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1.1 VORWORT

Vorwort von Mag. Matthias Stadler,
Biirgermeister der Landeshauptstadt
St. Polten

© Mikulitsch

Die Bewdltigung der Klimakrise und das Erfordernis
der Mobilitastswende missen Hand in Hand gehen.
Denn mittlerweile ist der Verkehrssektor der einzige in
Osterreich, in dem der jahrliche C02-AusstoB weiterhin
ansteigt. In St. Polten sehen wir die Mobilitatswende
allerdings nicht nur als dringende Notwendigkeit, sondern
vor allem als groRe Chance, um die Lebensqualitat unserer
Stadt weiter zu steigern.

Bei der Erstellung der Leitkonzeption wurde eines deutlich:
Bereits jetzt legen viele St. Pdltner:innen ihre Wege zu
FuR oder mit dem Rad zurtick. Denn der Leitkonzeption
liegt ein umfassender Beteiligungsprozess zu Grunde -
tiber 2.000 Birger:innen brachten sich ein und lieferten
somit mehr als 9.000 raumlich verortete Anmerkungen,

Wiinsche und Ideen zur Entwicklung der aktiven Mobilitat
in St. Plten. Durch das tberwaltigende Engagement der
Bevdlkerung konnten die Planer:innen die Leitkonzeption
an den tatsachlichen Bedirfnissen und Potenzialen der
Stadt ausrichten und so eine Strategie entwickeln, die
ihrem Namen gerecht wird. Dafiir machte ich mich von
ganzem Herzen bei lhnen bedanken!

Mit dem gegenstandlichen Konzept liegt nun ein
Grundgertst far die weitere verkehrstechnische Mobili-
tatsentwicklung der Stadt vor. In einem nachsten Schritt
gilt es, die notwendigen Bausteine zu erarbeiten, um
maoglichst rasch prioritare Handlungsempfehlungen in die
Umsetzung zu bringen. Damit hierbei auf maglichst alle
Bedirfnisse gleichermaBen Ruicksicht genommen werden
kann, ist das Verstandnis Uber die jeweiligen Gegeben-
heiten vor Ort unabdingbar. Darauf muss in den bevor-
stehenden Detailplanungen ein besonderes Augenmerk
gelegt werden. Gleichzeitig ist dabei eines klar: Unser
offentlicher Raum ist begrenzt. Deshalb miissen wir zielge-
richtet und wohliiberlegt damit umgehen und Chancen
sowie Synergien bestmaglich nutzen.

Wie auch die Mobilitét an sich, bleibt die Entwicklung der
Stadt in Zukunft nicht stehen. Deshalb machte ich Sie alle
einladen, sich weiterhin einzubringen, aktiv mobil zu sein
und unsere Stadt gemeinsam nachhaltig und lebenswert
2u gestalten.

Mag. Matthias Stadler
Biirgermeister der Landeshauptstadt St. Pdlten
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1.2 AKTIVE
MOBILITAT UND
GESUNDHEIT

Vorwort von Hans-Peter Hutter

Hans-Peter Hutter, aufgewachsen in der Wiener Leopold-
stadt, war nach seinem Doppelstudium ,Landschafts-
tkologie und Landschaftsgestaltung” sowie ,Medizin” als
Physikatsarzt im Offentlichen Gesundheitswesen in Wien
tatig. Seit 2000 Facharzt fir Hygiene und Mikrobiologie
mit Schwerpunkt Umweltmedizin am Department fir
Umwelthygiene und Umweltmedizin (Zentrum fiir Public
Health, MedUni Wien), derzeit stellvertretender Leiter der
Abteilung. Seit 2011 leitet er die Forschungseinheit ,Child
Public Health”.

Forschungsschwerpunkte sind gesundheitliche Auswir-
kungen von Klimawandel/Klimakrise, Luftverschmutzung,
Umweltchemikalien, elektromagnetische Felder und Larm.
Ein weiterer bedeutender Arbeitsschwerpunkt ist die
Erforschung der Auswirkungen von Umweltverschmutzung
auf die Kindergesundheit und Fragen rund um (Umwelt)
Gerechtigkeit.

Im Zentrum seiner Tatigkeiten stehen wissenschaftlich
fundierte Risikoabschatzungen, verstandliche Vermittlung
von Umweltrisiken und sein Engagement im Kampf gegen
die zunehmende Wissenschaftsfeindlichkeit in unserer
Gesellschaft.

Bewegung und Gesundheit ist seit langem ein Kernthema
seiner umweltmedizinischen Forschungstatigkeiten und
Arbeitsbereiche. Egal, ob im Zusammenhang mit Luftverun-
reinigungen oder im Kontext von Klimawandel/Klimakrise
- die gesundheitliche Bedeutung rund um kopergesteuerte
Mobilitat ist nicht wegzudenken.



WIRKUNGEN VON BEWEGUNG

Durch regelmaRige korperliche Aktivitat werden im Korper
eine Reihe von Anpassungsmechanismen in Gang gesetzt.
Diese dienen dazu, dem Korper bessere Voraussetzungen
fur die nachste Bewegungseinheit zu verschaffen und
umfassen so gut wie alle Organe, Organsysteme und
Képerfunktionen.

So werden durch aktive Mobilitit und Bewegung
Herz-Kreislaufparameter verbessert, die Lungenfunktion,
hormonelle und metabolische Funktionen und das
Immunsystem positiv beeinflusst. Zudem werden Risiko-
faktoren fur die Gesundheit wie Ubergewicht, Zuckerstoff-
wechselstdrungen, hoher Blutdruck, hohes LDL/niedriges
HDL-Cholesterin oder hohe Triglyzeride reduziert. Bei
alteren Menschen werden durch korperliche Bewegung
Risikofaktoren far Sttrze und far EinbuBen bei Alltags-
aktivitaten wie Muskelschwund, Gangunsicherheit und
Gebrechlichkeit verringert.

Durch die Beeinflussung von Risikofaktoren kdnnen
verschiede ~ Krankheiten ~ verhindert ~ bzw.  deren
Fortschreiten verzogert werden. Zu diesen Krankheiten
zahlen  beispielsweise ~ Herz-Kreislauferkrankungen,
Krebserkrankungen, Depressionen, Osteoporose, Demenz,
Infektionserkrankungen, etc. Zudem férdert Bewegung
die kognitive Leistungsfahigkeit und den Schlaf.

Bei erwachsenen Menschen nimmt mit der Zunahme
karperlicher Aktivitat das Risiko far vorzeitige Sterblichkeit,
etwa durch Herzinfarkt, Schlaganfall oder bestimmte
Krebserkrankungen, ab. Bei 1,5 Stunden Bewegung
pro Woche mit mittlerer Intensitat liegt das Risiko fir
vorzeitige Sterblichkeit um etwa 20 Prozent niedriger als
bei Personen, die sich weniger als eine Stunde bewegen.
Aktive Mobilitat ermdglicht es, das empfohlene
Bewegungspensum von 30 Minuten pro Tag mit mittlerer
Intensitét leichter zu erreichen.

VORWORT

KINDER UND BEWEGUNG

Im Kindes- und Jugendalter (6 bis 18 Jahre) stehen
die Entwicklung einer Herz-Kreislauf-Fitness und die
Entwicklung  der  Funktionsfahigkeit  korperlicher,
psychischer und sozialer Systeme im Vordergrund, wenn
es um Gesundheitswirkungen von Bewegung geht.
Zwischen der kdrperlichen Aktivitat und der Herz-Kreislauf-
Fitness besteht auch bei Kindern und Jugendlichen eine
positive Dosis-Wirkungs-Beziehung.

Auch bei Kindern und Jugendlichen beugt mehr Bewegung
Herz-Kreislauferkrankungen vor. Weiters werden respira-
torische und muskulare Fitness durch regelmaRige
korperliche Aktivitat verbessert. Zwischen Bewegung
und der Knochenmasse besteht ebenfalls ein direkter
Zusammenhang. Knochenstérkende kdrperliche Aktivitat
ist bei Kindern und Jugendlichen besonders wichtig, da in
diesem Alter die maximale Knochenmasse und Knochen-
dichte aufgebaut wird.

Durch korperliche Aktivitat kommt es auch bei Kindern und
Jugendlichen zu einer positiven Wirkung auf die psychische
Gesundheit. So werden Angstsymptome oder Depression
vermindert, Selbstwertgefthl und Selbstkonzept werden
gefordert. Zudem erhoht sich bei Kindern und Jugend-
lichen, die sich regelméaRig bewegen, die Konzentrations-
fahigkeit und generell die schulische Leistungsfahigkeit.
Kinder und Jugendliche sollten sich taglich mindestens 60
Minuten mit mittlerer oder hoherer Intensitdt bewegen.
GemaR den Osterreichischen Bewegungsempfehlungen
sollten sich Kinder an 3 Tagen pro Woche ausdauer-
orientiert mit hoherer Intensitat bewegen. Als Teil der
taglichen 60 Minuten werden an mindestens 3 Tagen
muskelkraftigende und knochenstarkende Aktivitaten
empfohlen. ZufuRgehen und Radfahren tragen zum
Erfiillen der Empfehlungen bei.
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BEWEGUNG UND KINDLICHES GEHIRN

Korperliche Aktivitat fordert die motorischen Fahigkeiten,
aber auch die sogenannten ,exekutiven Funktionen”
bei Kindern. Darunter versteht man die Fahigkeiten von
Kindern, ihre Zeit zu planen, Informationen und Materialien
2u gewichten, Wesentliches und Details voneinander zu
unterscheiden, Losungsstrategien flexibel anzupassen und
eigene Lernfortschritte zu tiberwachen.

Diese exekutiven Funktionen basieren auf Problem-
losungskompetenz, Handlungskompetenz, strategischer
Kompetenz, Einsichtsfahigkeit, Impulskontrolle und Frustra-
tionstoleranz. Schlechte exekutive Funktionen stehen in
Zusammenhang u.a. mit dem Aufmerksamkeits-Defizit-
Hyperaktivitat-Syndrom (ADHS) und Schulabbruch.

Viele der Probleme im Zusammenhang mit dem Verhalten
von Kindern und Jugendlichen, die heute Lehrer:innen
belasten, kénnten durch regelmaRige korperliche Aktivitat
verringert werden. Dariiber hinaus konnten schulische
Leistungen durch korperliche Fitness verbessert werden.
Positive  Wirkungen von Bewegung im Bereich des
Gehirns sind eine gesteigerte Hirndurchblutung sowie eine
Stimulation ftr Synapsen und Neuronen. Auch im Hinblick
auf BDNF (Brain-Derived Neurotrophic Factor), das
sogenannte ,Wachstumshormon” des Gehirns, lassen sich
positive Effekte von korperlicher Bewegung nachweisen.
BDNF durfte bei vielen Erkrankungen des Gehirns von
Bedeutung sein.

