits wurden die Inhalte des 6rtlichen
Entwicklungskonzeptes  (Siedlungserweiterungsgebiete, etc.) bei der Bearbeitung der
mobilitdtsbezogenen Fragestellungen berlcksichtigt. Zudem sind die fir die Stadtgemeinde Mistelbach
definierten Ziele im Mobilititssektor (siehe Kapitel 3.1) auch im OEK verankert.

4.1.1. Siedlungsdichte und Mobilitdtsverhalten

Zersiedelung macht eine flachendeckende Versorgung mit 6ffentlichem Verkehr schwieriger und teurer.
Je geringer die Siedlungsdichte, desto hdéher ist der Motorisierungsgrad. In Bezirken mit hoher
Siedlungsdichte, ist der Anteil der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegten Wegen héher als in
landlichen Regionen. Bei der letzten nationalen Mobilitatserhebung (2013/2014) lag der Anteil des
offentlichen Verkehrs in Wien bei 38 %, in den GroRstddten (ohne Wien) bei 17 %, in zentralen
Bezirken bei 13 % und in peripheren Bezirken bei 8 %. Entsprechend haufig wird das Auto in
peripheren Bezirken als Verkehrsmittel genutzt. 69 % der Wege wurden (Stand 2013/2014) als Pkw-
Fahrer:in oder Pkw-Mitfahrer:in zuriickgelegt, in Wien dagegen nur 33 %. !> Die verstarkte Pkw-
Abhangigkeit fordert die Zersiedelung weiter. Mit kompakten Siedlungsstrukturen und prinzipieller
Verkehrsberuhigung sowie weniger Pkw-Stellpldtzen kann langfristig eine Reduktion des Pkw-Verkehrs
erreicht werden.

4.1.2. Zentrale Rolle der Flaichenwidmungs- und Bebauungsplanung

,Steht etwas verkehrt, entsteht Verkehr” ist eine Tatsache, die auf die zentrale Ursache der heutigen
Verkehrsprobleme hinweist. Mit der Flachenwidmung und Bebauungsplanung werden die
Randbedingungen fir die Entwicklung oder Fehlentwicklung des Verkehrssystems geschaffen. Fehler,
die dabei gemacht werden, sind im Verkehrssystem kaum oder nicht mehr zu reparieren.
Flachenwidmung und Bebauung haben daher eine zentrale Bedeutung fir die Losung sowie das
Erzeugen von Verkehrsproblemen. Werden alle Gebaude bzw. Nutzungen mit Pkw-Stellplatzen
ausgestattet, ist deren Lage beliebig wahlbar und nicht mehr an den Ort oder dessen Zentrum
gebunden. Der Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung kommt daher mit Blick auf bestehende
Verkehrsprobleme eine zentrale Bedeutung zu. Folgende generelle Prinzipien werden empfohlen:

e Verdichtung der Bebauung im bzw. um das Zentrum (moglichst in geschlossener Bauweise)

e Bericksichtigung des Ortshildcharakters bei der Bebauungsplanung

e Keine Baulandausweisung in der Peripherie, wenn mdglich Rlicknahme ausgewiesener
Baulandreserven

e Trennung von Wohngebauden und Pkw-Stellplatzen durch Ausweisung von Sammelgaragen in
ausreichender Entfernung von den gewidmeten Wohngebieten (unter Berlicksichtigung der
maximalen Entfernung von 300 m laut geltender Bauordnung in Niederdsterreich)

e Sicherung des Ful- und Radverkehrsnetzes durch Ausweisung im Flachenwidmungs- und
Bebauungsplan (um im Anlassfall Geh- und Radwege fiir eine engmaschige Durchwegung
umsetzen zu kénnen)

e Strikte Umsetzung der Ziele des Raumordnungsgesetzes (siehe Abbildung 12)

15 BMVIT; 2016; Osterreich unterwegs 2013/2014
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NO ROG, §14, Abs. 2, 1e:

Bedachtnahme auf die Verkehrsauswirkungen bei allen MaBnahmen in Hinblick auf
- moglichst geringes Gesamtverkehrsaufkommen;

- Verlagerung des Verkehrs zunehmend auf jene Verkehrstrager, welche die vergleichsweise geringsten negativen Auswirkungen
haben (unter Beriicksichtigung sozialer und volkswirtschaftlicher Vorgaben)

- moglichst umweltfreundliche und sichere Abwicklung von nicht verlagerbarem Verkehr.

NO ROG, §14, Abs. 2, 3b:

Anstreben einer méglichst flichensparenden verdichteten Siedlungsstruktur unter Beriicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten,
sowie Bedachtnahme auf die Erreichbarkeit offentlicher Verkehrsmittel und den verstarkten Einsatz von Alternativenergien.

NO ROG, §14, Abs. 2, 5:

Bei allen WidmungsmaBnahmen sind deren Verkehrsauswirkungen abzuschitzen und es ist auf eine funktionsgerechte Anbindung an die
bestehenden Verkehrsstrukturen zu achten. Die Verkehrsanbindung ist so vorzunehmen, dass

- unter Berucksichtigung der regionalen und lokalen Gegebenheiten ein moglichst hoher Anteil des zusatzlichen Verkehrsaufkommens
im Umweltverbund (zu FuB, Rad, Offentlicher Verkehr) abgewickelt werden kann,

- die groBtmogliche Vorsorge fur die Verkehrssicherheit getroffen wird,

- die ubergeordnete Verkehrsfunktion von LandesstraBen, insbesondere bei Ortsumfahrungen und Freilandbereichen, durch Anbau und
Grundstiickszufahrten nicht beeintréchtigt wird und

- keine unzumutbaren Stérungen fur andere Nutzungen bewirkt werden.

Abbildung 12: Auszug aus dem NO-Raumordnungsgesetz

4.1.3. Schienen- und OV-orientierte Siedlungsentwicklung

Siedlungserweiterungsflachen sind im Nahbereich von Bahn- und Bushaltestellen auszuweisen. Eine
gute Maglichkeit der Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBungsqualitit bieten die
OV-Giteklassen (siehe Abbildung 13). In Abbildung 13 sind die im OEK enthaltenen
Siedlungserweiterungsflaichen mit den OV-Giiteklassen (iberlagert dargestellt.

LA p
4
s Legende
- Gebaude
7
Siedlungserweiterungsflachen It
OEK
StraBennetz
Landesstralie
OV - Giiteklassen
- (A) Hochstrangige OV-ErschlieRung
- (B) Hochrangige OV-ErschlieBung
(C) Sehr gute OV-ErschlieRung
(D) Sehr gute Basiserschliefung
(E) Gute OV-ErschlieRung
(F) Gute BasiserschlieBung 2

(G) BasiserschlieBung

~

@ 0 0,5 1km

Abbildung 13: Abstimmung von OV-ErschlieRung und Siedlungsentwicklung
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4.2. Stadt und Region der kurzen Wege

Die Struktur unseres Verkehrssystems (allen voran die physische Struktur) bestimmt die Art unserer
Mobilitat und hat Einfluss auf Gesundheit, Sozialbeziehungen, etc. Eine lebenswerte Stadt kann als Stadt
der kurzen Wege bezeichnet werden. Eine Stadt der kurzen Wege existiert jedoch nur als Stadt der
FuRgangergeschwindigkeiten. ** Eine Nachvollziehbarkeit dieser Erkenntnis ist ohne Aufgabe des
Dogmas der Geschwindigkeit nicht moglich. Mobilitatslosungen fir die Zukunft missen sich demnach
in erster Linie an den Erreichbarkeiten fir den nicht motorisierten Verkehr orientieren. Derzeit vielfach
existierende Barrieren fur diese stadtvertraglichste Form der Mobilitdt missen — entsprechend den
zukUnftigen Anforderungen — abgebaut werden. Grolflachige FuRgdngerzonen, die durch ein
attraktives Wegenetz, fir das zu FuR gehen verbunden sind, missen die Stadte durchziehen. Diese
Strukturen bieten auch die Voraussetzungen fir ein sicheres Radfahren in der Stadt. Das dichte
Wegenetz ,zu Fuls Gehender” ist gleichzeitig ein komplexes Sozialnetz, das eine lebenswerte Stadt
ausmacht. Personliche Begegnungen, optische oder akustische Wahrnehmungen, Beobachtungen und
Gewohnheiten pragen das menschliche Sein und Lernen. Wird dieses informelle Netz erschwert oder
unterbunden, kann keine lebenswerte Stadt entstehen, eine bestehende zerfillt.'” Bei
Mobilitatslésungen, die die Lebensqualitat erhdhen, muss bzw. missen deshalb:

e der Aspekt der sozialen Ausgewogenheit im offentlichen Raum garantiert werden

e die Attraktivitdt der Wohnbereiche und die Sicherheit des Wohnumfeldes betrachtet werden

e die Nahversorgung und die Vielfalt wieder den Stadtraum pragen

e die lokalen Geschafte und die lokale Wirtschaft gestarkt werden

e der Anteil von FulRgdnger:innen, Radfahrer:innen und Benutzer:innen von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln am Modal Split erhéht werden

Ein wesentlicher Faktor ist die Geschwindigkeit der Verkehrsteilnehmer:innen. FuRgéanger:innen und
Radfahrer:innen sind die Grundlage und Stitze kleiner, vielfdltiger lokaler Geschafte, Pkw-Fahrer:innen
sind die Voraussetzung flr periphere Super- und Fachmarkte. Je langsamer die Reisegeschwindigkeit in
einem Ort ist, umso mehr wird die lokale Wirtschaft und auch das lokale Handwerk gestérkt und kann
aus dieser Basis heraus seine Potentiale weiter ausdehnen. Die starkste Belebung historischer Ortskerne
konnte bisher weltweit durch die Forderung des FuRverkehrs, insbesondere durch FuRgédngerzonen,
bewirkt werden. Darum sind neben attraktiven Nutzungen mehr Platz fir FulRgdnger:innen und
Radfahrer:innen, verbesserte Angebote im oOffentlichen Verkehr sowie eine barrierefreie Gestaltung
aller Verkehrsanlagen wichtig. Darlber hinaus muss das Image umweltfreundlicher Verkehrsmittel
verbessert werden. Wer mit dem Bus fahrt oder zu Full geht, schont die Umwelt und integriert sich in
das Sozialsystem der Gemeinschaft. Es steht ihm daher entsprechende Anerkennung zu.

Jeder Eingriff in eine der Verkehrsarten hat Wechselwirkungen auf alle anderen Formen der Mobilitat.
Es gibt keine isolierten MaRnahmen nur im Pkw-Verkehr ohne Auswirkungen auf Fufganger:innen,
Radfahrer:innen und den o6ffentlichen Verkehr, ebenso wie auch umgekehrt. Die Zielrichtung ist
vorgegeben und bedeutet eine Reduktion des Pkw-Verkehrs durch verschiedene Malinahmen
baulicher, organisatorischer und finanzieller Art.

Will man vielfaltige kleine Geschéfte fir eine optimale Versorgung der Bevolkerung, ist dies nur durch
die Dominanz der FuRgdnger:innen und Radfahrer:innen méglich. Dazu ist ein 6ffentlicher Raum
erforderlich, der zum Aufenthalt und zum zu FuR gehen einladt.

Hohe Verkehrssicherheit, geringe Larm- und Abgasbelastungen sind durch die physikalischen Gesetze
vorgegeben und nur durch Geschwindigkeiten unter 30 km/h zu erreichen.

16 Knoflacher; 1996; Zur Harmonie von Stadt und Verkehr — Freiheit vom Zwang zum Autofahren
7 Knoflacher; 1996; Zur Harmonie von Stadt und Verkehr — Freiheit vom Zwang zum Autofahren
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Riickblick

Abbildung 14 zeigt einen Ausschnitt von Mistelbach im Jahr 1821 aus dem Franziszeischen Kataster.

Abbildung 14: Zentrum von Mistelbach im Jahr 1821 18

18 Arcanum; online (https://maps.arcanum.com/de/); Abruf Mai 2023
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4.3. Autofreie bzw. autoreduzierte Siedlungen

Fir zukinftige Siedlungsgebiete wird die Umsetzung der in Abbildung 15 ersichtlichen Prinzipien
empfohlen. Die inneren ErschlieRungswege sind Kfz-verkehrsfrei zu halten, eine Sammelgarage mit
reduzierter Stellplatzanzahl ist am Rand des Siedlungsgebietes anzuordnen. Im Quartier ist der Fokus
auf nichtmotorisierte Mobilitadt sowie Aufenthalts- und Grinflachen zu legen. Der MIV hat einen hohen
Flachenverbrauch und ist mit dem Ziel einer kompakten Siedlungsstruktur und kurzer Wege aus dem
Wohnquartier auszuschlieBen. Durch die Anordnung von OV-Haltestelle und Sammelgarage in gleicher
Entfernung zur Wohnung entsteht Chancengleichheit zwischen den Mobilitdtsformen und steigt die
Akzeptanz fur die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

StraRe
Bestand FuB-/Radweg 4‘
& R/
ey
b

Prinzip der gleichen Entfernung zum

) i B \ AV-Hal
b P e 37 ﬂ! | Pkw und zur OV-Haltestelle
z ‘ ) ;
|

Sammelgarage

1
||
f
Zeichnung: FGM I

) \*,
Abbildung 15: Konzept fir autofreie Siedlungen *°

Zudem haben Sammelgaragen eine Reihe weiterer, positiver Auswirkungen:

e Reduzierter Flachenverbrauch: Besonders in Neubaugebiet bestehen weitreichende
Moglichkeiten, da durch den Verzicht auf Stellplatze Kosten und Flachen eingespart werden
kénnen.

e MalRknahmen zur Verbesserung des Mikroklimas: Eine Minimierung der Flachen fir
Oberflachenstellplatze und Fahrbahnen erméglicht Baumpflanzungen oder begrinte
Aufenthaltsbereiche, welche das Mikroklima im Gebiet verbessern.

o Hohere Akzeptanz von FulRwegeweiten: Das autofreie, kurzweiligere und attraktivere Umfeld
erhoht die Akzeptanz durchschnittlicher Wegeweiten zu FuR. Die meisten Wege werden kirzer,
weil in solchen Strukturen die Grundgeschwindigkeit, jene der FulRganger:innen ist, und sich
Mobilitat zu entfernteren Zielpunkten durch zum Beispiel verbesserte Nahversorgung eribrigt.

e Gestaltung der StralRenrdume: Innere ErschlieBungswege konnen nach den Bedirfnissen der
Bewohner:innen bzw. des FulR- und Radverkehrs gestaltet werden.

e Hohere Verkehrssicherheit: Risikogruppen kénnen sich frei durch eine verkehrsberuhigte Siedlung
bewegen, weil Konfrontationen zwischen Autos einerseits und Radfahrer:innen und
FuRgdnger:innen andererseits entfallen oder stark verringert sind. Kinder konnen auf der Stralke
spielen und (abhangig von der GréRe und dem Zuschnitt des Quartiers) selbstandig zur Schule
oder zum Einkaufen gehen.

19 Stadt Graz, Abteilung fur Verkehrsplanung; 2016; Leitfaden Mobilitat fir Bauvorhaben

Seite 18



e ?
FORSCHUNGSBEREICH FUR IN]
C# VERKEHRSPLANUNG UND B Hier investiert
L R Niederdsterreich.
VERKEHRSTECHNIK mistelbach e

4.3.1. MaRBnahmen zur Umsetzung Pkw-reduzierter Wohnbauten

Fir zukUnftige Entwicklungsgebiete in Mistelbach wird die Berlcksichtigung folgender Malinahmen
empfohlen:

e Schaffung der Voraussetzung zur Umsetzung autofreier bzw. autoreduzierter Quartiere und
Siedlungen bereits in der Bebauungs- und Flachenwidmungsplanung

e Sicherstellung einer hochwertigen OV-ErschlieRung (Beriicksichtigung der OV-Giiteklassen)

e Anordnung von Sammelgaragen am Rand des Bebauungsgebietes zur Verkehrsberuhigung im
Wohnumfeld

e Attraktive Gestaltung der inneren ErschlieBungswege fir FuRganger:innen und Radfahrer:innen
(siehe Abbildung 20)

e Bereitstellung multimodaler Mobilitatsangebote (Car-Sharing, Lastenrader, etc.)

4.3.2. Fehlentwicklung autozentrierter Wohnbauten

Abbildung 18 zeigt die Fehlentwicklung autozentrierter Wohnbauten der vergangenen Jahrzehnte. Pkw-
Stellplatze direkt bei jeder Wohnanlage bzw. in der hauseigenen Tiefgarage sind — mit Blick auf einen
nachhaltigen und verkehrsberuhigten Stadtteil — nicht zu empfehlen. Auch in der RVS 03.07.11
(Organisation und Anzahl der Stellplatze fir den Individualverkehr) wird darauf hingewiesen, dass Kfz-
Stellplatze auRerhalb des 6ffentlichen StraRenraumes anzuordnen sind und die Entfernung zwischen
Quelle/Ziel und Parkplatz (Sammelgarage) nicht kirzer sein sollte als jene zwischen Quelle/Ziel und
Haltestelle eines addquaten, 6ffentlichen Verkehrsmittels. 2°

‘Akzeptanzverteilung Akzeptanzverteilung fiir
fiir das Auto Offentlichen Verkehr

keine Chance
fiir den OV
ﬁ

Wohnen und ...

+ Arbeit
+ Einkauf
+ Freizeit etc.

===}

Parken bei der Wohnung

Wohnen + Parken

Einkauf + Parken Verlust urbaner
Aktivitaten

Freizeit + Parken

Abbildung 16: Fehlentwicklung Parken vor der Haustir 2*

20 FSV: 2008; RVS 03.07.11 — Organisation und Anzahl der Stellplatze fiir den Individualverkehr
21 Knoflacher; 2017
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Akzeptanzverteilung fur
Offentlichen Verkehr und
Auto

~

Akzeptanzverteilung
fiir Aktivitaten

Wohnen und ...

+ Arbeit
+ Einkauf
+ Freizeit etc.

Haltestelle des OV

Parkplatz

Abbildung 17: Vorschlag zur Behebung der Fehlentwicklung Parken vor der Haustir 2
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Abbildung 18: Attraktivitat fir das ZufuRgehen und Umgebungsstrukturen 23

Akzeptanz [%]

22 Knoflacher; 2017
2 Knoflacher; 2017
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4.3.3. Good Practice-Beispiel: Stadtteil Vauban in Freiburg im Breisgau

Abbildung 19 zeigt eine Ubersicht des autoreduzierten Stadtteils Vauban in Freiburg im Breisgau. Die
Anordnung von Sammelgaragen am Rand des Gebietes ermdglicht einen stellplatzfreien Bereich und
eine attraktive Gestaltung der inneren ErschlieRungswege (siehe Abbildung 20).

Parkhaus 2 -~
“Glasgarage” ”

Kufsteiner Str.
\

Parkhaus 1
“Solargarage”

VERKEHRSBERUHIGTER BEREICH

® Schritigeschwindigkeit ist einzuhalten

® Fuginger dirfen die Strabe in ihrer
ganzen Breite benutzen

® Kinderspiele sind Gberall erlaubt
@ Parken nur auf gekennzeichneten Flichen

® Besondere Riicksichtnahme aller
Verkehistelinehmer untereinander erforderlich

X fiv - ~
4
SO Arahn | v ifangiayiat

Abbildung 20: Gestaltung der ErschlieRungswege im autoreduzierten Stadtteil Vauban (Freiburg im Breisgau) 2

24 Stadtteilzentrum Vauban e.V.; online (https://stadtteil-vauban.de/verkehr/); Abruf Dezember 2020
2 Jahn; online (https://www.tramway.at/freiburg/vauban.html); Abruf Dezember 2020
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5. Handlungsfeld 2: Verkehrsberuhigung in Mistelbach

5.1. Reduktion des Kfz-Durchgangsverkehrs

5.1.1. Verlagerung des Kfz-Durchgangsverkehrs auf die Umfahrung
Gegeniiberstellung der Ausgangslage 2022 mit der Prognose fiir 2015

Im Verkehrsentwicklungskonzept Mistelbach 2000 wurden acht Planfalle fir den Prognosezeitpunkt
2015 untersucht. In Abbildung 21 ist die prognostizierte Verkehrsbelastung im Gesamtverkehr fir den
Planfall 3 mit der mittlerweile umgesetzten ,Umfahrung WEST“ und ,Umfahrung SUD auRen”
ersichtlich. In Abbildung 22 ist eine Gegenlberstellung der Gesamtverkehrsstarken aus der Prognose

fir den Zeitpunkt 2015 (links) mit den erhobenen Verkehrsstarken aus der Kordonerhebung im Jahr
2022 (rechts) ersichtlich.

&:\v}\ ‘ > hai tmmsa & 4 N4y
v ! “ou P e S . 0 + VOR Verkehrsentwncklungskonzept Mistelbach »
ey
S 1 Pic ¢
“‘z’ Sy N Planfall 3
b N Umf. West + Std (auRen) L
oL
FA7 DTVw 2015 Kfz/24 h
Drisch
1|~ /“; — Verlagerter Ziel/Quellverkehr
WV — davon Durchgangsverkehr
l\'\‘, — Verbleibender Gesamiverkehr

T IE L | K
Mﬁg SN
-4 ﬁ /5\"\%'"}\

Abbildung 21: Gesamtverkehr Planfall 3 (entspricht der umgesetzten Variante) fir das Prognosejahr 2015 2°

Abbildung 22 zeigt eine Gegeniberstellung des DTVw aus einer Prognose flr das Jahr 2015 (mit der
tatsachlich umgesetzten Umfahrungsvariante) und des bei der Kordonerhebung im September 2022
gemessenen DTVw. Bei samtlichen erhobenen StralRenabschnitten im Zentrum liegt der tatsachlich
erhobene DTVw deutlich Gber dem DTVw laut Prognose.

26 Arbeitsgruppe PSO, VOR; 2001; Verkehrsentwicklungskonzept Mistelbach 2000
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R

e le W ‘.052

DTVw in Mistelbach
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zm=

B DTVw / Prognose fur 2015 B DTVw / Kordonerhebung 2022

Abbildung 22: Gegeniberstellung DTVw (Kfz/24h, werktags) im Zentrum laut Prognose fir das Jahr 2015 mit
Umfahrung 2 (links) und den bei der Kordonerhebung im September 2022 erhobenen Verkehrsstarken (rechts)

MafRnhahmen

Im vorliegenden Mobilitatskonzept wird die Verringerung des Kfz-Durchgangsverkehrs durch das
Zentrum von Mistelbach als ein zentrales Ziel angefihrt (siehe Kapitel 3.1.2). Konkret wird eine

Reduktion der Verkehrsstarken auf jene Werte angestrebt, welche laut Prognose fir das Jahr 2015 —

mit umgesetzter Umfahrung — modelliert wurden. Im Zuge der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes
wurde eine VISUM-Modellierung durchgefihrt, um zu zeigen, in welchem Ausmall vorgeschlagene
MalRnahmen zu einer Verlagerung des Kfz-Durchgangsverkehrs auf die Umfahrung beitragen kénnen.
Die Ergebnisse der Modellierung sind in Kapitel 10.3 ersichtlich.

27 Arbeitsgruppe PSO, VOR; 2001; Verkehrsentwicklungskonzept Mistelbach 2000
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5.1.2. Einrichtung von Lkw-Kontrollpldtzen

Bestehende Lkw-Durchfahrtverbote

In Abbildung 23 sind die bestehenden Lkw-Durchfahrtverbote im Zentrum von Mistelbach ersichtlich.

\Q

\ LKW 3,5t

Biberstr

& i LKW 3,5

Nr. Fahrverbot StraBRe Ausnahmen

1 Lkw 3,5t B40 Fahrten mit Fahrtziel im Ortsgebiet von Mistelbach oder Lanzendorf

2 Lkw 3,5t GemeindestraRe Fahrten bis in das Ortsgebiet von Ebendorf

3 Lkw 3,5t GemeindestraRe (zuk.) Fahrten bis in das Ortsgebiet von Huttendorf

4 Lkw 3,5t GemeindestraRe (zuk.) Fahrten bis in das Ortsgebiet von Huttendorf

5 Lkw 3,5t GemeindestraRe (zuk.) Fahrten mit dem Fahrtziel nérdlich der ASt Hochleithen

6 Lkw 3,5t 121 (zuk.) Fahrten mit dem Fahrtziel im Ortsgebiet von Lanzendorf, Ebendorf oder Mistelbach
7 Lkw 3,5t 121 (zuk.) Fahrten bis in das Ortsgebiet von Mistelbach

8 Lkw 3,5t 13094 Fahrten bis in das Ortsgebiet von Ebendorf

9 Lkw 3,5t L3094 Anrainerverkehr

10 Lkw 3,5t 13094 Anrainerverkehr

11 Lkw 3,5t L35 (zuk.) Fahrten mit dem Fahrziel 6stlich der MitschastralRe oder der Hafnerstralle

12 | Lkw 3,5t L35 (zuk.) Fahrten mit dem Fahrtziel im Ortsgebiet von Mistelbach

13 Lkw 3,5t L35 (zuk.) Fahrten mit dem Fahrtziel im Ortsgebiet von Mistelbach

14 Lkw 3,5t L6 (zuk.) Fahrten mit dem Fahrtziel nordlich der Ast Hochleithen

Abbildung 23: Lkw-Durchfahrtverbote im Zentrum Mistelbach 28
MaRBnahmen

Zwischen den Katastralgemeinden Hoérersdorf und Siebenhirten wird zur Kontrolle der bestehenden
Lkw-Durchfahrtverbote die Einrichtung eines Lkw-Kontrollplatzes vorgeschlagen. Weitere Standorte
sind zu prifen.

28 | and NO; online (https://www.noe.gv.at/noe/LKW-Verkehr/Durchfahrtverbote_Detailinformationen.html); Abruf April 2023

Seite 24



L

FORSCHUNGSBEREICH FUR IN]
C# VERKEHRSPLANUNG UND J\ R Hier investiert
VERKEHRSTECHNIK mistelbach T r—

5.1.3. Reduktion des Kfz-Ausweichverkehrs im untergeordneten StralRennetz

In der Haushaltbefragung wurden die Neustiftgasse und Waldstralle, Hugo Riedl|-StrafSe und Oserstrafse
sowie die Franz-Josef-StralSe haufig als StraRenabschnitte mit zu viel Pkw-Ausweichverkehr angegeben.
Fir diese drei StralRenabschnitte werden die nachfolgend angefthrten MaRnahmen zur Verlagerung des
Pkw-Verkehrs auf die LandesstraRen vorgeschlagen (siehe Abbildung 24). Die Wirksamkeit der
Malnahmen wurde mittels VISUM-Simulation modelliert, die Ergebnisse sind in Kapitel 10.3 ersichtlich.

Legende

Gebaude
StraBennetz

LandesstraRe

Gemeindestrale

<\ Gegenlaufige B\
% ~_Einbahn \ e
"J Mis\telbach*%k\‘- v
N\ \i\\‘« 0. et LY
BN

1
[

« g
N (\) ‘\g’o?(‘

%

N2

» \ Kfz ; ‘Durchfahrtssperre

Abbildung 24: MaRnahmen zur Reduktion des Kfz-Ausweichverkehrs im untergeordneten StraRennetz 2°
Franz Josef-StralBe

Auf der Franz Josef-Stralle wurde bei der durchgefiihrten Kordonerhebung im September 2022 ein
DTVw (durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen an einem Werktag) von 4.120 Kraftfahrzeugen
verzeichnet. Im untergeordneten Strallennetz entspricht dies einer hohen Verkehrsbelastung. Auch die
Prognosezahlen flr das Jahr 2015 nach Umsetzung der Umfahrung weisen fir diesen StraRenabschnitt
ein deutlich geringeres Verkehrsaufkommen (868 Kfz/24h) aus (siehe Abbildung 22). Zentrales Ziel ist
die Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs sowie die Reduktion der Verkehrsstdrke, um in weiterer
Folge den Radverkehr — auf dieser zentralen Route in Nord/Stud-Richtung — vergleichsweise
kostenglinstig im Mischprinzip fihren zu kénnen. Zur Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs
entlang der Franz Josef-Stralle wird eine gegenldufige Einbahnflhrung empfohlen. Im Abschnitt
Forsterweg bis Mitterhofgasse wird eine Einbahn in Richtung Stiden vorgeschlagen. Im Abschnitt
Parkgasse bis Mitterhofgasse wird eine Einbahn in Richtung Norden vorgeschlagen. In weiterer Folge ist
die Mitterhofgasse zwischen Franz Josef-Strale und Oberhoferstrale als Einbahn Richtung Osten

2 Kartengrundlage: Land NO, BEV; NO Atlas (online)
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auszuflhren. Fur die Waldgasse wird fir den Abschnitt Neustiftgasse bis Mitterhofgasse ebenfalls eine
Einbahnflhrung in Richtung Norden vorgeschlagen. Ein Entwurf flir die vorgeschlagene
Verkehrsfihrung und Umgestaltung der Franz Josef-Strale ist im Anhang in Kapitel 11 ersichtlich.

Fir die Waldstrae wird eine Einbahnfihrung Richtung Norden zwischen Neustiftgasse und
Mitterhofgasse empfohlen.

Zufahrt Landesklinikum

Es wird die Einrichtung einer Kfz-Durchfahrtssperre zwischen Sandgrubengasse und SchloRbergstralie
empfohlen (siehe Abbildung 25). Die insgesamt ca. 810 Pkw-Stellplatze des Landesklinikums 3 sind fur
Besucher:innen und Personal zuklnftig ausschlielRlich Gber die hochrangige Liechtensteinstralle (Uber
Goethegasse oder SchloRbergstraRe) erreichbar. Um die Zufahrt aus der Sandgrubengasse in die
SchloRbergstralle fur Einsatzfahrzeuge auch zukilnftig zu erméglichen sind versenkbare Poller
einzusetzen. Entlang der Alfons Petzold-StraRe (zwischen Liechtensteinstralle und Neustiftgasse) sind
verkehrsberuhigende MalRnahmen (wechselseitiges Parken) zur Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten
auf einem Abschnitt mit starker Langsneigung umzusetzen.
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| \ ) ~,
\ V= \ N .‘/ \\/ s, befahrbar)
\ £\ N
\ \
A
\
gt — S \
: 3 Landesklinikdim Ly A
Y el 4 Mistelbach- X
\ 4 A}

Ganserndorf \

Zu- de Abfahrt zu ca. 810 L=<
~_stellplatze kiinftig
e ausschlieBlich |
5 \iberhochrangige
\'~Igﬁbhtenstgi/nstiaﬁ/é (L35)

(D 0 100 200 300m
L 1 1\ ]

Abbildung 25: Reduktion des Kfz-Ausweichverkehrs in der WaldstraRe und Neustiftgasse 3!

30 Landesklinikum Mistelbach-Ganserndorf; online (https://mistelbach.lknoe.at/fuer-patienten/parken); Abruf April 2023
31 Kartengrundlage: Land NO, BEV; NO Atlas (online)
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Hugo Riedl-StraBe und OserstraBe

Fir die Hugo Riedl-StraRe und Oserstralle wird die Verordnung einer Fahrradstrale empfohlen (siehe
Abbildung 26). Einerseits soll diese Verordnung zur Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs durch
das Siedlungsgebiet beitragen und andererseits eine zentrale Radverkehrsroute in West-Ost-Richtung
darstellen. Die Fahrradstralle verbessert zudem die Erreichbarkeit der Mittelschule Mistelbach fir
Radfahrer:innen. Im Westen bindet die FahrradstraSe an den zu verlangernden kombinierten Geh- und
Radweg entlang der Josef Dunkl-Stralle (siehe Tabelle 8) und im Osten an den vorhandenen
kombinierten Geh- und Radweg ab der Thomas Freund-Gasse an. Ergdnzende Informationen zur
Einrichtung von FahrradstrafRen sind in Kapitel 6.2.2 ersichtlich.

—T

Legende
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StraRennetz

LandesstraRe

GemeindestralRe

0 75 150 m
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Abbildung 26: Reduktion des Kfz-Ausweichverkehrs in der Hugo Ried|-StraRe und OserstraRe 32

32 Kartengrundlage: Land NO, BEV; NO Atlas (online)
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5.2. Tempo 30 und Verkehrsberuhigung im Ortsgebiet

5.2.1. Vorteile von Tempo 30 im Ortsgebiet

Umsetzung von Tempo 30 gemaR StraBenverkehrsordnung (StVO)

GemaR aktueller StVO, § 20/2a kann per Verordnung flr ein gesamtes Ortsgebiet eine reduzierte
Geschwindigkeit festgelegt werden, sofern dies auf Grund der ortlichen oder verkehrsmaRigen
Gegebenheiten nach dem Stand der Wissenschaft zur Erhéhung der Verkehrssicherheit oder zur
Fernhaltung von Gefahren oder Beldstigungen, insbesondere durch Larm, Geruch oder Schadstoffe und
zum Schutz der Bevélkerung oder Umwelt oder aus anderen wichtigen Griinden geeignet erscheint. 33

Generelle Empfehlung fiir Tempo 30 im Ortsgebiet

Leiter:innen fihrender Lehrstihle im Verkehrswesen in Osterreich haben eine Empfehlung ausgerufen,
innerdrtlich die Verkehrsgeschwindigkeit auf Tempo 30 zu reduzieren. ** Unabhéngig von den weiteren
Empfehlungen (80 km/h auRerorts und 100 km/h auf der Autobahn), bringt eine innerértliche Tempo
30-Verordnung sicherlich die splrbarsten Effekte fur die Bewohner:innen in einem Siedlungsgeflige. Die
dadurch entstehenden Wirkungseffekte fir die Stadtgemeinde Mistelbach lassen sich unter anderem
wie folgt zusammenfassen: *°

e weniger Verkehrsunfalle

e geringere Unfallschwere

e hohere Lebensqualitat

e weniger Emissionen

e weniger Larm

e weniger Treibstoffverbrauch

e weniger Zersiedelung

e geringere Barrierewirkung der Strafien

e bessere Wettbewerbsfahigkeit von Rad- und FulBverkehr, sowie 6ffentlichem Verkehr

Tempo 30 ermdéglicht die Fiihrung des Radverkehrs im Mischprinzip

Ein wesentlicher Vorteil von Tempo 30 auf Strallen im Ortsgebiet ist, dass die Fihrung des Radverkehrs
im Mischprinzip — zusatzlich vor allem abhédngig vom Kfz-Verkehrsaufkommen und dem Anteil des
Schwerverkehrs — laut RVS 03.02.13 (Radverkehr) leichter moglich ist (siehe Abbildung 27).

DTV [Kfz/24h) DTV [Kfz/24h]
20.000 20.000
..... kR S S R,
Yo, s,
.,
15.000 + -, 15.000 | ‘. TRENNEN ‘- nurRadwege
"""" e, o,
----- -, MISCHEN -, :
. v . :
oo+ e Radweg 10,000 | e, ~oder e, Radfanrstreifen
....... *w,, TRENNEN "+, oderRadwege :
.... Radfahrstreifen ", v Mischverkeh “a, :
“*.,. oder Radweg **., : Mischverkehr. e, .
so0t e -. so0 [MISCHE NE Mehrzweckstreifen, **s,, i
—_— o e : Mischverkehroder @ Radfahrstreifen "u,. :
SR L T T — : Mehrzweckstreifen ~ §  oder Radwage 4
1.000 T Mischverkehr H : g :
+Mischverkehr i + + 0 i . : ; i " " .
0 10 20 30 40 50 60 70 80 0 0 20 30 40 5 6 70 8 9 100
Vau [KmV/h] Vau [km/h]

Abbildung 27: Hinweise fir die Wahl der Radverkehrsanlage auf Hauptrouten, Verbindungs- und Sammelrouten
(links) bzw. fiir die FlachenerschlieBung im vorrangig untergeordneten Netz (rechts) 3¢

33 StraRenverkehrsordnung (StVO), § 20/2a

34 Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik; online (https://www.tempolimit-jetzt.at/); Abruf April 2023
35 Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik; online (https://www.tempolimit-jetzt.at/); Abruf April 2023
36 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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Reduktion der Regelbreiten durch Tempo 30

Tempo 30 ermoglicht laut den ésterreichischen Richtlinien und Vorschriften fir das StraRenwesen (RVS)
zudem die Reduktion erforderlicher Querschnittsbreiten (siehe Abbildung 28 bzw. Abbildung 29). Vor
allem auf StraRenabschnitten mit beidseitiger Bebauung und geringer Querschnittsbreite stellt die
Verordnung von Tempo 30 eine Moglichkeit dar, RVS-gemalie Vorgaben zu erfillen.

Richtwerte der erwarteten Radverkehrsstirken im Zweirichtungsverkehr

6.000 3.600 2.400 600 3 2 Richtungen [RF/24h]
N 600 360 240 60 3 2 Richtungen [RF/Spitzenstunde]
w
£
H Radschnell-
& verbindungen
E
E Hauptroute
2
ﬁ Verbindungs- und
_5 Sammelroute
2 -
g FlachenerschlieBung
[
3.000 1.800 1.200 300 1 Richtung [RF/24h]
300 180 120 30 1 Richtung [RF/Spitzenstunde]
Richtwerte der erwarteten Radverkehrsstérken im Einrichtungsverkehr
Ausbau- - Verkehrs- | Ausbau- | Aushau-
Bezeichnung Lage stufe @ raum stufe stufe
c - Profil Nr. B A
[m] @ (s.Abb.) [m] [m]
Radfahrstreifen zwischen Fahrstreifen und Bordstein 1,5 1.5 © C1(11) 1,8 (z2,5)"
Mehrzweckstreifen | zwischen Fahrstreifen und Léngsparkstreifen 2,0 20 | €C2(12) (23# |(=z3.0)
Einrichtungsradweg ]
V,, = 50 km/h 1.5 1.8 | C3(14) 2,8 =31
neben Fahrbahn
V,, = 50 km/h, Freiland 20 2,3 . C4(15) 33 =236
Radweg neben Langsparkstreifen 1,75 205 | C5(16) 3,05 23,35
(baulich getrennt) | zweirichtungsradweg
V,, = 50 km/h 25 31 ;. CB(1T) 3,8 245
neben Fahrbahn
V., = 50 km/h, Freiland 3,0 36 ; C7(18) 4,3 =50
neben Langsparkstreifen 2,75 335 . C8(19) 4,05 24,75
Gemischter Geh- | nehen Fahrbahn Vau = 50 khh 28 35 1 €8(%) (3.8)"
und Radweg V., > 50 km/h, Freiland 3.3 4,0 ;. C10(23) (4,3)"
(baulich getrennt) neben Langsparkstreifen 3,05 3,75 © C11(24) | (4,05

" Auf Radschnellverbindungen nur in Sonderfallen.
2 Neben Langsparkstreifen nicht empfohlen. Qualitdtseinbufien fir den Radverkehr aufgrund von
Parkvorgéangen.
3 Nur bei geringen FuRgangerverkehrsstarken.
Abbildung 28: Wahl der anzustrebenden Ausbaustufe fir Radverkehrsanlagen (oben) / Gesamtbreiten
(Grundbreite + Schutzstreifen) fiir Radfahranlagen je Ausbaustufe und Kfz-Geschwindigkeiten (unten) 3’

37FSV; 2022; RVS 03.02.13, Radverkehr
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Tabelle 1: Breite des Verkehrsraumes

v <10 km/h 10km/h < v < 30 km/h 30 km/h < v < 50 km/h
Kurzbeschreibung Breite [m] PKW / PKW [ =
5+
Regelbreite fir den FuBgangerverkehr 2,00
Mindestbreite fir die Begegnung zweier Fulganger 1,50*
Unvermeidbare Engstelle (maximale Lange 1,0 m*) 1,20* —
Punktuelle Einschrankung 0,90*
*) gemal ONORM B 1600
Bus bzw.
Tabelle 2: Notwendige Breitenzuschldge z fiir den FuRgéngerverkehr unter Berlicksichtigung LKW / PKW
verschiedener Anlageverhéltnisse zur Ermittiung der Gehweg- und Gehsteigbreite
Umstande z [m]
Schultzstreifen zur Fahrbahn (FlieBverkehr) bei V., < 40 km/h* Kein Zuschlag g
Gehsteig neben Langsparkordnung Kein Zuschlag
Schutzstreifen zur Fahrbahn (FlieBverkehr) bei V= 50 km/h 0,50
Schutzstreifen zur Fahrbahn (FlieBverkehr) bei V,,2 60 km/h 1,00 L - |
Fahrzeugiiberhang von Senkrecht- oder Schrégparkstreifen 0,50 Bus / Bus b | g Ll i e [ [
Verweilstreifen vor Schaufenstem, Verkaufssténden, Vitrinen 1,00 bzw.
Flache fir 1,00 LKW / LKW ]
Schutzstreifen neben Radweg 0,30
Aufenthaltsfidche bei OPNV-t 1 1,50 bis 4,25
*) in Wohnstrafien dirfen Schutzstreifen zur Fahrbahn entfallen. —

**) Festlegung der Breite in Abhangigkeit von der Fahrgastmenge (Dimensionierung s. RVS 02.03.11).

Abbildung 29: Regelbreiten fiir Gehsteig bzw. Fahrbahn laut RVS
Tempo 30 durch Tempo-30-Zonen und WohnstraRen

Zur Umsetzung von Tempo 30 sollen in weiteren Gebieten und StraRenziigen Tempo-30-Zonen und
WohnstraRen verordnet werden. Die Gebiete, in welchen zusatzlich Tempo-30-Zonen zu verordnen

sind, sind in Abbildung 30 blau dargestellt, jene Gebiete, die zu Wohnstrallen werden sollen, sind in der
Abbildung gelb hinterlegt.
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Abbildung 30: Verordnung weiterer Tempo-30-Zonen (blau) und WohnstraRRen (gelb) in Mistelbach

Im Bestand (grin) sind bereits Tempo-30-Zonen im Norden, Osten und Westen vorhanden und
Randgebiete im Norden, Osten, Stiden und Westen als WohnstralRen verordnet (braun). Im Stdosten
sowie im Nordwesten Mistelbachs wird eine Ausdehnung (gelb) der dort bestehenden
WohnstraRengebiete empfohlen. Eine Erweiterung von Tempo-30-Zonen (blau) wird fir im Stden an

38 FSV; 2020; RVS 03.04.12, Planung und Entwurf von Innerortsstralen bzw. FSV; 2015; RVS 03.02.12, FuRgéngerverkehr
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die BahnstraRe angrenzende Gebiete sowie fur all jene Gebiete nérdlich der Bahnstrale, die im Bestand
weder Tempo-30-Zone noch Wohnstral3e sind und flr die auch kinftig keine Wohnstral3e vorgesehen
ist, vorgeschlagen.

5.2.2. Tempo 30 auf Landesstraen in Mistelbach
Verordnung von Tempo 30 auf LandesstralRen in Mistelbach

Unabhdangig von der grundsatzlichen Empfehlung fiir Tempo 30 im Ortsgebiet wird die Verordnung von
Tempo 30 jedenfalls auf den in Abbildung 31 ersichtlichen Abschnitten von Landesstrallen in der
Stadtgemeinde Mistelbach vorgeschlagen. Diese Abschnitte wurden auf Basis der nachfolgend
angeflhrten Kriterien ausgewahlt. Aktuell ist die Oberhoferstrafe im Bereich des Hauptplatzes die
einzige Landesstralle mit einer Tempo 30-Verordnung.

e beengte Strallenquerschnitte und beidseitige Bebauung (haufig bei Fihrung durch das
Ortszentrum bzw. die Ortskerne in Katastralgemeinden)

e unlbersichtliche Stralenabschnitte mit schlechten Sichtbeziehungen, Kurven, etc.

e Abschnitte, auf welchen der Radverkehr aufgrund fehlender baulich getrennter Anlage im
Mischprinzip gefihrt wird

e Abschnitte mit (zu) schmalen Gehsteigen

e Abschnitte mit erhohtem Querungsbedarf von FuRganger:innen (beispielsweise in der Bahnstralle
mit beidseitig der Stralle gelegenen Geschaften, Lokalen, etc.)

Weitere, vorrangig bauliche MalRnahmen, welche zur Verkehrsberuhigung im Gemeindegebiet von
Mistelbach beitragen sollen und empfohlen werden, sind in Tabelle 4 ersichtlich.

Homogenisierung der Tempobeschriankungen auf LandesstraRen

Im Zuge der Verordnung von Tempo 30 ist eine generelle Homogenisierung der Tempobeschrankungen
auf den LandesstralSen aulserorts umzusetzen.
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Abbildung 31: Verordnung von Tempo 30 auf LandesstraRen in Mistelbach

5.2.3. Bauliche MaBBnahmen zur Verkehrsberuhigung in Mistelbach

Zur Verkehrsberuhigung werden — neben der flichendeckenden Tempo 30-Empfehlung — die in Tabelle
4 ersichtlichen baulichen MaRnahmen vorgeschlagen. Die Malknahmen, welche in Abbildung 24
ersichtlich sind und vorrangig der Reduktion des Kfz-Ausweichverkehrs im untergeordneten
StralBennetz dienen sollen, sind in folgender Auflistung ebenfalls angefihrt.

M1: \ KG Mistelbach: Franz Josef-Strale

e sehr hohes Verkehrsaufkommen fiir einen untergeordneten StraRenabschnitt (DTVw von 4.120 Kfz/24h laut
Kordonerhebung im September 2022)

e hoher Anteil an Geschwindigkeitsibertretungen (61 % in Fahrtrichtung Norden und 36 % in Fahrtrichtung Sden laut
Tempomessungen im Méarz 2023)

e in der Haushaltsbefragung sehr haufig als StraRenzug mit zu viel Kfz-Ausweichverkehr genannt

e alszentrale Radverkehrsverbindung in Nord/Std-Richtung erachtet

e  Malnahmen: Tempo 30, Riickbau der Fahrbahn und gegenldufige Einbahnen (siehe Kapitel 7.3)
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M2: KG Mistelbach: Pater Helde-StraRRe
e hoher Anteil an Geschwindigkeitsibertretungen (83 % in Fahrtrichtung Westen und 80 % in Fahrtrichtung Osten laut
Tempomessungen im Marz bzw. April 2023)
e als zentrale Radverkehrsverbindung in Richtung WIFI, WKO und Kolpingheim erachtet
e Malnahmen: Rickbau der Kreuzungen und bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung an den Kreuzungen mit
Oswald Kabasta-Strale, Schitzenweg und Brennerweg und wechselseitiges Parken im Abschnitt Oswald Kabasta-
StrafRe bis Schitzenweg sowie Priifung von Vorranganderungen an Kreuzungen
Mm3: KG Mistelbach: Bahnzeile
e hoher Anteil an Geschwindigkeitstibertretungen (41 % in Fahrtrichtung Norden und 21 % in Fahrtrichtung Stden laut
Tempomessungen im Marz 2023)
e als zentrale Radverkehrsverbindung in Nord/Stid-Richtung erachtet
e  StraRenabschnitt im Schulumfeld (Schulweg)
e Malnahmen: Fahrradstralle, Fahrbahnverschwenkungen und Engstellen
4: KG Mistelbach: OserstraBe / Hugo Riedl-StraBe
e in der Haushaltsbefragung sehr haufig als StraRenzug mit zu viel Kfz-Ausweichverkehr genannt
e  Oserstrale als zentrale Radverkehrsverbindung in West/Ost-Richtung erachtet
e  MaRnahme: Verordnung und Umgestaltung als FahrradstralRe (siehe Kapitel Abbildung 26)
5: KG Mistelbach: WaldstraRRe
e hohe Geschwindigkeiten und StraRenabschnitt mit Durchgangsverkehr
e MaRnahmen: Engstellen zur Verkehrsberuhigung (siehe beispielsweise Abbildung 40, rechts) im nérdlichen Abschnitt
zwischen Franz Lang-Weg bis Triftweg und wechselseitige Anordnung der Parkstreifen zur Erzeugung regelmaliger
Fahrbahnverschwenkungen im Abschnitt Forsterweg bis Mitterhofgasse, Einbahnfiihrung Richtung Norden (siehe
Abbildung 24)
Me6: KG Mistelbach: Neustiftgasse
e hoher Anteil an Geschwindigkeitstibertretungen (62 % in Fahrtrichtung Westen und 73 % in Fahrtrichtung Osten laut
Tempomessungen im Februar 2023)
e inder Haushaltsbefragung sehr haufig als StraRenzug mit zu viel Kfz-Ausweichverkehr genannt
e Malnahmen: bauliche Elemente zur Temporeduktion in der Neustiftgasse und Kfz-Durchfahrtssperre zwischen
Sandgrubengasse und SchloRbergstraRe zur Unterbindung der Zufahrt zum Landesklinikum Uber die Neustiftgasse
(siehe Abbildung 25)
M7: KG Mistelbach: Alfons Petzold-StraRRe
e geradliniger StraRenabschnitt mit starker Langsneigung
e  Mallnahme: wechselseitige Anordnung der Parkstreifen
M8: KG Ebendorf: Schulgasse
e Schulgasse genutzt als Verbindung tber die L3095 zur A5 (Anschlussstelle Schrick-Mistelbach Sud)
e  Malnahme: Tempo 30 nérdlich der Ziehrergasse und bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung
\EH KG Lanzendorf: Grubenmiihlstrae
e als zentrale Radverkehrsverbindung zwischen KG Lanzendorf, Ebendorf und Mistelbach erachtet
e mit der Industrieparkstrale ist —ca. 200 m noérdlich — eine parallele StraRenverbindung vorhanden
e  Malnahme: Tempo 30 und bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung westlich der Missongasse

|

|

KG Hiittendorf: Obere LandstraRe / Untere LandstraRRe / Im Dorf
e  Umfahrung Huttendorf bietet Potential zur starken Verkehrsberuhigung der beiden bestehenden DurchfahrtsstraRRen
im Ortsteil
e MaRnahme: Tempo 30 und bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung (Fahrbahnverschwenkungen,
Fahrbahnanhebungen, Engstellen)

Tabelle 4: Bauliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in Mistelbach
Bauliche MaRBnahmen zur Verkehrsberuhigung an Ortseinfahrten

Zur Verkehrsberuhigung auf LandesstrafSen sind —vor allem an den Einfahrtsbereichen in das Ortsgebiet
und in Kombination mit der Verordnung von Tempo 30 — bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung
(Fahrbahnverschwenkungen, Mittelinseln, Torwirkungen, Engstellen, etc.) umzusetzen. Mittelinseln mit
Fahrbahnverschwenkungen in beide Fahrtrichtungen dienen — bei richtiger Ausfihrung — zu einer
Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten und zusatzlich als Querungshilfe flir Fulganger:innen und
Radfahrer:innen. Am wirksamsten sind Fahrbahnverschwenkungen, wenn die Versatztiefe zumindest
einer Fahrstreifenbreite entspricht (siehe Abbildung 32). *° In Abbildung 33 sind Beispiele fiir begriinte
Mittelinseln an Ortseinfahrten ersichtlich.

3 Land NO, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten; Verkehrsberuhigung 2011 — Bewahrtes und Neues
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Abbildung 32: Good Practice-Be

Pariet

ispiel fiir einen Fahrbahnverschwenkung mit ausreichender Versatztiefe 4°

e N, - W [ woersaort ¥ T

B14, Hohe Rudolf-Matt-Gasse " . B7 Briinner StraRe, Hohe Goldschmiedgasse

-

40 Google Maps; Abruf Marz 2023
41 Google Maps; Abruf Juni 2021

Seite 34



" . ?
) FORSCHUNGSBEREICH FUR IN]
43 VERKEHRSPLANUNG UND B Hierestiert
« erdstarreich.
VERKEHRSTECHNIK mistelbach S —

5.2.4. Generelle Méglichkeiten zur Verkehrsberuhigung im untergeordneten StraRennetz

Zur Verkehrsberuhigung in Siedlungsgebieten konnen u.a. folgende Malknahmen gesetzt werden.

e Rechtliche MaBnahmen: Wohn- und FahrradstralRen sowie Tempo-30-Zonen (siehe

e Abbildung 34)

e Verkehrsorganisation: Einbahnfihrungen bzw. -schleifen, gegenlaufige Einbahnen, etc.
e Unterbindung Kfz-Durchgangsverkehr mittels Durchfahrtssperren (siehe Abbildung 35)
e Umsetzung eines ,vereinfachten StraRenquerschnitts” (siehe Abbildung 36)

o Umsetzung baulicher MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung (siehe Abbildung 37)

Anzumerken ist, dass Tempo-30 ohne begleitende Umgestaltung meist nur eine geringe Senkung des
Geschwindigkeitsniveaus mit sich bringt. Tempo-30 ist in Kombination mit Bausteinen der
Verkehrsberuhigung (beispielsweise Fahrbahnversatz, Fahrbahnteiler, Anhebungen, Einengungen)
umzusetzen. Bei guter Gestaltung von Tempo-30-Zonen mit begleitenden baulichen Malinahmen
werden gewilinschte Ziele — wie beispielsweise auch die Verkehrsverlagerung auf leistungsfahige

Straken — erreicht. #
8
E 'Y [
Haid I i Fl d;‘b
@ FahrradsiraBe
@ Zone
nur fir
Radfahrer
Durchfahrt erlaubt ja ja ja bzw. R::(' r:r' nilAbohdr:IIcher
mit behordlicher ! Sobllld
Ausnahme
20 (30%) Schritt-
zuléissige
Schrift- geschwindigkeit
;1:';‘“"""'“"‘“’" % % (*in begrindeten % geschwindigkeit |(bei behordiicher
Ausnahmefélien) Ausnahme)
mit behdrdlicher
Radverkehr erlaubt ja ja ja ja ja Asnahig
FuBglinger dirfen
gesamte Fahrbahn nein nein Ja nein Ja ja
benutzen
Fahrzeuge sind beim .
Verlassen wartepflichtig hew neln rein non Ja Ja
spezielle
Parken nur auf
marklerten Stellplitzen nein nein ja nein ja Regel;:\\gl; c;1urch

42 Land NO, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten; Verkehrsberuhigung 2011 — Bewahrtes und Neues
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Abbildung 34: Beispiele fur rechtliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung gemafl StVO (rot markiert: fur
Siedlungsgebiete vorrangig in Frage kommende MaRnahmen) 4

Begegnungszonen

Eine Begegnungszone ist eine StralRe, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge
und FuRverkehr bestimmt ist und die als solche gekennzeichnet ist. Das Besondere einer
Begegnungszonen ist, dass alle Verkehrsteilnehmenden die Fahrbahn gleichberechtigt nutzen dirfen.
Dieses Aufeinandertreffen erfordert eine erhdhte gegenseitige Riicksichtnahme. #*

Abbildung 35: Beispiel fir eine Diagonalsperre in Wien nach dem Prinzip der , selektiven Durchlassigkeit”
(Durchquerung nur fir Radfahrer:innen und FuRganger:innen moglich) 4

43 FSV; 2020; RVS 03.04.12, Planung und Entwurf von InnerortsstraRen

4 Bundesministerium fir Finanzen; online (https://www.oesterreich.gv.at/themen/mobilitaet/kfz/10/Begegnungszonen.html); Abruf Februar
2024

4> Rosinak & Partner ZT GmbH bzw. Umweltbundesamt (Deutschland); 2020; Quartiersmobilitat gestalten
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Abbildung 36: ,Vereinfachter StraRenquerschnitt” (Schema) 6

6 Land NO, Abteilung Raumordnung und Gesamtverkehrsangelegenheiten; 2021; Gestaltungsvorschlige fiir SiedlungsstraRen in Gemeinden
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Baustein

Querungshilfen
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Fahrbahnteiler
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Fahrbahn-
verschwenke
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Fahrbahn-
anhebungen

Sperren und
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Méblierungen

Mini-
Kreisverkehre

Abbildung 37: Bauliche Elemente der Verkehrsberuhigung

Anwendungsbereiche

in Verbindung mit Fahrbahnteilern
moglich

auch ochne Schutzweg, daher
auch bei geringen Fupganger-
frequenzen
Gehsteigvorziehungen auch an
Kreuzungen

.

am Ortseingang

an Ubergéngen zu anderen
Nutzungen z. B. zu Wohngebieten
an Kreuzungen und Einmiindungen

.

Innerorts oder am Ortseingang
héherrangige Strape
Anliegerstrapen nur in Ausnahme-
fallen

mit Fahrbahnverschwenk

auch mit Querungshilfe und/oder
Schutzweg maglich

.

.

vorrangig in Strafen mit niedrigen
Verkehrsmengen (DTV < 5.000
KFZ/24h = kurze Engstellen;

DTV < 2.500 KFZ/24h = |ingere
Engstellen)

Nutzung der Bebauungs-
charakteristik;
Gebaudevorspriinge kdnnen auf
den StraBenzug projiziert werden
Betonung durch vertikale
Elemente wie z. B. Bdume

.

im untergeordneten Strafiennetz
an Kreuzungen und Einmiindungen
im Streckenbereich z. B. durch
alternierende Stellplatzanerdnung

.

bei Torsituationen

an Kreuzungen und Einmiindungen
bei stark frequentierten Zufahrten
an Platzen

LI Y

auf untergeordneten StraBen
als Plateau auch bei Buslinien
als Gehsteigdurchziehung

an Kreuzungen

fiir kreuzende FuPgdngerachsen

L)

.

zur Schaffung von Sackgassen fiir
PKW-Verkehr

in Strapen mit geringer Verkehrs-
bedeutung

Fuf- und Radverkehr bleibt
aufrecht

Busse, LKW und Berechtigte
kénnen ggf. passieren

.

.

.

.

in allen Strapenbereichen

in Verbindung mit weiteren
Bausteinen bzw. flaichenhaften
Verkehrsberuhigungsmapnahmen

.

an konflikttrachtigen Kreuzungen
mit wenig Platz zur Umgestaltung
im héherrangigen und untergeord-
neten StraBennetz méglich

als Torwirkung oder zur
Tempobremse

auch bei hohen Belastungen im
KFZ-Verkehr (bis zu 10.000
Zufahrten aus allen Richtungen
pro Tag)

auch bei geringem Platzangebot
(Minikreisel)

.

.

. ?
I

A
mistelbach

Verkehrsberuhi-
gende Wirkung

(auf Basis von
Erfahrungswerten in
den Gemeinden)

gering bis hoch

gering bis hoch

(jedoch abhangig
von der Art der
Ausfiihrung)

sehr hoch

(bei guter Ausfiih-
rung, d. h. bei
ganzem Verschwenk
um eine Fahrstrei-
fenbreite)

mittel bis hoch
(bei Gegenverkehr)

mittel bis hoch

gering bis mittel

(abhangig von der
Materialwahl)

sehr hoch
(bei Rampen-

neigung von 1:7'%)

hoch

mittel bis hoch

hoch

47 Land Niederosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten; Verkehrsberuhigung 2011
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ite Engstelle- 3,50

breite Bestand: 4,00

uell durch engagleste Bewobnerinnen

i - e - :
Abbildung 38: Gestaltung einer verkehrsberuhigten WohnstraRe in Salzburg (links) / Lésungsansatz zur
Verkehrsberuhigung auf SiedlungsstraRen am Beispiel Lavendelweg in Wien (rechts) #

[
Abbildung 39: Torwirkung am Beginn einer Tempo 30-Zone (links) *° / Wechselseitige Kfz-Stellplatze zur
Verkehrsberuhigung auf Siedlungsstraken (rechts) °

Abbildung 40: Einengung Gberdimensionierter Fahrbahnen mit geringem Aufwand und ohne Einschrankung der
Linienfihrung der Radfahrer:innen (links) *! / Engstelle auf einer Karntner LandesstraRe (rechts) >

48 Stadt Wien; online (https://www.wien.gv.at/stadtplanung/stadtrandsiedlung-aspern-hausfeld#); Abruf Oktober 2022

49 Besch und Partner, 2014, Verkehrs- und Gestaltungskonzept fir die Wolfurter Straken

0 Randelhoff; online (https://www.zukunft-mobilitaet.net/171153/urbane-mobilitaet/zuerich-verkehrspolitik-verkehrsplanung-vorbild-
schlaraffenstadt-der-mobilitaet/); Abruf April 2023

51 Besch und Partner; 2022; Marktgemeinde Rankweil, StraRen- und Wegekonzept (Quelle: www.bikeable.ch)

52 Seidel (ILF); 2023; Radfreundliche Infrastrukturlésungen anhand konkreter Gemeindebeispiele (Prasentation Radvernetzungstreffen Mai
2023)
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6. Handlungsfeld 3: Forderung des Umweltverbundes

Neben den Vorziigen des Umweltverbundes im Hinblick auf den Klimaschutz weisen die Verkehrsmittel
FuRverkehr, Radverkehr und offentlicher Verkehr Vorteile hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme

-

vollbesatzt, 40 km/h

9,4 m?

j

|

vollbesstzt, 10 km/h

1,5 m?

U

- —

]

vollbesetzt, 40 km/h

4,6 m?

Abbildung 41: Flacheninanspruchnahme pro Verkehrsmittel °3

FuR- und Radverkehr stellen dabei die platzsparendsten und (flachen-)effizientesten Verkehrsmittel dar.
Die Flacheninanspruchnahme des Autos ist bereits bei 40km/h (bei einem Besetzungsgrad von 1) rund
70-mal hoher als beim zu FulR gehen. Dies verhindert eine gerechte Aufteilung des 6ffentlichen
Strallenraumes.

53 Knollconsult; 2022; Masterplan Gehen — Bezirk Ottakring
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6.1.

L

FuRverkehr

Grundprinzipien in der Planung von FuRverkehrsanlagen sind:

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

Sichere Schulwege sowie Verbindungen und Kreuzungen mit anderen Verkehrsteilnehmenden
sicher gestalten

Durch attraktive Umfeldgestaltung kann die akzeptierte Fulwegldnge um {ber 70% im
Vergleich zu einem autoorientierten Umfeld erhéht werden.

Niveaugleiche Ubergénge in entsprechenden Abstinden vorsehen - der Zusammenhang des
Ortes ist maRgeblich von den Fulverkehrsbeziehungen abhangig (vor allem quer zur Fahrbahn)
In Neubaugebieten sind FulRwegenetze im Abstand von 20 bis 50m bereits in der
Widmungsphase zu berlcksichtigen.

Sitzgelegenheiten, Wetterschutz sind wichtig

Wahl von verdichteten Bebauungsformen

Bei schmalen offentlichen Rdumen, Verzicht auf Gehsteige, daflir unterschiedliche
Materialwahl, um Bewegungsraume fir FuRverkehr sicherzustellen (Pflasterungen, im Notfall
Markierungen)

Barrieren abbauen, die zu Umwegen zwingen und Hohenunterschiede vermeiden (z.B. durch
Aufpflasterung an Kreuzungen mit Gehsteigen)

Parkverbote an Stellen, wo der Platz fir den FulRverkehr fehlt
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6.1.1. Sichere und direkte Gehsteige und Gehwege

Gehsteige in ausreichender Breite

In der Karte zum FuRverkehr im Anhang (siehe Kapitel 11) sind die Gehsteigbreiten im Bestand
ersichtlich. Es ist im Detail zu prifen, ob die Gehsteige — mit Bezug auf die jeweilige Strallenkategorie
und Kfz-Geschwindigkeiten —ausreichend dimensioniert sind. Grundsatzlich werden —laut RVS 03.02.12
(FuRgéngerverkehr) — die in Tabelle 5 ersichtlichen Vorgaben empfohlen. Bei den angegebenen
Gesamtbreiten sind jeweils die Breite des Verkehrsraumes (jener Raum, welcher der Abwicklung der
Verkehrsvorgdnge dient und daher von allen Hindernissen freizuhalten ist) und allfallige
Breitenzuschldge zu angrenzenden Nutzungen enthalten.