In mehreren Studien wurde weiters festgestellt, dass
korperlich aktive Kinder in Stress-Situationen einen nur
geringen oder fehlenden Anstieg des Stresshormons
Cortisol aufweisen. Korperliche Aktivitat kdnnte fir Kinder
somit eine Schitisselrolle bei der Bewaltigung von Alltags-
Stresssituationen spielen.

10

BEWEGUNG UND KREBSRISIKO

Beobachtungsstudien legen einen deutlichen graduellen
Zusammenhang zwischen dem AusmaR kérperlicher
Aktivitat und dem Risiko, Krebs zu entwickeln, nahe. Je
aktiver Menschen sind, umso geringer ist ihr Risiko, Krebs
2u bekommen. Dieser Zusammenhang ist besonders gut
fir Dickdarmkrebs und Brustkrebs belegt, bei denen eine
Risikoreduktion durch Bewegung um 30 bis 50 % gezeigt
wurde. Aber auch fiir andere Krebsarten wie Gebar-
mutterkrebs, Eierstockkrebs, Lungenkrebs und Prosta-
takrebs gilt eine Risikoreduktion durch kérperliche Aktivitat
als sehr wahrscheinlich. Weiters hat Bewegung einen
gunstigen Einfluss auf den Verlauf einer Krebserkrankung.

GEFASSKRANKHEITEN: FOLGEN
UNSERER BEWEGUNGSARMEN GE-
SELLSCHAFT

Gefakkrankheiten sind in den letzten Jahren stetig im
Steigen begriffen. Dazu zahlen vendse Erkrankungen, wie
z. B. Venenentziindungen, Thrombosen, Krampfadern und
arterielle Erkrankungen, wie z.B. koronare Herzkrankheit
oder arteriglle  Verschlusskrankheit, die
sogenannte Schaufensterkrankheit.

Die Hauptursachen fiir eine tiefe Beinvenenthrombose sind
neben einer erblichen Belastung und Tumorerkrankungen
auch Immobilitat - wie z.B. Bewegungsmangel bei langen
Auto- bzw. Busreisen und Langstreckenfligen. Neben der
tiefen Beinvenenthrombose treten auch oberflachliche
Venenentziindung immer h&ufiger auf. Auch hier kann
die Ursache Bewegungsmangel sein. Ebenso wird die
Entwicklung von Krampfadern hauptsachlich durch langes
Stehen bzw. Sitzen geférdert.

periphere



Durchschnittlicher Gesundheitsstatus
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Abbildung 2: Zusammenhang zwischen der Bewegungsdosis (Minuten pro Woche) und der
Gesamtsterblichkeit
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Abbilduung 3: Ubersicht tber die positiven Auswirkungen von aktiver Mobilitat
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VORWORT

Neben diesen Venenerkrankungen ist der Bewegungs-
mangel auch bei den arteriellen Erkrankungen von groler
Bedeutung. Sowohl die koronare Herzerkrankung als auch
die periphere arterielle Verschlusskrankheit (Durchblu-
tungsstorung in den Beinen) kann durch regelméRige
Bewegung verhindert bzw. lange hinausgezégert werden.
Wenn diese Krankheiten bereits aufgetreten sind, ist die
tagliche strukturierte Bewegung (Gehtraining) die beste
aller moglichen Therapien. Keine Bypassoperation oder
Ballondilatation ist so effektiv wie ein konsequentes
tagliches Bewegungstraining.

RESUMEE

Wenn Sie lhrer Gesundheit etwas Gutes tun wollen,
dann legen Sie mdglichst viele Ihrer Alltagswege zu Ful
und mit dem Fahrrad zuriick. Sie beugen damit einer
Vielzahl korperlicher Beschwerden vor, wie zum Beispiel
Herz-Kreislauf-Erkrankungen, hohem Blutdruck, Depres-
sionen und GefaBerkrankungen. Egal ob jung oder alt
- alle Menschen profitieren von aktiver Mobilitat. Fur
Kinder ist das ZufuRgehen und Radfahren einerseits fir die
motarischen Fahigkeiten wichtig und fordert andererseits
Gehirnfunktionen wie Problemldsungskompetenz und
Impulskontrolle.

Mit der Leitkonzeption Aktive Mobilitt leistet die Stadt St.
Pdlten daher einen wesentlichen Beitrag zur Gesundheit
der Bevdlkerung und fur die korperliche und geistige
Entwicklung von Kindern und Jugendlichen.

"
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2.1 AUFGABE UND ZIEL

Die Stadt St. Polten hat con.sens mobilitatsdesign und  Projekts ist ein ausfihrlicher und vielfaltiger Beteiligungs-
Raumposition mit der Erarbeitung der ,Leitkonzeption  prozess fir Stakeholder:innen sowie die breite Offent-
Aktive Mobilitat” beauftragt, welche die Funktion eines  lichkeit und die Vereinigung und Weiterentwicklung
Masterplan Gehen und Masterplan Radfahren fir die Stadt  bestehender Konzepte im Mobilitétsbereich.

St. Palten tbernehmen soll. Wesentlicher Bestandteil des

Stakeholderworkshop 1
Raumposition:

14



Die Leitkonzeption Aktive Mobilitat
(in weiterer Folge LAMOB genannt)
soll folgende Ziele erfullen:

» Analyse und Bewertung des aktuellen
Verkehrsgeschehens in St. Polten mit Fokus auf die
aktive Mobilitat.

» Betrachtung und Einschatzung des FuB3- und
Radverkehrsnetzes in St. Polten.

» Verfassen einer verkehrspolitischen Leitlinie als
grundsatzliche Ausrichtung zur Weiterentwicklung der
aktiven Mobilitat in St. Polten.

» Formulierung und Ausarbeitung strategischer Ansatze
zur koordinierten und langfristigen Weiterentwicklung
des FuB- und Radverkehrs.

» Definition eines FuB- und Radverkehrsnetzes aufbauend
auf und im Einklang mit bestehenden Planungen und
Konzepten.

» Betonung der Bedeutung der aktiven Mobilitat bei der
Siedlungsentwicklung.

» Entwurf eines MaBnahmenkataloges fiir den FuB- und
Radverkehr.

» Entwurf von verkehrswirksamen und qualitativ
hochwertigen Leitprojekten.
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Die LAMOB stellt ein strategisches Instrument der
St. Poltner Verkehrsplanung dar. Sie vereint einerseits
die strategischen Uberlegungen zur weiteren Entwicklung
der aktiven Mobilitat, geht aber andererseits auch auf
die konkrete MaRnahmenebene und bildet somit einen
Anhaltspunkt fir die Umsetzung baulicher und verkehrs-
organisatorischer MaRRnahmen.

In ihrer Gesamtheit soll die LAMOB in andere Konzepte
der Stadt- und Verkehrsplanung eingebettet werden.
Der Erstellungsprozess wurde daher auf sehr vielfaltige
Art und Weise gestaltet. Neben einer Beschaftigung
mit den generellen Trends und Rahmenbedingungen in
der Mobilitat wurde auch in Abstimmung mit anderen
stadtischen  Abteilungen die konkrete Situation in
St. Polten naher beleuchtet und in das Konzept
aufgenommen. Fir die konkreten und detaillierten Inhalte
wurde neben bisherigen stadtischen Uberlegungen
insbesondere auf Riickmeldungen aus der Bevdlkerung
zurickgegriffen.  Einem der wichtigsten (Querschnitts-
themen mit der Mobilitat, der Gesundheit, wurde mit dem
Vorwort des Umweltmediziners Hans-Peter Hutter eine
besondere Gewichtung verliehen.

Der Mix aus diesen verschiedenen Methoden ermdglicht

somit eine tiefgreifende Verankerung der LAMOB in der
St. Poltner Stadtentwicklung.

18



HERANGEHENSWEISE

St. Polten, Innenstadt

© con.sens mobilitatsdesign
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4.1 DER GEMEINSAME
WEG ZUR LEITKONZEPTION

Die Leitkonzeption Aktive Mobilitat St. Pdlten tberspannt
mit ihren Inhalten einerseits die strategische Ebene der
Mobilitdtsplanung, geht aber andererseits auch auf die
Detailebene und listet eine Vielzahl konkreter Projekte
im gesamten Stadtgebiet auf. Neben diesem inhalt-
lichen Schwerpunkt ist es auch erklartes Ziel der LAMOB,
Abstimmungs- und Umsetzungsprozesse effizient und
erfolgreich zu gestalten, die Kommunikation innerhalb der
Stadt und zwischen der Stadt und ihren Birger:innen zu
verbessern. All dies geschieht mit dem Ziel, zukunftsfitte
Projekte erfolgreich und entsprechend den Bediirfnissen
der Verkehrsteilnehmer:innen umzusetzen.

Demgemal war der Erstellungsprozess der LAMOB von
Anfang an durch verschiedene und regelméRige Beteili-
gungsformate gepragt. Wahrend in der Anfangsphase
noch die interne Abstimmung zwischen den Abteilungen
der Stadt St. Pélten im Vordergrund stand, folgte im
Marz 2023 der erste Stakeholder:innendialog, bei dem
Akteur:innen aus Wirtschaft, Tourismus, Bildung und
Verwaltung sowie zahlreiche zivilgesellschaftliche Organi-
sationen gemeinsam (ber die Ausrichtung und Inhalte
der LAMOB diskutierten. Hier konnten die unterschied-
lichsten Perspektiven auf die Stadt und ihre Mobilitat
erhoben und somit sichergestellt werden, dass die LAMOB
in ausgewogener und vielfaltiger Form zur Weiterent-
wicklung des FuB- und Radverkehrs in St. Pdlten beitragt.
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Neben dem Stakeholder:innendialog war vor allem die
Online-Beteiligung mit mehreren Tausend Rickmeldungen
sowie die Markt-Prasenztermine - ebenfalls im Marz
- eine wesentliche Basis des Projektes. Hier hatte die
breite Offentlichkeit die Maglichkeit, konkret jene Stellen
aufzuzeigen, fir die es beim ZufuRgehen oder Radfahren
Verbesserungen braucht. Daraus ist - zusammen mit dem
Radbasisnetz Niederdsterreich sowie Inputs der Stadtver-
waltung und des Planungsteams - im Wesentlichen das
Malnahmenprogramm der LAMOB entstanden. Viele
Menschen, die sich am Prozess beteiligt haben, werden
daher ihre Anregungen in diesem Konzept wiederfinden.