Gehsteig- oder Gehwegbreite (b+z)****
Kurzbeschreibung
Regelbreite [m] | Mindestbreite [m]
1 | Gehsteig in WohnstraRe* 2,00 -
2 | Gehsteig neben Flielverkehr bei v, s40 km/h 2,00 1,50**
3 | Gehsteig neben FlieRverkehr bei V_ = 50 km/h 2,50 2,00
4 | Gehsteig neben Flieverkehr bei V_ = 60 km/h 3,00 2,50
5 | Gehsteig neben Langsparkordnung 2,00 1,50*
6 | Gehsteig neben Senkrecht- oder Schragparkordnung 2,50 2,00
7 | Selbsténdig gefihrter Gehweg*** 2,00 -
8 | Gehsteig neben Radweg 2,30 1,50

*) In WohnstraRen soll der FuBgéngerverkehr grundsatzlich im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr
gefiihrt werden.
**} In begriindeten Ausnahmeféllen (kurze Abschnitte, geringe Fugangerfrequenz)
***) abhangig von Betreuungsfahrzeugen
****} z kann auch Griinstreifen sein

Tabelle 5: Vorgaben fir die Breite von Gehsteigen >*
Zusatzliche Wegeverbindungen fiir FuRganger:innen

Zusatzlich sind wichtige Verbindungen fir FuBgénger:innen (und Radfahrer:innen) zu erganzen. Diese
sind in Tabelle 6 ersichtlich und in der Karte zum FuRverkehr im Anhang (siehe Kapitel 11) ersichtlich.

Unterfithrung der Bahntrasse
M1 Unterflhrung der Bahntrasse fur den FuR- und Radverkehr auf Hohe der Landesberufsschule
Mistelbach
Wirtschaftsweg westlich der Bahntrasse zwischen Doktor-Korner-StraBe und Franz Bayer-StraRe
M2 Befestigung und Beleuchtung der zentralen (jedenfalls bis zur Umsetzung der geplanten
Unterfihrung) Fulverkehrsverbindung vom Siedlungsgebiet westlich der Bahntrasse in den Norden
der KG Mistelbach
Liechtensteinstralle — FuBweganbindung M-City
M3 | Errichtung eines kombinierten Geh- und Radweges sudlich der LiechtensteinstralSe vom
Siedlungsgebiet zur M-City (M-City derzeit fulllaufig nicht bzw. nur ber Umwege erreichbar)
FuRweganbindung Hofer
M4 Errichtung eines Fulwegs zwischen Josef Dunkl-Strale und Gelédnde Hofer inklusive zweimaliger
Kreuzung der Bahngleise (und Einbindung am Parkplatz Hofer empfohlen)
Tabelle 6: Ergdnzung bzw. Optimierung von Gehsteigen und Gehwegen in Mistelbach

54 FSV; 2015; RVS 03.02.12 — FuBgangerverkehr
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6.1.2. RegelmaRige Querungsmoglichkeiten entlang der Hauptstrallen

Um kurze Wege im Fullverkehr sicherzustellen und Umwege zu vermeiden, werden die in Tabelle 7
angefihrten MalRnahmen betreffend der Querungsmoglichkeiten entlang der Hauptstrallen in
Mistelbach empfohlen. Bei Kreuzungen bzw. Querungen, die durch Verkehrslichtsignalanlagen geregelt
werden, sollten diese nicht als ,Bedarfsampeln® (mit Druckknopf) ausgefiihrt werden. Dies fihrt im
Regelfall zu langeren Wartezeiten flir den FulRverkehr und nur bei entsprechender Programmierung zu
Verbesserungen. Bei bestehenden Verkehrslichtsignalanlagen mit Druckknopf sind deshalb die
Vorlaufzeiten (Wartezeit nach Drucksignal) entsprechend zu minimieren.

Oberhoferstrae
M5 Ergdnzung von Bodenmarkierungen zur Verdeutlichung der FuRR-/Radverkehrsverbindung entlang der
Grinen StraRe an der Kreuzung mit der WaldstraRRe (Prifung eines Schutzweges bzw. einer
Radfahrer-Uberfahrt)
M6 Mittelinsel und Priifung eines Schutzweges bei den Bushaltestellen ,Mistelbach Oberhoferstralle”
M7 Mittelinsel auf Hohe der Neustiftgasse
Waisenhausstrafle
M8 Mittelinsel auf Hohe der HTL Mistelbach (mit Fahrbahnversatz zur Reduktion der Kfz-
Geschwindigkeiten in Richtung Zentrum)
Liechtensteinstralle
M9 Mittelinsel auf Hohe der Karl Fitzka-Gasse
M10 | Mittelinsel auf Hohe der Alfons Petzold-Stralle (zusatzlich als MaRRnahme zur Verkehrsberuhigung am
Ortsbeginn umzusetzen)
EbendorferstraBBe
M11 | Querungsmoglichkeit bei der Kreuzung mit der Michael Hofer-Zeile (zentrale Radverkehrsroute zur
M-City)
M12 | Schutzweg und Mittelinsel bei den Bushaltestellen auf Héhe der WHA Fortuna (Entwicklungsgebiet)
Ebendorfer HauptstraBe
M13 | Querungsmoglichkeit an der Kreuzung mit der Schulgasse
M14 | Querungsmoglichkeit an der Kreuzung mit der Ebendorfer Hauptstralle und GrubenmiihlstraRe (v.a.
auch relevant fur Radverkehr aufgrund Wechsel der Anlageart)
MitschastraBBe
M15 | Gehsteigvorziehung auf Hohe der Karl Fitzka-Gasse
M16 | Prifung eines Minikreisverkehrs mit Querungsmaglichkeiten bei der Kreuzung mit der
Industrieparkstrale
Lanzendorfer Hauptstralle
M17 | Mittelinsel bei den Bushaltestellen ,Lanzendorf bei Mistelbach Zayabriicke” und/oder
Querungsmoglichkeit bei der Kreuzung GrubenmihlstralRe
M18 | Querungsmoglichkeit auf Hohe Mittlerer Weg
Josef Dunkl-StraBe
M19 | Querungsmoglichkeit fir FuRganger:innen ostlich der Kreuzung mit der Alleegasse (u.a. zur direkten
Erreichbarkeit der Bahnhaltestelle bzw. der Schulen in der Bahnzeile)
M20 | Schutzweg (und Radfahrerlberfahrt) auf Hohe der Landesbahnstralle bei der bestehenden
Mittelinsel (u.a. im Zuge der Umsetzung eines kombinierten Geh-/Radweges in der
LandesbahnstraRe relevant)
Bahnzeile
M21 | Optimierung der Kreuzung mit der Alleegasse fur den FuRR- und Radverkehr
M22 | Optimierung der Kreuzung mit der Parkgasse fiir den FulR- und Radverkehr
Tabelle 7: Ergdnzung bzw. Optimierung von Querungsmaéglichkeiten entlang der HauptstrafRen in Mistelbach
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Querungsmoglichkeiten fiir den Fuverkehr laut RVS 03.02.12

FUr FulRgdnger:innen sind regelmaRige Querungsmoglichkeiten erforderlich. Daflr kénnen laut RVS
03.02.12 (FuRgangerverkehr) unterschiedliche MaRnahmen zum Einsatz kommen:

e Stralenpolizeiliche MaRnahmen wie Schutzwege, VLSA

e Bauliche und gestalterische MaRnahmen wie Gehsteigvorziehungen, Mittelinseln,
Fahrbahnanhebungen, farbliche Gestaltung der Fahrbahn, differenzierte Oberflachengestaltung

e Unter- oder Uberfiihrungen in Ausnahmeféllen

Mittelinseln

Durch die Anordnung von Mittelinseln kann die Querung der Fahrbahn in Etappen erfolgen, jeweils nur
der Kfz-Verkehr aus einer Richtung ist zu bertcksichtigen. Dadurch verringern sich die Wartezeiten fir
FuRgdnger:innen. Im Regelfall sind die Mittelinseln 2,50 m breit auszufihren (mind. 2,00 m), gegeniber
dem Kfz-Verkehr entsprechend abzusichern und barrierefrei zu gestalten. Sichtabdeckungen durch
Leiteinrichtungen, Bepflanzungen, etc. sind zu vermeiden. Zuséatzlich fihren Mittelinseln zu einer
erhohten Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker:innen, reduzierten Kfz-Geschwindigkeiten (in Verbindung mit
entsprechendem Fahrbahnversatz oder Anhebungen) sowie zu einer Verhinderung von
Uberholmanévern. > Unter Beriicksichtigung der erforderlichen Sichtbeziehungen und Schattenwiirfe
kdnnen Mittelinseln entsprechend begrint bzw. bepflanzt werden, um eine Torwirkung im

StraBenraum zu erzielen (siehe Abbildung 42).
B14, Hohe Am Florahof ok SR e
il : N .,.“ L;-- e B o/
. 2 S d A & .

~ Langenlebarn
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- \
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Abbildung 42: Good Practice-Beispiel fiir eine begriinte Mittelinsel mit Torwirkung im Ortsgebiet >¢

55 FSV; 2015; RVS 03.02.12, FuRgéngerverkehr
6 Google Maps; Abruf Juni 2021
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Fahrbahnanhebungen und Gehsteigvorziehungen

Fahrbahnanhebungen bewirken eine Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten, erhéhen die
Aufmerksamkeit von Kfz-Lenker:innen in Bereichen mit haufigen Fulsgdngerquerungen und
unterstitzen Einengungen und optische Torwirkungen. Zuséatzlich entstehen zusammenhangende,
barrierefreie FuRgdngernetze. Fahrbahnanhebungen sind mit einem Materialwechsel der
Fahrbahndecke zu kombinieren. Der Einsatz von Fahrbahnanhebungen hdngt unter anderem von der
Verkehrszusammensetzung ab (Schwerverkehr, Busse, landwirtschaftliche Fahrzeuge, etc.). Die Rampe
ist im Regelfall mit Neigungen von 1:10 bis 1:15 auszuflhren. Im untergeordneten Strallennetz sind
steile Rampen mit Steigungen von 1:5 bis 1:10 moglich. Bei Linienbusverkehr ist 1:15 laut RVS 03.02.12
als unterster Richtwert anzusehen, bei Gelenksbussen sind Anhebungen zu vermeiden. Die rechtliche
Situation der FuRgadnger:innen auf der Fahrbahn an der Querungsstelle wird, im Gegensatz zum
Schutzweg, durch eine Fahrbahnanhebung nicht verdndert. Anwendungsmdglichkeiten von
Fahrbahnanhebungen sind in Abbildung 43 (oben) ersichtlich. Gehsteigvorziehungen dienen zur
Verkirzung der Querungslangen fir FulRganger:innen und zur Vermeidung von Sichtverstellungen durch
parkende Fahrzeuge. Die Randsteinkante wird dabei bis nahe an die Fahrbahn herangezogen, um eine
Auftrittsflache zu schaffen, welche den wartenden FulRganger:innen zuséatzlich ausreichend Platz bietet
und vor den vorbeifahrenden Kraftfahrzeugen schiitzt (siehe Abbildung 43, unten).
Gehsteigvorziehungen werden vor allem auch an Kreuzungen empfohlen.

—]dl. I

..Fahrbahnanhebung im Verauf eines Gehsteiges (Gehsteigdurchzehung)
...Fahrbahnanhebung im Verlauf einer FulRgangerroute
..Fahrbahnanhebung im gesamiten Knotenbereich (Plateauanhebung)
...Fahrbahnanhebung bei Straleneinmindungen

mOw®>

Gehsteig

: s Auftrittsflidche mit  Paiken

Randsteinabsenkun

Abbildung 43: Fahrbahnanhebungen (oben) und Gehsteigvorziehungen (unten) °’

Gehsteig

57 FSV; 2015; RVS 03.02.12 — FuBgangerverkehr
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6.1.3. Durchwegung und engmaschige FuBwegenetze

Ausgangslage

Fir FulRganger:innen sind direkte und kurze Wege zu schaffen. Abbildung 44 zeigt beispielhaft
Strukturen, in welchen FuRgénger:innen weite Umwege (haufig gleiche Route wie fir den Pkw-Verkehr)
in Kauf nehmen mussen. Dichte Wegenetze und kurze Wege fordern das zu FuR gehen, wahrend
Umwege dazu fihren, auch kurze Luftlinien-Distanzen mit dem Pkw zuriickzulegen.

Erweiterungs-
gebiet
OEK

500
o

\| — A\ \ Sl CDO 200  400m

Abbildung 44: Strukturen mit fehlender DurcHwegung fr FuB- und Radverkehr

Priifung zusatzlicher Verbindungen in bestehenden Siedlungsgebieten

In Bestandsgebieten sind nach Moglichkeit, beispielsweise im Zuge einer Neubebauung, entsprechende
FuR- und Radverkehrsverbindungen zu erganzen. In der Stadtgemeinde Mistelbach sind unter anderem
die in Abbildung 44 ersichtlichen Strukturen diesbezlglich zu prifen bzw. zu optimieren.

Abstimmung mit ortlicher Entwicklungsplanung in Erweiterungsgebieten

Flr zuklnftige Entwicklungsgebiete ist bereits im Rahmen der ortlichen Entwicklungsplanung bzw. der
Flachenwidmungsplanung auf eine entsprechende Durchwegung zu achten. Anzustreben ist dabei ein
Wegenetz fir den FuR- und Radverkehr im 40 bis 50 m Raster. Auf die direkte Erreichbarkeit zentraler
Einrichtungen bzw. von Haltestellen ist besonders zu achten.

Bahnunterfiihrung fiir FuR- und Radverkehr auf Hohe der Landesberufsschule

Nordlich der Parkgasse gibt es auf ca. einem Kilometer bis zur Doktor-Koérner-StralRe keine Querung der
Bahntrasse fur FuRgdnger:innen und Radfahrer:innen. Auf Hohe der Landesberufsschule wird die
Umsetzung einer Bahnunterfihrung empfohlen (siehe Maknahmenkarte zum Fulverkehr in Kapitel 11).
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6.1.4. Verbesserung der fuBldufigen Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen

Die fuRldufige Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen (Stadtamt, Bildungseinrichtungen,
Bahnhaltestellen, etc.) in der Stadtgemeinde Mistelbach ist sicherzustellen. Neben Gehwegen bzw.
Gehsteigen in ausreichender Breite sind entsprechende Querungsmaglichkeiten im Nahbereich der
zentralen Einrichtungen erforderlich, um Umwege fir den FuRverkehr zu vermeiden. Zudem sind
Durchwegungen, welche eine direktere Erreichbarkeit ermoglichen, zu prifen.

6.1.5. Zentrale FuBverkehrsrouten (Flaniermeilen)

Flaniermeilen sind strategisch wichtige Wegeverbindungen, auf welchen die Qualitdt der
Fullverkehrsinfrastruktur verbessert werden soll, dass diese als attraktive Routen fir Fullganger:innen
starker genutzt werden. Flaniermeilen sind als ein Baustein zur Attraktivierung des offentlichen
Stralenraumes anzusehen und sollen zur Forderung des FulRverkehrs als gleichwertige Mobilitatsform
beitragen. Die Flaniermeilen kénnen vor allem zentrale Platze, Stationen des offentlichen Verkehrs,
Einkaufsmoglichkeiten oder andere stark frequentierte Orte verbinden. Die nachfolgend angefiihrten

MaRnahmen sind entlang der Flaniermeilen zentral: *®

e Schaffung von Verweilmoglichkeiten

e Errichtung von Sitzgelegenheiten

e Pflanzung von Bdumen

e \erbreiterung von Gehsteigen

e Qualitatsverbesserungen der Oberflachen

Mistelbach
Nord

Legende

Gebaude

e Flaniermeilen

Mistelbach
West

Naherholungs-
g gebiet
Hauptplatz

O
Erholungsgebiet

Ebendorf

Lanzendorf
(D 0 250 500 750 m
L 1 L 1

1:25.000

Abbildung 45: Vorschldge fur Flaniermeilen in Mistelbach

%8 Stadt Wien, MA 24; online (https://gesundheitsziele.wien.gv.at/flaniermeilen/); Abruf Mai 2023
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mistelbach

Radverkehr

6.2.1. Planungsprinzipien im Radverkehr
Radverkehrsinfrastruktur fiir alle Zielgruppen

Eine etablierte Typisierung (siehe Abbildung 46) zeigt, dass neben rund 7 % Uberzeugter Radfahrender
und einem Drittel Giberzeugter Nicht-Radfahrender, mit 60 % die grofRte Gruppe aus Interessierten, aber
Verunsicherten besteht. Diese Gruppe bevorzugt sichere, baulich getrennte Radverkehrsanlagen und
kann durch Investitionen in hochwertige Radwege angesprochen werden. ** Um den Radverkehrsanteil
signifikant zu erhdhen, muss die Planung sich an den BedUrfnissen dieser Zielgruppe orientieren.

Four Types of Cyclists

18

.60 % Interessiert, aber besorgt”

.33 % Auf keinen Fall!”

+ 60 Prozent sind interessiert, aber besorgt: Diese
Mehrheit in der Bevélkerung hat grundsstzlich In-
teresse, Rad zu fahren, wird aber haufig durch die
fehlende separate Radverkehrsinfrastruktur davon
abgehalten. Diese Menschen fahren gerne Rad, aber
nur auf stressarmen Strecken. Sie bevorzugen be-

« 6,5 Prozent sind begeisterte und Uberzeugte Rad-

fahrende: Sie fahren mit wenig Angst, allerdings
nicht unter allen Umstinden. Wenn vorhanden,
nutzen auch sie gerne eine gut ausgebaute Radver-
kehrsinfrastruktur. 75 Prozent davon sind Manner,
80 Prozent sind im Alter zwischen 18 und 54 Jahren.

+ 05 Prozent der Einwohner einer Stadt sind stark
und furchtlos: Sie fahren selbstbewusst und ohne
Angst Fahrrad. Sie bendtigen keine separate Rad-
verkehrsinfrastruktur, lehnen diese teilweise sogar
dezidiert ab. 85 Prozent der Gruppe sind Ménner, 90
Prozent davon zwischen 18 und 40 Jahre alt.

+ 33Prozent sagen ,No way, no how" - auf keinen Fall:

Sie sind in keinem Fall fiir das Radfahren zu gewin-
nen, aus gesundheitlichen Griinden nicht dazu in
der Lage oder sie missen zu lange Distanzen zu-
riicklegen.

sonders sichere Radverkehrsanlagen. 60 Prozent
dieser Gruppe sind Frauen, Kinder (und deren Eitern)
sowie dltere Menschen.

Abbildung 46: Typisierung im Radverkehr ¢
Radverkehr im Misch- oder Trennprinzip

Zentrale Kriterien bei der Beurteilung, ob der Radverkehr im Trennprinzip (Radweg, Radfahrstreifen,
etc.) oder Mischprinzip (Mehrzweckstreifen, FahrradstralRe, etc.) gefihrt werden soll, sind die
Fahrgeschwindigkeiten und die Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs sowie der Anteil an Lkw und Bussen. Je
nach Routenhierarchie werden die in Abbildung 27 ersichtlichen Radverkehrsanlagen empfohlen. &

DTV [Kfzi24h] DTV [Kfzi24h]
20.000 20,000
............................. .,
» "..
1000+ -, 15000 - "o, TRENNEN . nurRadwege
., MISCHEN ",
o ., % k! ., (! :
10.000 + *~.,, Radweg 10.000 | "'.,. oder 7 e, Radfahrstreifen =
. rs *w., TRENNEN ", ogerRadwege ;
*«,. Radfahrstreifen “*~., % I — e, :
**..,. oder Radweg ., i Mischverkefr. i
5.000 + “oea, H so0 [(MISCHEN I Mehrzweckstreifen, v, :
e H " . z 0 -
" it " : Mischverkehroder ~ :  Radfahrstreifen e
BNZWECKSUOHBI. 5o sassinisisanasns Mehrzweckstreifen & oder Rad 4
1000 1 Mischverkehr H i+ Loenadwage :
Mischyerkehr, ' : ' ' 0 i i : ; 4 " : .
0 10 20 30 40 50 60 70 80 o 10 20 30 4 5 60 70 8 9 100
Vau [kmvh] Vau [ke/h]

Abbildung 47: Hinweise fir die Wahl der Radverkehrsanlage auf Hauptrouten, Verbindungs- und Sammelrouten
(links) bzw. fir die FlachenerschlieBung im vorrangig untergeordneten Netz (rechts) &2

9 Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC); 2018; So geht Verkehrswende — Infrastrukturelemente fiir den Radverkehr
60 Geller; 2005; Four Types of Cyclists

61 ESV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr

62 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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Durchgangigkeit von Radverkehrsanlagen

Das Radverkehrsnetz soll méglichst durchgdngig befahrbar sein. Dabei ist neben den durchgédngigen
Radverkehrsanlagen die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten wichtig. Radfahreriberfahrten
sind im Sinne der durchgingigen Befahrbarkeit umzusetzen, die erforderlichen Sichtfelder sind
freizuhalten. Zusatzlich sind Fahrbahnanhebungen bei Radfahreriberfahrten (siehe Abbildung 48)
umzusetzen und die Radfahranlagen an méglichen Konfliktstellen einzufarben.

FAHRBAHN

ZUSCHLAG N\
ooouooug

RADWEG % %
ﬁ %

GEHSTEIG

FAHRBAHN

Abbildung 48: Systemskizze einer angehobenen Radwegquerung &

RegelmiaBige Querungsmoglichkeiten

Zur Vermeidung von Umwegen und fir direkte Wegefihrungen sind regelmalige
Querungsmoglichkeiten vorzusehen. Bei kombinierten Geh-/Radwegen kann eine Kombination aus
Schutzweg und Radfahreriberfahrt umgesetzt werden. Dabei werden die Quadrate der
Radfahreriberfahrt beidseits des Schutzweges versetzt zu den Langsstreifen des Schutzweges markiert
(siehe Abbildung 49).

63 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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Abbildung 49: Kombination von Schutzweg und Radfahreriiberfahrt bei kombinierten Geh-/Radwegen %

6.2.2. Anlagearten im Radverkehr (Auszug)

Nachfolgend sind ausschlieRlich jene Anlagearten fir den Radverkehr angefiihrt, welche in Tabelle 8 fir
Verbindungen in Mistelbach vorgeschlagen werden.

Kombinierter Geh-/Radweg

Kombinierte Geh- und Radwege sind nur bei geringem FuR- bzw. Radverkehrsaufkommen zuldssig, um
gegenseitige Behinderungen zu vermeiden. Direkt angrenzende Haustore und Hauseinfahrten sind
besonders zu beriicksichtigen. Die Dimensionierung von kombinierten Geh-/Radwegen bzw. von
Radverkehrsanlagen generell ist laut RVS 03.02.13 abhangig von der jeweiligen Routenhierarchie
(Radschnellverbindung, Hauptroute, Verbindungs- und Sammelroute, FlachenerschlieBung) und den zu
erwartenden Radverkehrsstiarken im Zweirichtungsverkehr. %

Mehrzweckstreifen bzw. Schutzstreifen fiir den Radverkehr

Sind aufgrund zu geringer Strallenbreiten keine Radfahrstreifen bzw. Radwege mdglich, kann dem
Radverkehr durch Mehrzweckstreifen eine Radfahranlage und Orientierungshilfe geboten werden.
Zentral ist, dass Kfz-Lenker:innen verstarkt auf vorhandenen Radverkehr hingewiesen werden und
dadurch die notwendige Aufmerksamkeit gewahrt wird. Durch Einfarbung des Mehrweckstreifens wird
dessen Sichtbarkeit erhéht (siehe Abbildung 50).

54 Google Maps; online
5 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
66 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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Abbildung 50: Eingefarbte Mehrzweckstreifen (links) bzw. Schutzstreifen fiir den Radverkehr (rechts) &

Die Breite des Mehrzweckstreifens ist je nach Ausbaustufe, welche sich aus der Routenhierarchie und
dem zu erwartenden Radverkehrsaufkommen ergibt, umzusetzen (siehe RVS 03.02.13). Zusatzlich ist
die Breite der Kernfahrbahn fir den Kfz-Verkehr relevant. Um eine Begegnung zweier Pkw ohne das
Befahren der Mehrweckstreifen zu erméglichen, hat die Kernfahrbahn eine Breite von 4,5 bis 6,0 m
aufzuweisen. Bei geringen Verkehrsstarken oder an punktuellen Engstellen sind auf Fahrbahnen mit
Tempolimit 30 km/h Kernfahrbahnen mit mindestens 3,0 m in Ausnahmefallen nach einer Detailprifung
moglich (siehe Abbildung 51).

Kernfahrbahn Breite [m]
Kernfahrbahn (2 Richtungen) (3,0") 4,5 bis 6,0
Kernfahrbahn (Einbahn) (2,0%) 2,3 bis 3,0

" Minimale Kernfahrbahnbreite bei geringen Verkehrsstarken oder an punktuellen Engstellen auf Fahr-
bahnen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von maximal 30 km/h

2 Minimale Kernfahrbahnbreite in begriindeten Ausnahmefallen (z.B. im Zufahrtsbereich zu einer
VLSA, an punktuellen Engstellen)

Abbildung 51: Richtwerte fiir die Breite der Kernfahrbahn laut RVS 03.02.13 ©8

Mit Blick auf die Verkehrssicherheit der Radfahrer:innen kommt der Breite der Kernfahrbahn eine
zentrale Bedeutung hinzu. Breite Kernfahrbahnen verleiten zu hohen Geschwindigkeiten und Uberholen
von Radfahrer:innen ohne ausreichenden Sicherheitsabstand. Eine Markierung einer Leitlinie in der
Mitte der Kernfahrbahn ist auf Fahrbahnen mit Mehrzweckstreifen grundsétzlich nicht zweckmaRig.

FahrradstraRRe

Fahrradstrallen stellen eine im Vergleich zu baulich getrennter Radverkehrsinfrastruktur kostenglinstige
Moglichkeit zur Umsetzung von Hauptverbindungen des Radverkehrs dar und tragen zur Sichtbarkeit
des Radverkehrs im StraBenraum bei (siehe Abbildung 52). 7° FahrradstraRen sind laut RVS 03.02.13
insbesondere fur Hauptverbindungen des Radverkehrs bzw. bei hohem oder erwartbar hohem
Radverkehrsaufkommen geeignet. Fahrradstrallen werden demnach bei wenig Kfz-Verkehr und
verhdltnismalig viel Radverkehr empfohlen. Konkret sollte das Verkehrsaufkommen bei max. 2.500
Kfz/24h liegen und im Prognosezeitraum innerhalb der néchsten funf Jahre ein Radverkehrsanteil am
gesamten Fahrzeugverkehr von mind. 50 % (zumindest im Sommer zur Hauptverkehrszeit) erreicht
werden. Durch Bevorrangung der Fahrradstralle wird ein gleichmaRiger Verkehrsfluss und eine hohe
Reisegeschwindigkeit flr den Radverkehr erreicht. An Einmindungen und Kreuzungen wird ein
Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn, optional auch eine bauliche Einengung, empfohlen. MalRnahmen

7 Foto links: Google Maps; online; Abruf September 2022 / Foto rechts: BMK; online
(https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/radfahren/studien_zahlen/Radinfrastruktur.html); Abruf September 2022

68 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr

69 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr

70 Stadt Wien; online (https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/bauen/anlagearten/fahrradstrasse.html); Abruf April 2023
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zur Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten sind zu priifen. 7* Laut StVO bzw. RVS 03.04.12 ist 30 km/h die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit. Zur Erleichterung der Umsetzung von Fahrradstralen kann die
Behorde seit der 33. StVO-Novelle im Jahr 2022 bestimmen, dass diese dauernd oder zu bestimmten
Zeiten bzw. fir bestimmte Zwecke mit Kraftfahrzeugen durchfahren werden dirfen. In Abbildung 53

und Abbildung 54 sind Beispiele zur Gestaltung, Beschilderung und Markierung von FahrradstraRen am
Anfang bzw. an Knotenpunkten ersichtlich.

D7 Tad s

Abbildung 52: Good Practice-Beispiele fur die Kennzeichnung von FahrradstraRen

2

3.00

4.00

Abbildung 53: Markierung/Beschilderung am Anfang einer Fahrradstrake ohne/mit markierten Fahrstreifen 72

71 ESV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
72 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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Abbildung 54: Knotenpunkte mit bevorrangten FahrradstraBen und Fahrbahnanhebung bzw. Haifischzdhnen 73

73 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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Radfahren gegen die Einbahn

Aus Sicht der Netzplanung ist das Offnen von Einbahnen fiir den Radverkehr zu empfehlen. Dieses ist
durch Zusatztafeln am Anfang und Ende der Einbahn kundzumachen. " Radfahren gegen die Einbahn
ist moglichst flichendeckend umzusetzen, damit keine Umwege fiir Radfahrer:innen entstehen. Laut
RVS 03.02.13 werden die in Abbildung 55 ersichtlichen Fahrflachenbreiten empfohlen.

fur gréRere Breiten sind baulich getrennte Radfahr-
anlagen entgegen der Einbahnrichtung vorzusehen
(Dimensionierung gem. Pkt. 8)

gu—y
E
2
()
S
G 5,0 3,00 +2,00 m
S 45 Langsmarkierung empfohlen 2,75+1,75m > 8.000 KA
% 4,0 - : : 2,50 + 1,50 m Fuhrung des Radverkehrs
& \J{ohne Langsmarkierung \' gegen die Einbahn abseits
© 3.5 der Fahrbahn
(T
DTV [Kfz/24h]
S 8 8 8 8 8
8 o S o o o
— o ™ < 7o} ©

Abbildung 55: Fahrflachenbreite und deren Aufteilung bei Radfahren gegen die Einbahn im Streckenbereich mit
Tempolimit von max. 30 km/h (Breitenangaben in Einbahnrichtung + Radfahr- oder Mehrzweckstreifen gegen
die Einbahnrichtung) 7

Die Anordnung von Parkstreifen (Langsparken) wird nicht auf der Seite des Radfahrens gegen die
Einbahn empfohlen. Falls jedoch nicht anders moglich, sind entsprechende Breitenzuschlage
erforderlich. Schrag- und Senkrechtparkstreifen auf Seite des Radfahrens gegen die Einbahn werden aus
Grunden der Verkehrssicherheit nicht empfohlen. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit in Abschnitten
mit Radfahren gegen die Einbahn sollte grundsatzlich nicht groRer als 30 km/h sein. Auch Einbahnen mit
Fahrflaichenbreiten unter 3,5m (der Begegnungsfall Pkw-Fahrrad ist im FlieBverkehr mit
unverminderter Geschwindigkeit nicht mehr moglich) kénnen fir Radfahrer:innen geodffnet werden,
wenn unterschiedliche Kriterien (u.a. Ausweichmoglichkeiten in regelmalRigen Abstdnden, ausreichende
Begegnungssichtweiten, etc.) erflllt werden. Zusétzlich zu den Verkehrszeichen werden
Bodenmarkierungen (u.a. auch Belagseinfarbungen) zur Kenntlichmachung des Radfahrens gegen die
Einbahn empfohlen. 76

74 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
75 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
76 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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Mischverkehr und ,Sharrows*

,Sharrows” kénnen u.a. angewendet werden, um auf den im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrten
Radverkehr aufmerksam zu machen. Die Piktogramme (siehe Abbildung 56) sind jedoch kein Ersatz fur
eine Radfahranlage und sollen in der Regel nur im Ortsgebiet und ausschlieRlich dann zur Anwendung
kommen, wenn das Fihren des Radverkehrs im Mischverkehr gemalR RVS-Vorgaben zuldssig ist.
Beispiele fur ,,Sharrows” in der Praxis sind in Abbildung 57 ersichtlich.

mind. 3.25"
(mind. 2.75 m bei RGE )
1
0.80”
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g 1 2
@
0.38 2
2
015 5 g
015 100° &
015 > |& -
0.10 5 e ; |
= |2 3 020 0.20
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©
8
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©
w

N |
0.90 030
' RGE...Radfahren gegen die Einbahn

? beide MaBe sind einzuhalten
Anm.: Fahrradsymbol entspricht Tern Symbol 1180, 1:2 verzerrt (0.90 : 1.80)

Abbildung 56: Radfahren im Mischverkehr unterstitzt durch Piktogramme 77

Abbildung 57: Beispiele fiir ,Sharrows” in Leipzig (links) bzw. Médling (rechts) 78

77 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
78 Wannenmacher; online (https://gerhardwannenmacher.at/2016/09/baustellensommer-die-moedlinger-sharrows/); Abruf November 2022
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6.2.3. Umsetzung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes

Vorgehensweise bei der Festlegung des Radverkehrsnetzes

Bei der Festlegung der Verbindungen zur Schaffung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes in der
Stadtgemeinde Mistelbach wurde folgendermalien vorgegangen:

(1) Das Radbasisnetz wurde als Grundlage herangezogen.