Zum Abschluss des MaBnahmenprogramms folgten - im
August und September 2023 - weitere Abstimmungs-
runden mit Politik und Verwaltung sowie ein weiterer
Stakeholder:innendialog, bei dem die erarbeiteten Inhalte
prasentiert und riickgekoppelt wurden, bevor die LAMOB
in die finale Ausarbeitungsphase ging.

Der Beteiligungsprozess zur LAMOB hat somit zwei
wichtige Aufgaben erfullt: Einerseits wurden mithilfe
des Inputs aus der Bevdlkerung zahlreiche und zumeist
konkrete Inhalte erarbeitet, andererseits wurden
regelmaRig unterschiedliche Perspektiven von auRen
eingeholt und somit eine umfassende Beteiligung aller
relevanten Projektbeteiligten und Betroffenen gewahr-
leistet.



BETRACHTUNG DER
AUSGANGSLAGE

— e )

ERARBEITUNG DER

VERKEHRSPOLITISCHEN
LEITLINIE AKTIVE MOBILITAT

ERSTELLUNG DES
MASSNAHMENPROGRAMMS

BETEILIGUNG: DER GEMEINSAME WEG ZUR LEITKONZEPTION

ONLINE-BETEILIGUNG
Marz 2023
<\
@

DIALOG AM WOCHENMARKT
23. & 25.03.2023

Ce?

WERKSTATT #1: 29.03.2023

STAKEHOLDER:INNEN-DIALOGE

WERKSTATT #2: 18.09.2023
PRASENTATION DES ZWISCHENSTANDES

ENDBERICHT

23



LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

WERKSTATT #1: 29.03.2023
STAKEHOLDER:INNEN-DIALOGE

Ziel der ersten Stakeholderveranstaltung war es, Input
verschiedener Stakeholder:innen und Zielgruppen zum
Thema der aktiven Mobilitat in St. Pdlten zu generieren.
Inhalte und Ergebnisse aus der Online-Beteiligung, an
der bis 23.03.2023 teilgenommen werden konnte,
wurden mit den Teilnehmer:innen diskutiert, verdichtet
und erganzt. Die Veranstaltung wurde in zwei Teilen
abgehalten. In der ersten Runde wurde der Diskurs auf
einer generellen Ebene, gemeinsam mit Akteur:innen aus
Wirtschaft, Politik, Verwaltung und 6ffentlichen Einrich-
tungen, gehalten. In der zweiten Runde konnte fachspe-
zifisch, mit geladenen NGOs, auf bestimmte Problemfelder
eingegangen werden.

Themen der Diskussion:

» Analyse Ist-Zustand (Gemeinsames Bild der
aktuellen Situation herstellen)

» Was braucht es in Zukunft? (Vision fiir den FuR-
und Radverkehr; Verbesserungspotentiale und
Netze diskutieren)

Teilnehmer:innen:

» Runde 1: Wirtschaft, Politik, Verwaltung, éffent-
liche Einrichtungen (Schulen etc.)

» Runde 2: Geladene NGOs

Stakeholderworkshop 1
© Raumposition.
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BETEILIGUNG: DER GEMEINSAME WEG ZUR LEITKONZEPTION

WERKSTATT #2: 18.09.2023
PRASENTATION DES ZWISCHEN-
STANDES

Beim zweiten  Stakeholderworkshop ~ wurden die
ersten Ergebnisse der Leitkonzeption aktive Mobilitat
den Stakeholder:innen von con.sens mobilitatsdesign
prasentiert. Danach wurde Feedback zu den MaRnahmen
und Inhalten der Leitkonzeption mit Hilfe von Werkstattge-
sprachen eingeholt. Die Inhalte zum Radverkehr und zum
FuRverkehr wurden gesondert zur Diskussion gestellt.

Themen der Diskussion:

» Préasentation erster Inhalte der Leitkonzeption
aktive Mobilitat

» Diskussion der Inhalte in zwei Runden (Fokus
Radverkehr, Fokus Fullverkehr)
Teilnehmer:innen:

» Wirtschaft, Politik, Verwaltung, 6ffentliche
Einrichtungen (Schulen etc.), NGOs

Stakeholderworkshop 2
© Raumposition.
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LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

5.1 STADTRAUMLICHE
GLIEDERUNG

St. Pélten weist ein auRergewdhnlich stark Nord-Sid-
gestrecktes Gemeindegebiet auf, in welchem sich neben
der Kernstadt und den Zentrumszonen von St. Pélten
einige eigenstandige Siedlungsgebiete bzw. Katastral-
gemeinden befinden, die insbesondere siidlich des
Zentrums zunehmend zu einem gemeinsamen Siedlungs-
korper verschmelzen. Hingegen gibt es in der nérdlichen
Halfte etwa mit Pottenbrunn oder Ober- und Unterradl-
berg deutlich abgegrenzte dorfliche Strukturen. Die
Stadtstruktur stellt die Stadt vor besondere verkehrliche
Herausforderungen, da sich Quell- und Zielpunkte in groRen
Distanzen befinden und oftmals flachig verteilt sind.

Ein wesentlicher Anker zum (aber-Jregionalen Verkehr ist
der unmittelbar ans Zentrum angrenzende Hauptbahnhof.

Dartber hinaus ist die Siedlungsstruktur von St. Pdlten
stark von der Traisen gepragt, die das Stadtgebiet von
Stden nach Norden quert und dabei das Zentrum von
St. Polten unmittelbar an seiner Ostseite berdhrt.

28



AUSGANGSLAGE

REGIONALE GLIEDERUNG
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LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

b.2 RELEVANTE NUTZUNGEN

Im Stadtgebiet von St. Pdlten gibt es zahlreiche
Nutzungen, deren Erreichbarkeit zu FuB oder mit dem Rad
von grofer Bedeutung sind. Als Basis fiir die Netzplanung
und die strategischen Ansétze der LAMOB wurden diese
Nutzungen bzw. zentralortlichen Funktionen in den
folgenden Kategorien erhoben:

» Bildungseinrichtungen, wie Kindergarten, Primar-
und Sekundarschulen, die FH St. Pélten und
anderweitige Bildungseinrichtungen, z. B. der
0BB-Bildungscampus.

» Freizeiteinrichtungen, wie Parks und andere
Griinflachen, Bademaglichkeiten sowie Veranstal-
tungsstatten.

» Verwaltungseinrichtungen, z. B. das Rathaus oder
der Sitz der NO Landesregierung.

» Das Universitatsklinikum als wichtigste
Einrichtung des Gesundheitswesens in St. Pdlten
sowie das neue Gesundheitszentrum im Gewerbe-
gebiet St. Palten Ost.

» Wichtige offentliche Verkehrsknotenpunkte in
Form séamtlicher Bahnhofe, Bus- und Bahnhalte-
stellen in St. Pélten.

» Das Zentrum von St. Pdlten sowie die Subzentren,
welche zahlreiche Einrichtungen zur Versorgung
mit Gatern und Dienstleistungen des taglichen
Bedarfs aufweisen.
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Die Nutzungskartierung zeigt eine hohe Konzentration
vielfaltiger Nutzungen im Zentrumsbereich von St. Pélten,
insbesondere im Bereich Bildung. Die Stadtteilzentren sind
tiber einen GroRteil des Gemeindegebiets verteilt.

Aus der Nutzungskartierung werden einerseits Uberle-
gungen fir die Netzplanung des Ful- und Radverkehrs
abgeleitet, andererseits dienen die kartierten Einrich-
tungen als Ausgangslage ftr den Entwurf nutzungsspezi-
fischer Strategien wie etwa die Verkehrsberuhigung von
Schulvorplatzen oder die verbesserte Erreichbarkeit von
Bahnhdfen und Haltestellen durch gezielte MaBnahmen in
deren Umfeld.



AUSGANGSLAGE

NUTZUNGEN

Pt

Matzersdor

Grundkarte: Basemap.at

= A R
i Pusima(f P

T ]
Bt et
& s Wigan ey :I
sonwe? g Frrmagane |
1 3
E

WassFrourg

Wanmsiting i

— ) ¥ g
A / ", ”
- o4

P
5
pa
i gt

sarcickat)

W
Voeitam 1S

i Lo
i s e

Thessdorta
- isen |

Waitzeridorf

n et
Msenkunn

ot S

A

w.um;eoi-\

e, G

/""" > "%
Rt s

Chr
Twischenlsmn

L aanmatint

Filrkeech=

i S oL

Gesundheit
@ Stadtteilzentren
@ Gffentlicher Verkehr
@ Verwaltung
o
o

Miktsir it

H
i

BTl L

Bt oriuiis|
i Sankt Grorgen

am teinfeld S

Tiiph!

0 ong) T AN dnspdhiens’
Yo i charchal ¥

o
* Eggendorf Gihsenburg

GintphppquStr,

Krehdn 'y
Kreisberg

Stanteld earfl

Bildung
Freizeit

me(ln'h

Tegperbn

LD
e

s g

Abbildung 5: Nutzungskartierung St. Palten

31



LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

5.3 BEVOLKERUNG
UND ERWERBSTATIGKEIT

Zum 1.1.2023 zahlte die Stadt St. Pdlten 57.639 Einwoh-
ner:innen. Uber die vergangenen 20 Jahre betrachtet
bedeutet dies ein Bevolkerungswachstum von rund 15
%, wobei ein starkerer Anstieg seit der Erdffnung der
Hochleistungsstrecke der Westbahn nach Wien im Jahr
2012 zu beobachten ist.

St. Pélten ist eine klassische Einpendelgemeinde. Knapp
40.000 Einpendler:innen stehen 9.700 Auspendler:innen
gegeniber. Die bedeutendsten Ursprungsgemeinden sind

Bevdlkerungsentwicklung St. Pdlten 2002-2023
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dabei Wien mit einem Anteil von 11 % sowie Wilhelms-
burg, Herzogenburg, Krems/Donau, Ober-Grafendorf,
Boheimkirchen und Pyhra mit einem Anteil von insgesamt
14 % am gesamten Einpendelstrom.

Die wichtigste Relation der Auspendler:innen ist jene
Richtung Wien (alle Bezirke) mit rund 33,5 %, jene nach
Herzogenburg mit rund 7 % sowie Krems und Boheim-
kirchen mit jeweils tber 3 %."
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Abbildung 6: Bevdlkerungsentwicklung St. Pélten (Quelle: Statistik Austria)

32

IR AN SN IR AN S R A I IR ST R R
I A N N A R N

! Quelle: Statistik Austria, Stichtag 31.10.2021



AUSGANGSLAGE

5.4 VORANGEHENDE
UND UBERGEORDNETE

KONZEPTE

5.4.1 KLIMARAHMENSTRATEGIE 1.0
(2020)

Mit der Klima-Rahmenstrategie verfiigt St. Pélten seit
2020 aber einen umfassenden und interdisziplinaren
Leitfaden fir die Themenfelder des Klimaschutzes und der
Klimawandelanpassung. Neben der Einbindung von rund
20 Dienststellen des St. Péltner Magistrats waren auch
externe Expert:innen aus den Bereichen der Stadtplanung
und Stadtklimatologie Teil des Erstellungsprozesses.

Die Strategie ist in fiinf Themenfelder gegliedert.
Neben Bereichen wie etwa Energie, Geb&ude, Warme
und Bewusstseinsbildung spielen auch Mobilitats- und
Stadtplanung eine wesentliche Rolle. Mit Zielsetzungen,
wie etwa der Schonung der Ressource Boden, einer Stadt
der kurzen Wege oder einer hochwertigen Gestaltung des
offentlichen Raums ergibt sich ein zukunftsorientierter
thematischer Rahmen, auf dem die LAMOB aufsetzt und
das Thema der aktiven Mobilitat weiter prézisiert.

5.4.2 INTEGRIERTES STADT-
ENTWICKLUNGSKONZEPT 2016
(ISEK)

Das ISEK fir St. Polten ist ein formelles Instrument der
Raumordnung und lést das Vorgéngerkonzept aus dem
Jahr 1992 ab. Es bietet eine gesamthafte Betrachtung
der Stadtentwicklung und berticksichtigt hierbei auch das
Thema Verkehr, wobei dieses vertiefend im Generalver-
kehrskonzept 2014 bearbeitet wurde. Relevant fiir die
Inhalte der LAMOB ist insbesondere der Fokus auf eine
polyzentrische Stadtstruktur und den - damit einherge-
henden - im ISEK definierten Stadtteilzentren. Auf diese
ist das strategische Ful- und Radverkehrsnetz der LAMOB
abgestimmt.
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LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

5.4.3 GENERALVERKEHRSKONZEPT
2014 (GVK)

Das in den Jahren 2012 und 2013 erstellite GVK 2014
liefert eine integrierte Betrachtung aller Verkehrsmittel
und ihrer maglichen weiteren Entwicklung. Der Betrach-
tungszeitraum fiir die MaRnahmen erstreckt sich bis 2025.
Im Eingangsstatement positioniert sich das Konzept als
Pladoyer fur eine Aufwertung der offentlichen Raume in
St. Pélten, eine Verlagerung der Wege hin zum Umwelt-
verbund? und eine (wenn auch beschrankte) Flachen-
umverteilung zugunsten von FuR,- Rad- und &ffentlichem
Verkehr. Als Basis fiir die weitere Entwicklung der
Mobilitat wurde ein Modal-Split-Ziel festgelegt, welches
tber den Zeitraum von 2012 bis 2025 (13 Jahre] eine
Reduktion des MIV-Anteils am Modal Split von 56 auf
48 % anstrebt, also eine Reduktion um 8 %. Hierbei ist
zu erwahnen, dass sich in den Jahren seit der Erstellung
des GVK die Rahmenbedingungen im Bereich Verkehr
deutlich verandert haben. Bedingt durch den fortschrei-
tenden Klimawandel, ein starkeres Bewusstsein fir
Ressourceneffizienz und den wachsenden Wunsch nach
stadtischer Aufenthaltsqualitdt und Begriinung erscheint
eine weitergehende Reduktion des MIV-Anteiles in naher
Zukuntft erforderlich. Im Vergleich der Landeshauptstadte
erscheinen die angestrebten 48 % MIV-Anteil des GVK
wenig ambitioniert. Betrachtet man den Modal-Split aller
Landeshauptstéadte im Jahr 2018 - fur das Vergleichswerte
aller Stadte vorliegen - ist St. Pélten die Landeshauptstadt
mit dem hochsten MIV-Anteil, ndmlich 55 %.3

2 Umweltverbund ist ein Sammelbegriff fiir die flachen- und res-
sourcenschonenden Verkehrsmittel, also FuR-, Rad- und dffentlichen
Verkehr.

¥ https://www.noel.gv.at/noe/NOELRU7 _Mobilitaetserhebung_2018
Barrierefrei.pdf
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Im Bereich der weiteren Entwicklung des Stralennetzes
wird im GVK der Grundsatz definiert, dass das Stralennetz
nur dann ausgebaut werden darf, wenn die Kfz-Leistungsfa-
higkeit im Gesamtverkehrssystem der Stadt durch entspre-
chende Begleitmallnahmen nicht zunimmt (,verlagern
und beruhigen”). Als ein Leitprojekt wurde hierbei die
Kerntangente Nord inkl. zahlreicher BegleitmaRnahmen
definiert. Eine davon ist der Promenadenring, welcher sich
- Stand zum Zeitpunkt des LAMOB-Prozesses - gerade in
der Umsetzung befindet. Fir den Ful- und Radverkehr gibt
es im GVK ausfthrliche Netziiberlegungen. Zudem wurden
wichtige Prinzipien definiert, wie etwa die anzustrebende
Trennung von FuR- und Radverkehr sowie die intuitive und
durchgangige Benttzbarkeit der Infrastruktur.

Ein auch heute noch aktuelles Handlungsfeld sind die
Umweltverbundachsen, deren Umsetzung groRtenteils
noch ausstehend ist. Bei den bereits umgesetzten Achsen
gibt es, aus heutiger Sicht, noch Optimierungspotenzial
(Flachenumverteilung, Begriinung, Radverkehrsfiihrung).
Auch das in anderen Konzepten auftretende Thema der
zahlreichen Barrieren im  Stadtgebiet (insbesondere
Verkehrswege und Gewésser) wird angesprochen,
samt einer Reihe an verorteten Vorschlagen zu deren
Uberwindung.

Insgesamt lgistet das GVK 2014 eine wesentliche
Vorarbeit fir die weitere konzeptionelle Vertiefung des
FuR- und Radverkehrs, wenn auch manche Zielsetzungen
und Prinzipien heute nachzuschérfen sind.

Das GVK 2014 soll ab dem Jahr 2024 evaluiert und
anschlieRend in Form eines von der EU vorgeschriebenen
SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan] fortgeschrieben
werden.



9.4.4 LEITKONZEPTION
OFFENTLICHER RAUM

Im Hinblick auf St. Péltens Bewerbung fir die Kultur-
hauptstadt 2024 wurde in den Jahren 2018 und 2019 mit
der ,Leitkonzeption offentlicher Raum" ein strategischer
Leitfaden in St. Pdlten ausgearbeitet. Im Konzept wurde
hervorgehoben, dass der heute meist als Verkehrsraum
verstandene  offentliche Raum auch viele andere
Funktionen fiir seine Nutzer:innen erfillt und erfillen
sollte, etwa als Kulturraum, Aneignungs- und Sozialraum
aber auch als Faktor der Standortbewertung, die stark von
den vorherrschenden Qualitéten beeinflusst wird.

Zentrales Element des Prozesses war die Einbindung von
Birger:innen und Stakeholder:innen, um die spezifischen
Anspriiche an den offentlichen Raum herauszuarbeiten.
Entstanden ist ein informelles, aber dennoch breit
getragenes Instrument zur Qualitatssicherung stadtebau-
licher und stadtraumlicher Entwicklungsprozesse inkl.
mehrerer vorgeschlagener Leitprojekte. Zum Zeitpunkt
des LAMOB-Prozesses befanden sich einige bereits in
Umsetzung, dazu zahlen etwa der Promenadenring oder
die weitere Aufwertung der Altstadt.

Fur die LAMOB hat die Leitkonzeption 6ffentlicher Raum
besondere Bedeutung, weil durch sie bereits eine detail-
lierte Auseinandersetzung mit den Qualitaten des 6ffent-
lichen Raums vollzogen wurde, die eine wichtige Basis
fur die Weiterentwicklung des FuB- und Radverkehrs
darstellen. Neben gestalterischen Aspekten wird auch
die Funktionalitat und Nutzbarkeit als wesentliches
Kriterium fr den offentlichen Raum beschrieben, was
sich - tbersetzt auf verkehrsplanerische Begriffe - in
Komponenten wie etwa Barrierefreiheit und Aufenthalts-
maglichkeiten ausdriickt.

AUSGANGSLAGE

9.4.5 RADBASISNETZ NIEDER-
OSTERREICH - POTENZIALREGION
ST. POLTEN

Mit dem Radbasisnetz wurde Ende des Jahres 2020 ein
umfassendes Programm zur Netzplanung und Férderung
fir Radverkehrsinfrastruktur in Niederosterreich ins Leben
gerufen. Sowohl Planung als auch Errichtung von Radver-
kehrsnetzen werden dadurch vom Land Niederdsterreich
(kombiniert mit Bundesférderungen) in hohem Ausmald
finanziell gefordert und fachlich begleitet. Die Stadt
St. Pélten ist mit ihren Umlandgemeinden Herzogenburg,
Boheimkirchen, Pyhra, Ober-Grafendorf, ~ Gerersdorf,
Prinzersdorf und Neidling zur Potenzialregion St. Pélten
zusammengefasst. Die Netzplanung des Radbasisnetzes
konzentriert sich somit nicht nur auf gemeindeinterne
Verbindungen, sondern auch auf die Schaffung gemeinde-
tibergreifender Radrouten.
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5.4.6 RADWEGKONZEPT 2005

Ausgangslage

Im Jahr 2005 wurde von der Stadt St. Pélten ein
Radverkehrskonzept erstellt. Es nahm dabei Bezug auf
das Generalverkehrskonzept St. Pdlten 1975 und dem
darauf aufbauenden ,Konzept fiir ein Radsystem” aus
dem Jahr 1981. Von besonderer Bedeutung war jedach
das Generalverkehrskonzept 2002, welches aktuelle
Zahlen, Prognosen und eine integrierte Betrachtung aller
Verkehrsmittel nach dem damaligen Stand der Technik
lieferte. Weiters war das 2003 erstellte Stadtbuskonzept
2u bericksichtigen, das eine deutliche Ausweitung und
Neubewertung der Rolle des dffentlichen Verkehrs vorsah
und auch dem Gedanken der Verknipfung von OV und Rad
mehr Beachtung schenkte.