(2) Eswurde gepruft, ob weitere zentrale Verbindungen — vor allem im Zentrum von Mistelbach, in
die Katastralgemeinden und zur Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen — erforderlich sind. Dazu
wurden unter anderem die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zum Thema Radverkehr
herangezogen.

(3) Festlegung der Anlageart des Radverkehrs in Abhangigkeit von Kfz-Verkehrsaufkommen,
Schwerverkehrsanteil und Geschwindigkeiten.

In Tabelle 8 bzw. in der Radverkehrskarte im Anhang (siehe Kapitel 11) sind samtliche MaRnahmen zur
Umsetzung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes in Mistelbach ersichtlich. Neben der
Durchgéngigkeit von Radverkehrsanlagen sind im Zuge der Planung unter anderem auch der
Fahrkomfort (Ermoglichung einer moglichst gleichméaligen Fahrgeschwindigkeit und Vermeidung von
Umwegen und Steigungen) und die Attraktivitat bzw. Sicherstellung der sozialen Sicherheit (Routen in
belebter Umgebung und gut beleuchtete Anlagen zu bevorzugen) zu beriicksichtigen. 7° In weiterer
Folge sind die Radverkehrsanlagen auch entsprechend zu erhalten, eine gute Befahrbarkeit ist
sicherzustellen.

Zusatzliche Verfeinerung des Radverkehrsnetzes im untergeordneten Netz

In Tabelle 8 sind ausschlieRlich die zentralen Verbindungen zur Schaffung eines durchgangigen Netzes
fir den Radverkehr ersichtlich. Zur Verfeinerung des Radverkehrsnetzes sind im untergeordneten Netz
geeignete Abschnitte fiir beispielsweise FahrradstraBen oder die Offnung von Einbahnen zu priifen.
Grundsatzlich wird die Fihrung des Radverkehrs im untergeordneten Stralennetz bei Tempo 30 im
Mischprinzip (Mehrzweckstreifen, Radfahren gegen die Einbahn, Fahrradstralle, Mischverkehr, etc.)
empfohlen.

Punktuelle Problemstellen im Radverkehr

Im Zuge der Erhebungen wurden Problemstellen fiir den Radverkehr in Mistelbach erhoben. Diese
wurden teilweise bereits in den vorgeschlagenen MaRnahmen bertcksichtigt. Die nicht bericksichtigten
Problemstellen sind in der Radverkehrskarte im Anhang (siehe Kapitel 11) ersichtlich. Eine Behebung
dieser wird empfohlen.
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MaBnahme(n)

M1 | Hauptplatz Verordnung einer Begegnungszone westseitig am Hauptplatz (Einbahn in Richtung Stiden) mit Radfahren
gegen die Einbahn in Nord/Std-Richtung (siehe Kapitel 6).

M2 | Kreuzgasse Kombinierter Geh-/Radweg nordseitig als zentrale Verbindung zwischen Hauptplatz und Griine StraRe.

M3 | Grlne StraRe Priorisierung und Attraktivierung des Radverkehrs entlang Griine StraRRe. Erhohung der Verkehrssicherheit
und Priifung einer Bevorrangung an Knotenpunkten mit dem Kfz-Verkehr.

M4 | Mitterhofgasse Zentrale Verbindung zwischen Franz Josef-Strale und Griine StraRe. Westlich der OberhoferstraRe
Radfahren gegen die Einbahn (siehe Kapitel 7.3). Ostlich Fiihrung des Radverkehrs im Mischprinzip
(Voraussetzung Tempo 30) und Aufbringen von ,Sharrows” (siehe Abbildung 57). Bikeboxen an der
Kreuzung Mitterhofgasse mit Oberhoferstralle.

M5 | Waisenhausstralle Kombinierter Geh-/Radweg bis zur HTL Mistelbach.

M6 | WaldstraRe Lickenschluss im Radverkehr im Abschnitt der Briicke. Umsetzung eines kombinierten Geh-/Radweges
ostseitig. Anschluss an den nordlich und stdlich vorhandenen Geh-/Radweg in der WaldstraRe.

M7 | FranzJosef-Stralle Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit ,Sharrows” bzw. Radfahren gegen die Einbahn. Um den
(nordlich Radverkehr im Mischverkehr zu fiihren ist laut RVS-Vorgaben eine starke Verkehrsberuhigung
Parkgasse) erforderlich. Es wird eine gegenlaufige Einbahnfiihrung und Tempo 30 vorgeschlagen (siehe Kapitel 7.3).

M8 | FranzJosef-Stralle Umsetzung eines kombinierten Geh-/Radwegs westseitig im Abschnitt Parkgasse bis Alleegasse und
(stdlich Parkgasse) Anbindung an den vorhandenen Geh-/Radweg stdlich der Alleegasse (siehe Kapitel 7.3).

M9 | Unterfihrung Errichtung einer Unterfiihrung der Bahntrasse auf Hohe der Landesberufsschule. Die Unterfiihrung ist als
kombinierter Geh-/Radweg mit einer Breite von 3,5 m umzusetzen. Eine direkte Anbindung an den
westlich der Bahntrasse gelegenen Wirtschaftsweg ist zu prifen. Kraftfahrzeuge dirfen die Unterfiihrung
nicht befahren, ausgenommen sind Einsatzfahrzeuge (bei geschlossenen Bahnschranken).

M10 | Wirtschaftsweg Befestigung und Beleuchtung der zentralen Verbindung (jedenfalls bis zur Umsetzung der geplanten

(westlich Bahn) Unterfiihrung) vom Siedlungsgebiet westlich der Bahntrasse in den Norden der KG Mistelbach.

M11 | Parkgasse Kombinierter Geh-/Radweg als zentrale Verbindung in das Siedlungsgebiet westlich der Bahntrasse.

M12 | Pater Helde-StraRe Fihrung im Mischverkehr und Aufbringen von ,,Sharrows”. Bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung
jedenfalls umzusetzen (siehe Tabelle 4). Die Tempomessungen im Friihjahr 2023 ergaben einen hohen
Anteil an Gberhohter Geschwindigkeit.

M13 | Bahnzeile Fahrradstrae mit Ermoglichung der Durchfahrt fiir Kraftfahrzeuge. Zusatzliche Umgestaltung der
Bahnzeile zur Reduktion der Geschwindigkeiten jedenfalls erforderlich (siehe Kapitel 7.7.3).

M14 | Gewerbeschulgasse | Radfahren gegen die Einbahn in der Gewerbeschulgasse und Quergasse. Entfernung von

und Quergasse Langsparkstreifen erforderlich.

M15 | Unterfihrung Erhohung der Verkehrssicherheit in der Unterfihrung.

M16 | Alleegasse Kombinierter Geh-/Radweg in der Alleegasse im Abschnitt Bahnzeile bis Josef Dunkl-StraRe.
Attraktivierung der Kreuzungsbereiche fur den Ful- und Radverkehr.

M17 | Bahnstralle Durchgehend in beide Richtungen befahrbare BahnstralRe im Abschnitt Josef Dunkl-StraRe bis Alleegasse.
Erganzung von (eingefarbten) Mehrzweckstreifen und Radfahren gegen die Einbahn. Tempo 30 im
gesamten Abschnitt zu verordnen.

M18 | LandesbahnstraRe Kombinierter Geh-/Radweg als zentrale und direkte Verbindung zur Bahnhaltestelle.

M19 | Josef Dunkl-Strale Verlangerung des kombinierten Geh-/Radweges ab der LandesbahnstraRe bis zur Alleegasse.

M20 | Hugo Riedl-Stralke Verordnung einer FahrradstralRe. Zusatzliche Umgestaltung empfohlen (siehe Abbildung 26).

und Oserstrale

M21 | MitschastraRe Umsetzung eines kombinierten Geh-/Radweges. Westseitige Fihrung, um den kombinierten Geh- und
Radweg stdlich der HaydnstraRe bzw. die FahrradstraRe Oserstralle ohne Querung der MitschastraRe
befahren zu kénnen.

M22 | Zayagasse Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Aufbringen von ,,Sharrows”. Umnutzung des
bestehenden Radweges als Gehsteig.

M23 | EbendorferstralRe Kombinierter Geh-/Radweg im Abschnitt LiechtensteinstraRe bis Michael Hofer-Zeile.

M24 | - Verbindung zwischen Liechtensteinstrale und Michael Hofer-Zeile westlich des Entwicklungsgebietes.

M25 | Liechtensteinstrale | Kombinierter Geh-/Radweg nordseitig der LiechtensteinstralRe.

M26 | - Befestigung der Wegeverbindung fir den FulR- und Radverkehr zwischen Michael Hofer-Zeile und M-City.

M27 | Ebendorferstrale Luckenschluss im Bereich der Zaya-Bricke.

M28 | Ebendorferstrae Errichtung eines Geh-/Radweges ostseitig im Zuge der Bebauung WHA Fortuna.

M29 | Ebendorfer Mischverkehr und Aufbringen von Sharrows (siehe Kapitel 7.6) Tempo 30 und MaBnahmen zur
HauptstralRe Verkehrsberuhigung erforderlich, um den Radverkehr laut RVS-Vorgaben im Mischprinzip auf der

Fahrbahn fiihren zu kénnen.

M30 | - Verbreiterung des kombinierten Geh-/Radweges zur Ebendorfer Hauptstrale.

M31 | - Durchwegung in Richtung Eurovelo 9.

M32 | - Bricke fur den FuB- und Radverkehr tber die Zaya zum Eurovelo 9.

M33 | Lanzendorfer Kombinierter Geh-/Radweg entlang der Lanzendorfer HaupstraRe (siehe Kapitel 7.5). Durchwegung fir
HauptstralRe den FuR- und Radverkehr entlang der Lanza bis Altenberg (alternativ entlang der SchrickerstraRe).

M34 | Lanzendorfer Kombinierter Geh-/Radweg als Luckenschluss von ,Mittlerer Weg” zur Durchwegung Richtung
HauptstralRe Weinhebergasse. Zusatzlich ist eine Querungsmaoglichkeit vorzusehen (siehe Tabelle 7).

M35 | - Verbindung zwischen Alter Postweg und Weidengasse mittels Briicke Uber die Zaya.

M36 | - Befestigung, Beschilderung und Markierung des Wirtschaftsweges.

M37 | - Kombinierter Geh-/Radweg (Befestigung, Beschilderung, Markierung) auf der aufgelassenen Bahntrasse.

M38 | - Befestigung, Beschilderung und Markierung des Wirtschaftsweges zwischen L35 und A5.

M39 | Staatzer StraRe Umsetzung eines kombinierten Geh-/Radweges entlang der Landesstrale B46.

M40 | - Befestigung, Beschilderung und Markierung des Wirtschaftsweges nérdlich des Ortsteils Frattingsdorf.

M41 | Huttendorfer Weg Anschluss der P&R-Anlage Mistelbach/Zaya Bahnhof mittels Errichtung Radweg
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M42 | Liechtensteinstrale | Errichtung eines kombinierten Geh- und Radweges sidlich der Liechtensteinstrale vom Siedlungsgebiet
zur M-City
M43 | Bahntrasse Kombinierter Geh- und Radweg nordlich parallel zur Bahntrasse im Abschnitt von Mitschastrale bis
(MitschastraRe bis Zayagasse / Michael Hofer-Zeile
Zayagasse)
M44 | Parkplatz Bad Kombinierter Geh- und Radweg sudlich parallel zur Bahntrasse

Tabelle 8: MalRnahmen zur Umsetzung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes

6.2.4. Beschilderung, Kennzeichnung und Wegweisung im Radverkehr
Beschilderung und Kennzeichnung von Radverkehrsanlagen

Zur Leitung, Sicherung und Ordnung des flieRenden und ruhenden Radverkehrs sind in
Ubereinstimmung mit der StVO, StVZVO und der Bodenmarkierungsverordnung entsprechende
Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen entlang vorhandener bzw. neu umgesetzter
Radverkehrsanlagen anzubringen (siehe Abbildung 58). Sind Beschrdnkungen fir den Kfz-Verkehr
vorhanden, ist sicherzustellen, dass diese nicht der vorgesehenen Radverkehrsfiihrung entgegenstehen
(beispielsweise durch eine Zusatztafel, wenn Radfahrer:innen einbiegen diirfen). &

Abbildung 58: Good Practice-Beispiele zur Kennzeichnung von Radverkehrsanlagen 8
Wegweisung im Radverkehr

Radrouten entlang des 6ffentlichen Stralennetzes und vor allem auch abseits geflihrte, oft in der
Bevolkerung weniger bekannte Routen sind mit Wegweisern zu versehen. In der RVS 03.02.13 &2 sind
Planungsgrundsatze in Bezug auf die Wegweisung im Radverkehr ersichtlich. In Abbildung 59 sind die
unterschiedlichen Typen von Wegweisern laut RVS 03.02.13 ersichtlich. Zusatzlich zu Verkehrszeichen
kdnnen Bodenmarkierungen als Erganzung eingesetzt werden.

80 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr

81 Argus, Die Radlobby; online (http://alt.argus.or.at/transdanubien/errungenschaften22.htm); Abruf Janner 2021 (links) / Mobilitatsagentur
Wien (Fahrrad Wien); online (rechts)
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Abbildung 59: Typen von Radverkehrswegweisern %

6.2.5. Priifung der Aufhebung der Radwegbeniitzungspflicht

Bei der Beurteilung, ob die BenlUtzungspflicht aufgehoben werden kann, ist die Vgs-Geschwindigkeit
(jene Geschwindigkeit, welche von 85 % der Fahrer:innen eingehalten wird) und das Kfz-
Verkehrsaufkommen auf dem rechten bzw. dem Radweg nédchstgelegenen Fahrstreifen relevant (siehe
Abbildung 60). Ist eine Detailprifung erforderlich, sind zuséatzlich die Kriterien in Tabelle 9 zu prifen.
AnschlieRend ist eine Abwagung der Pro- bzw. Kontraargumente unter dem Aspekt der
Verkehrssicherheit  vorzunehmen. Radwege bzw. kombinierte Geh-/Radwege mit/ohne
Benltzungspflicht sind unterschiedlich zu beschildern.
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Abbildung 60: Bewertungsdiagramm zur Aufhebung der Radwegbenitzungspflicht 8
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Spricht fiir eine Aufhebung
(JA)

Leichtigkeit und Fliissigkeit des Radverkehrs

Querschnittsabmessungen der Radwege oder Geh- und Radwege unter den Regelbreiten

Maogliche Geschwindigkeit auf dem Radweg oder Geh- und Radweg im Streckenabschnitt
< 20 km/h

Einseitiger Radweg oder Geh- und Radweg mit mehr als 2 Seitenwechseln/km

Kreuzungsdichte ohne VLSA-Regelung > 5 Kreuzungen/km

Nicht ausreichende Leistungsfahigkeit des Radverkehrs an Strecken und Knoten nach
Personen

Verkehrssicherheit

Hohe Konfliktdichte zwischen Rad- und FuRgangerverkehr auf dem Radweg oder Geh-
und Radweg

Schlechte Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern auf
dem Radweg oder Geh- und Radweg

Hohe Unfallbelastung im Zuge der Radfahranlage (Strecken und Knoten)

Qp

Spricht gegen eine @€
Aufhebung (NEIN) Q¢4

Leichtigkeit und Fliissigkeit des librigen Verkehrs

Fahrstreifenbreiten und Fahrbahnbreiten innerhalb des kritischen Bereiches geman
Punkt 8.2.1

Leistungsfahigkeit an Strecken und Knoten (OV, MIV, FuRgéangerverkehr) nach Personen
wiirde durch Radverkehr unzumutbar eingeschrankt

Verkehrssicherheit

Hohe Unfallbelastung auf der Fahrbahn

Schwerverkehr > 50 LKW-ahnliche Fahrzeuge pro Stunde und Richtung

Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern auf der Fahr-
bahn schlechter als auf dem Radweg oder Geh- und Radweg

Tabelle 9: Kriterien zur Detailpriifung der Aufhebung der Radwegbenitzungspflicht

85 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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6.2.6. Radabstellanlagen

A
mistelbach

Ausgangslage

Bei der im September 2022 durchgefihrten Haushaltsbefragung wurden vor allem der Hauptplatz, die
M-City sowie Geschafte, Wirtshduser und dhnliche Einrichtungen als Standorte genannt, an welchen
man sich zuséatzliche Radabstellanlagen winscht.

Generelle Anforderungen an Radabstellanlagen

Bei Radabstellanlagen fir Kurz- bzw. Langzeitparken sind unterschiedliche Anforderungen zentral (siehe
Abbildung 61). Bei Kurzzeitparken spielen vor allem die Erreichbarkeit und Zuganglichkeit eine zentrale
Rolle. Je kiirzer die Aufenthaltszeit, desto geringer ist die maximal akzeptierte Entfernung zwischen der
Radabstellanlage und dem Zielort. Radabstellanlagen sollten daher beispielsweise unmittelbar bei den
Eingdngen von Geschaften angeordnet werden. Bei Langzeitparken sind vor allem der Diebstahl- und
Witterungsschutz zentral, welcher unter anderem bei Radboxen gegeben ist. In Abbildung 62 sind die
Anforderungen an Radabstellanlagen bei unterschiedlichen Einrichtungen ersichtlich.

Wichtigheit

P:rkiaull
Zuginglichkeit sehr hach \
sehr hach :::
4h E
Diebstahlschutz mittel sehr hach aEoé
W ._E Gﬂ;:rtkaf:s- Langzeit- und Nachtparken
Witterungsschutz gering sehr hoch 3omin | 2
10min
servicequalitat unwichtig mittel —
10 20 30 40 50 60 70 80
Stmrmeﬁﬂlgung l.II'I'IHidﬂ:Ig Eﬂﬂﬂg Entfernung in Meter

(Celis, P, Bolling-Ladegaard, E. (2008): Bicycle Parking Manual. £d. by the Danish Cyeling Federation, Copenhagen)

Abbildung 61: Anforderungen Kurz-/Langzeitparken (links) / maximal akzeptierte Entfernung (rechts)

Arbeitsplatz Freizeiteinrichtungen Geschifte

Einfacher Zugang Einfacher Zugang auf StraBenniveau

auf Erdgeschossniveau

Einfacher Zugang auf Strakenniveau

Nah am Eingang, bei groRen Gebauden
dezentral verteilt

Nah am Eingangsbereich
Nah am Eingangsbereich
Offene Anlagen im AuRenbereich

AbschlieRbare Raume Offene Anlagen im Au3enbereich

(nicht allgemein zuganglich)

Uber und

at hluss filr Aufladung von
Akkus (nur mit Schlielfachern sinnvoll)

Stauraum fiir Anhanger und
Spezialfahrzeuge

Anbieten von Werkzeug und
Luftpumpen ist vorteilhaft

LU U UL O B O B

Duschen und Umkleiderdume
sind vorteilhaft

Ausbildungsstatten

Verkehrssicherer Zugang

Nah am Eingang,
bei groBen Gebauden dezentral verteilt

Offene Anlagen im AuBenbereich

Uber und

LG 6 6

Schutz vor Diebstahl und Vandalis-
mus

RN R RN RY

Schutz vor Diebstahl und Vandalis-
mus

Uberdachung bei Anlagen,
die ganzjahrig genutzt werden

Beleuchtung (an Zielen, die abends
aufgesucht werden)

Platzsparendes Parken bei stark
frequentierten Anlagen
(z. B. Doppelstock-Parker)

Temporére Anlagen fiir Veranstal-
tungen und Events (ggf. mit Service,
Bewachung und Wegweisung)

N RANR

v

Witterungsschutz vorteilhaft,
aber nicht notwendig

In Innenstédten: Verwendung von
Anlehnbugeln, die sich gut ins Orisbild
einpassen

Temporére Anlagen fiir Events
(z. B. verkaufsoffener Sonntag)

Gaststatten und Hotels

4
v

Gaststatten: Anlagen im AulBenbereich;
einfach zuganglich und eingangsnah

Hotels: AbschlieRbare Raume oder
uberdachte Anlagen; geraumig (Platz fur
Anhanger oder Gepackstaschen)

Abbildung 62: Anforderungen an Radabstellanlagen bei unterschiedlichen Einrichtungen &’

86 Land Salzburg; 2013; Leitfaden Fahrradparken
87 Land Salzburg; 2013; Leitfaden Fahrradparken
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Radabstellanlagen in Wohnbauten

Die Mindestanzahlen und Qualitatsstandards zu errichtender Radabstellanlagen im Wohnbau sind in
Tabelle 20 und Tabelle 21 ersichtlich und im Zuge der Anwendung der Stellplatzverordnung in
Mistelbach zu errichten.

& & & ™

Anlehnbiigel: Vorderrad-Rahmen- Pedalhalter: Vorderradhalter (,Felgen- Lenkerhalter: wird
Rahmen kann halter: Rahmen kann Rahmen kann killer"): Rahmen kann kaum benutzt,
versperrt werden versperrt werden versperrt werden nicht versperrt werden, beschidigt Lenkerkabel

Felge wird beschadigt
Abbildung 63: Brauchbare und unbrauchbare Radstidndermodelle 88
Radabstellanlagen bei Bahnhaltestellen

Ein gutes Beispiel fir witterungsgeschiitzte und absperrbare Fahrradboxen, welche von den OBB unter
anderem in Perchtoldsdorf umgesetzt wurden, ist in Abbildung 64 ersichtlich.

ik

Abbildung 64: Absperrbare Fahrradboxen bei Bahnhéfen &°

i

Radabstellanlagen bei Bushaltestellen

An Bushaltestellen wird (je nach Frequenz) die Errichtung von mind. drei Anlehnbiigeln empfohlen.
Diese kdénnen bei entsprechenden Platzverhaltnissen auch in den Fahrgastunterstand integriert und
Uberdacht ausgefiihrt werden.

8 Amt der Vorarlberger Landesregierung; 2020; Fahrradparkierung im verdichteten Wohnbau
89 FSV; 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr (links) / OBB; online; Abruf Oktober 2022 (rechts)
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Radabstellanlagen bei zentralen Einrichtungen

Neben Radabstellanlagen bei Wohnanlagen sowie Bahnhéfen und Haltestellen des Offentlichen
Verkehrs sind laut RVS 03.02.13 (Radverkehr) vor allem auch bei den folgenden Einrichtungen
entsprechende Radabstellanlagen erforderlich:

e Bildungseinrichtungen

o Arbeitsstatten

e Gewerbliche Nutzungen (Handel, Dienstleistungen, Gastronomie)
e Freizeiteinrichtungen und kulturelle Einrichtungen

e Amter und soziale Einrichtungen

Es wird empfohlen, die bestehenden Radabstellanlagen bei den genannten Einrichtungen in Mistelbach
zu prifen und gegebenenfalls nach den in Abbildung 62 angefiihrten Kriterien nachzuriisten.

Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum

Im 6ffentlichen Raum sind in regelmaligem Abstand Fahrradabstellanlagen (AnlehnbUgel) zu errichten.
Vor allem an Hauptachsen und zentralen Knotenpunkten sowie an viel frequentierten Bereichen, wie
beispielsweise am Hauptlatz. In Wien werden beispielsweise seit 1985 die sogenannten , Wiener Blgel”
mit einheitlichem Design im o&ffentlichen Raum aufgestellt (siehe Abbildung 65). Pro Anlehnbiigel
kdnnen zwei Fahrrader abgestellt werden.

Bei der flachigen Aufstellung der Bugel ist von folgen-
den Randbedingungen auszugehen:

- pro Bagel konnen zwei Stellplatze realisiert werden
- Regelaufstellung ist orthogonal

- der lichte Abstand zwischen zwei Bugeln einer
Reihe betragt 1,00 m

- der lichte Abstand zwischen zwei Reihen betragt
mindestens 1,50 m, als RegelmaB anzustreben

sind 2,00 m.
WIENER BUGEL ABSTELLANLAGE
106 Oberdachung _
= B
| ol |2
™ | =] o
gscm N | (1] 100 100 [:11] |
n el ez -

Abbildung 65: Good Practice Beispiel fiir Fahrradabstellanlagen im &ffentlichen Raum: , Wiener Blgel” ®©

9 Stadt Wien, MA18; 2011; Projektierungshandbuch — Offentlicher Raum
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6.3. Offentlicher Verkehr
6.3.1. Optimierung der Lage der Bahnhaltestellen

In einem Forschungsprojekt zu schienenorientierter Siedlungsentwicklung werden Strategien zur
besseren Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Bahninfrastrukturen sowie zur Optimierung der
Erreichbarkeit der Bahnhaltestellen aufgezeigt (siehe Abbildung 66). Zentrale Handlungsfelder sind vor
allem eine zuklnftige Siedlungsentwicklung im Einzugsbereich von Bahnstationen, eine mogliche
Adaption des Stationsnetzes sowie die intermodale Verknlpfung an den Verkehrsknotenpunkten (die
Verbesserung der Erreichbarkeiten des Bahnhofs zu Ful}, mit dem Fahrrad oder mit dem Bus).

1) 2) 3) 4)

Strategie Siedlungsentwicklung im Adaption des Stationsnetzes Anpassung des Verbesserung der Verkehrsver

Stationsumfeld _ | Ausbaugrades knupfung fir intermodale Wege
Zustandigkeit 0OBB/Gemeinde 0OBB/Gemeinde/(Region) OBB 0BB + Gemeinde/Land/Region
Raumliche Ebene | lokal/regional lokal/regional lokal lokal/regional

Abbildung 66: Strategien zur nachfrageorientierten Stationsentwicklung °*
Optimierungsmoglichkeiten fiir die Stadtgemeinde Mistelbach

Es wird empfohlen, die Bahnhaltestellen in Mistelbach in Bezug auf die angefihrten
Handlungsempfehlungen zu priifen und gegebenenfalls zu optimieren. Die Optimierung der Lage der
Bahnhaltestellen in den Katastralgemeinden Hoérersdorf und Siebenhirten wird empfohlen.

Siedlungserweiterung im Norden der KG Mistelbach und Option einer dritten Bahnhaltestelle

Mit Blick auf die starke Siedlungserweiterung im Norden der Katastralgemeinde Mistelbach ergeben
sich Uberlegungen fiir eine dritte Bahnhaltestelle, die den Zugang zur Bahn deutlich verbessern wiirden.
Allerdings besteht diesbezlglich auch die Gefahr einer weiteren Zersiedelung. Bei Umsetzung einer
weiteren Bahnhaltestelle im Norden der Katastralgemeinde ist besonders darauf zu achten, dass
zukinftige Siedlungsentwicklung nur unter strikter Einhaltung der Vorgaben aus dem OEK erfolgt. Im
vorliegenden Mobilitdtskonzept wird jedoch grundsatzlich empfohlen, den Fokus auf die Verdichtung
und vorhandene Potentialflichen um die bestehenden Bahnhaltestellen zu legen. Die Beibehaltung der
beiden Bahnhaltestellen in der KG Mistelbach wird jedenfalls empfohlen, da diese aufgrund der
zentralen Lage einen hohen Verkehrswert aufweisen. Vor allem eine Auflassung der Bahnhaltestelle im
Zentrum ware fur die zukinftige Gemeindeentwicklung und Zentrumsbelebung nicht zielfihrend.

91 BMVIT, OBB (AG); 2017; BahnRaum, Schienenorientierte Siedlungsentwicklung und Erreichbarkeitsoptimierung
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6.3.2. Priifung einer Reaktivierung der stillgelegten Bahntrasse

Die Lokalbahn Gansendorf-Mistelbach bzw. auch bezeichnet als Weinviertel-Landesbahn, ist eine nicht
elektrifizierte, eingleisige rund 23km lange Bahnstrecke, welche von den OBB betrieben wurde und als
Verbindung zwischen Gansendorf und Mistelbach diente. Im Dezember 2019 wurde auch der letzte
Streckenabschnitt zwischen Gansendorf und Bad Pirawarth eingestellt. Medienberichten zu Folge war
der Grund fur die Stilllegung die geringe Auslastung der Bahnstrecke. Der im gleichen Jahr geforderte
Umstieg auf einen Busbetrieb soll mit Effekten einer moglichen Taktausweitung und -verdichtung, sowie
einer Verdreifachung an Personen innerhalb eines fuBlaufigen 500m-Einzugsbereiches einhergehen.
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unterschiedlicher Hierarchie
- Hochstrangige OV-ErschlieBung

I Hochrangige OV-ErschlieRung

Sehr gute OV-ErschlieRBung

------- Bestehende Bahntrassen (in Betrieb)

Bahntrasse Gansendorf-Mistelbach (nicht in Betrieb)

Bahngleise noch vorhanden

Gute OV-Erschliefung
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derzeit Radweg/StraRe Gute BasiserschlieRung
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Abbildung 67: Vergleich der OV-Giiteklassen 2019 u. 2022 im Bereich der Bahntrasse Gadnsendorf-Mistelbach %3

Vergleicht man die OV-Giiteklassen aus dem Jahr 2019 mit dem Jahr 2022, fallen vor allem die
hoherrangigen GUteklassen im Bereich zwischen GroRengersdorf und Grol3-Schweinbarth im Jahr 2019
auf, was auf den Schienenbetrieb zurickzuflihren ist. Die Aulerbetriebnahme hatte eine
Verschlechterung in Bahnhofsnahe von der Giteklasse ,sehr gute OV-ErschlieBung” (2019) zu einer

92 Kurier (2019): OBB: Weinviertler Linie Schweinbarther Kreuz wird eingestellt. https://kurier.at/chronik/niederoesterreich/oebb-
weinviertler-linie-schweinbarther-kreuz-wird-eingestellt/400446685. Abruf Mai 2023
93 AustriaTech (2020): OV-Giteklassen; GIP.at (0..)
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,guten OV-ErschlieBung” (2022) zufolge. Positiv - durch die héhere Anzahl und der Flexibilitat in der
Positionierung der Bushaltestellen - wirkte sich vor allem der Umstieg im Einzugsbereich der
,BasiserschlieBung” aus. Weiter nérdlich zwischen Bad Pirawarth und Mistelbach war nach der bereits
stattgefundenen Stilllegung des Bahnbetriebes eine Umstellung auf einen Busbetrieb notwendig, dies
geht auch deutlich in der Verbesserung der Guteklassen im Jahr 2022 hervor. Insgesamt kann durch die
Betrachtung der ehem. Linienflhrung festgestellt werden, dass die Bahnlinie vor allem einen
siedlungsstrukturellen Charakter im Gebiet des Weinviertels hatte. Die Streckenabschnitte der bereits
entfernten Schieneninfrastruktur liegen unter anderem im Besitz der NOVOG (siehe nachfolgende
Abbildung).
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Abbildung 68: Streckennetz der Niederdsterreichischen Verkehrsorganisationsgesellschaft (NOVOG) 2014 4

Die betriebliche Aufrechterhaltung der noch vorhandenen Streckenabschnitte (Schweinbarther Kreuz:
Obersdorf — GroRR Schweinbarth / Bad Pirawarth — Gansendorf) wirde z.B. vertraglich zwischen den
Betreibern und dem Land NO bis 2019 sichergestellt. Auch der Betrieb als Museumsbahn Weinviertel®
zwischen Bad Pirawarth und Sulz-Nexing stellt eine mogliche Zwischennutzung neben einem taglichen
Personen- oder Guterverkehr auf Schiene dar. Da das Schienennetz auch kiinftig einen wesentlichen
Beitrag als Rlckgrat im Uberregionalen offentlichen Verkehr leistet, wird ein gemeinsamer Diskurs
zwischen den Betreiber:innen und den Nutzer:innen auf Gemeinde- und Landesebene Uber die weitere
Entwicklung des Schienennetzes empfohlen. Ziel sollte eine vertiefte Untersuchung hinsichtlich der
Machbarkeit unterschiedlicher Nutzungsszenarien sein.

% Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesellschaft (2014). In: Mobilitdtskonzept Niederésterreich 2030+, S.41
9% Webportal Niederosterreich (0.J.): Museumsbahn Weinviertel. Online: https://www.niederoesterreich.at/a-museumsbahn-weinviertel.
Aufruf Mai 2023
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6.3.3. MaRnahmen im Linienbusverkehr

Neuorganisation des Busknotens im Zuge der Umgestaltung am Hauptplatz

Der Hauptplatz in Mistelbach wird von den neun in Tabelle 10 ersichtlichen Regionalbuslinien befahren.
Vier Linien befahren den Hauptplatz im Zuge einer Schleife von der bzw. zur Frohner-Kreuzung. Bei drei
Linien stellt der Hauptplatz einen Halt bei der Durchfahrt in Nord/Stid-Richtung dar. Eine Linie verkehrt
ab Mistelbach Hauptplatz und eine weitere Linie hat die Start- und Zielhaltestelle am Hauptplatz.

Schleife Durchfahrt Starthaltestelle Start- und Zielhaltestelle
e 562 e 570 e 589 e 811
e 563 e 573
. 564 . 588
e 572

Tabelle 10: Regionalbuslinien mit Halt am Hauptplatz in Mistelbach

Aktuell gibt es am Hauptplatz mit einer Busbucht (A) auf der Landesstralle in Fahrtrichtung Stiden und
vier Haltestellen am Hauptplatz (B1, B2, C1 und C2) insgesamt finf Haltemdglichkeiten fir Linienbusse.
Im Konzept fir die Umgestaltung des Hauptplatzes (siehe Kapitel 7.1) sind ebenfalls finf
Haltemoglichkeiten fur Linienbusse vorgesehen. Im Zuge der Umgestaltung des Hauptplatzes soll zudem
eine effizientere Flachennutzung erreicht werden. Aktuell wird ein groRer Teil der Flache fir die
VerkehrserschlieBung genutzt. Eine Blndelung der Fahrgassen soll zu einer effizienteren
Flachennutzung, mit Raum fir Aufenthaltsflaichen und Begriinung, fihren.

Zusiatzliche Bushaltestelle in der WiedenstraBe bzw. BarnabitenstraRe

Die Prifung einer zuséatzlichen Bushaltestelle in der Wieden- und BarnabitenstralSe wird vorgeschlagen.

Verlegung der Bushaltestelle , Karl Fitzka-Gasse“

Die Bushaltestelle auf der Mitschastralle auf Hohe der Karl Fitzka-Gasse ist in Richtung Norden vor die
Kreuzung mit der OserstralRe zu verlegen (siehe Entwurf fir die Umgestaltung der MitschastraRe in
Kapitel 11). Der Bushalt ist auf die Fahrbahn zu verlegen, eine Busbucht ist nicht vorzusehen. An der
Kreuzung ist eine Querungsmoglichkeit fur FuRganger:innen (VLSA-geregelter Schutzweg) vorhanden.

Bessere Befahrbarkeit der Frohner-Kreuzung fiir Linienbusse

Aktuell ist fir Linienbusse, welche an der Frohner-Kreuzung von der Hafnerstralle in die Bahnstralie
einbiegen, zu wenig Platz verflgbar. Busse nutzen den Gegenverkehrsbereich (siehe Abbildung 69), was
vor allem bei wartenden Fahrzeugen am Abbiegestreifen in der Bahnstralle fir Verzégerungen im
Busverkehr sorgen kann. Es wird eine Entfernung der drei Stellplatze am Langsparkstreifen nordseitig in
der Bahnstralle zur Verbreiterung des Fahrstreifens sowie eine Rickverlegung der Haltelinie des
Abbiegestreifens in der Bahnstrale empfohlen, um einen einwandfreien Abbiegevorgang fir
Linienbusse zu ermdglichen (Prifung mittels Schleppkurve).

Abbildung 69: Linienbusse beim Abbiegen aus der Hafnerstrale in die BahnstrafRe

96 VOR; online (Linienfahrplan); Abruf Juni 2023
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6.3.4. Attraktivierung der Bushaltestellen

Ausgangslage

Abbildung 70 zeigt Bushaltestellen in Mistelbach im Bestand. In der Mitschastrale ist beispielsweise
kein Fahrgastunterstand und keine Warteflaiche flir FuBgdnger:innen vorhanden. In der
Oberhoferstrae fehlt zudem eine entsprechende Querungsmoglichkeit (Schutzweg oder Mittelinsel).

5 \\ "'.:':’ i
Abbildung 70: Bushaltestellen in Mistelbach °7

Anforderungen an und Gestaltung von Bushaltestellen

Vom Amt der Niederosterreichischen Landesregierung wurde im Februar 2021 ein Leitfaden fir
Gemeinden zum Thema ,Bushaltestellen” % herausgegeben. In diesem werden einer Bushaltestelle
folgende Funktionen zugeordnet:

e Basisfunktionen: verkehrssicherer Wartebereich fur auf den Bus wartende Fahrgaste; gesicherte
Auftrittsflache fir den Fahrgastwechsel; Information (iber OV-Angebote mit lesbaren Fahrplanen

e  Mobilitatsfunktionen: Mobilitdtsschnittstellen (wie beispielsweise Fahrradabstellanlagen, Park-
and-Ride-System, E-Ladestellen); Wegweiser (Umgebungspléane)

e Zusatzfunktionen: Witterungsschutz und Sitzgelegenheit; touristische Information

Mit Blick auf die bauliche Ausfiihrung wird die Umsetzung von Randhaltestellen oder Kaphaltestellen
empfohlen (siehe Abbildung 71). Busbuchten sind zu entfernen und der Bushalt ist auf die Fahrbahn zu
verlegen. Hinter dem Bus fahrende Autos kdnnen an den Haltestellen nicht mehr Uberholen, wodurch
die Plnktlichkeit des 6ffentlichen Verkehrs gewiahrleistet, die Reisezeit fiir OV-Nutzer:innen verkiirzt
und die Reisezeitdifferenz zwischen motorisiertem Individualverkehr und offentlichem Verkehr
reduziert wird. *° Die durch den Entfall der Busbuchten gewonnene Flache kann zur VergroRerung der
Warteflachen, zur Unterbringung eines Fahrgastunterstandes oder Radwege genutzt werden.

Randhalfestelle Kaphalfesfeue
15,00 m Halte- & Parkverbot ) 15,00 m Halfe- & Parkverbot
,‘_ ,‘ _] = Linienbus =

Beispiel 12
== Linienbus = eispiel 12m —
o Beispiel 12m _ _
D L —

b
i

2,00
max. 6%

min. Fahrzeuglinge ‘ Fahrzeuglange + 2,00 m

Abbildung 71: Ausfiihrung von Rand- bzw. Kaphaltestellen 1%

%7 Google Maps; online; Abruf Mai 2023

% Land NO, Abteilung Raumordnung und Gesamtverkehrsangelegenheiten; 2021; Bushaltestellen — Leitfaden fiir Gemeinden
9 Knoflacher, Pfaffenbichler; 2002; Der 6ffentliche Nahverkehr in der Welt, Busbuchten

100 | and NO, Abteilung Raumordnung und Gesamtverkehrsangelegenheiten; 2021; Bushaltestellen — Leitfaden fiir Gemeinden

Seite 68



e ?
FORSCHUNGSBEREICH FUR IN]
C# VERKEHRSPLANUNG UND B Hier investiert
L R Niederdsterreich.
VERKEHRSTECHNIK mistelbach e

Die Lage der Bushaltestelle ist auf den Schutzweg abzustimmen, welcher so anzuordnen ist, dass er in
der Querungsachse der Fullganger:innen liegt. Um ein zweimaliges Anhalten des Busses zu vermeiden,
ist die Haltestelle in Fahrtrichtung gesehen jeweils vor dem Schutzweg anzuordnen. Sicheres Queren
der Fahrbahn ist im Haltestellenbereich zu gewahrleisten. Die sicherste und anzustrebende Variante ist
eine Randhaltestelle mit Fahrbahnteiler (siehe Abbildung 72, links). Bei Randhaltestellen ohne
Fahrbahnteiler ist zwischen der Haltelinie und dem Schutzweg aus Sicherheitsgriinden (Sicht) ein
entsprechender Abstand von mindestens 8,0 m einzuhalten.
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Abbildung 72: Randhaltestelle mit (sicherste Variante) bzw. ohne Fahrbahnteiler 1

Menschen mit Behinderung ist der Zugang zu den OV-Haltestellen gemaR Bundes-
Behindertengleichstellungsgesetz (BGStG) barrierefrei zu ermdglichen. Bei der Errichtung neuer
Haltestellen ist das Thema ,Barrierefreiheit” zwingend zu beriicksichtigen, bei bestehenden Haltestellen
wird eine sukzessive Adaption empfohlen. Gesetzlich normierte Vorgaben — unter anderem aus der
ONORM B1600 — mit Angaben zu den Mindestbreiten, Hoéhenunterschieden (u.a. von Rampen),
Wenderadien, Materialien, Beleuchtung oder zur Anbringung von taktilen Bodeninformationen (TBI),
etc. sind zu beachten. 1%

In Bezug auf die Ausstattung haben Bushaltestellen gemaR Leitfaden des Landes Niederdsterreich 193
folgende Ausstattungsmerkmale vorzuweisen:

e Haltestellenzeichen
e Fahrplankasten und Fahrplanaushang
e Fahrgastaufstellflache

Als zusatzliche Ausstattungselemente werden folgende genannt:

e Beleuchtung

o Sitzgelegenheit und Mdblierung

e Wartehduser / Witterungsschutz

e Zusatzausstattung von Buswartehduschen: z.B. USB-Anschlisse zum Aufladen von Mobilgeraten,
WLAN-Hotspots

e erweiterte Fahrgastinformation (, Infopoints”): z.B. Tarife, Anschlisse, Liniennetz, Ortsplédne,
Tourismusinformationen

o Verkehrsknoten (erweiterte Anforderungen bei besonders hohem Fahrgastaufkommen)

e Fahrradabstellplatze / Radboxen

e P&R-Anlage

101 RVS 03.02.12; FuBgéngerverkehr; 2015
102 | and NO, Abteilung Raumordnung und Gesamtverkehrsangelegenheiten; 2021; Bushaltestellen — Leitfaden fiir Gemeinden
103 | and NO, Abteilung Raumordnung und Gesamtverkehrsangelegenheiten; 2021; Bushaltestellen — Leitfaden fir Gemeinden
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Good Practice-Beispiel: Zuganglichkeit von Bushaltestellen

Die Ergdnzung von Mittelinseln als Querungshilfe (siehe Abbildung 73) verbessert die Zuganglichkeit und
Verkehrssicherheit bei Bushaltestellen und wird unter anderem auch in der RVS 03.02.12 (siehe
Abbildung 72) empfohlen.

% ) g y ! ) s o MRTB s

Abbildung 73: Kombination von Bushaltestellen auf der Fahrbahn mit Mittelinseln als Querungsmaéglichkeit 104

104 Google Maps; Abruf August 2022
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6.4. Mikro-OV
6.4.1. Funktionen von Mikro-OV

Unter Mikro-OV-Systemen versteht man kleinrdumige, bedarfsorientierte, flexible und an Nutzer:innen
orientierte Verkehrsangebote, die in landlichen bzw. dinn besiedelten Rdumen zum Einsatz kommen.
Bei Mikro-OV-Systemen ist unter anderem wichtig, dass diese Systeme das bestehende 6ffentliche
Verkehrsangebot erginzen oder ersetzen, aber nicht in Konkurrenz zu diesem stehen. Mikro-OV-
Systeme sind integrale Bestandteile des gesamten OV-Systems mit den folgenden Funktionen: 1%

e  Zubringerfunktion zur Starkung des 6ffentlichen Nahverkehrs (Beitrag zur Erhéhung des Modal
Splits zugunsten 6ffentlicher Verkehrsmittel)

e Versorgungsfunktion zur Sicherung der Daseinsvorsorge (u.a. zur Reduktion von
Abwanderungstendenzen aufgrund fehlender Mobilitatsversorgung)

e Optimierungsfunktion zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit bzw. Kostenoptimierung im OV (Mikro-
OV als attraktive Alternative zu nicht finanzierbarem, traditionellen Linienverkehr)

ﬁﬁ- “;ﬁ\ /-n\ﬁ{ o /,"".‘l
H (1) e | i
. & schlieBt pom— Letzte Meile
. Liicken y o & zur Bahn
A - Y /\‘f’
L - o

RN ermoglicht A & ® verbessert
© ® ‘@"®Beschleunigung & . Erreichbarkeit

Abbildung 74: Veranschaulichung der Funktionen des Mikro-OV 1%

105 BMK; online (https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative_verkehrskonzepte/mikrooev/kernmerkmale.html); Abruf Mai 2023
106 BB, Postbus
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6.4.2. Ausgangslage in Osterreich

In Osterreich gibt es (Stand: 2021) in jeder dritten Gemeinde Mikro-OV (32 %) — in 45 % der zentralen
und in 28 % der peripheren Bezirke. 1’

e ImEm g
Versorgung mit Mikro-OV: 0 <%0

zentrale Bezirke
periphere Bezirke
Osterreich gesamt

Landeshauptstadt Quelle: mobyome 20217+ Grafik: VCO 2021
Abbildung 75: Mikro-OV in Osterreich (Stand: 2021) 8

6.4.3. Potentialerhebung und Priifung von Betriebsformen fiir Mikro-OV in Mistelbach

Es wird empfohlen, in Abstimmung mit Postbus Shuttle (siehe Abbildung 76), VOR Flex (siehe Abbildung

77) oder OBB 360° eine Potentialerhebung und Priifung moglicher Betriebsformen fiir Mikro-OV in
Mistelbach durchzufihren.

107 ycO; online (https://vcoe.at/oeffentlicher-verkehr); Abruf September 2022 / nach: mobyome; 2021
108 \/CO; online; Abruf November 2022
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6.4.4. Good Practice-Beispiele
Postbus Shuttle
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Das Postbus Shuttle ist in Osterreich aktuell in neun &sterreichischen Regionen. In diesen Regionen
kommen innerhalb eines definierten Bedienungsgebietes und Bedienungszeitraumes Pkw bzw.
Kleinbusse zum Einsatz, welche nach Bedarf und ohne fixen Fahrplan von Haltepunkt zu Haltepunkt
fahren. Im Mondseeland beispielsweise (siehe Abbildung 76) werden vom Postbus Shuttle 369
Haltepunkte in sieben Gemeinden angefahren, welche fullaufig in max. 300 m erreichbar sind. Am
Worthersee sind es rund 40 Haltepunkte in den drei Gemeinden Techelsberg am Wérthersee, Velden
am Worthersee und Pdrtschach am Worthersee. Fahrten konnen per Postbus Shuttle-App oder
telefonisch gebucht werden. Die Bezahlung erfolgt direkt bei den Fahrer:innen oder per App.

VON FRUH BIS SPAT

Das Postbus Shuttle im Mondseeland ist zu folgenden Zeiten
Ttir Sie da:

Montag bis Donnerstag: 07:00 bis 20:00 Uhr
Freitag, Samstag: 07:00 bis 22:00 Uhr

Sonn- & Feiertag: 07:00 bis 20:00 Uhr
Juli & August: taglich 07:00 bis 22:00 Uhr

Wir empfehlen, Fahrten rechizeitig zu buchen. Buchungen bis zu
30 Tage im Vorhinein sind moglich.

FAHRPREISE

Die Bezahlung erfolgt in bar direkt im Fahrzeug bei den Lenkerinnen
oder bargeldlos (Kreditkarte, Debitcard) via Postbus Shuttle-App.

Zone 1 2 SR
Tarif* € 3,40 € 4,80 €560 €690 €8,00

* Ermaligung bei Nachweis KlimaTicket {Osterreich, Oberosterreich, Salzburg),
Zeitkarte OOVV (Wocher-, Monats-, Jahreskarte, Jugendticket-Netz) oder Zeitkarte
SV (Wochen-, Monatskarte, SUPER s COOL-CARD) | Kinder unter & kostenlos

* Es gelten die AGE fiir Postbus Shuttle-Fahrten, abrufbar unter

posthus. at/defrechtliches/agb.
s
-
TARIFSYSTEM Oberhofen Zell am Moos, Mondses, Innerschwand Oberwang
POSTBUS SHUTTLE
MONDSEELAND® am Irrsee Tietgraben St. Lorenz am Mondsee
Oberhofen Regular: € 3,40 Regular: € 4,80 Regular: € 6,90 Regular:
am Irrsee Ermagigt: € 1,00 ErmaBigt: € 2,00 Ermakgigt: € 2,00 Ermagigt:
Zell am Moos, Reqular: € 4,80 Reguldr: € 3,40 Requldr: € 4,80 Regular:
Tiefgraben ErmaRigt: € 2,00 ErmaRigt: € 1,00 ErmaBigt: € 2,00 ErmaBigt:
Mondsee, Regular: € 4,80 Regular: € 3,40 Regular: € 4,80
St. Lorenz ErmaRigt: € 2,00 ErmaRigt: € 1,00 ErmaBigt: € 2,00
Innerschwand Regular: €6,90 Requlir: € 4,80 Reqular: € 3,40 Reqular: € 4,80
am Mondsee ErmaRigt: € 2,00 ErmaBigt: € 2,00 ErmaRigt: € 1,00 ErmaBigt: € 2,00
. Regular: € 4,80 Requldr: € 3,40
Oberwang ErmaRigl: € 2,00 ErmaRigL: € 1,00

™ Fabwprels gilt pro Person (Bneffabet)

Abbildung 76: Postbus Shuttle im Mondseeland *°

109 Bsterreichische Postbus Aktiengesellschaft; online (https://www.postbus.at/dam/jcr:3b6dbc2a-c982-4b2f-955b-69c0dffOae14/shuttle-

info-folder-mondseeland.pdf); Abruf Juni 2023
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In der Pilotregion Mostviertel West erfolgt der Betriebsstart von VOR Flex am 1. Juli 2023 (siehe

Abbildung 77).

Gemeinsam bilden sie ein
flexibles und verlassliches
Gesamtangebot:

Wahrend der Betriebszeiten

steht Fahrgisten innerhalb
der Pilotregion entweder ein

Das optimierte / ..wird NEU mit VOR Flex Anrufsammeltaxi (AST) oder
Reglonalbus- Anrufsammeltaxis ein Regionalbus zur Verfagung.
Angebot... .. kombiniert!
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o rnsthofen o mWIeselburg
Haa A H
&
pa'dle .
ermn Euratsfeld b f
i
Bolisbach Asthbarh-Marke
Purgstall an der
y Weistrach Meuhofen an der Ybbs Erlauf
Seitenstette weng
Behambe eiten: n
Garsten K B
o
Rosenau am ,.....nu'h
Sbnntagberg ==Randegg Crhaihkc
Sonnta H
29 VOR Flex Mostviertel West
Waghofen-azgﬁr Botriobsstart | 1. Juli 2023
5
Regionalbusverkehr Buchungund | Fahrgaste missen spatestens eine Stunde vor ge-
1 Vorlaufzeit wonschter Abholzeit das Fahrzeug buchen, Die konkrete
. . Abholzeit durch das VOR Flex Anrufsammeltaxi wird
1 1 vorriex Bediengehiet wahrend des Buchungsvorganges bekanntgegeben.
< r 4
Bedlengeblet Gemeindegebiet von: St. Georgen am Ybbsfelde, Zeillern,
Oed-Ohling, Wallsee-Sindelburg, Strengberg, Ardagger,
4 O O Sa m m e I 5 t e I I e n Viehdorf, Neustadtl an der Donau, Biberbach, Haag,
Seitenstetten, Wolfsbach, Aschbach-Markt
Ein VOR Flex Anrufsammeltaxi holt Sie bei einer der Fahrzeuge Batterieelektrisch betriebene Kleinbusse
400 Sammelstellen ab und bringt Sie zu jeder beliebigen Betriebszeiten | Mo-Sa, 5:30 - 20:00 Uhr
Sammelstelle im Bedlenget_:let_ Dabei smc’ auch alle be- T Amstetten Bahnhof, Krankenhaus und Bezirkshaupt-
stehenden Bushaltestellen in der Pilotregion VOR Flex Sammelstellon | mannschaft; Blindenmarkt Bahnhof: Bru
Sammelstellen. Externe Sammelstellen werden von der Fa. Bohler Profil; GleiB Kloster; Kematen Veranstaltungs-
VOR Flex Pilotregion aus angefahren. Auch die Fahrt .:anrum;bI:amE' ;ar;dfsgt"k“[": n""“":"wu‘:":‘holi
N " Somhg rg LBannnol; G.ﬂl‘gﬂl'lﬂ'l us
v?n exlgrne_n Sar'_nr'n_elstellen zuriick in die VOR Flex Feuarwehr- St. Johann Ortszentrurm: St. Michael am
Pilotregion ist moglich. Bruckbach Ortszentrum; St. Peter/Au-Markt Vogol-

. . . . handlerplatz und Schloss; Ulmerfeld-Hausmening Bahn
Achtung: Ein Zusteigen ohne Anmeldung ist nicht hof: Waldhofen/Ybbs Unterer Stadtplatz; Ybbs/Donau
maglich, alle Mitfahrer:innen missen bereits bei der Bahnhof und Busbahnhof, Bahlerwerk Ortsmitte;
Buchung angegeben werden. St. Peter-Seitenstetten Bahnhof, Welstrach Ortsmitte

Abbildung 77: VOR Flex in der Pilotregion Mostviertel West 110

10 VOR; online (https://www.vor.at/fileadmin/CONTENT/Bilder/Projekte/VOR_Flex/20230508_VOR-Flex_Factsheet_230508.pdf); Abruf Juni

2023
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\[ StraBenabschnitt MaBRnahme(n)
M1 | - Potenzialerhebung und Priifung von Betriebsformen fiir Mikro-OV in Mistelbach
M2 | - Dritte Bahnhaltestelle bei einer Siedlungserweiterung im Norden unter Einhaltung der Vorgaben aus dem
OEK
M3 | Hauptplatz Neuorganisation des Busknotens im Zuge der Umgestaltung am Hauptplatz
M4 | Wiedenstralke / Zusatzliche Bushaltestelle in der WiedenstraRe bzw. Barnabitenstrae
Barnabitenstrafle
M5 Karl Fitzka-Gasse Verlegung der Bushaltestelle ,Karl Fitzka-Gasse”
M6 | Frohner-Kreuzung Bessere Befahrbarkeit der Frohner-Kreuzung fur Linienbusse
M7 | - Attraktivierung der Bushaltestellen

Tabelle 11: MaBnahmen im Bereich offentlicher Verkehr
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7. Handlungsfeld 4: Attraktivierung o6ffentlicher StraRenraume

7.1. Hauptplatz

Ziele einer Umgestaltung sind die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat fir Kundinnen und Kunden der
Geschafte durch breitere Gehsteige und Begriinung, sichere und leichte Querungsmaoglichkeiten fir
den FuR- und Radverkehr sowie eine Ubersichtliche und klare Gliederung des Platzes fiur alle
Verkehrsteilnehmenden.

7.1.1. Ausgangslage

Der Hauptplatz in Mistelbach weist im Bestand vor allem die folgenden Defizite auf:

groRer Teil des Hauptplatzes wird fir Pkw-Stellplatze genutzt mit zusatzlich vielen Verkehrsflachen
(Fahrbahnen) zur ErschlieBung dieser Stellpldtze

keine durchgadngige bzw. den Anforderungen entsprechende Radverkehrsinfrastruktur

schlechte Querungsmoglichkeiten der Landesstrale fur FuRganger:innen aufgrund von
Abbiegestreifen, Langsparkstreifen, Busbuchten oder fehlender Gehsteigvorziehungen
(Landesstralie stellt eine Barriere dar)

Gehsteige vor den Fassaden haufig zu schmal und schwer nutzbar fir u.a. Gastgarten

kaum Aufenthaltsflachen vorhanden

kaum Grinflachen und Baume (nahezu durchgehend versiegelte Flache)

7.1.2. Flachenaufteilung im Bestand

Die derzeitige Flachenaufteilung am Hauptplatz ist in Abbildung 78 ersichtlich.

Bezeichnung Flache 1 i MR

BEST - A Platz gesamt 12730,40

BEST - B1 Verkehrsflache Bus 801,78

BEST - B1 Verkehrsflache Hauptstrasse 2074,75

BEST - B1 Verkehrsflache Platz 3231,76

BEST - B2 Teilflache Parkplatz 2228,85

BEST - C1Teilflache Gehwege 3473,91

BEST - C2 Teilflache Bushaltestelle 472,08

BEST - D Teilflache Griin 419,73

Abbildung 78: Hauptplatz Mistelbach — Flichenaufteilung im Bestand®!!?

7.1.3. Ziele

Folgende Ziele sind fir die Umgestaltung des Hauptplatzes zentral:

(1)
(2)
(3) Verbesserung der Querungsmoglichkeiten und Reduktion der Barrierewirkung der Landesstrafe
(4)
(5)

Erhohung der Aufenthaltsqualitat — u.a. durch neue Flachenaufteilung und Begriinung
Verlagerung der Pkw-Stellpldtze an der Oberflache

Umsetzung einer zeitgemaRen Radverkehrsverkehrsinfrastruktur am Hauptplatz
Verkehrsberuhigung entlang der HauptstraRe

11 Andreas Lettner; 2018; Reorganisation Hauptplatz Mistelbach
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7.1.4. Konzept

Fir den Hauptplatz werden die nachfolgend angefihrten MaRnahmen vorgeschlagen. Ein Entwurf zu
einer moglichen Umgestaltung des Hauptplatzes ist im Anhang (siehe Kapitel 11) ersichtlich.

MafRnahmen auf der Landesstralle

e Tempo 30 (Verordnung ab Mitterhofgasse bis zur Frohner-Kreuzung)

e Fahrbahnverschwenkung (um ostseitig mehr Platz fiir Geschéfte, Schanigarten, etc. zu schaffen
und die Sichtbeziehungen beim Durchgang auf Héhe der Kreuzgasse zu verbessern)

e Gestaltung der LandesstralRe im Bereich des Hauptplatzes nach dem Prinzip einer
Begegnungszone (Fahrbahnanhebung, Fahrbahneinengung mittels Pflasterstreifen,
Oberflachengestaltung, Abgrenzung mittels Poller 0.4.)

e zusatzliche Verordnung einer Begegnungszone nach den Vorgaben aus dem RVS Arbeitspapier Nr.
27 zu prifen

e Entfernung der Langsparkstreifen im Bereich des Hauptplatzes

Verkehrsfiihrung am Hauptplatz

e Fahrgassen am Hauptplatz als Begegnungszonen zu verordnen und zu gestalten

e FEinrichtung einer Fahrgasse (und Verordnung als Begegnungszone) westseitig am Hauptplatz um
u.a. die Zufahrt fur Einsatzfahrzeuge, den Lieferverkehr, Radverkehr (in beide Richtungen) und
Berechtigte zu gewahrleisten

e nordliche Fahrgasse am Hauptplatz in beide Richtungen zur Verbindung der Oberhoferstrale mit
der Franz Josef-StralRe

e sidliche Fahrgasse am Hauptplatz als Einbahn Richtung Osten (siehe Bestand)

e Marktgasse (im Bestand als Begegnungszone und Einbahn Richtung Westen) zukinftig
FuRgdngerzone mit Ausnahmen (u.a. fir Radverkehr)

Parken am Hauptplatz

o Verlagerung des Grofteils der Pkw-Stellplatze auf bestehende umliegende Stellpldatze um
Stellplatzreserven effizient zu nutzen (Auslastung Stellplatze siehe Kapitel 8.1.1)

e ander Oberfldche Stellplatze vereinzelt nach Bedarf vorzusehen

o lieferzonen, Taxistandplatze, etc. am Hauptplatz vorzusehen

Neuorganisation der Bushaltestellen am Hauptplatz

e vier Haltestellen fir wendende Busse und eine Haltestelle auf der Landesstral3e

Gestaltung des Hauptplatzes

e attraktive Oberflachengestaltung
e flexible Flachennutzung (unterschiedliche Nutzungen moglich)
e Reduktion des Anteils versiegelter Flachen, mehr Griinflachen und Baumpflanzungen

Errichtung einer Tiefgarage am Hauptplatz (optional)

e Die Errichtung einer Tiefgarage am Hauptplatz wird aus fachlicher Sicht aufgrund der hohen
Errichtungskosten und den nicht ausgelasteten Stellplatzkapazitaten derzeit nicht empfohlen.

e Sofern doch eine Tiefgarage errichtet wird, ist darauf zu achten, nicht mehr Stellplatze in der
Garage zu schaffen, als an der Oberflache einer anderen Nutzung zugefihrt werden.

e Fine kinftige Erhohung der Stellplatzanzahl durch neue Stellplatze an der Oberflache ist ebenfalls
zu verhindern.

e ceingeschossige Tiefgarage
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7.2. OberhoferstraRe

Ziele der MalRnahmen sind eine Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten (mittels Begriinung und optischer
Einengung des Verkehrsraumes) und eine Attraktivierung des ZufuRgehens durch verbesserte
Querungsmoglichkeiten (Fahrbahnteiler) und Beschattung mittels Begriinung.

7.2.1. Ausgangslage

e DTVwvon 6.473 Kfz/24h laut Kordonerhebung im September 2022

e nahezu durchgehender Langsparkstreifen ostseitig

e keine Querungsmoglichkeiten fir FuRgdnger:innen im gesamten Abschnitt (ca. 440 m)
e ein Strallenbaum im Bestand vorhanden

7.2.2. MaBRhahmen

Flr die Oberhoferstralle werden im Abschnitt Mitterhofgasse bis Hauptplatz (siehe Abbildung 79) die
nachfolgend angeflihrten Malknahmen vorgeschlagen. Ein Entwurf zu einer moglichen Umgestaltung
der OberhoferstralRe ist im Anhang (siehe Kapitel 11) ersichtlich.

(1) Erganzung einer Mittelinsel als Querungsmoglichkeit bei der Kreuzung mit der Neustiftgasse (mit
Fahrbahnverschwenkung in beide Fahrtrichtungen zur Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten)

(2) Erganzung von StraRenbdumen ostseitig in regelmaligen Abstanden (jeweils zwischen zwei Kfz-
Stellplatzen)

(3) Umsetzung punktueller Fahrbahneinengungen im Zuge von BegriinungsmalRnahmen in
Abschnitten mit laut RVS 03.04.12 Gberdimensionierten Fahrbahnbreiten

Flir den Radverkehr stehen vorrangig die parallel verlaufende Grine Stralle bzw. Franz Josef-StraRe —
fir welche im vorliegenden Mobilitatskonzept ebenfalls MaRnahmen vorgeschlagen werden (siehe
Kapitel 7.3) — zur Verfligung.

SPUT 9@ g P
OberhoferstralSe F Iy ' P ; ‘
rq fIzJ 2}
/ ¢ Sk 7> se,_
e ] Sty
‘u,l E'{., — HJUp ¢ aBe . n 0 '
Upt w /. 18535 53 ¢ : g "t oz
naldy Sy \ A : A\ oS
SLb ~/§ / ~~----—-—-1————-_— y . " ‘ag
— ’4 ‘,. L )
= ‘”ﬂsl 2
w10 | 3 '
(SR - o~ prd ‘ 29

Abb||dung 79: Umgestaltung der Oberhoferstra@e 112

7.3. Franz Josef-StraRRe

Die Franz Josef-Stralle stellt eine wichtige Verbindungsachse fir den Alltagsradverkehr neuer
Siedlungsgebiete im Norden dar. Zentrales Ziel ist eine Verbesserung der Bedingungen fir den
Radverkehr im StraRenquerschnitt, die einen wichtigen Beitrag zur Verdanderung der
Verkehrsmittelwahl und der Erreichung der Modal Split Ziele liefern.

7.3.1. Ausgangslage

e DTVwvon 4.120 Kfz/24h laut Kordonerhebung im September 2022 (stdlich der Mitterhofgasse)
e DTVvon 2.617 Kfz/24h laut Tempomessungen im Frihjahr 2023 (nérdlich der Mitterhofgasse)

112 Kartengrundlage: Land NO, BEV; NO Atlas (online)
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e DTV von 4.005 Kfz/24h laut Tempomessungen im Frihjahr 2023 (nérdlich der Marktgasse)

o hoher Anteil an Geschwindigkeitstbertretungen nérdlich der Mitterhofgasse It. Tempomessungen
im Frihjahr 2023 (61 % in Fahrtrichtung Norden und 36 % in Fahrtrichtung Siden)

e Franz Josef-StralRe im Radbasisnetz (Stand: 12.01.2023) als Route mit Ausbaubedarf enthalten

e im nordlichen Abschnitt bis zur Mitterhofgasse nahezu durchgehender Langsparkstreifen ostseitig
vorhanden, im stdlichen Abschnitt variierend (einseitig, beidseitig, teilweise Senkrechtparken)

e keine Radverkehrsanlagen vorhanden (mit Ausnahme im Abschnitt stidlich der Alleegasse)

e Dbeidseitig nahezu durchgehend Gehsteige vorhanden (teilweise sehr bzw. zu schmal)

e keine StralRenbdume im ndrdlichen Abschnitt bis Mitterhofgasse, im stidlichen Abschnitt
regelmalige Baumpflanzungen vorhanden

7.3.2. MaBRhahmen

Fir die Franz Josef-StraRe (siehe Abbildung 80) werden die nachfolgend angefiihrten Malknahmen
vorgeschlagen. Ein Entwurf zur Umgestaltung ist im Anhang (siehe Kapitel 11) ersichtlich.

(1) Gegenlaufige Einbahnfiihrung im Abschnitt Forsterweg bis Parkgasse (siehe Abbildung 24) und
Beibehaltung des Zweirichtungsverkehrs sidlich der Parkgasse bzw. nordlich des Férsterweges

(2) Verkehrsberuhigung durch Verordnung von Tempo 30, Reduktion der Strallenbreite auf der
zukUnftigen Einbahnstralle auf eine Breite von 4,5 m und Umsetzung regelmaRiger, baulicher
MaRnahmen wie Engstellen, Fahrbahnverschwenkungen und Fahrbahnanhebungen

(3) Nordlich der Parkgasse: Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr (in Kfz-Fahrtrichtung) bzw.
Radfahren gegen die Einbahn (Voraussetzung neben Tempo 30: Reduktion des DTV auf unter
3.000 Kfz/24h erforderlich, um den Radverkehr im Mischprinzip laut RVS 03.02.13 zu fihren)

(4) Sudlich der Parkgasse: Fihrung des Radverkehrs auf einem kombinierten Geh-/Radweg

(5) Verbreiterung der Gehsteige abschnittsweise empfohlen bzw. erforderlich (siehe Tabelle 5)

(6) Reduktion der Stellplatze (angrenzender Parkstreifen bei Radfahren gegen die Einbahn laut RVS
03.02.13 nicht empfohlen)

(7) Flachenentsiegelung (u.a. Rasengitter auf Stellplatzen) und regelmalige Stralenbdume

ERALW SRFERL T e

Franz Josef-Strafle
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Abbildung 80: Umgestaltung der Franz Josef-Strake 113

113 Kartengrundlage: Land NO, BEV; NO Atlas (online)
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7.4. Mitschastralle

Ziele der Malnahmen sind eine Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten und eine Attraktivierung des
ZufuBRgehens durch verbesserte Querungsmoglichkeiten (Fahrbahnteiler) und Beschattung mittels
Begrinung, sowie eine verbesserte Radweginfrastruktur durch Weiterfihrung des kombinierten Geh-
und Radweges. Die Gestaltung der Bushaltestellen bietet Verbesserungen fur den 6ffentlichen Verkehr.

7.4.1. Ausgangslage

DTVw von 9.052 Kfz/24h laut Kordonerhebung im September 2022

vorhandene Bushaltestellen (Oserstrale, Karl Fitzka-Strafe) mit Busbuchten und ohne
Warteflachen bzw. Fahrgastunterstanden fiir Fahrgaste

keine Radverkehrsinfrastruktur im Abschnitt Karl Fitzka-Gasse bis Haydngasse
schmale Gehsteige im nordlichen Abschnitt

keine Querungsmoglichkeit zwischen Oserstralle und Haydngasse (ca. 270 m)

keine StraRenbdume im Abschnitt Bahnstralie bis Haydngasse (ca. 410 m)

7.4.2. MaBnahmen

Fir die MitschastraRe werden im Abschnitt BahnstraRe bis Haydngasse (siehe Abbildung 81) die
nachfolgend angefiihrten Malknahmen vorgeschlagen. Ein Entwurf zu einer moglichen Umgestaltung
der MitschastralRe ist im Anhang (siehe Kapitel 11) ersichtlich.

(1)

(2)

(5)

Verordnung von Tempo 30 im Abschnitt Bahnstral3e bis OserstraRRe aufgrund der zu geringen
Gehsteigbreiten im Bestand (Prifung einer moglichen Verbreiterung des Gehsteiges)
Luckenschluss im Radverkehrsnetz durch Ergédnzung eines kombinierten Geh-/Radweges
(westseitig) im Abschnitt Karl Fitzka-Gasse bis Haydngasse (um zusatzliche Querungen fir
Radfahrer:innen zu vermeiden, wird der kombinierte Geh-/Radweg westseitig — wie sidlich der
Haydngasse bereits vorhanden — vorgeschlagen)

Gestaltung der Bushaltestellen nach den Richtlinien fiir bzw. Anforderungen an zeitgemaRe OV-
Haltestellen (siehe Kapitel 6.3.4) und Verlegung der Bushaltestelle in Fahrtrichtung Norden zur
Kreuzung Oserstrafie

Ergdnzung einer Querungsmoglichkeit fur FuRganger:innen und Radfahrer:innen auf Hohe der Karl
Fitzka-Gasse

Ergdnzung von Stralenbdumen in regelmaligen Abstanden (jeweils zwischen zwei Kfz-
Stellplatzen)
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Abbildung 81: Umgestaltung der MitschastraRe 1

114 Kartengrundlage: Land NO, BEV; NO Atlas (online)
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7.5. Lanzendorfer Hauptstralle

Zentrale Ziele der MalRnahmen sind eine Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten und eine verbesserte
Querungsmoglichkeit sowie Befahrbarkeit fir den Radverkehr.

7.5.1. Ausgangslage

o fehlende Radverkehrsinfrastruktur in Richtung Lanzendorf
e abschnittsweise (zu) schmale Gehsteige
e ein StraRenbaum im gesamten Abschnitt (ca. 250 m)

7.5.2. MaBlnahmen

Fir die Lanzendorfer HauptstralRe werden im Abschnitt Industrieparkstralle bis Schrickerstralle (siehe
Abbildung 82) die nachfolgend angefliihrten MaBnahmen vorgeschlagen. Ein Entwurf zu einer moglichen
Umgestaltung der Lanzendorfer HauptstralRe ist im Anhang (siehe Kapitel 11) ersichtlich.

(1) Ergdnzung eines westseitig gelegenen kombinierten Geh-/Radweges bis auf Hohe Lanza
(Weiterfiihrung entlang des Lanza in Richtung Altenberg wird empfohlen)

(2) Reduktion der Fahrbahnbreiten (Entfernung des Abbiegestreifens und der Busbucht)

(3) Redimensionierung der Kreuzung mit der GrubenmihlstralRe (Entfernung des Abbiegestreifens,
Reduktion der Kurvenradien)

(4) Prifung eines Minikreisverkehrs an der Kreuzung der Mitschastralle mit der Industrieparkstralie

(5) Optimierung der Bushaltestelle Lanzendorf bei Mistelbach Zayabriicke (Entfernung der Busbucht,
Ergdnzung eines Fahrgastunterstandes, Erganzung einer Querungsmoglichkeit fur
FuRganger:innen)

(6) Ergénzung vom StralRenbdumen und Grinflachen

° s e e\ R
> 2\
Lanzendorfer HauptstraBe . '3 %\
2, 5\
2 L \
£ 2%y,
% S \
% % 5
0/ ’ ‘ &
<
‘)\f‘, F oy iy g = \ %‘ra
W (6 L ~ - ?9‘,
o’, [+ 7 G = S
% 20 502
C wed -
2 AR %
w av® o
% 2
e O s}“ ’)"4‘ ¢'

a9’ S \\NZ7

Abbildung 82: Umgestaltung der Lanzendorfer HauptstraRe *°

115 Kartengrundlage: Land NO, BEV; NO Atlas (online)
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7.6. Ebendorfer Hauptstralle

Ziele der Umgestaltung sind neben der Verkehrsberuhigung, eine Verbesserung fir den FuR- und
Radverkehr im StraRenquerschnitt sowie eine Aufwertung des Stralsenraumes inklusive Begriinung.

7.6.1. Ausgangslage

DTV von 3.000 Pkw-E/24h laut Verkehrskonzept fir die Wohnhausanlage Fortuna

im Bereich der Ebendorfer HauptstralRe sind im Radbasisnetz (Stand: 12.01.2023) folgende
Verbindungen mit Ausbaubedarf enthalten: entlang der Ebendorfer StralRe in Richtung Zaya,
Durchwegung in Richtung Eurovelo 9 auf Hohe Hausnr. 26, Verbreiterung des Geh-/Radweges auf
Hdhe Hausnr. 53 in Richtung Johann Straul8-Gasse

nahezu durchgehend einseitiger Langsparkstreifen vorhanden

keine Radverkehrsinfrastruktur

beidseitige (zu) schmale Gehsteige vorhanden

ein Schutzweg als Querungsmoglichkeit vorhanden

drei bestehende Stralenbdume im gesamten Abschnitt

7.6.2. MaBRnhahmen

Flr die Ebendorfer Hauptstrale werden im Abschnitt EbendorferstralRe bis Spielplatz Ebendorf (siehe
Abbildung 83) die nachfolgend angefihrten MalBnahmen vorgeschlagen. Ein Entwurf zu einer moglichen
Umgestaltung der Ebendorfer HauptstralRe ist im Anhang (siehe Kapitel 11) ersichtlich.

(1)

(2)

Verordnung von Tempo 30 (u.a. aufgrund Radverkehr im Mischprinzip und schmaler Gehsteige im
Bestand) und bauliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung entlang des gesamten
StralRenabschnitts ab Hohe Spielplatz Ebendorf

FUhrung des Radverkehrs —aufgrund begrenzter Querschnittsbreiten —im Mischverkehr auf der
Fahrbahn und Aufbringen von Sharrows (Anmerkung: Bei einem DTV von ca. 3.000 Kfz/24h laut
Verkehrskonzept WHA Fortuna im Jahr 2020 und der erforderlichen Verordnung von Tempo 30 ist
die Fihrung des Radverkehrs laut RVS 03.02.13 im Mischprinzip moglich.)

Anbindung an die geplante Radverkehrsinfrastruktur entlang der Ebendorferstrafie (siehe
Planungen WHA Fortuna)

Ergdnzung von Querungsmoglichkeiten (unter anderem auf Héhe der Schulgasse)

Platzgestaltung im Kreuzungsbereich mit der Schulgasse (Fahrbahnanhebung in der Schulgasse)
Optimierung der Bushaltestellen (Entfernung der Busbuchten, Ergdnzung von
Fahrgastunterstanden, Verbesserung der Zuganglichkeit)

Reduktion der Langsparkstreifen (jedenfalls bei zu geringer Querschnittsbreite)

Erganzung von Stralenbdumen und Begrinung

116 P|RO Plan + Partner; 2021; Verkehrskonzept Wohnhausanlage Fortuna
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Abblldung 83: Umgestaltung der bendorfer HauptstraBe Bl

117 Kartengrundlage: Land NO, BEV; NO Atlas (online)
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7.7. Sicheres Schulumfeld

7.7.1. Grundlagen zur Gestaltung des Schulumfeldes

Die RVS 03.04.14 dokumentiert bauliche und organisatorische MaRnahmen zur Gestaltung eines
attraktiven und verkehrssicheren Schulumfeldes. Die Richtlinie ist als Hilfestellung fir die Gestaltung
von Schulumfeldern (sinngemaR Kindergarten) zu betrachten. Dabei werden als Schulumfeld 6ffentliche
Flachen definiert, welche sich innerhalb von mind. 60 m bis max. ca. 250 m zum Schuleingang befinden.
In der Umgebung von Schulen ist das Thema Verkehrssicherheit und Umfeldqualitdt besonders zu
beachten, da vielfach eine Mischung der Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten besteht.
Dazu kommen moglicher Zeitdruck und kurzfristige Verkehrsspitzen durch Hol- und Bringdienste mittels
Privat-Pkw. Konfliktsituationen entstehen vor allem durch hohes Verkehrsaufkommen (siehe Abbildung
84), schlechte Sichtverhaltnisse und hohe Geschwindigkeiten.

unsicheres _ weniger
Verhalten eigenstandige
Mobilitat
mehr Elterntaxis
mehr mehr
i i motorisierter
Konfliktpotential o

Abbildung 84: hg;eg: :;érkehrsaufkommen als ein zentrales Problem am Schulweg #

Durch temporéres Halten fir das Ein- und Aussteigen im Zuge von Hol- und Bringdiensten kann die Sicht
vor allem durch geparkte Fahrzeuge am Fahrbahnrand verstellt werden. Mangelhafte Sichtverhaltnisse
wirken sich unmittelbar auf die Verkehrssicherheit aus: Im verparkten Schulumfeld ereignen sich
doppelt so viele Unfalle wie in unverparkten Bereichen. Schon wenige parkende Kraftfahrzeuge kénnen
fur schlechte Sichtverhdltnisse sorgen und somit zu einer Gefahrdung von Schiler:innen fihren. Als
subjektiv empfundene Konflikte werden in erster Linie das Parken vor der Schule, Kreuzungen und
Querungsstellen sowie die Zufahrten zur Schule genannt (siehe Abbildung 85).

Konflikte im Schulumfeld Wiinsche der Schiiler
Parken vor der 25% Parkaniage [N 0%
Schule
keine Autos N 35°%
Kreuzung g langsame Autos NN 26%
SRR
Quenung 20% Spielstrae 24%
breite Gehsteige NN 16%
Schuizufahrt 18% kein Wunsch _ 11%
0% 10% 20% 30% 0% 10% 20% 30% 40%
Mehrfachantworten méglich Mehrfachantworten méglich

Abbildung 85: Subjektiv empfundene Konflikte (links) und Wiinsche beziglich der Schulumgebung (rechts) °

Neben baulichen bzw. rechtlichen MalRnahmen koénnen Information, Beratung und begleitende
MaRnahmen entscheidend zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Schulumfeld beitragen und die
Wirksamkeit anderer gesetzter Malinahmen unterstltzen (z.B. Mobilitdtsmanagement (siehe auch
Kapitel 9) fur Bildungseinrichtungen, Pedibus, Velobus, Schulwegplane, etc.). 12°

118 Land Tirol, Abteilung Mobilitatsplanung; 2022; Sicheres Schulumfeld
19 FSV; 2016; RVS 03.04.14, Gestaltung des Schulumfeldes
120 | and Tirol, Abteilung Mobilitatsplanung; 2022; Sicheres Schulumfeld
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7.7.2. MaRnahmen: Landwirtschaftliche Fachschule und HTL

In Abbildung 86 sind die vorgeschlagenen Mafsnahmen zur Gestaltung eines sicheren Schulumfeldes
bzw. Schulweges zur landwirtschaftlichen Fachschule und HTL Mistelbach ersichtlich.

MaRBnahmenvorschlag: e

Herstellung eines befestigten ¥ Legende
Gehweges 9
// Sebaud
/’l =
I Lande
r/ 5
MaRnahmenvorschlag: \ Germeindestrake
Schutzweg fiir FuBverkehr / /.
| Landwirtschaftliche Schulweg

Linie 588 Fachschule

(Laa a.d. Thaya - Mistelbach)

Linie 595
(Wien Opernwerk - Laa a.d.
Thaya)

HTL
Mistelbach

MaRnahmenvorschlag: | Linie 570
ibesthal - Mistelbath,
Wartebereich Haltestelle (Eibesthal M’Ste”,’f” )
umgestalten und liberdachen

o) 0 100
Zughaltestelle Hauptplatz @ 5 m

Mistelbach Stadt 562|563|564|572|573

Abbildung 86: Sicheres Schulumfeld — Landwirtschaftliche Fachschule und HTL

Die in Abbildung 86 als Schulwege gekennzeichneten Strallenzlge dienen der Abwicklung des Verkehrs
von und zu Bildungseinrichtungen. Wichtige Orte sind neben den Schulgebduden die Zughaltestelle
sowie die Bushaltestellen. Die Schulwege sind addquat fur aktive Mobilitdt zu gestalten. Fir die
Winzerschulgasse wird vor allem im Bereich des MAMUZ Museums ostseitig ein Auflassen des
Parkstreifens sowie eine Umgestaltung zu Aufenthaltsflichen bzw. eine Begrinung der Flachen
empfohlen.
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7.7.3. MaRnahmen: BORG, Volksschule, Polytechnische Schule und Mittelschule
In Abbildung 87 sind die MaRnahmen zur Gestaltung eines sicheren Schulumfeldes bzw. Schulweges
zum BORG, zur Volksschule, zur Polytechnischen Schule und zur Mittelschule Mistelbach ersichtlich.

‘\ HTL /

Mistelbach‘ A

\ > Legende
N\ A Gebdude
/
,f/ ———— landesstraRe
y ( GemeindestraRe
\
Landesberufsschule \ \ ) Schulweg
Mistelbach { h 5.5
|
< %
" MaBnahmenvorschlag: \
Verhindern Parken auf
Gehsteig '\
MaBnahmenvorschlag: 3
Reduzierung Stellplitze im Mistelbach
MaBnahmenvorschlag: e Kreuzungsbereich
Dimensionierung des o7 S
Gehsteiges auf 2,0 m A LBS
s Schiilerheim \
[ Y
!' BORG | | zughaltestelle
i Mistelbach / 1 (REX2|S2)
/ 1
1
'
P '
MaBnahmenvorschlag: e " Hauptplatz
_ Tempo 30 im gesamten . FllMaBnahmenvorschlag: Buslinien
Siedlungsbereich westlich der MaBnahmenvorschlag: (B Dimensionierung des (562|563|564|572|573)
Bahntrasse 1

FahrradstraBe und
Verkehrsberuhigung
mittels baulichen
Elementen

und Entfernung des
B nordl. Parkstreifens

Gehsteiges auf 2,0 m (

Volksschule ,'

MaBnahmenvorschlag:
Attraktivierung Wartebereich
Bushalt

Buslinien 104|500|515|535

MaBnahmenvorschlag: \
Umgestaltung BahnstraBe inkl. P

Optimierung Bahniibergang A ¢ v / ;
Buslinien -~
St v » o\ Mittelschule

N
o"'
A o
v |

Zughaltestelle L

(REX2|S2)

Buslinien
104/500(515|535

/ @ &\ 100 200 m
o A\ ¥,
\

7/

Abbildung 87: Sicheres Schulumfeld — BORG, Volksschule, Polytechnische Schule und Mittelschule

MaRnahmen entlang der Bahnzeile
Zur Verkehrsberuhigung auf der Bahnzeile werden folgende Malsnahmen empfohlen:

Verordnung einer FahrradstraRe und Ermoglichung der Durchfahrt fur Kfz (seit der 33. StVO-

[ ]

Novelle im Oktober 2022 kann die Durchfahrt fir den Kfz-Verkehr erlaubt werden) %
e Fahrbahnverschwenke mittels Baumpflanzungen, Pflanzentrogen und wechselseitigen Parkstreifen
o Anbringen groRer Piktogramme, welche auf die FahrradstraRe hinweisen (siehe Abbildung 52)

MaRnahmen entlang der OserstraBe
Die vorgeschlagenen MalRnahmen fir die Oserstral3e sind in Abbildung 26 ersichtlich.

121 Radlobby; online (https://www.radlobby.at/33-stvo-novelle); Abruf Mai 2023
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7.7.4.

Good Practice-Beispiele fiir die Gestaltung des Schulumfeldes

e

Abbildung 88: Good Practice-Beispiele fiir die Gestaltung des Schulumfeldes 22

S &

Abbildung 89: FulRgangerzone vor der VS Klosterheuburg (Anton Brucknér;Gasse) 123

122 BMVIT; 2015; Uberpriifung und Verbesserung der Verkehrssicherheit im Schulumfeld / Land Tirol, Abteilung Mobilitdtsplanung; 2022;
Sicheres Schulumfeld
123 Google Maps; Abruf September 2022
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7.8. Barrierefreie StraBenraumgestaltung

Bei der Gestaltung des StralRenraumes sind die Anforderungen mobilitdts- und sinneseingeschrankter
Personen besonders zu bericksichtigen. Darunter fallen bewegungseingeschrankte und
sinnesbehinderte Personen sowie Personen, die Kinder oder dltere Menschen begleiten oder Lasten
tragen. Diese Personengruppen sind speziell auf einen barrierefrei nutzbaren Raum angewiesen. Der
offentliche Raum ist so zu gestalten, dass er ohne besondere Erschwernisse und ohne fremde Hilfe
benutzt werden kann. *2* Dabei ist durchgéngige Barrierefreiheit im System herzustellen, das heit: 1%

e zeitlich durchgéngig (aulRerhalb der Betriebszeit, Baustellenzeit, Winterdienst, Stérungsfall, etc.)

e raumlich durchgéngig (im Fahrzeug, in der Station, im 6ffentlichen Raum, in 6ffentlichen
Gebauden, etc.)

e logisch (sprachunabhéangig, kognitiv leicht verstandlich, selbsterklarend, einheitlich, etc.)

e ausfallsicher (auch ohne Strom funktionierend)

7.8.1. Zentrale Anforderungen an den barrierefreien StraBenraum

ErschlieBung und Gestaltung
In der RVS 02.02.36 werden folgende Aspekte als wesentlich angefiihrt:

e Breitenbedarf: Die Gehsteigbreite ist so auszufiihren, dass zwei Erwachsene behinderungsfrei
aneinander vorbeigehen kénnen. Bewegungs- und sinnesbehinderte Personen haben einen
erhohten Breitenbedarf. Bei Personen mit Gepackstlicken, Kleinkindern an der Hand oder
Kinderwagen betragt der Breitenbedarf bis zu 1,5 m.

e Wegflhrung: Es sind kurze und direkte Wege vorzusehen, in regelmaligen Abstdnden ist ein
Wechsel der StralRenseite zu ermoglichen.

e Sichtverhiltnisse, Einsehbarkeit, Beleuchtung und Akustik

e Belebtheit / soziale Kontrolle

e Oberflachenbeschaffenheit: Bevorzugt sind Asphalt, gesagte Natursteinplatten, Verbundpflaster
oder Betondecken einzusetzen. Eine Fugenbreite bei Pflastersteinen von Gber 2 cm ist zu
vermeiden. Sehbehinderte Personen dirfen durch Belagswechsel nicht in die Irre gefihrt werden.
Bei einem Gefalle Uber 5 % sind MalRnahmen zur Erhéhung der Oberflachengriffigkeit zu setzen.

Bauliche Ausbildung der Randsteine

Hohe Randsteine stellen fur dltere Menschen, Rollstuhlfahrer:innen oder Personen mit Kindern beim
Uberqueren der Fahrbahn uniiberwindbare Hindernisse dar. Andererseits ist fiir Sehbehinderte aus
Sicherheitsgrinden eine Orientierungsmoglichkeit herzustellen. An Stellen, wo FulRgdanger:innen
qgueren, sind daher Fahrbahnanhebungen oder Gehsteigabsenkungen vorzusehen. Als geeigneter
Kompromiss zwischen den einzelnen Nutzergruppen ist eine Randsteinkante in der Hohe von 3 cm,
welche blinden Personen als Tastleiste dient, anzusehen. 1%

Beleuchtung und Sichtbarkeit

Durch verschiedene Parameter (Verkehrsaufkommen, Anlageverhaltnisse, subjektive Sicherheit, etc.)
wird die Beleuchtungsklasse definiert, welche die lichttechnischen Mindestanforderungen fir die zu
errichtende Anlage liefert. Entlang von FuRgédngerachsen, insbesondere bei hoher Frequenz durch
mobilitdtseingeschrdnkte Personen, ist auf verbesserte Ausleuchtungen zu achten. Die Fihrung des
Fulverkehrs ist durch lichttechnische Gestaltungen hervorzuheben. Abschattung durch Grinbewuchs
ist zu vermeiden. 1%

124 FSV; 2010; RVS 02.02.36, Alltagsgerechter barrierefreier StraRenraum
125 Emberger; 2016; Ringvorlesung Offentlicher Verkehr, Barrierefrei im éffentlichen Raum
126 FSV; 2010; RVS 02.02.36, Alltagsgerechter barrierefreier Strakenraum
127 FSV; 2010; RVS 02.02.36, Alltagsgerechter barrierefreier StraRenraum
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Storungen der Gehbereiche

Im 6ffentlichen Raum kdnnen Stérungen durch unterschiedliche Objekte (Warenausrdumungen, Banke,
Baume, Verkehrsschilder, Fahrradstander, Briefkasten, etc.) verursacht werden (siehe Abbildung 26). Zu
den Behebungen dieser Stérungen sind unter anderem folgende MaRnahmen 128 zu beriicksichtigen:

e Positionierung von Warenausraumungen, Zeitungsstandern, etc. in Langsrichtung entlang der
Gebadudefront

e Sicherstellung der Tastbarkeit mit dem Blindenstock

e Anordnung der Verkehrsschilder, Masten, Poller, Radabstellanlagen, etc. auRerhalb der direkten
Bewegungsachsen (z.B. Aufstellung von Mullsammelbehaltern in Parkstreifen)

o Aufstellung von Sitzbdnken mit Riicken- und Armlehnen in ausreichender Anzahl (u.a. fir
gebrechliche Personen)

e Sichtbarmachung von Pollern/Masten durch leuchtkréaftige Folien

Wounschgehlinien

Die direkte FUhrung der FuRganger:innen ist bei der Planung zentral, vor allem zentrale Einrichtungen
wie Schulen, Kindergérten, Arztezentren, Sporteinrichtungen, Nahversorgungsanlagen, etc. sind auf
kurzem Wege anzubinden. Bei Fihrungen abseits des StraRennetzes (Durchgange, Parkwege, etc.) sind
entsprechende Wegweiser vorzusehen. Schutzwege sind mdglichst in Fortsetzung der Gehsteige
anzuordnen. Zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse, Verkirzung der Querungsweiten und Erweiterung
der Auftrittsflachen fur wartende FuRganger:innen sind Gehsteigvorziehungen vorzusehen. 2°

7.8.2. Orientierung und Leitsysteme

Je nach Personengruppe kommen unterschiedliche (visuelle, taktile, akustische) Leitsysteme zum
Einsatz (siehe Abbildung 90). Die Leitsysteme sind im Verkehrsbereich, in 6ffentlichen Gebauden, in
Verkehrsbauwerken und im Wegenetz von Griinanlagen systemisch durchgdngig einzurichten. 3°

Personengruppen Systeme

Mobilitatsein-

e > “stufenfreie”
geschrinke Personen -,_.{..'-_;::- (bauliche) Systeme

3 Die
Sehbehinderte
R -—1———4—?\\ Taktile Systeme Syste me

b 4
X N — nutzen
\
Hérbehinderte _.,,.__r—"""" Visuelle Systeme allen
gt Personen
i Akkustlsche
Legende Systama
==fp notwendig sl
= o grofie Hilfe
«ap  nitzlich

Abbildung 90: Leitsysteme fiir Barrierefreiheit 13

128 FSV; 2010; RVS 02.02.36, Alltagsgerechter barrierefreier StraRenraum
129 FSV; 2010; RVS 02.02.36, Alltagsgerechter barrierefreier Strakenraum
130 FSV: 2010; RVS 02.02.36, Alltagsgerechter barrierefreier Strakenraum
131 Emberger; 2016; Ringvorlesung Offentlicher Verkehr, Barrierefrei im &ffentlichen Raum
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7.9. Flachenentsiegelung und Begriinung

7.9.1. Ausgangslage

In Abbildung 91 sind Hitzeinseln und die Baumbestinde entlang der Hauptstrallen in Mistelbach
ersichtlich.

Legende

Gebaude
Hitzeinsel
FlieRgewasser

Baumbestand HauptstraRen

Abschnitte auf LS ohne
StraRenbegleitbegriinung

]

l I
1 o

]

@5 50 500 )750m
T 1 1 J

\1:25.000

Abbildung 92: Fehlende StraRenbidume in der EbendorferstraRe (links) *3? / Fehlende Begriinung und hoher
Versiegelungsgrad am Interspar-Parkplatz (rechts) 133

132 Google Maps; online; Abruf Mérz 2023
133 Google Maps; online; Abruf Marz 2023
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7.9.2. BegriinungsmaBBnahmen entlang der HauptstraBen

Auf die Frage nach fehlender Begriinung im 6ffentlichen Stralenraum wurden neben dem Hauptplatz
unter anderem die BahnstralRe, die OberhoferstralRe und die Mitschastralle haufig genannt. Fir diese
StraRenabschnitte wurden Entwirfe fir eine mogliche Umgestaltung erarbeitet, diese sind im Anhang
(siehe Kapitel 11) beigelegt. Generell werden zur Begrinung und Klimawandelanpassung im
offentlichen Stralsenraum die in Tabelle 12 ersichtlichen MaRnahmen empfohlen.

Begriinung entlang der HauptstraBen

ein StraRenbaum zwischen je zwei Pkw-Stellplatzen in Langsparkordnung (alle ca. 12 m, jedenfalls einseitig,
mit breiter Baumkrone fir durchgehende Beschattung des Gehsteiges)

regelmaRige Anordnung von Griinflachen, u.a. vor Querungsmaoglichkeiten zur Freihaltung der laut RVS
erforderlichen Sichtbeziehungen (kein Zuparken moglich)

Ausfuhrung der Langsparkstreifen mittels Rasengittersteinen

Durchfthrung von Begriinungsmafnahmen im Zuge samtlicher SanierungsmaRnahmen

Tabelle 12: Begrinungsmalnahmen entlang der HauptstralRen
RVS-Vorgaben fiir Baumpflanzungen

In Abbildung 93 (links) sind der Verkehrs- und Lichtraum fir den Fahrzeugverkehr sowie die jeweiligen
Breitenzuschlage, abhdngig von der zulassigen Geschwindigkeit, ersichtlich. Der Verkehrsraum dient der
Abwicklung der Verkehrsvorgdange und ist von allen Hindernissen freizuhalten. Der Lichtraum ist jener
Raum, der von festen Bauteilen (Briicken, Mauern, Pfeilern, Stitzen, usw.) und Vegetation hoher als
0,5 m freizuhalten ist und mit der Fahrbahn mitzuneigen ist. 3* Neben den Vorgaben bzgl. Verkehrs-
und Lichtraum sind bei Baumpflanzungen vor allem auch die Abstdnde zu Einbauten relevant. In
Abbildung 93 (rechts) sind die Richtwerte fir den Mindestabstand verschiedener Elemente des
StraRenraumes zu Bdumen ersichtlich. 1*°

Zulassige Geschwirndriqlieit V,u [km/h] < 50 km/h > 50 km/h = B, Beleuchtung
Breitenzuschlag Ib (Lichtraum) [m] 0,60 0,75 é )
4 } == L ‘ %
030 mL_ P R = 0.30 -
= 1~ vl o ‘
30° H)
U 3,0m (schmalkronige Baume) s
1 7.0m (breitkronige Baume) / :2
" Lichtraum L om |11075m 3
1
Slm ——— Verkehrsraum R: Il
[ Fahrbahn | adweg = !
il
1 Qo0
. 200m Leitungen
. i - #zsm g1
T O T T /7 H
le I Fahrbahnbreite ' Ib I 7
= K| Tiefgaragen, Tunnel, Kanile

Abbildung 93: Licht- und Verkehrsraum fir den Fahrzeugverkehr inkl. Breitenzuschlagen (links) / Richtwerte fir
den Mindestabstand verschiedener Elemente des StraRenraumes zu Badumen (rechts) 3

134 FSV; 2020; RVS 03.04.12, Planung und Entwurf von InnerortsstraRen

135 FSV; 2020; RVS 03.04.12, Planung und Entwurf von InnerortsstraRen (links) / FSV; 2011; RVS 03.04.11, Gestaltung 6ffentlicher Raume in
Siedlungsgebieten (rechts)

136 FSV; 2020; RVS 03.04.12, Planung und Entwurf von InnerortsstraRen (links) / FSV; 2011; RVS 03.04.11, Gestaltung 6ffentlicher Rdume in
Siedlungsgebieten (rechts)
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Wirkungen groBkroniger Biume im StraRenraum

Um eine durchgehende Beschattung fir Fulgdnger:innen und Radfahrer:innen zu erreichen, sind
Strallenbdume in regelmafigen Abstdnden zu setzen, damit eine durchgehende Baumkrone entsteht.
So kénnen am Parkstreifen ca. alle 12 m Bdume ergdnzt und dazwischen jeweils zwei Pkw in
Langsparkordnung abgestellt werden. Empfohlen werden Baume mit breiter Baumkrone, welche im
StraRenraum zusatzlich eine optische Fahrbahneinengung und verkehrsberuhigende Wirkung erzeugen
(siehe Abbildung 94).