Im Vergleich zu heute waren die damaligen Konzepte
inkl. dem Radverkehrskonzept 2005 von einer deutlich
anderen Ausgangslage und einem anderen Stand der
Technik gepragt. Das Bevélkerungswachstum St. Péltens
stagnierte damals, die Effekte durch den Bau der neuen
Westbahn waren noch nicht absehbar. Der weitere Anstieg
des motorisierten Individualverkehrs wurde damals als
unausweichlich angesehen, in den Konzepten waren daher
vor allem Begleitmalnahmen enthalten, um die negativen
Folgen der scheinbar unbeeinflussbaren Entwicklung der
Kfz-Mobilitat abzumildern. Ein deutlicher Unterschied in
der Ausgangslage zeichnete sich auch in der budgetéren
Relevanz des Radverkehrs ab, was sich vor allem in der
Ausgestaltung des MaRBnahmenprogramms (siehe weiter
hinten) ausgedrtickt hat.
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Prinzipien zur Forderung des Radverkehrs

Das Rad wurde bereits damals als das optimale Stadtver-
kehrsmittel auf Wegen unter 5, aber auch unter 10
Kilometern erkannt. Die Thesen zur Forderung des
Radverkehrs unterschieden sich jedoch deutlich gegeniiber
dem heutigen Verstandnis, wenn auch damals schon klar
war, dass der Schltissel zur Forderung des Radverkehrs im
Infrastrukturausbau liegt. Dennoch wurde der Radverkehr
eher als ein Verkehrsmittel fir Nebenstrallen angesehen,
die HauptstraRen sollten - wann immer méglich - dem
Kfz-Verkehr vorbehalten bleiben. Kontrar dazu wurde
dennoch die Umwegsensibilitit des Radverkehrs und
der klare Zusammenhang zwischen direkten Wegen
und Attraktivitat des Radverkehrs anerkannt. Auch die
Kontinuitat von Radverkehrsanlagen (Vermeiden von
haufigen Anlagenwechseln) sowie das Freihalten von
Hindernissen (Masten, Mulleimern etc.) wurde erwahnt.
Beides Probleme, die auch heute noch vor allem im
Altbestand, aber auch hin und wieder im Neubau auftreten.

Erkannt wurde ebenfalls, dass die Stadtstruktur von
St. Pélten eine Vielzahl physischer Barrieren in Form von
hochrangigen Straken, Bahnstrecken sowie Gewéssem
(Traisen, Mthlbache) aufweist, die eine besondere Heraus-
forderung fir die Weiterentwicklung des Radverkehrs
darstellen. Als eines der wichtigsten Handlungsfelder
wurde daher die Errichtung neuer Briicken, Durchlasse
und Querungsstellen definiert.



MaRBnahmen

Als Teil des Konzepts wurde ein Netzentwurf mit 5
Nord-Stid- und 6 Ost-West-Verbindungen sowie einigen
kleineren Netzerganzungen erstellt. Hinsichtlich der Frage,
in welcher Form diese Routen umgesetzt werden sollten,
wurden aufgrund der bereits erwédhnten budgetaren
Ausgangslage bauliche Malnahmen eher in den
Hintergrund gestellt. Die Umsetzung der Radrouten sollte
vor allem durch Markierungen, Beschilderungen, Tempo-
30-Zonen sowie Einbahndffnungen gelingen. Bauliche
MaRnahmen reduzierten sich weitestgehend auf gemischte
Geh- und Radwege. Die Trennung des Radverkehrs vom
FuBverkehr wurde damals noch nicht als notwendig
erachtet, wenngleich das Bewusstsein vorhanden war,
dass gemischte Geh- und Radwege bei steigendem Rad-
oder FuRverkehrsaufkommen zum Problem werden. Klar
benannt wurde die Relevanz baulicher Malnahmen bei
der Herstellung ganzlich neuer Verbindungen abseits des
bestehenden Verkehrsnetzes oder zur Uberwindung der
physischen Barrieren im Stadtgebiet.

AUSGANGSLAGE

Resiimee

Aus heutiger Sicht gibt es einige Ansatze aus dem Radver-
kehrskonzept 2005, welche jedenfalls in ein Folgekonzept
tbernommen werden sollten, etwa die klare Positio-
nierung des Fahrrads als ideales Stadtverkehrsmittel
oder der Fokus auf die Uberwindung der zahlreichen
Barrieren im Stadtgebiet. Technisch hat sich aber in den
vergangenen rund 20 Jahren einiges getan. So bekamen
seither etwa die Notwendigkeit der Flachenumverteilung
im Stadtgebiet sowie die Betrachtung von HauptstraRen
als intermodale Verkehrswege eine neue Bedeutung. Die
im Radverkehrskonzept 2005 definierte Hintanstellung
baulicher MaRBnahmen erschwert aus heutiger Sicht die
Losung wesentlicher Schitisselstellen im Radverkehrsnetz.

Hinsichtlich des MaRnahmenkataloges ist die Struktu-
rierung des Radverkehrsnetzes in  Nord-Std- und
Ost-West-Routen als durchaus sinnvoll anzusehen,
wobei die Ausgangslage fir die LAMOB das deutlich
dichtere Radbasisnetz bildet, mit dessen Entwicklung
auch eine ganzlich andere finanzielle Ausgangslage
einhergegangen ist.
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LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

5.5 AUSWERTUNG DER
VERKEHRSZAHLDATEN

Bereits im Zuge des Vorkonzeptes zur LAMOB aus dem
Jahr 2021 wurden an mehreren fir die aktive Mobilitat
wichtigen Stellen im Stadtgebiet von St. Pélten Verkehrs-
zahlungen durchgefihrt. Das sind:

» Beginn der FuRgéangerzone (Kremser Gasse,
Bahnhofplatz)

» Kreuzung Schneckgasse/Schulgasse

» Kreuzung Josefstrale/Kranzbichlergasse

» Kreuzung Kremser Landesstrale/MaximilianstralRe

Die Auswertungen sind in Tabelle 1 ersichtlich.

Die Z&hlungen verdeutlichen die Relevanz der untersuchten
Querschnitte fur die aktive Mobilitat. In der JosefstraRe,
welche als Umweltverbundachse im GVK definiert ist, ist
durch eine Neugestaltung ein weiterer Anstieg des Anteils
der aktiven Mobilitat zu erwarten.

Im Zuge der LAMOB wurden auch die Daten der
stadtischen Dauerzahlstellen an den folgenden Punkten im
StraBennetz ausgewertet:

» Mihlbachroute an der Kreuzung mit der Daniel-
Gran-Strafe (alle Verkehrsarten).

» Schwerdfegerstralle im Bereich der Eisenbahn-
kreuzungen (FuB- und Radverkehr).

» Traisentalradweg zwischen dem Aufgang zur
Klostergasse und der B1-Brticke (nur Radverkehr).

» Westliche Unterftihrung unter dem HBF am
nordlichen Ende (nur Radverkehr).

» Mihlweg im Bereich des Sparkassenparks (nur
Radverkehr).

» Schulgasse zwischen Promenade und Schulring
(nur Radverkehr).

AUSWERTUNG QUERSCHNITTSZAHLUNGEN (UBERSICHT)

Vergleich Dez 21/Mai 22, 7.00 - 19.00 Uhr

Kfz .
Zahlung FuBgénger:innen Radfahrer:innen (Pkw,Rad, Anteil Fug- und
Lkw, Busse) Radverkehr
. Dezember 2021 18.938 451 0 100 %
FuBgéangerzone

Mai 2022 20.676 794 0 100 %
Dezember 2021 4742 428 728 88 %

Schulgasse
Mai 2022 4568 800 344 94 %
Dezember 2021 1.028 176 6.923 15%

JosefstraBe
Mai 2022 1.014 461 5.625 21 %
Dezember 2021 2.734 221 3.450 46 %

Kremser LandstraBe

Mai 2022 2.694 415 2.742 53 %

Tabelle 1: Auswertung der Querschnittszahlungen im Dezember 2021 und Mai 2022
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LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

5.5.1 MUHLBACHROUTE|
DANIEL-GRAN-STRASSE

An dieser Kreuzung treffen zwei der bedeutendsten
Verkehrswege im St. Poltner StralRennetz zusammen. Die
Daniel-Gran-StraRe ist Teil der Kerntangente Nord und
somit fir den ost-west-verkehrenden KFZ-Verkehr von
groBer Relevanz. Die Route entlang des Mihlbachs ist
im Bestand die wichtigste Nord-Siid-Route fiir die aktive
Mobilitat in der Kernstadt Nord.

An dieser Zahistelle sind Daten fiir alle Verkehrsarten
vorhanden. Es werden daher Tagesganglinien fir jeweils
einen reprasentativen Werktag im Dezember und Mai

angefertigt (Abbildung 8 und Abbildung 9) sowie eine
Tabelle nach dem Schema der Tabelle 1 erstellt.

Die Auswertung der Verkehrszahldaten zeigt die tberge-
ordnete Bedeutung der Muhlbachroute ftr den FuBverkehr,
dessen Aufkommen in etwa im Verhaltnis 8:1 bis 12:1
2u jenem des Radverkehr steht. Das KFZ-Verkehrsauf-
kommen der Danigl-Gran-Strale steht etwa im Verhaltnis
1:3 zum Gesamtverkehrsaufkommen entlang des
Mihlbachs. Die Ergebnisse verdeutlichen auch, dass die
im Bestand als gemischter Geh- und Radweg ausgefihrte
Mihlbachroute aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens
nicht den aktuellen Erfordernissen gerecht wird und eine
Optimierung der Situation jedenfalls erforderlich ist.

AUSWERTUNG DER STADTISCHEN DAUERZAHLSTELLE AM MUHLBACH (UBERSICHT)

Vergleich Dez 21/Mai 22, 0.00 - 24.00 Uhr

Kfz .
Zahlung FuBgénger:innen Radfahrer:innen (Pkw,Rad, Anteil Fug- und
Lkw, Busse) Radverkehr
. Dezember 2021 2.576 207 9.006 24 %
Miihlbach
Mai 2022 2.615 303 8.968 25 %

Tabelle 2: Auswertung der stadtischen Dauerzahlstelle am Mhlbach
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Miihlbachroute/Daniel-Gran-StraBe (13.12.2022)
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Abbildung 8: Tagesganglinie 13.12.2022 fiir Mihlbachroute/Daniel-Gran-StraRe

Miihlbachroute/Daniel-Gran-StraBBe (09.03.2023)
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Abbildung 9: Tagesganglinie 09.05.2023 fiir Mihlbachroute/Daniel-Gran-StraRe
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5.5.2 SCHWERDFEGERSTRASSE

Die SchwerdfegerstraRe stellt die zentrale Route durch

das Naherholungsgebiet Kaiserwald und zum neu
errichteten Naherholungsgebiet Eisbergspitze dar und ist
Teil der im Radbasisnetz definierten gemeindetbergrei-
fenden Verbindung nach Gerersdorf. Sie ist dem FuR- und
Radverkehr vorbehalten. Die Zahlstelle befindet sich im

Bereich der Unterfiihrung der Mariazeller- bzw. Leobers-

dorfer Bahn, FuB- und Radverkehr werden Richtung

Osten und Westen erfasst. Fir diese Zahistelle wurden

Tagesganglinien fir je einen reprasentativen Werktag

im Dezember und Mai (Abbildung 10 und Abbildung 11)

erstellt.

Auch in der Schwerdfegerstrae stellt der FuBverkehr

gegeniiber dem Radverkehr die dominierende Verkehrsform

dar. Im Mai ist das Verkehrsaufkommen bedeutend

hoher als im Dezember, in der Spitzenstunde sind hier 84 ﬁ
ZufuRgehende und 20 Radfahrende unterwegs. g/
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SchwerdfegerstraBe (13.12.2022)
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Abbildung 10: Tagesganglinie 13.12.2022 fir die Schwerdfegerstrake

SchwerdfegerstraBe (09.05.2023)
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Abbildung 11: Tagesganglinie 09.05.2023 fir die Schwerdfegerstrake

43
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5.5.3 TRAISENTALRADWEG

Der Traisentalradweg stellt insbesondere fiir den
Radverkehr (sowohl in Alltag und Freizeit) eine zentrale
Route fiir St. Pélten dar. Er durchquert das Stadtgebiet
volistandig von Std nach Nord und ist weitestgehend
kreuzungsfrei. Die Zahlstelle befindet sich im zentral
gelegenen  Abschnitt  zwischen  Klostergasse und
B1-Briicke. Aufgrund ihrer Lage besteht die Vermutung,
dass das Radverkehrsaufkommen am Traisentalradweg
abschnittsweise hoher ausfallt, da diese Zahlstelle aus
Stiden bzw. Norden ins Zentrum fahrend, nicht passiert
wird.

Diese Zahlstelle erfasst nur den Radverkehr, es wurden
Tagesganglinien fiir je einen reprasentativen Werktag im
Dezember und Mai erstellt (Abbildung 12 und Abbildung
13), sowie aufgrund der Bedeutung im Freizeitverkehr
eine Tagesganglinie an einem werkfreien Tag mit schénem
Wetter (Abbildung 14).

Die Auswertung zeigt, dass der Traisentalradweg sowohl
im Alltag als auch in der Freizeit rege durch Radfahrende
genttzt wird. Mit einer Spitzenstundennutzung von 165
Radfahrenden (gemessen am 17.07.2022) wirde der
Traisentalradweg je nach Netzbetrachtung Ausbaustufe B
oder C gem. RVS Radverkehr erfordern.
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Traisentalradweg (13.12.2022)
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Abbildung 12: Tagesganglinie 13.12.2022 fir den Traisentalradweg

Traisentalradweg (09.05.2023)
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Abbildung 13: Tagesganglinie 09.05.2023 fir den Traisentalradweg

Traisentalradweg (17.07.2022)
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Abbildung 14: Tagesganglinie 17.07.2022 fir den Traisentalradweg
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9.5.4 HAUPTBAHNHOF
(UNTERFUHRUNG KHITTELSTRASSE)

Die  KhittelstraBe  unterfahrt  den  Hauptbahnhof
unmittelbar westlich des Aufnahmegebdudes und stellt
in Ermangelung einer Radverkehrsanlage an der L100 die
einzige Radverkehrsunterfihrung im Zentrum westlich des
Hauptbahnhofs dar. Dementsprechend ist sie eine wichtige
Radroute, an der mehrere Relationen aus dem Norden und
Nordwesten zusammenlaufen. Diese Zahlstelle erfasst
ebenfalls nur den Radverkehr, es wurden Tagesganglinien
fir je einen reprasentativen Werktag im Dezember und
Mai erstellt (Abbildung 15 und Abbildung 16).

In der Spitzenstunde verkehren 80 Radfahrende in der
Unterfuhrung Khittelstralle, das Radverkehrsaufkommen
ist im Mai ca. doppelt so hoch wie im Dezember.
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HBF (KhittelstraBe) (17.07.2022)
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Abbildung 15: Tagesganglinie 13.12.2022 fir die Unterftihrung Khittelstrale

HBF (KhittelstraBe) (09.05.2023)
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Abbildung 16: Tagesganglinie 09.05.2023 fir die Unterftihrung KhittelstraRe
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5.5.6 MUHLWEG
(SPARKASSENPARK)

Diese Zahlstelle befindet sich stdlich der Bahnunter-
fihrung am Muihlweg und erfasst somit ebenfalls
einen Teil der Muhlbachroute, aber auch die wichtige
Ost-West-Verbindung  entlang des  Bahnhofsplatzes,
der Westbahnallee und der Willi-Gruber-StraBe samt
Traisenquerung. Diese Zahlstelle erfasst ebenfalls nur
den Radverkehr, es wurden Tagesganglinien fir je einen
reprasentativen Werktag im Dezember und Mai erstellt
(Abbildung 17 und Abbildung 18).

Die Tagesganglinien dieser Zahlstelle zeigen vormittags
und nachmittags klar erkennbare Spitzenstunden, was die
Bedeutung dieser Unterfihrung fir den Alltagsradverkehr
unterstreicht.
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Miihlweg (Sparkassenpark) (13.12.2022)

60
50
40
30
20
10

0
S S OO PP O P S OO S® S S OO S
Q@ Y Q'»Q S & \Q IR ANIR RS RS RS RS \\Q R %@ @“@9:{’9

Abbildung 17: Tagesganglinie 13.12.2022 fir die Unterftihrung Mihlweg

Miihlweg (Sparkassenpark) (09.05.2023)

160
140
120
100
80
60
40
20
0
@.@Q\@ @’@@@ & (0% NS oS @@@@ Q@\\@ ,»@ %@ & \(0@\%@ \\@ \%@ \%@ '\,@Q (\:\@ ﬂ@ ,,;5@

Abbildung 18: Tagesganglinie 09.05.2023 fir die Unterftihrung Mihlweg

AUSGANGSLAGE
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5.5.6 SCHULGASSE
(PROMENADE - SCHULRING)

Diese Zahlstelle befand sich vor der Neugestaltung in der
Schulgasse zwischen den Kreuzungen mit der Dr.-Karl-
Renner-Promenade und dem Schulring. Sie dient als
wichtiger Zubringer zur Promenade und bindet diese an
stdwarts fiihrende Routen wie die Maria-Theresia-Strale
oder die Jahnstrale an. Als wichtiges Ziel befindet sich
an ihrem stdlichen Ende das BORG St. Pdlten. Diese
Zihlstelle erfasst ebenfalls nur den Radverkehr, es
wurden Tagesganglinien fir je einen reprasentativen
Werktag im Dezember und Mai erstellt (Abbildung 19 und
Abbildung 20).

Im Zuge der Fertigstellung des 1. Abschnitts des Promena-
denrings soll diese Radverkehrszahlstelle durch eine
multimodale Zahlstelle im Kreuzungsbereich Schulgasse/
Promenadenring ersetzt werden.

Das Radverkehrsaufkommen ist hier in der warmen

Jahreszeit deutlich hoher als im Winter. Zur Spitzenstunde
im Mai sind hier 65 Radfahrende unterwegs.
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Schulgasse (13.12.2022)
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Abbildung 19: Tagesganglinie 13.12.2022 fir die Schulgasse

Schulgasse (09.05.2023)
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Abbildung 20: Tagesganglinie 09.05.2023 fir die Schulgasse
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5.5.7 RESUMEE

Die Zahlstellen zeigen, dass sowohl FuB- als auch
Radverkehr in St. Pélten bereits im Bestand in relevanten
GroRen auftreten und einen Ausbau der Infrastruktur
erforderlich machen.

Die Muhlbachroute, auch in der 6ffentlichen Diskussion
haufig als zentrales Element fir die aktive Mobilitat
erwahnt, ist auRerordentlich stark vom FuRverkehr
genditzt. Mit einer Spitzenstundenfrequenz von rund 300
ZufuRgehenden ist sie jedenfalls nicht fir die gemischte
Fihrung mit dem Radverkehr geeignet. Damit ist auch
2u erklaren, dass der Radverkehr auf Hohe Daniel-Gran-
Stralle nur mehr eine verschwindend geringe Frequenz
aufweist, anders als bei der Zahlstelle Mihlweg. Zur
Qualitatsverbesserung far den FuR- und Radverkehr ist hier
- soweit mdglich - eine Verbesserung der Route entlang
des Mihlbachs erforderlich, aber auch ein zusatzliches
infrastrukturelles Angebot in parallel fuhrenden Straen,
etwa in der Herzogenburger StraRe, der EybnerstraRe
oder weiter entlang des Mahlwegs.

52

Der Traisentalradweg - oft falschlicherweise primér als
Freizeitradweg eingeordnet - wird sowohl werktags als
auch am Wochenende stark vom Radverkehr frequentiert.
Mit einer Spitzenstundenfrequenz von bis zu 165 Radfah-
renden bedarf es ebenso einer Verbesserung der Bestands-
situation sowie zusatzlicher infrastruktureller Angebote
auf parallel fuhrenden Routen.

Generell zeigen die Verkehrszahldaten, dass die
wichtigsten Routen im St. Pdltner Radverkehrsnetz bereits
im Bestand einen Ausbau auf Ausbaustufe C und teilweise
Ausbaustufe B gem. RVS Radverkehr erforderlich
machen. Zukiinftige AusbaumaRnahmen dienen daher
sowohl einer bedarfsgerechten Optimierung der Radinfra-
struktur, als auch der Sicherstellung einer hohen Qualitat
bei steigendem Radverkehr. Bei der Dimensionierung von
Radverkehrsanlagen - insbesondere auf Hauptrouten -
ist daher besonders Bedacht auf die Wahl der richtigen
RVS-Ausbaustufe im Hinblick auf kiinftige Zuwéchse im
Radverkehr zu legen.






LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

b.6 ANALYSE DES
FUSSVERKEHRS

UBERBLICK

Fir den FuRverkehr besonders relevant ist die
innerstadtische ~ Fulgangerzone,  welche einen
GroRteil des Zentrums innerhalb des Promena-
denrings einnimmt. Auch der Promenadenring selbst
{ibernimmt eine wichtige Rolle und soll zukiinftig im
Rahmen des Projekts ,Griiner Loop” optimiert werden.
Der zentrale Hauptbahnhof ermdglicht Bahnreisenden
die fuBlaufige Erreichbarkeit vieler relevanter Ziele.
Weiters verftigt St. Pdlten rund um die Innenstadt
ausgepragte SiedlungsstraBensysteme, welche ein
engmaschiges und teils begrintes Netz darstellen.