N /
R | " ' ) 4 0

i

Abbildung 94: Wirkung beidseitiger, groRkroniger StraRenbdume mit breiter Baumkrone im StraRenraum 3’

Baumpflanzungen nach Schwammstadt-Prinzip

StraBenbdume sind nach dem Schwammstadt-Prinzip (siehe Abbildung 95) zu setzen. Dabei wird der
Wurzelraum unter befestigen Flachen erweitert und mit einer Schicht aus grobkdrnigem Schotter sowie
feineren, wasserspeichernden Materialien angelegt. Das Regenwasser kann Uber die Baumscheiben
bzw. Einlaufschéchte in die Schotterschicht ablaufen. Dort konnen Baume das Wasser besser speichern
und zuriickhalten — mit dem Effekt, dass Uberflutungen bei Starkregen abgeschwicht werden und den
Baumen in Trockenperioden Wasser zur Verfligung steht.

= Bundesamt

\ for Wasserwirtschaft
epat s = HBLFA Schonbrunn
Gartenbou
Windschutz S
i) Aktve Verdunstung
. 5 des

3 Qmmmnm

CO,-Bindung, ober-
und unterisdisch

GroBe Krone:
Beschattung, Kihlung
(reduziert lokale
Uberhitzung)

Worzedraum deutlich unter
befestigten Nebeafiachen
enweitert (keine Hebungen)
Reganwasser wird

Verbesserte Standsicherheit
(dampft Abflussspitzen)

Abbildung 95: Baumpflanzungen nach dem Schwammstadt-Prinzip 132

137 3:0 Landschaftsarchitektur; 2019; Gratzl-Oase Langenzersdorf
138 3:0 Landschaftsarchitektur; online (https://www.wien.gv.at/umwelt/cooleswien/schwammstadt.html); Abruf Februar 2021
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7.9.3. Begriinung von Parkpldtzen

Folgende Manahmen werden empfohlen:

e Festlegung von Vorgaben fiir die Begriinung zukinftig errichteter bzw. zu sanierender Parkplatze.
Laut NO Raumordnungsgesetz §30, Abs. 22 kann das Ausmal von BegriinungsmaRnahmen auf
betrieblichen oder privaten Abstellanlagen im Bebauungsplan fir Bauland festgelegt werden.

e Prifung der nachtréglichen Begriinung von Parkplatzen bei Supermarkten und Wohnanlagen

e Umgestaltung und Begriinung der P&R-Anlage beim Bahnhof

Handlungsempfehlungen aus dem Forschungsprojekt ,Klimafitte Parkplatze”

Im  Forschungsprojekt ,Klimafitte Parkplatze”, welches von der Niederdsterreichischen
Wohnbauforschung geférdert und im Jahr 2020 veroffentlicht wurde, sind Handlungsempfehlungen zur
Reduktion der Versiegelung von Parkpldtzen enthalten. Konkret liefert der Leitfaden
Umsetzungsvorschlage fir Kfz-Abstellflichen des Flachentyps F2 (laut OWAV-Klassifizierung der
Flachentypen in Abhangigkeit der moglichen Belastung mit Inhaltsstoffen oder Niederschlagsabflissen):

e Parkplatze fur Pkw mit maximal 20 Stellpldtzen bzw. 400 m? (Abstellflache inkl. Zufahrt)

e Parkplatze mit mehr als 20 und maximal 75 Stellpldtzen bzw. 2000 m? (Abstellflache inkl. Zufahrt)
mit nicht haufigem Fahrzeugwechsel (Wohnhausanlagen, Mitarbeiterparkplatze bei Betrieben,
Park&Ride-Anlagen und Parkplatze mit dhnlich geringem Fahrzeugwechsel)

In den Handlungsempfehlungen des Forschungsprojektes werden die in Tabelle 13 ersichtlichen
Vorgaben genannt. Des Weiteren sind konkrete Umsetzungsvorschldge (siehe Abbildung 96) fur
versickerungsfahige Oberflachenbefestigungen fir Kfz-Abstellflachen bei Wohnbauten enthalten.

Zu Planungsbeginn bereits eine Reduktion der Kanalisation zugunsten sickerfahiger Flachen mitbedenken.
Aufgrund des Albedo-Wertes ist es sinnvoll helle Farben bei den Oberflachen zu verwenden.
Die Fahrspur wird asphaltiert.
Eine Eignungsprifung des Untergrunds bzw. Baugrunds auf ausreichende Versickerung mittels
Baugrundgutachtens ist zu gewdhrleisten. Gegebenenfalls ist eine Drainagierung vorzusehen.
Pro 4 Kfz-Abstellflachen soll je 1 Baum gepflanzt werden.
Um das Betreten der Sickermulden zu verhindern und so die Funktionsfahigkeit langfristig zu erhalten, ist eine
Bepflanzung mit niedrigen krautigen Blutenpflanzen und/oder Grasern vorzusehen.
Wenn dahinter eine Griinflache anschlieft, ist eine Baumpflanzung nach Méglichkeit in Form einer
geschlossenen Baumallee oder Heckenanlage mit GroRstrauchern, vorzusehen.

Tabelle 13: Generelle Handlungsempfehlungen fiir klimafitte Parkplatze (Flachentyp F2) 3°

4.5000

T n.5poo

[ ] ospos | 10.5000

0.5hoo

1 45000

spiel — Verkirzte Kfz-Abstellfliche mit angrenzenden begriinten Sickerstreifen 14°

139 Natur im Garten Service GmbH, griinplan gmbh; 2020; Klimafitte Parkplatze — Durch Entsiegelung der sommerlichen Hitze
entgegensteuern
140 Natur im Garten Service GmbH, griinplan gmbh; 2020; Klimafitte Parkplatze — Durch Entsiegelung der sommerlichen Hitze
entgegensteuern
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7.9.4. MaRBnahmen zur Flichenentsiegelung

Versickerungsfahige Kfz-Abstellflichen

Um dem Trend der Bodenversiegelung entgegenzuwirken wird die Ausfihrung von Kfz-Abstellflachen
mittels versickerungsfahiger Oberflachenbefestigungen (siehe Abbildung 97) empfohlen. Im von der
Niederdsterreichischen Wohnbauforschung geférderten Projekt , Klimafitte Parkplatze” aus dem Jahr
2020 1 wurden konkrete Umsetzungsvorschlage fir versickerungsfahige Oberflaichenbefestigungen
ausgearbeitet.

142

Abbildung 97: Pkw-Stellplatze mittels Rasengittersteinen

Vereinfachter StraBenquerschnitt fiir zukiinftige SiedlungsstraRen

Flr zuklnftige SiedlungsstralRen wird das Konzept des vereinfachten StraRenquerschnitts mit moglichst
wenig Flachenversiegelung (siehe Abbildung 36) empfohlen.

Riickbau iiberdimensionierter Querschnitte und Knotenpunkte

Uberdimensionierte StraRenabschnitte und Knotenpunkte sind bezuglich eines méglichen Riickbaus
(Reduktion von Fahrstreifen, Abbiegestreifen, etc.) zu prifen.

141 Natur im Garten Service GmbH, griinplan GmbH; 2020; Klimafitte Parkpldtze — Durch Entsiegelung der sommerlichen Hitze
entgegensteuern
142 FSV; 2011; RVS 03.04.11, Gestaltung offentlicher Raume in Siedlungsgebieten
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8. Handlungsfeld 5: Parken und Stellplatzverordnung in Mistelbach

8.1. Reduktion der Pkw-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum

8.1.1. Auslastung der Pkw-Stellplatze im Zentrum von Mistelbach

Die durchschnittliche Auslastung bei der an einem Werktag (jeweils héher als am ebenfalls erhobenen
Samstag) im September und Oktober 2022 durchgeflihrten Parkraumerhebung variiert je nach
Erhebungszone zwischen 52 und 89 % (siehe Tabelle 14).

‘ Durchschn. Auslastung  Max. Auslastung  Stellplatze ges.

Parkplatz am Hauptplatz (Nord) 66 % 81 % 43
Parkplatz am Hauptplatz (Sid) 82 % 88 % 93
Parkplatz Franz Josef-Strake / Alleegasse 81% 100 % 40
Parkplatz Sporthalle Mistelbach 52 % 90 % 42
Parkplatz Franz Josef-Strale / Parkgasse 53% 91% 34
Parkplatz Griine StralRe / Bruderhofgasse 89 % 100 % 88
Parkplatz Gartengasse / Oserstrale 80 % 99 % 83
Hafnerstr., Hauptplatz, Oberhoferstralle 67 % 78 % 41
Josef Dunkl-StraRRe, Bahnstralle 71 % 86 % 58
Franz Josef-StralRe 56 % 78 % 64

Tabelle 14: freie Stellplatze bei Maximalauslastung laut durchgefihrter Parkraumerhebung am Werktag

8.1.2. Reduktion der Stellpldtze zugunsten von FuR-/Radverkehr und Aufenthaltsqualitat

Aus der Parkraumerhebung ist ersichtlich, dass es aufgrund der haufig geringen Auslastung Potentiale
zur Umgestaltung gibt. Fir jene Parkplatze und StralRenabschnitte, in welchen die durchschnittliche
Auslastung unter 75 % liegt, werden MalRinahmen empfohlen. Eine Reduktion der Pkw-Stellplatze im
offentlichen Raum schafft Flachen fir den FuR- und Radverkehr, fir die mit Blick auf den Klimawandel
erforderliche Begriinung sowie fir Aufenthaltsraume wie beispielsweise Schanigdrten, Sitzbanke oder
Parklets (siehe Abbildung 98).

i o -
ung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum 43

Z e
¢

Abbildung 98: Parklets zur rasch umsetzbaren Erhoh

143 Magistrat der Stadt Salzburg; online (https://stadt-salzburg.at/parklets/); Abruf Mai 2023
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8.2. Parkraumbewirtschaftung und Ausweitung der Kurzparkzonen

8.2.1. Ausgangslage

In Mistelbach sind aktuell fir einige Bereiche Kurzparkzonen ausgewiesen, diese sind in Bericht 1
ersichtlich. Das Fahrzeug kann in diesen Kurzparkzonen gebUhrenfrei fir eine Dauer von zwei bzw. drei
Stunden abgestellt werden. Parkuhren sind kostenlos erhaltlich. 144

Auswirkungen von Kurz- bzw. Dauerparken

Durch Dauerparken werden vorhandene Stellplatze im 6ffentlichen Raum von wenigen Fahrzeugen Gber
einen langen Zeitraum genutzt. Dies ist unter anderem anhand der Ergebnisse der Parkraumerhebung
ersichtlich (siehe Abbildung 99). In den Erhebungszonen C, E und F (alle keine Kurzparkzonen) ist der
Anteil der Parkdauer, der mind. 120 Minuten parkenden Fahrzeuge, mit 92 %, 96 % und 84 % jeweils
deutlich héher als in den erhobenen Kurzparkzonen.

Kurzparken vs. Dauerparken
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m Anteil an Fahrzeuge, die mind. 120 Minuten parken = Anteil an Parkdauer, der mind. 120 Minuten parkenden Fahrzeuge

Abbildung 99: Kurzparken vs. Dauerparken (Ergebnisse der Parkraumerhebung, Werktag)
Bereitschaft fiir Parkgebiihren laut Kundenbefragung

Bei der im Herbst 2022 durchgefthrten Kundenbefragung wurde die Bereitschaft flr Parkgeblhren im
Zentrum abgefragt. Ungefdhr 59 % der Befragten (n=75) waren dagegen, ca. 41 % fir das Einheben von
Parkgebuhren. Bei der Hohe der Geblhren pro einer Stunde Parkdauer (nach kostenloser erster Stunde)
wurden folgende Antworten gegeben:

e Dbis1€:30%
e mehrals1€/bis2€:53,3%
e mehrals2€:16,7%

8.2.2. Einfiihrung von Parkgebiihren in der Kurzparkzone ,Zentrum*“

Flr die Kurzparkzone ,Zentrum” wird zukinftig die Einhebung von Parkgebihren empfohlen. Nach einer
kostenlosen ersten Stunde werden Geblhren von 0,5 € pro weiterer angefangener halber Stunde
vorgeschlagen. Fir den Fall der Errichtung einer Tiefgarage (siehe Kapitel 7.1) sind flr das Parken in der
Tiefgarage ebenfalls Gebiihren einzuheben.

144 Stadtgemeinde Mistelbach; online (https://www.mistelbach.at/shops-gastro-tourismus/news-detail/artikel/kurzparkzonen-in-
mistelbach/?no_cache=1&cHash=c01aa5f93a4f58be78be053250a7f4c9); Abruf Mai 2023
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8.2.3. Ausweitung der Kurzparkzonen

Es wird empfohlen, das Siedlungsgebiet westlich der Bahntrasse bei der Bahnhaltestelle in Mistelbach
als Kurzparkzone auszuweisen, wie dies bereits im , Verkehrskonzept Mistelbach — Weiterfihrung 2006“
empfohlen wurde (siehe Abbildung 100). Ausnahmen fir Anrainer:innen und Lehrkrafte beim
Bundesschulzentrum sind zu berlcksichtigen.

Abbildung 100: Vorgeschlagene Kurzparkzone westlich der Bahntrasse 4

145 Snizek + Partner OEG; 2007; Verkehrskonzept Mistelbach — Weiterfihrung 2006
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8.3. Anpassung der Stellplatzverordnung

8.3.1. Ausgangslage
Bebauungsvorschriften fiir Mistelbach

In § 11, Abs. 1 der NO Bautechnikverordnung ist fiir Wohngeb&dude eine Mindestanzahl von einem
Stellplatz pro Wohnung vorgesehen. Der Gemeinderat kann laut NO Bauordnung, § 63, Abs. 2 in einer
eigenen Verordnung eine abweichende Anzahl an zu errichtenden Kfz-Stellpldtzen festlegen, wenn es
der ortliche Bedarf, insbesondere in stark verdichteten Siedlungsbereichen, erfordert. Die wesentlichen
rechtlichen Grundlagen fir die Stellplatzverpflichtung in Niederdsterreich sind in Tabelle 15 ersichtlich.
Fir Mistelbach sind die Vorgaben zur Mindestanzahl von Kfz-Abstellflichen in den
Bebauungsvorschriften der Stadtgemeinde ersichtlich (siehe Abbildung 101).

Nieder- NO ROG §30Abs. 2710 Mogliche Inhalte des Bebauungsplans (Lage, AusmaR, von VO
Ssterreich abweichende Anzahl)
NO BO § 63 Abs. 1-7 Herstellung von Abstellanlagen fiir KFZ
§63 Abs. 8 Ausnahmeermachtigung fiir Gemeinden in Zentrumszonen
NO BTV §11 Mindestanzahl von Abstellanlagen fir KFZ fiir verschiedene
Vorhaben
NO § 6 Abs.5 Zuldssigkeit von Abstellanlagen fiir KFZ in Kleingartenanlagen
Kleingartengesetz

Tabelle 15: Rechtliche Grundlagen zur Stellplatzverpflichtung in Niederdsterreich 146

Mindestanzahl von KFZ- Abstellplatzen: e3) Fur Wohngebaude ab 4 Wohneinheiten gilt zusatzlich:

Mindestanzahl von Stellplatzen fur Personenkraftwagen im Sinne der §§ 63(1) NO Bauordnung  Bei fuBlaufiger Entfernung des Hauseinganges / Stiege von weniger als 500 m zur nachsten

2014 i.d.g.F bzw. §30(2) NO Raumordnungsgesetz 2014 i.d.g.F.: Schnellbahnhaltestelle, fur Wohnungen unter 60 m2 Nutzflache und im Bauland - Kerngebiet mit
dem Zusatz ., Zentrumszone” kann der Faktor um jeweils 0,25 bis zum Mindestfaktor von 1,0

e1) Bei Neuerrichtung von Wohngebauden, oder wenn zusétzlich Wohneinheiten errichtet abgemindert werden.

werden, sind in der Widmung

Bauland - Kerngebiet 1,5 Stellplatze ed) Bei der Errichtung von zumindest einem zusatzlichen FahrradabstellplatzWohneinheit darf die

Bauland - Wohngebiet 2,0 Stellplatze M}ndestanzah\ der KFZ-SterI?tze um den F;ktor 0,25 weiter abgemindert werden, wobei der

Bauland — Agrargebiet 2,0 Stellplitze bzw. Mindestfaktor von 1,0 dann nicht unterschritten werden darf. i .

Bei Gebieten mit dem Zusatz , Altortgebiet 1,0 Stellplitze Voraussetzung dafur ist, dass die zusatzlichen Fahrradabstellplatze in einem Gebaude/teil nicht

pro neuer Wohneinheit fir Personenkraftwagen zu errichten. hohenversetzt errichtet werden.

Die so ermittelte Mindestanzahl der Stellplatze fiir das Bauvorhaben ist auf ganze Zahlen

e2) Bei Errichtung / Schaffung von zusétzlichen Wohneinheiten durch Zu- /Umbau im
aufzurunden.

untergeordneten Verhaltnis zur Kubatur des Bestandsgebaudes kann ebenfalls der Faktor 1,0
herangezogen werden.

Abbildung 101: Mindestanzahl von Kfz-Abstellplatzen (Auszug Bebauungsvorschriften Mistelbach) 147
Studie zum Stellplatzregulativ in Niederésterreich

Eine im Jahr 2018 durchgefiihrte Studie zum Stellplatzregulativkommt zum Schluss, dass das Instrument
von den Gemeinden nicht oder nicht ausreichend angewandt wird und eine Chance zur Steuerung des
Verkehrs Uberwiegend ungenutzt bleibt. Aktuell werden vorwiegend Mindestwerte vorgegeben, diese
kénnen bei einer Uber dem Bedarf liegenden zu errichtenden Stellplatzanzahl zu (unnétigen)
Mehrkosten und erhohten Flachenbedarf fihren. Nachverdichtung und Innenentwicklung (zentrale
siedlungspolitische Ziele) werden aufgrund der Stellplatzverpflichtung schwieriger, teurer (wegen der
Ausgleichsabgabe) oder ganzlich unmoglich. Die Bereitstellung von Stellplatzen tragt, wenn ein zu hohes
und glnstiges Angebot vorhanden ist, nicht zu den verkehrspolitischen Zielen und einer
Verkehrsreduktion bei. 8 Aufbauend auf die im Jahr 2018 veroffentlichte Studie Uber das
Stellplatzregulativ in Niederdsterreich wurde vom St. Poltener Gemeinderat im April 2019 die
bestehende Verordnung aktualisiert. Der Stellplatzschlissel wurde maRgeblich durch die OV-
Guteklassen beeinflusst und mit Aspekten der Zentralitdat und Siedlungsdichte mittels GIS-Analysen
verschnitten. Das Ergebnis ist ein 4-Zonen-Modell mit lageabhdngigem Stellplatzschlissel. Die Anzahl
der Fahrradabstellpldtze wurde in umgekehrter Analogie in den zentralen Zonen mit besserer OV-
ErschlieRung erhoht. 149

146 Kanonier, Weninger; 2018; Studie Uber das ,Stellplatzregulativ in Niederdsterreich”

147 Stadtgemeinde Mistelbach; online (https://www.mistelbach.at/fileadmin/bilder/vielservice/bauen_-_planen_-
_raum/planen/Bebauungsvorschriften.pdf); Abruf Marz 2023

148 Kanonier, Weninger; 2018; Studie Uber das ,Stellplatzregulativ in Niederdsterreich”

149 OROK; online (https://www.oerok.gv.at/fileadmin/user_upload/O__ROK-Broschuere Heft 10 O V-Gu__teklassen.pdf); Abruf Marz
2023
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8.3.2. Anpassung der Stellplatzverordnung

Koppelung der Stellplatzverordnung an die OV-Giiteklassen

Fir Mistelbach wird die Koppelung der Stellplatzverpflichtung an die OV-Giiteklassen empfohlen. Die
OV-Giiteklassen bieten Informationen Uber die OV-ErschlieRungsqualitdt fiir sédmtliche Gebiete in
Osterreich. In den Giteklassen werden die OV-Bedienqualitdten und fuRlaufigen Erreichbarkeiten der
OV-Haltestellen gekoppelt. **° Insgesamt wird in sieben Giiteklassen unterschieden, wobei Gebiete in
GUteklasse A am besten und jene in Glteklasse G am schlechtesten erschlossen sind (abgesehen von
jenen Gebieten, die auRerhalb einer OV-Giiteklasse liegen). Grundséatzlich gilt fiir vorliegendes Konzept
zur Stellplatzverpflichtung in Mistelbach — je besser die OV-Giiteklasse, desto geringer wurde die Anzahl
zu errichtender Pkw-Stellpldtze angesetzt. Flir das Konzept zur Anpassung der Stellplatzverpflichtung
waren folgende Kriterien relevant bzw. wurden mittels GIS-Analyse verschnitten:

o OV-Giteklasse

e Widmung des Grundstticks

e Bestehende Stellplatzverpflichtung (relevant bei Altortgebieten: fir diese Zonen wurde die
bestehende Kfz-Mindestanzahl ins neue Konzept ibernommen)

Die folgende Abbildung veranschaulicht die Verschneidung des bestehenden Stellplatzschlissels (links
oben) mit den OV-Giiteklassen (links unten) zum vorgeschlagenen neuen Stellplatzschliissel (rechts,
siehe auch Abbildung 105) im Zentrum Mistelbachs.
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Abbildung 102: Veranschaulichung der Verschneidung der alten Stellplatzverordnung®! mit den OV-Giiteklassen
zum empfohlenen neuen Stellplatzschlissel im Zentrum Mistelbachs

150 OROK; online (https://www.oerok.gv.at/raum/themen/raumordnung-und-mobilitaet); Abruf Marz 2023
151 Stadtgemeinde Mistelbach; online (https://www.mistelbach.at/fileadmin/bilder/vielservice/bauen_-_planen_-
_raum/planen/Bebauungsvorschriften.pdf); Abruf Marz 2023
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Vor allem im Gebiet um den Bahnhof , Mistelbach/Zaya Bahnhof”, welches eine OV-Giiteklasse A
aufweist, wird eine Reduktion der erforderlichen Stellplatze von 1,5 bzw. 2,0 Stpl./WE auf 1,25 Stpl./WE
empfohlen. Im erweiterten Gebiet um den Bahnhof , Mistelbach/Zaya Bahnhof, welches eine OV-
Guteklasse B bzw. C aufweist, wird eine Reduktion der erforderlichen Stellplatze von 1,5 bzw. 2,0
Stpl./WE auf 1,25 (B) bzw. 1,5 (C) Stpl./WE empfohlen. Im lbrigen Gebiet mit der Glteklasse D wird eine
Stellplatzanzahl 1,75 Stpl./WE empfohlen, auRerhalb jeglicher Giiteklasse 2,0 Stellplatze/WE.

Die folgende Abbildung veranschaulicht die Verschneidung des bestehenden Stellplatzschlissels (links
oben) mit den OV-Giiteklassen (links unten) zum vorgeschlagenen neuen Stellplatzschlissel (rechts) der
weiteren Katastralgemeinden Mistelbachs.

Il ~tortgedict (2.0 Stpl.ANE}

Widmungsart

I eauiand-k

OV - Giiteklassen (2021) Stellplatzschliissel (Vorschlag)

Abbildung 103: Veranschaulichung der Verschneidung der alten Stellplatzverordnung mit den OV-Giteklassen
zum empfohlenen neuen Stellplatzschlissel der weiteren Katastralgemeinden Mistelbachs'>

Fir die Altortgebiete der Katastralgemeinden Eibesthal, Horersdorf, Siebenhierten, Kettlasbrunn und
Paasdorf bleibt der Stellplatzschlissel bei 1,0 Stpl./WE. Fir einen GroRteil der Ubrigen Gebiete wird eine
Reduktion der erforderlichen Stellpldtze von 2,0 Stpl./WE auf 1,5 Stpl./WE empfohlen. Ausnahmen
bilden hier Gebiete in den Katastralgemeinden Frattingsdorf und Paasdorf, fir welche Reduktion der
erforderlichen Stellplatze von 2,0 Stpl./WE auf 1,75 Stpl./WE empfohlen wird.

152 Stadtgemeinde Mistelbach; online (https://www.mistelbach.at/fileadmin/bilder/vielservice/bauen_-_planen_-
_raum/planen/Bebauungsvorschriften.pdf); Abruf Marz 2023
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In Tabelle 16 sind die generellen Anmerkungen zur Stellplatzverpflichtung in Mistelbach ersichtlich.

e Die Stellplatzverpflichtung ist generell anzuwenden fir Wohnbauten ab der fiinften Wohneinheit.

e Die Anzahl der Stellpldtze fur das Bauvorhaben ist kaufmannisch zu runden.

e Durch Umsetzung definierter MaRnahmen — Mobilitdtsmanagement, zusdtzliche hochwertige
Radabstellanlagen, etc. — kann die Anzahl der verpflichtenden Pkw-Stellpldtze um einen
Abminderungsfaktor reduziert werden.

e Die Stellplatzverpflichtung ist aufgrund der sich jahrlich andernden OV-Giiteklassen regelmaRig zu
aktualisieren.

e Die Zoneneinteilung hat flr jedes Grundstiick (parzellengenau) zu erfolgen.

Tabelle 16: Konzept zur Stellplatzverpflichtung — Generelle Anmerkungen

Mindestanzahl der Pkw-Stellplatze fiir Bewohner:innen

Im Konzept zur Stellplatzverpflichtung sind vier Zonen mit jeweils unterschiedlichen Werten zur
Mindestanzahl an Pkw-Stellplatzen vorgesehen (siehe Tabelle 17). Die Karte mit den jeweiligen Zonen
in der Stadtgemeinde Mistelbach ist in Abbildung 105 ersichtlich. Zur Verhinderung der Abwanderung
des ruhenden Pkw-Verkehrs in den 6ffentlichen Raum werden komplementdre MaRnahmen — z.B. die
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung oder Starkung des Umweltverbundes — empfohlen. ¥ Fir
die errichteten Pkw-Stellplatze ist zu prifen, ob Mehrfachnutzungen und Synergien mit Nutzungen im
Umfeld moglich sind.

Widmung OV-Giiteklasse Stpl -Mindestanzahl

Altortgebiet * - 1,0 Stpl. / WE

1 Bauland-Kerngebiet A/B

1,25 Stpl. / WE

Bauland-Wohngebiet A/B ’ pl./
Bauland-Kerngebiet C

2 1,5 Stpl. / WE
Bauland-Wohngebiet C 5 Stel./
Bauland-Kerngebiet D/E/F/G

3 Bauland-Wohngebiet D/E/F/G 1,75 Stpl. / WE
Bauland-Agrargebiet A/B/C/D/E/F/G

4 auRerhalb OV-Giteklasse 2,0 Stpl. / WE

* Neubau/Zubau bis 4 WE pro Grundstiick oder RH / Neubau tber 4 WE: 1,25 STPL./WE

Tabelle 17: Konzept zur Stellplatzverordnung — Mindestanzahl der Pkw-Stellplatze

Anzahl und Vorgaben fiir Pkw-Stellplatze fiir Besucher:innen

Neben Pkw-Stellplatzen fiir Bewohner:innen sind Stellplatze flr Besucher:innen zu errichten. Bei diesen
ist die Anzahl abhéngig von der Anzahl der Wohneinheiten und der OV-Giiteklasse (da nur fiir die Zonen
2 bis 4 die Errichtung von Besucherstellplatzen vorgesehen ist). Fiir Zone 1 — dicht bebautes Gebiet im
Zentrum mit hoher OV-Giteklasse — werden keine Pkw-Stellplatze fiir Besucher:innen vorgesehen. Die
Anzahl (Richtwert) zu errichtender Besucherstellplatze ist — fir Wohnbauten ab der flnften
Wohneinheit relevant — ein Pkw-Stellplatz. Die Anzahl zu errichtender Besucherstellpldtze ist gemal
Tabelle 18 in der Pkw-Stellplatzverordnung zu integrieren.

Wohneinheiten Anteil: Stellplitze / WE Anzahl (Beispiele)
bei 5 WE: 1 STPL
5 bis 20 WE 20% bei 10 WE: 2 STPL
. bei 20 WE: 4 STPL
2 bis 4 bei 30 WE: 5 STPL
(ab Guteklasse C) 21 bis 50 WE 15 % '

bei 40 WE: 6 STPL
bei 55 WE: 6 STPL
bei 75 WE: 8 STPL
Tabelle 18: Konzept zur Stellplatzverordnung — Anzahl der Besucherstellplatze

ab 51 WE 10 %

153 OROK; online (https://www.oerok.gv.at/fileadmin/user_upload/O__ROK-Broschuere Heft 10 O V-Gu__teklassen.pdf); Abruf Marz
2023
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Die weiteren Vorgaben, welche fir die zu errichtenden Stellplatze fir Besucher:innen gelten, sind in
Tabelle 19 ersichtlich. Bei gréReren Wohnbauten ab 20 Wohneinheiten kénnen diese Vorgaben zudem
in Mobilitatsvertragen festgehalten werden.

e Die Besucherstellplatze sind oberirdisch zu errichten.

e  Die Pkw-Stellpldtze sind auf einem Sammelparkplatz am Rand des Bebauungsgebietes (in der Nahe
der StralRenfluchtlinie) zu errichten. Die Zufahrt zu diesem ist zu ermoglichen, ohne das
Bebauungsgebiet durchqueren zu missen und eine zuséatzliche ZufahrtsstraRRe errichten zu mussen.

e Die Flachen fur Pkw-Stellpldtze an der Oberflache sind grundsatzlich versickerungsfahig zu gestalten.

e  Potentiale zur Begriinung und Nutzung von Photovoltaik sind zu bertcksichtigen.

Tabelle 19: Konzept zur Stellplatzverordnung in Mistelbach — Vorgaben fur Besucherstellplatze

Anzahl der Radabstellanlagen

Radabstellanlagen bei Wohnbauten sind aus der Sicht von Alltagsfahrer:innen zu planen. Fahrrader
mussen unkompliziert, schnell und sicher — ohne grofle Umwege oder Mihen — abgestellt werden
kdnnen. Bei der Planung der Abstellanlagen, der Erreichbarkeit, des Flachenbedarfs, etc. sind sowohl
unterschiedliche Fahrradtypen (schwere E-Bikes, Lastenrader, etc.) als auch unterschiedliche
Nutzergruppen zu berlcksichtigen. Zudem sind sowohl geschlossene Abstellplatze flr Langzeitparken
sowie offene Abstellanlagen fir Kurzzeitparken (u.a. auch fir Besucher:innen) zur Verfligung zu
stellen. 4 Fur die Stadtgemeinde Mistelbach werden die in Tabelle 20 ersichtlichen Vorgaben fir die
Anzahl der Radabstellanlagen vorgeschlagen (Flachen fir Zugangswege, Fahrgassen, etc. sind zusatzlich
erforderlich). Die Anzahl der Stellpldtze ist jeweils in Summe flir die gesamte Wohnnutzflache zu
berechnen. 70 % dieser Stellpldtze sind im Innenbereich und 30 % im Eingangsbereich (aufen,
Uberdacht) unterzubringen. Zusatzlich sind Radabstellanlagen fir Besucher:innen vorzusehen.

Anzahl der Radabstellanlagen

1 Stellplatz je 25 m? Wohnnutzflache (davon 75 % im Innenbereich
und 25 % im Eingangsbereich)

0,20 STPL/WE bei 5 bis 20 Wohneinheiten

Flr Besucher:innen (zusatzlich) 0,15 STPL/WE bei 21 bis 50 Wohneinheiten

0,10 STPL/WE ab 51 Wohneinheiten

Tabelle 20: Konzept zur Stellplatzverordnung — Vorgaben fiir Radabstellplatze bei Neubau/Zubau tber 4 WE

Flr Bewohner:innen

Zum Vergleich sind nachfolgend die Mindest- bzw. Richtwerte zur Anzahl der Fahrradabstellanlagen im
Wohnbau je Bezugseinheit aus unterschiedlichen Richtlinien, Bauordnungen, Leitfaden, etc. ersichtlich:

e FSV (Osterreich): 1 je 50 m? BGF als Mindestanzahl (zusatzlich 1 je 300 m? BGF fiir Besucher:innen)

e FGSV (Deutschland): 1 je 35 m? BGF (fiir Wohngebiude mit mehr als zwei Wohnungen)

e Bautechnikverordnung NO: 1 je Wohnung als Richtwert (fiir Wohngeb&ude mit mehr als 4
Wohnungen)

e Bauordnung Wien: 1 je 30 m? WNF als Empfehlung (davon mind. 10 % der Stellplatze fur
Spezialrader geeignet und zusatzlich 6ffentlich zugédngliche Stellplatze fir Besucher:innen)

e ASTRA und VKS (Schweiz), Leitfaden: 1 je Zimmer als Richtwert (Stellplatze fir Besucher:innen im
Richtwert fiir Bewohner:innen enthalten) 1°°

e land Vorarlberg, Leitfaden: 1,0 je Zimmer flr normale Rader, 0,2 je Zimmer fir u.a. Lastenrdder
und 0,3 je Zimmer im Freien fur u.a. Besucher:innen (fur radfreundliche Wohnanlagen mit max. 30
Zimmern) 1

e Land Tirol, Leitfaden: 1 je 50 m? BGF als Mindestanzahl (zusatzlich 1 je 300 m? BGF fur

Besucher:innen) *’

154 Land Vorarlberg; 2020; Fahrradparkierung im verdichteten Wohnbau — Leitfaden fir Planungsbiros, Bautrager und Gemeinden
155 ASTRA, VKS; 2008; Veloparkierung (Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb)

156 Land Vorarlberg; 2020; Fahrradparkierung im verdichteten Wohnbau — Leitfaden fir Planungsbiros, Bautrager und Gemeinden
157 Land Tirol; 2012; TIROL AUF D’RAD (Die wichtigsten Qualitatskriterien fir hochwertige Fahrradabstellanlagen)

Seite 102



e ?
FORSCHUNGSBEREICH FUR IN]
C# VERKEHRSPLANUNG UND J\ : Hier investiert
VERKEHRSTECHNIK mistelbach e e O i e

Qualitatsvorgaben fiir Radabstellanlagen

Neben der Anzahl der Radabstellanlagen sind die in Tabelle 21 ersichtlichen (an den Leitfaden
,Fahrradparkierung im verdichteten Wohnbau” des Landes Vorarlberg angelehnten) Qualitdtsstandards
fir Radabstellanlagen im Wohnbau einzuhalten. In Abbildung 104 sind die Mindestmalie fir ebenerdige
Fahrradaufstellung und Zufahrten bzw. Zuginge laut RVS 03.02.13 (Radverkehr) ersichtlich. Diese
Qualitatsvorgaben sind mittels Mobilitatsvertragen oder in einem Beiblatt zur Stellplatzverordnung zu
verankern.

e Alle Stellplatze sind fahrend erreichbar (keine Stufen, Absatze, steile Rampen, etc.)

e geschlossene Stellplatze sind in einem im Gebdude integrierten Fahrradraum oder in einem
eingangsnahen (max. 30 m zur Eingangstir) und absperrbaren Nebengeb&ude untergebracht

o offene Stellplatze sind ebenerdig und eingangsnah anzuordnen und ohne Umwege zu erreichen

e alle Stellplatze (auch offene Stellplatze) haben einen Witterungsschutz

o alle Stellplatze und Zufahrtswege sind mit Beleuchtung ausgestattet

e  Fahrradraum ist durch max. eine Tir von auRen erreichbar (Garagentor wird nicht als Tire gezahlt)

e Tlrbreiten mit mind. 110 cm und Tir mit SchlieRverzdgerung oder Schiebetire

e Stromzuleitung in geschlossene Abstellrdume sind so zu dimensionieren, dass langfristig alle
Stellplatze mit einer E-Bike-Lademdglichkeit nachgeristet werden kdnnen

e Einsatz geeigneter Radstdnder (keine Vorderradhalter oder Lenkerhalter)

e alle Stellplatze sind mit Lage und Flachenbedarf in einer maRstdblichen Planunterlage dargestellt

e inder Planunterlage sind alle Stellpldtze in Abhadngigkeit des gewahlten Radstandermodelles mit
folgenden Dimensionen eingezeichnet: normales Fahrrad ohne Radstéander (2,0 m x 1,0 m), normales
Fahrrad mit Radsténder in niveaugleicher Anordnung (2,0 m x 0,7 m), normales Fahrrad mit
Radstander in hohenversetzter Anordnung (2,0 m x 0,5 m), Sonderrader (2,5 m x 1,0 m)

e hinter allen Stellpldtzen ist eine Fahrgasse mit einer Tiefe von mind. 2,0 m vorhanden

e mind. 70 % der Stellplatze fir normale Fahrrdader sind mit qualitativ hochwertigen Fahrradstandern
ausgestattet

e  beinicht ebenerdiger Anordnung der geschlossenen Anlage: Hohenunterschied von max. einem
Geschoss-Sprung, max. 12 % Rampenneigung, moglichst direkter Zugang ins Treppenhaus, moglichst
komfortables Offnen des Tiefgaragentors

e jeder dritte Stellplatz in geschlossenen Raumen ist mit einer E-Bike Lademdglichkeit ausgestattet

e ingeschlossen Raumen sind allgemein zugdngliche Luftpumpen und Kleiderhaken flir Regenschutz
vorhanden

Tabelle 21: Konzept zur Stellplatzverordnung — Qualitdtsstandards fir Radabstellanlagen
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Senkrechtparken Fahrgasse mit Vorderradiberlappung Fahrgasse Lastenrader
., 20m  20m 32m ., 20m 2,5m
[ [ | | |

IT%IT

EJ

2,1m
2,5m (LR)

2,5m

10m

| |

r r r L

15m 13m 20m 1,7m 25m
45°-  Fahrgasse Lastenrdder  Fahrgasse mit Kinderanhdnger
Parken  Einbahn Einbahn

LR = fiir Lastenrader geeignet
Abbildung 104: MindestmaRe fiir ebenerdige Fahrradaufstellung und Zufahrten bzw. Zugénge 8

Abminderung der erforderlichen Pkw-Stellplatzanzahl

Zudem sollen in der zukUnftigen Stellplatzverpflichtung fir Wohnbauten mit mehr als 10
Wohneinheiten Moglichkeiten der Abminderung der Anzahl zu errichtender Pkw-Stellplatze geschaffen
werden. In Tabelle 22 sind moégliche MaRnahmen daflr angefihrt, die Auflistung ist jedoch nur als
Auszug zu verstehen. Weitere, vergleichbare MaRnahmen kénnen im Rahmen der Erstellung von
Mobilitatsvertragen definiert werden. Um eine Abminderung der erforderlichen Pkw-Stellplatzanzahl
um 0,25 Stpl./WE zu erreichen, muss eine MaRnahme aus einer Kategorie (Radverkehr, Offentlicher
Verkehr, Motorisierter Individualverkehr) umgesetzt werden. Eine Abminderung der erforderlichen
Pkw-Stellplatzanzahl um 0,5 Stpl./WE ist durch die Umsetzung von jeweils mind. einer MaRnahme aus
mind. 2 Kategorien (Radverkehr, Offentlicher Verkehr, Motorisierter Individualverkehr) zu erreichen.
Der Mindestwert zu errichtender Stellpldtze pro Wohneinheit von 1,0 (wie in der aktuellen
Stellplatzverordnung) darf nicht unterschritten werden.

158 FSV: 2022; RVS 03.02.13 — Radverkehr
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Exemplarische MaBnahmen zur Abminderung der erforderlichen Pkw-Stellplitze
(Leitfaden)
Zusatzliche hochwertige Radabstellanlagen inkl. Anforderungen inklusive
Fahrradservice-Infrastruktur
Fahrradanhdnger oder Lastenrad-Sharing fir Bewohner:innen Radverkehr
Verbesserung der Wegeverbindungen fur den FuR- und Radverkehr um das
Bebauungsgebiet
Férderung von OV-Zeitkarten fiir Bewohner:innen
Optimierung der OV-Anbindung durch Einrichtung oder Attraktivierung einer Offentlicher Verkehr
Bushaltestelle im Umfeld (z.B. Ko-Finanzierung)
Car-Sharing Fahrzeuge (z.B. 1 Fahrzeug pro 40 Wohneinheiten)
Errichtung einer Sammelgarage fir Bewohner:innen am Rand des
Bebauungsgebietes
Tabelle 22: Konzept zur Stellplatzverordnung — Exemplarische MaRRnahmen zur Reduktion erforderlicher Pkw-
Stellplatze fir Bewohner:innen

Kategorie

Motorisierter
Individualverkehr

Mobilitatsvertrage bei groBvolumigem Wohnbau

Fir Wohnbauten mit mehr als 50 Wohneinheiten wird zudem die Verankerung von Malknahmen in
Mobilitatsvertragen vorgeschlagen. Die Umsetzung der MaRnahmen ist flr einen Zeitraum von
mindestens flinf Jahren sicherzustellen. Die Wirksamkeit der gesetzten MaRnahmen ist nach dreiJahren
zu evaluieren.

Umnutzung leerstehender Pkw-Stellplitze

Es wird empfohlen, die Umnutzung leerstehender Pkw-Stellpldtze in Bestandsgebauden in
Fahrradabstellanlagen mittels Verordnung in Mistelbach zu ermoglichen. Im Wiener Garagengesetz
beispielsweise wird in § 6, Absatz 4 festgehalten, dass auf Stellpldtzen auch das Abstellen von
Fahrradern zuldssig ist. Nach einer entsprechenden Verordnung der Stadtgemeinde Mistelbach kénnen
Hausverwaltungen von Wohnbauten kontaktiert, deren Bereitschaft fir eine Umnutzung abgefragt und
nachste Schritte gesetzt werden.

Seite 105



— l j . FORSCHUNGSBEREICH FUR
| /. ay VERKEHRSPLANUNG UND I i
WIEN P VERKEHRSTECHNIK mistelbach

Abbildung 105: Zonen der Stellplatzverordnung (OV-Giteklassen firr das Jahr 2021 verwendet)
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9. Handlungsfeld 6: Mobilitatsmanagement und
Bewusstseinsbildung

9.1. Mobilitatsmanagement seitens der Stadtgemeinde

9.1.1. Ubersicht zu moglichen MaBnahmen im Mobilititsmanagement

Zur Forderung nachhaltiger Mobilitat wird die Umsetzung von Malknahmen im Mobilitdtsmanagement
vorgeschlagen. Grundsatzlich besteht das Ziel von Mobilitdtsmanagement darin, durch die Veranderung
der Einstellungen und Verhaltensweisen von Verkehrsteilnehmer:innen den nachhaltigen Verkehr zu
fordern und die Pkw-Nutzung zu reduzieren. Eingesetzt werden dazu ,sanfte” Malknahmen, wie
Information, Kommunikation, Organisation von Services sowie Koordination der Aktivitdten
verschiedener Partner:innen. Diese ,sanften” Malknahmen sollen zu einer Effizienzsteigerung der
,harten” InfrastrukturmaBnahmen fiihren. *** Tabelle 23 zeigt eine Ubersicht mit maoglichen
MaRnahmen im Mobilitdtsmanagement.

Durchfiihrung von Kampagnen

z.B. Hervorheben der Gesundheitsaspekte des Gehens

Aktionen zum Thema ,Gesunder
Schulweg”

z.B. Kinder sollen mehr zu Ful zur Schule gehen, Schiilerlotse fir begleitenden
Schulweg

Kampagnen/Aktionen fur das
Einkaufen im Ort

z.B. ,stralRentaugliche” Einkaufswagerl, SchlieRflacher oder , Nahkaufinitiativen®,
gemeinsames Marketing, Treueaktionen

Aktionen flr Freizeitmobilitat

z.B. gefiihrte oder gemeinsame Wanderungen im Ort

FuRverkehrsbeauftragte:r
Radverkehr
Komfortable Radabstellanlagen

z.B. lokale:r Expertin oder Experte mit ,taglicher” Praxiserfahrung

Leit- und Beschilderungssystem

z.B. fUr wichtige Ziele im und aulRerhalb des Ortes

Kampagnen fir mehr Radverkehr in
der Gemeinde

z.B. bewusstseinsbildende Veranstaltungen, Fahrradtag

Gemeinsames Radfahren als
Freizeitaktivitat

z.B. Radfahrclub, Rennradclub

Radverkehrsbeauftragte:r

z.B. lokale:r Expertin oder Experte mit ,taglicher” Praxiserfahrung

Offentlicher Verkehr
Verbesserung der Information tber
das OV-Angebot

z.B. Ubersichtliche Fahr- und Linienplane, Mobilitatszentralen

Durchfiihren von Kampagnen fir den
offentlichen Verkehr

z.B. bewusstseinsbildende MaRnahmen

Altersgerechte OV-Nutzung

z.B. einfach bedienbare Ticketschalter, Ticketsysteme, gefiihrte Ticketschalter

Kampagnen fir umweltbewusste
Verkehrsmittelwahl

z.B. Bewusstseinsbildung fiir CO,-FuRRabdruck je Verkehrsmittel

OV-Beauftragte:r

z.B. lokale:r Expertin oder Experte mit ,taglicher” Praxiserfahrung

Tabelle 23: Ubersicht mit ,sanften” Mobilitdtsmaknahmen (Auszug) *°

159 FGM-AMOR et al.; 0. J.; Mobilititsmanagement: eine Definition
160 B\MK; Checkliste fir Gemeinden, online (https://www.klimaaktiv.at/service/tools/mobilitaet/ChecklisteGemeinden.html); Abruf
September 2022
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9.1.2. Handlungsempfehlungen fiir Mistelbach

Neben generellen Méglichkeiten fir Mobilitditsmanagement (siehe Tabelle 23) bieten sich fur die
Stadtgemeinde Mistelbach die folgenden MaRRnahmen an.

Sichere Schulwege am Schulstandort Mistelbach

Mistelbach ist mit rund 4.000 Schiler:innen ein zentraler Schulstandort. Die Gestaltung sicherer
Schulwege soll demnach ein zentrales Ziel in der Stadtgemeinde darstellen. Auf die baulichen
MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung im Schulumfeld wird in Kapitel 7.7 eingegangen. Neben diesen
baulichen bzw. rechtlichen MaRnahmen kénnen Information, Beratung und begleitende Malinahmen
entscheidend zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Schulumfeld beitragen und die Wirksamkeit
anderer gesetzter MaRnahmen unterstltzen (z.B. Mobilitditsmanagement fir Bildungseinrichtungen,
Pedibus, Velobus, Schulwegpline, etc.). ' Auch das Konzept der Schulstrale, welches beispielsweise
an Wiener Schulstandorten %2 umgesetzt wird, kann fir die Stadtgemeinde Mistelbach gepruft werden.

Informationskampagne fiir den Offentlichen Verkehr

Ein in der Haushaltsbefragung haufig genannter Aspekt zum Thema Offentlicher Verkehr ist der Wunsch
nach mehr Informationen zum bestehenden OV-Angebot in der Stadtgemeinde Mistelbach. In Form
einer Informationskampagne sollen die vorhandenen Verbindungen beworben bzw. in der Bevolkerung
bekannt gemacht werden. OV-Netzplane inkl. Informationen zu den Fahrpldnen zentraler Verbindungen
kdnnen beispielsweise in der Gemeindezeitung beigelegt werden. Fir Personen, welche nach
Mistelbach gezogen sind, kann bei Einzug ein Willkommenspaket mit Mobilitdtsinformationen
zusammengestellt werden.

Shared Mobility-Angebote fiir Mistelbach

Die Bereitstellung von Shared Mobility-Angeboten in den Katastralgemeinden wird empfohlen. In der
Katastralgemeinde Mistelbach kénnten beispielsweise im Zuge der Umgestaltung des Hauptplatzes
Flachen fur die Bereitstellung von E-Autos oder Lastenradern geprift werden.

Betriebliches Mobilitditsmanagement in Kooperation mit ansdssigen Betrieben

In Kooperation mit den in Mistelbach ansdssigen Betrieben sind Mallnahmen im Betrieblichen
Mobilitdtsmanagement zu prifen. Gangige MaRnahmen im Bereich des betrieblichen
Mobilitatsmanagements sind beispielsweise das Job-Ticket, Beratungsangebote, die Anschaffung von
Dienstfahrradern  und  Lastenrddern, die  Forderung von  Fahrgemeinschaften  und
Parkraumbewirtschaftung.'®?

161 Land Tirol, Abteilung Mobilitatsplanung; 2022; Sicheres Schulumfeld

162 Mobilitatsagentur Wien; online (https://www.wienzufuss.at/schulstrasse/); Abruf Juni 2023

163 Stadt Graz, A10/8 — Abteilung fiir Verkehrsplanung; 2012; Betriebliches Mobilititsmanagement — Ein Leitfaden zur Unterstiitzung
umweltfreundlicher Wege zur Arbeit
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10. Umsetzung der MaRnahmen und Evaluierung der Wirkungen

Grundsatzlich ist darauf zu achten, dass im Zuge von Umbauten wie beispielsweise der Verlegung von
Leitungen auch vorgeschlagene Malknahmen im Planungsprozess berlcksichtigt und umgesetzt
werden, um Ressourcen bestmdglich einsetzen zu kdnnen.

10.1. Prioritdtenreihung der MaBnahmenumsetzung

Es ist anzumerken, dass zur Erreichung der gesetzten Ziele im Mobilitatssektor —vor allem der zentralen
Klimaziele bis zum Jahr 2040 — eine zeitnahe Umsetzung der MaRnahmen anzustreben ist. Die im
vorliegenden Mobilitdtskonzept enthaltenen MaRnahmen wurden jeweils einer der drei folgenden
Kategorien zugeordnet.

10.1.1. Funf Leitprojekte bis 2035

Diese sind als MaRnahmen mit hoher Wirksamkeit einzustufen und deren Umsetzung ist mit Blick auf
die definierten Mobilitatsziele erforderlich. Zudem handelt es sich dabei um MaRnahmen, die den
zuklnftigen Stellenwert nachhaltiger Mobilitat sichtbar machen und als positive Vorzeigebeispiele fir
die zukUnftige Verkehrspolitik herangezogen werden koénnen. Bis zum Jahr 2035 wird die Umsetzung
der folgenden flnf Leitprojekte empfohlen:

(1) Umsetzung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes entsprechend den Anforderungen (bis 2030)
(2) Sichere Schulumfelder bei samtlichen Bildungseinrichtungen in Mistelbach (2025 bis 2028)

(3) Umgestaltung und Verkehrsberuhigung auf der Franz Josef-StraRe (2024 bis 2025)

(4)

(5)

Umsetzung der Bahnunterfiihrung auf Hohe der Landesberufsschule (bis 2035)
Umgestaltung des Hauptplatzes (bis 2035)

10.1.2. Kleinrdumige, rasch umsetzbare MalRnahmen

Bei diesen MaRRnahmen handelt es sich um kleinrdumige, kostengiinstig und vergleichsweise rasch
umsetzbare MaRnahmen mit geringem Planungsaufwand bzw. mit geringerer Vorlaufzeit.

10.1.3. Umsetzung der weiteren MalRnahmen bis 2040

Fir die restlichen Malknahmen wird empfohlen, jedenfalls bis zum Jahr 2035 mit der Planungsphase zu
beginnen. Eine Umsetzung bis zum Jahr 2040 — jenes Jahr, in welchem die Klimaneutralitat zu erreichen
ist (siehe Kapitel 2.1) — wird empfohlen.

10.2. Wirksamkeitsmatrix

In folgender Abbildung sind die grob abgeschatzten Kosten der Malnahmen sowie deren grob
abgeschéatzte Wirksamkeit ersichtlich. Im Feld links unten sind jene MaRnahmen angefihrt, deren
Kosten und Wirksamkeit als am geringsten eingeschatzt werden. Die Wirksamkeit der Malinahmen
steigt von unten nach oben, die Kosten der MaRnahmen steigen von links nach rechts, sodass im Feld
rechts oben jene MalRnahmen zu finden sind, von welchen hochste Wirksamkeit und hochste Kosten
erwartet werden. Dementsprechend ergibt sich eine aus 4x4 Feldern bestehende Matrix. Vom Feld links
unten (geringste Kosten und geringste Wirksamkeit) bis zum Feld rechts oben (héchste Kosten und
hochste Wirksamkeit) ergibt sich eine Diagonale, entlang welcher das Verhaltnis zwischen Kosten und
Wirksamkeit ungefahr ausgeglichen ist. Die Felder entlang dieser Diagonale sind gelb markiert. Links
oberhalb der Diagonale befinden sich die Felder der Malknahmen, deren Verhaltnis zwischen
Wirksamkeit und Kosten héher eingeschatzt wird als entlang der Diagonale. Hier gilt: je weiter entfernt
von der Diagonale, desto besser. Das Verhaltnis zwischen Wirksamkeit und Kosten ist im Feld links oben
(dunkelgriin) am besten. Rechts unterhalb der Diagonale befinden sich die Felder der MaRnahmen,
deren Verhéltnis zwischen Wirksamkeit und Kosten geringer eingeschatzt wird als entlang der
Diagonale. Hier gilt: je weiter entfernt von der Diagonale, desto schlechter. Das Verhaltnis zwischen
Wirksamkeit und Kosten ist im Feld rechts unten (dunkelrot) am schlechtesten.
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Wirksamkeitsmatrix
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Abbildung 106: Wirksamkeitsmatrix

In der Matrix ist zu erkennen, dass vor allem MaRnahmen im Bereich FuRverkehr (griine Kreise mit der
Codierung F 01 bis F 22) mit verhaltnisméaRig geringen Kosten verbunden sind. Malknahmen im Bereich
Verkehrsberuhigung (rote Kreise mit Codierung V 01 bis V 11) sind in der Umsetzung etwas teurer. Die
MaRnahmen im Bereich 6ffentlicher Verkehr (hellblaue Kreise mit Codierung O 01 bis O 07) sind in allen
Kostenkategorien zu finden. MalRnahmen im Bereich Radverkehr (dunkelblaue Kreise mit der Codierung
R 01 bis R 44) sind in allen Kostenkategorien zu finden, eine Haufung ist aber in den beiden glinstigeren
Kostenkategorien zu erkennen. Im Hinblick auf die erwartete Wirksamkeit ist zu erkennen, dass acht
MaRnahmen in der hochsten Kategorie eingestuft sind. Die MaBnahmen im Bereich Radverkehr sind
relativ gleichmaRig Uber die restlichen Kategorien verteilt. Bei den Malnahmen im Bereich
Verkehrsberuhigung ist eine nahezu gleichméliige Verteilung lber alle Kategorien zu erkennen.
Wahrend bei den Malknahmen im Bereich FuRverkehr eine Haufung in der zweith6chsten und in der
niedrigsten Kategorie der Wirksamkeit zu erkennen ist, so sind die MaRnahmen im Bereich &¢ffentlicher
Verkehr nur in der niedrigsten und in der hochsten Kategorie eingestuft.

Die vorgeschlagenen MalRnahmen sollten schrittweise, folgend einer Priorisierung im Hinblick auf
Kostenaufwand und Wirksamkeit umgesetzt werden. Zu Beginn sollten vor allem Malnahmen, die
moglichst weit links oberhalb der gelben Diagonale liegen und das beste Verhéltnis zwischen
Wirksamkeit und Kostenaufwand aufweisen, umgesetzt werden. Es ist jedoch darauf zu achten, dass
EinzelmaRnahmen mit anderen in Wirkungsbeziehungen stehen und sich gegenseitig ergdnzen kdnnen.
Zukinftige Entwicklungen oder MaRnahmen sind immer im Hinblick auf ihre Zielkonformitat zu prifen.
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10.3. Modellierung ausgewdhlter MaBnahmen

10.3.1. Szenarien

Die Wirksamkeit ausgewahlter, im vorliegenden Mobilitdtskonzept enthaltener Malknahmen wurde
mittels VISUM modelliert. Konkret wurden neben der derzeitigen Ausgangslage Verkehrsmodelle fur die
in Abbildung 107 und Abbildung 108 ersichtlichen Szenarien erstellt:

e Szenario 1: Modellierung der Wirkung der MaBnahmen zur Reduktion des Kfz-Ausweichverkehrs
im untergeordneten Strallennetz. Diese sind auch in Abbildung 24 ersichtlich.

e Szenario 2: Zusatzlich zu den MalRnahmen in Szenario 1 sind die Tempo 30-Abschnitte auf den
LandesstralRen in der Katastralgemeinde Mistelbach (siehe Abbildung 31) zu ergdnzen.

Legende

MaBnahmen

Strecken

mmm— Einbahnfiihrung
mm— FahrradStrae
mmm— Durchfahrtssperren
T 30

VWL PN, R

Legende M )
MaBnahmen s

Strecken
mmm Einbahnfilhrung
W FahrradStrae \ ’
W Durchfahrtssperren
— T 30 '

T 30 zusatzlichen

© 2023 P1Y, HERS 4.‘

Abbildung 108: Vorgaben fiir Szenario 2 des Verkehrsmodells
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10.3.2. Ergebnisse der Modellierung

Ausgangslage - Planungsnullfall

Abbildung 109 zeigt die Ergebnisse des Verkehrsmodells des Planungsnullfalls — das heifit die
Entwicklung, falls keine MaRRnahmen getroffen werden.

Legende
Scenario 0

Streckenbalken

Belastung Pkw
10000
0 2500000

Belastung LKW

Abbildung 109: Verkehrsmodell Mistelbach — Ausgangslage
10.3.3. Auswirkungen laut Modellierung

Szenario 1 im Vergleich mit Planungsnullifall

Abbildung 110 zeigt die laut Verkehrsmodellierung zu erwartenden Auswirkungen des Szenario 1 im
Vergleich zum Planungsnullfall. Griine Balken stellen eine Reduktion der Verkehrsstarke im Vergleich
zum Planungsnullfall dar, rote Balken eine Erhdhung. Die Starke des Balkens gibt dabei Auskunft Gber
die GroRRenordnung. Je starker der Balken ist, desto hoher sind auch die Zu- bzw. Abnahme.

Legende

Streckenbalken

Belastung IV [Fzg] V1 - (AP)
0

500
5 1250 2500

?

Abbildung 110: Verkehrsmodell: Auswirkungen Vergleich Szenario 1 zu Planungsnullfall
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Es ist zu erkennen, dass die MaRnahmen des Szenario 1 laut Simulation zu einer Abnahme der
Verkehrsstarken im Stadtzentrum und zu einer leichten Zunahme der Verkehrsstarken auf den beiden
Landesstralen im Westen und Osten Mistelbachs fihren.

Szenario 2 im Vergleich mit Planungsnullifall

Abbildung 111 zeigt die laut Verkehrsmodellierung zu erwartenden Auswirkungen des Szenario 2 im
Vergleich zum Planungsnullfall. Im Vergleich zu Abbildung 110 ist auf das gednderte Verhaltnis zwischen
Balkenstarke und Verkehrsstarke zu achten.

Legende \
Streckenbalken p
Belastung IV [Fzg] V2 - (AP)

0 250 5001000

o’
-

Abbildung 111: Verkehrsmodell: Auswirkungen Vergleich Szenario 2 zu Planungsnullfall

Es ist zu erkennen, dass die MaRnahmen des Szenario 2 laut Simulation zu groflrdumigeren
Verlagerungen flhren. Eine Erhdhung der Verkehrsstarken ist in diesem Szenario auch auf der
Lanzendorfer und Ebendorfer Hauptstralle zu erwarten.
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10.4. Evaluierung der Wirksamkeit gesetzter MalRnahmen

Nachfolgend werden Moglichkeiten zur Evaluierung ausgewahlter, im vorliegenden Mobilitdtskonzept
definierter Zielsetzungen (siehe Tabelle 2) beschrieben:

Die Evaluierung der Erreichung der zentralen Modal Split-Ziele fir die Stadtgemeinde Mistelbach
(siehe Abbildung 7) kann regelmaRig mittels der bereits bei der Haushaltsbefragung 2022
verwendeten Haushalts- und Wegebogen durchgefihrt werden. Mittels dieser Daten kann in
weiterer Folge auch ausgewertet werden, welcher Anteil kurzer MIV-Wege auf den FulkR- oder
Radverkehr verlagert werden konnte.

Die Ziele der Reduktion des motorisierten Individualverkehrs in Mistelbach sowie die Verlagerung
des Kfz-Durchgangsverkehrs auf die Umfahrung kann mittels Kordonerhebungen und
Verkehrszdhlungen laufend evaluiert werden. Das Ziel der Verlagerung des Kfz-Ausweichverkehrs
im untergeordneten Strallennetz kann ebenfalls mittels Verkehrszdhlungen (beispielsweise in der
Franz Josef-StralRe nach Einfihrung der Einbahnflihrung) evaluiert werden.

Der Umsetzungsgrad des definierten Radverkehrsnetzes kann mittels GIS-Auswertungen laufend
erfolgen. Zur Evaluierung des Radverkehrsaufkommens sind jahrlich Zdhlungen durchzufihren.
Relevant ist dabei die Erhebung des Radverkehrs im Alltag und nicht des Freizeitverkehrs, dies ist
bei der Wahl der Erhebungsstandorte zu berlcksichtigen. Die Erhebung sollte jeweils jahrlich (im
Frihjahr bei guten Witterungsverhaltnissen) im gleichen Zeitraum stattfinden.

Seite 114



. ?
A FORSCHUNGSBEREICH FUR IN]
43 VERKEHRSPLANUNG UND B Hierestiert
@ erdsterreich.
VERKEHRSTECHNIK mistelbach S —

11. Anhang

Im Anhang sind die nachfolgend angefiihrten Unterlagen enthalten.

Karten

(1
(2
(3
(
(

) Ausgangslage, Ziele und MaRnahmen

) Malinahmen im Fulverkehr

) MaRRnahmen im Radverkehr (inkl. Karte mit punktuellen Problemstellen im Radverkehr)
) MaRnahmen im Offentlichen Verkehr

) MaBnahmen im Motorisierten Individualverkehr

4
5

Entwurfsplanungen

(1) Hauptplatz

(2) Oberhoferstralie

(3) Franz Josef-Stralle

(4) MitschastralRe

(5) Lanzendorfer Hauptstralle
(6) Ebendorfer Hauptstralie

Visualisierungen

Die folgenden Abbildungen dienen zur Veranschaulichung der erhdhten Aufenthaltsqualitat und der
einladenden Gestaltung des Hauptplatzes (Abbildung 112), der Mitschastralle (Abbildung 114) und der
Oberhoferstralle (Abbildung 116) fur den FuR- und Radverkehr. Die Abbildungen Abbildung 113

Abbildung 112: Visualisierungsbeispiel des Hauptplatzes nach Umsetzung der MaRnahmen
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Abbildung 115: Aktuelle Gegebenheiten in der MitschastralRe
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Abbildung 116: Visualisierungsbeispiel der OberhoferstraRe nach Umsetzung der MaRnahmen

Abbildung 117: Aktuelle Gegebenheiten in der OberhoferstralRe
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