Relevante Barrieren fiir den FuRverkehr sind
insbesondere die Westbahn und die Traisen. AulRer-
halb des Zentrumsbereichs bestehen hier teilweise

passt gut

Generelle Erreichbarkeit
von Zielen als FuBgénger:innen
Summe Antworten: 1777

Wartezeiten bei Ampeln
Summe Antworten: 1750

Breite der Gehsteige
Summe Antworten: 1690

Maglichkeit, StraRen abseits
von Kreuzungen mit Ampeln
oder Zebrastreifen zu queren

Summe Antworten: 1705

Sitzgelegenheiten im dffentl. Raum e e

Summe Antworten: 1682

Begriinung an StraRen und Wegen
Summe Antworten: 1700

Abbildung 21: Befragung zu Qualitaten des FuRverkehrs
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Abstande von mehr als 1 km bis zur néchsten Querungs-
moglichkeit, wodurch das ansonsten engmaschige
Stralen- und Wegenetz haufig unterbrochen wird.

ONLINE-DIALOG

Im Zuge des Online-Dialogs wurden relevante (Qualitaten
fir ZufuRgehende abgefragt. Uberwiegend positiv
wurden dabei die generelle Erreichbarkeit von Zielen,
die Wartezeiten bei Ampeln sowie die Breite der
Gehsteige gesehen, wobei auch hier teils Verbesserungen
erwinscht sind. Etwas herausfordernder gestaltet sich
fir ZufuBgehende in St. Polten jedoch das (ueren von
StraBen abseits von Querungshilfen. Dartber hinaus
wurde ein Mangel an Sitzgelegenheiten im dffentlichen
Raum sowie der Wunsch nach mehr Begriinung geduRert.

kdnnte besser sein muss sich dringend verbessern
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SWOT-ANALYSE
ZUM FUSSVERKEHR

AUSGANGSLAGE

»

»

»

»

»

»

»

»

STARKEN

FuBganger:innen-freundliche
Stadtstruktur

kurze Wege zu vielen Nutzungen
(Universitatsklinikum, FH, etc.)
Hauptbahnhof in Stadtmitte
lebendige Innenstadt (FuBgangerzone)
viele Griinraume und Erholungs-
bereiche, auch in Zentrumsnahe
viele StraBen mit Baumen
(Beschattung)

ausgepragte StraBenhierarchie als
Chance fiir Verkehrsberuhigung
solides OV-Netz (< 300 m zur
nichsten OV-Haltestelle in 95%

des Stadtgebietes), d. h. auch gute
ErschlieRung peripherer Stadtgebiete

»

»

»

»

CHANCEN

Klima- und Corona-Krise als Handlungs-

fenster

hohe Garagenkapazitaten als Chance
fiir eine Stellplatzreduktion an der
Oberflache
Klimaaktivmobil-Forderungen fiir
FuRverkehrs-MaRBnahmen
Leitprojekte fiir aktive Mobilitat (z. B.
Promenadenring)

SCHWACHEN

» oftmals schmale Gehsteige

» wenig fuBganger:innen-freundliche
HauptstraRen und Kreuzungen

» oft groRe Querungslangen an
Kreuzungen

» geringe Anzahl an Gehsteig-
vorziehungen

» stadtstrukturelle Defizite in der
Peripherie (Einkaufszentren)

» Schulumfelder oftmals als Problem-
stellen

» Spiel- und Sportangebote teilweise
nicht im Umfeld von Wohngebieten

» Sitzgelegenheiten und Verweilbereiche
fehlen

» derzeit keine WohnstraBen verordnet

» Regierungsviertel mit Verbesserungs-
potenzial

RISIKEN

» hoher finanzieller Aufwand bei Flachen-
deckender Verbesserung

Tabelle 3: SWOT-Analyse zum FuBverkehr
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ANALYSE DES BESTEHENDEN
FUSSVERKEHRSNETZES

Wesentliches  Element des  FuBverkehrsnetzes in
St. Polten ist die innerstadtische FuBgangerzone. Diese
deckt zahlreiche StraBen und Gassen innerhalb des
Stadtzen-trums ab. Wo noch keine Umgestaltung erfolgt
ist, finden ZufuBgehende jedoch haufig wenig Platz
vor. Weiteres zentrales Element ist der die Innenstadt
umschlieRende Promenadenring. Insgesamt besitzt St.
Polten eine fulganger:innenfreundliche Stadtstruktur,
viglerorts ist in den StraRen und Gassen jedoch eine
autogerechte Flachenaufteilung vorzufinden, Gehsteig-
breiten erfillen oft nicht den Stand der Technik. GroRe
Potenziale liegen auch noch im Bereich von OV-Haltes-
tellen, Schulen, Kindergérten und anderen wichtigen
Nutzungen. Auch die historischen Ortskerne kannten durch
eine Aufwertung des 6ffentlichen Raums gestarkt werden.
Sichtbar sind in der Analyse auch die zahlreichen Barrieren,
deren Uberwindung ein wesentliches Handlungsfeld zur
Weiterentwicklung des FuRverkehrs darstellt.
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Die Analyse des FuRverkehrsnetzes wurde in folgenden
Kategorien durchgefihrt:

» Sicher und komfortabel begehbar
» Platzangebot zu gering
» Gefahrlich oder nicht vorhanden.

Auf der folgenden Seite befindet sich eine Ubersichtskarte,
ein groler Plan befindet sich im Anhang. Aufgrund der
GroRe des Gemeindegebiets war es jedoch nicht maglich,
samtliche  FuBverkehrsinfrastruktur — systematisch zu
erheben und zu analysieren. Liicken in vorhandenen
offiziellen Daten wurden durch eine ressourcenschonende
digitale Analyse im Zuge der Erstellung der LAMOB
abgedeckt.
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Abbildung 22: Analyse des FuBverkehrsnetzes
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b./7 ANALYSE DES
RADVERKEHRS

UBERBLICK

St. Polten weist hervorragende topographische und
stadtstrukturelle Voraussetzungen fir den Radverkehr
auf. Trotz der langen Nord-Siid-Streckung (rund 19 km)
sind vom Zentrum ausgehend ein Grolteil des Gemein-
degebiets und einige angrenzende Ortschaften wie
etwa Gerersdorf oder Pyhra innerhalb von 30 Minuten
mit dem Rad erreichbar. Insgesamt funktioniert die
Durchwegung des Stadtgebiets besser in Nord-Std- als
in Ost-West-Richtung. Prominenteste Radroute ist der
Traisentalradweg, der wegen seiner Attraktivitdt und
mangels sicherer Alternativrouten sowohl vom Freizeit-
als auch vom Alltagsradverkehr stark genitzt wird.
Die groRflachige FuRgangerzone in der Innenstadt ist
fir den Radverkehr gedffnet und ermdglicht daher die
Durchquerung und Zufahrt auf kurzem Wege, wobei der

passt gut

Aktuelles Angebot an Leihrddern
Summe Antworten: 1137

Orientierung: Wie gut kommst Du mit
Hilfe von Wegweisern und anderen
Leitsystemen von A nach B?

Summe Antworten: 1334

Anzahl bzw. Zustand der Radabstell-
anlagen im dffentlichen Raum
Summe Antworten: 1409

Sicherheit beim Radfahren
Summe Antworten: 1466

Aktuelles Radverkehrsnetz
Summe Antworten: 1446

o o o

Abbildung 23: Befragung zu Qualitaten des Radverkehrs
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54% am  36%

45% am  39%

o o o

schnellere Radverkehr aktuell wie auch zukiinftig auf dem
Promenadenring stattfindet.

Insgesamt weist das St. Pdltner Radverkehrsnetz jedoch
noch zahlreiche Licken auf und die Bestandsinfrastruktur
entspricht vielerorts nicht mehr dem Stand der Technik.

ONLINE-DIALOG

Im Zuge des Online-Dialogs wurden relevante (Qualitaten
fur Radfahrende abgefragt. Besonders positiv wurden
von den Befragten das Leihradangebot und bestehende
Leitsysteme hervorgehoben. Starker Aufholbedarf besteht
hingegen bei der Anzahl bzw. dem Zustand von Radabs-
tellanlagen im offentlichen Raum, der Sicherheit beim
Radfahren und dem Ausbauzustand des Radverkehrs-
netzes.

konnte besser sein muss sich dringend verbessern

10%

...............

..........
.....

..........



SWOT-ANALYSE
ZUM RADVERKEHR

AUSGANGSLAGE

»

»

»

»

»

»

»

»

»

STARKEN

Fahrradkultur wird bereits gelebt
(sowohl auf der StraRe als auch in der
Planung)

Radverkehr ist bereits im GVK
verankert

solide Bestandsinfrastruktur vorhanden
Gut topografische und stadt-
strukturelle Voraussetzungen ( < 4 km)
Gute rechtliche Rahmenbedingungen
(Stellplatzverordnung)
Traisentalradweg als attraktive
Nord-Siid-Achse

Zivilgesellschaftliches Engagement fiir
den Radverkehr

Gutes Miteinander zwischen Fugan-
ger:innen und Radfahrer:innen
FuBgéngerzone fiir den Radverkehr
gedffnet

»

»

»

»

»

»

CHANCEN

Beitrag zur Klimaneutralitat
Verlagerungspotenzial von MIV auf
Radverkehr

Potenzial als Vorzeigestadt fiir aktive
Mobilitdt zu werden

Forderstrategien des Landes und von
klimaaktivmobil nutzen

Leitprojekte fiir aktive Mobilitat (z. B.
Promenadenring)

Verordnung iiberarbeiten (Qualitaten
erhdhen, Zuganglichkeit, Anzahl an
Abstellplatzen etc.)

SCHWACHEN

» Liicken im Radverkehrsnetz

» Problemstellen im Bestandsnetz
(8-to-80-Qualitat* nicht durchgéngig)

» Konflikte mit E-Bikes und Lasten-
radern auf bestehender Infrastruktur
(Geschwindigkeitsdifferenzen und
Flachenbedarf)

» Viele gemischte Geh- und Radwege
(erhdhtes Konfliktpotential)

» Bestandsinfrastruktur teilweise
unterdimensioniert (E-Bikes,
Lastenrader)

» Viele Systemwechsel im Bestand

» Radabstellmdglichkeiten mit
Verbesserungsbedarf

RISIKEN

» Konflikte aufgrund von Pkw-
Stellplatzverlust und verkehrsorganisa-
torischen Verénderungen

» Polarisierung der Bevdlkerung

» Hoher finanzieller Aufwand bei flachen-
deckendem Ausbau

Tabelle 4: SWOT-Analyse zum Radverkehr

4,8-80" ist ein umgangssprachlicher Begriff fiir Verkehrsinfrastruktur,
die von Menschen jeden Alters und aller Fahigkeitsstufen beniitzt
werden kann, vgl. auch ,all ages and abilities” aus dem englischen
Sprachraum.
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ANALYSE DES BESTEHENDEN
RADVERKEHRSNETZES

Radinfrastruktur gehdrt bereits seit einigen Jahren zum
StraBenbild in St. Pdlten dazu. Einzelne Routen konnten
bereits durch Ausbaumanahmen verbessert werden und
mit Netzelementen wie der Mihlbachroute oder dem
Traisentalradweg gibt es bereits einige (teils) hochwertige
Elemente im Radverkehrsnetz. Dennoch zeigen sich bei
der Analyse des Radverkehrsnetzes zahlreiche Schwach-
punkte, insbesondere entlang von StralBen mit starkem
KFZ-Verkehr. Bedingt durch diesen bedarf es vielerorts
spezifischer Losungen und getrennter Infrastruktur,
um dem Radverkehr ein sicheres und komfortables
Vorankommen bieten zu kdnnen.
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Die Analyse des Radverkehrsnetzes basiert auf der
Methodik des Radbasisnetzes in den folgenden Kategorien:

» For Kinder und Familien geeignet.

» Fiir ungetibte Radfahrer:innen geeignet.

» Schlechte Oberflache oder nur fir erfahrene
Radfahrer:innen geeignet.

» Nicht vorhanden oder nur fir furchtlose Radfah-
rer:innen geeignet.

Auf der folgenden Seite befindet sich eine Ubersichtskarte,
ein groRer Plan befindet sich im Anhang.
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T. POLTEN
MOBILITA

Die Landeshauptstadt St. Pélten hat mit dem GVK 2014 und ISEK 2016

bereits einen betont umweltfreundlichen und aktiven Weg in der Mobilitat
eingeschlagen. Die Leitkonzeption Aktive Mobilitat greift diese Tendenz auf und
entwickelt sie nochmals mit Fokus auf den Ful- und Radverkehr weiter.




LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

6.1 MODAL-SPLIT-ZIEL

Zentrales Element zur Festlegung und Kontrolle der Ziel-
erreichung ist der Modal Split. Er gibt die Verteilung des
gesamten Wegeaufkommens auf die einzelnen Verkehrs-
mittel der St. Poltner Wohnbevdlkerung an. Die letzte
Mobilitatserhebung fiir St. Pdlten wurde im Jahr 2018
im Zuge der landesweiten Erhebung ,Mobilitat in NO”
durchgefiihrt. Damals wurde folgende Verteilung erhoben:

VERKEHRSART FUSS

\ Anteil in % \ 55

Tabelle 5: Modal Split in St. Polten (2018)

Fir die Leitkonzeption Aktive Mobilitat ist eine Laufzeit von
10 Jahren vorgesehen. Internationale Erfahrungen zeigen,
dass Stadte mit ambitionierten MobilitatsmaBnahmen
einen jahrlichen Modal Shift von 1 Prozentpunkt vom MIV
hin zum Umweltverbund bewirken kénnen. Unter der
Annahme, dass auch seit 2018 ein geringftigiger Zuwachs
im Umweltverbund in St. Pdlten stattgefunden hat, wird
folgendes Modal-Split-Ziel fiir 2034 festgelegt:

VERKEHRSART FUSS

‘ Anteil in %

Tabelle 6: Modal-Split-Ziel fiir St. Pélten fir das Jahr 2034

5Die LAMOB nimmt nur minimal Einfluss auf den OV im Rahmen von
verbesserter Haltestellenerreichbarkeit und der Gestaltung von Bahn-
hofsvorplétzen
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Dieses Ziel wirde fur das Jahr 2034 einen Zuwachs
beim Radverkehr um 6 Prozentpunkte, beim FuRverkehr
um 5 Prozentpunkte und beim OV einen Zuwachs um 2
Prozentpunkte vorsehen. Der MIV wiirde im Vergleichs-
zeitraum um 13 Prozentpunkte zurtickgehen. Zum Zwecke
einer gesicherten Zielerreichung sollte im Jahr 2029 eine
Zwischenevaluierung durchgefuhrt werden, bei der ein
kontinuierlicher Zielerreichungspfad erkennbar sein sollte.

Hinsichtlich der Zielerreichung im Modal Split ist es
wichtig zu betonen, dass zum Zwecke der Vergleich-
barkeit zwar sektorale Modal-Split-Ziele definiert wurden,
aus verkehrspolitischer Sicht und mit Blick auf allgemeine
gesellschaftliche Zielsetzungen des Klimaschutzes und der
Ressourcenschonung in erster Linie die Steigerung des
Anteils des Umweltverbunds (FuB, Rad, OV) auf 58 %
relevant ist.



SECHS THESEN FUR ST.POLTEN

MODAL SPLITDER
ST. POLTNER WOHNBEVOLKERUNG
FUR DAS JAHR 2034

i

14% Basiswerte
aus 2018

Abbildung 25: Modal-Split-Ziel far 2034
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6.2 SECHS THESEN FUR
ST. POLTEN: DIE VERKEHRS-
POLITISCHE LEITLINIE

Die verkehrspolitische Leitlinie dient der Festlegung der
grundsdtzlichen Ausrichtung des politischen Handelns im
Bereich Verkehr. Sie ist Richtschnur, Handlungsanleitung
und Beginn des roten Fadens, der sich weiter durch die
Zielsetzungen, Strategien, MaRnahmen und Leitprojekte
zieht. Dabei orientiert sie sich an den zeitgemalen
Erfordernissen der Verkehrsplanung und greift relevante
gesellschaftliche Herausforderungen auf.

Die folgenden 6 Thesen stellen die wichtigsten Eckpfeiler
zukanftiger verkehrspolitischer und mobilitédtsplanerischer
Entscheidungen in St. Pélten dar.

0 RADFAHREN UND ZUFUSSGEHEN IST
SELBSTVERSTANDLICHER TEIL DER
VERKEHRSPLANUNG IN ST. POLTEN.

Jede verkehrsplanerische MaRnahme, von
der Instandsetzung nach einer Rohrlegung bis
zum groR angelegten StraBenneubau, nimmt
den FuB- und Radverkehr als integrierten und
selbstverstandlichen Bestandteil in die Planung
auf. Neben infrastrukturellen Verbesserungen
inkludiert dies auch zusatzliche Begriinung
und Sitzgelegenheiten sowie gestalterische
Aufwertungen. Jeder Umbau soll einen
{zumindest) richtlinienkonformen Zustand

fiir die aktive Mobilitat zur Folge haben.

e ST. POLTEN WIRD ZUR STADT

DER KURZEN WEGE UND
UBERWINDET SEINE BARRIEREN.

Traisen, Westbahn, Landesstrafien. Die
Stadtstruktur von St. Plten ist historisch
und aktuell durch verschiedene lineare
Strukturen gepragt, die der Stadt von heute
ihr Erscheinungsbild verleihen und sie in ein
raumliches Korsett drangen. Inshesondere
die aktive Mobilitat, welche besonders
sensibel auf Umwege reagiert, steht hier
vor teils groRen Herausforderungen.

Durch gezielte Malknahmen werden die
Wege fir ZufuRgehende und Radfahrende
in St. Palten zukiinftig kiirzer und direkter.
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SECHS THESEN FUR ST.POLTEN

o AKTIVE MOBILITAT STEHT ALLEN
MENSCHEN IN ST. POLTEN SICHER

e DIE QUALITATEN DES

UND KOMFORTABEL ZUR
VERFUGUNG.

Mobilitat kennt viele Nutzer:innengruppen,
doch oftmals wurde in der Vergangenheit bei
Planungen von korperlich leistungsfahigen
Menschen mittleren Alters ausgegangen.

Gerade Kinder, altere Menschen und Personen,

die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, haben
andere Bedurfnisse und legen hohen Wert auf
ein sicheres und fehlerverzeihendes Mabili-
tatssystem. Zukinftige Planungen orientieren
sich nach dem Prinzip ,8 to 80 “ an allen
Nutzer:innen und ihren spezifischen
Bedurfnissen.

DIE VERKEHRSMITTEL DES
UMWELTVERBUNDES BILDEN DAS
RUCKGRAT DER URBANEN
MOBILITAT.

Mobilitat ist vielfaltig und besteht aus
unterschiedlichsten Wegezwecken. Wo die
aktive Mobilitat allein nicht mehr ausreichend
ist, braucht es den offentlichen Verkehr als
starken Partner zur Erfiillung individueller
Mobilitatsbedurfnisse. Zukiinftige Planungen
orientieren sich an einer intelligenten
Verkntipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel,
etwa durch Sharing-Angebote, Bike + Ride-
Standorte und hochwertige, fuRganger-
freundliche Haltestellenumfelder. So kénnen
der Umweltverbund und insbesondere die
aktive Mobilitat ihr volles Potenzial entfalten.

OFFENTLICHEN RAUMS ORIEN-
TIEREN SICH AN MENSCHEN UND
IHREN BEDURFNISSEN.

Als Altlast der vergangenen Jahrzehnte

dient der offentliche Raum heute noch

haufig der Maximierung des KFZ-Verkehrs,
sowohl fahrend als auch parkend. Fir den
Menschen sind sehr breite Asphaltbander
weder einladend noch zweckmaRig, an heilen
Sommertagen mitunter sogar gefahrlich.
Zukuinftig stehen bei Planungen des offent-
lichen Raums die Menschen und ihre
Beduirfnisse im Mittelpunkt. Gute Luft,
ausreichend Schatten an heifen Sommertagen
und die Maglichkeit, den offentlichen Raum
nicht nur als Verkehrs-, sondern auch als
Sozial- und Interaktionsraum zu niitzen,

sind die neuen MaRstabe der StraRen-

und Platzgestaltung far St. Pélten.

0 MIT PARTIZIPATION UND

KOOPERATION WIRD PLANUNG
NACHVOLLZIEHBAR UND
HERAUSFORDERUNGEN
GEMEINSAM BEWALTIGT.

Die zunehmende Komplexitat der modernen
Mobilitat erfordert eine gemeinsame und
transparente Herangehensweise, in der

alle relevanten Akteur:innen einbezogen
werden. Daher sollen geeignete Instrumente
zur Beteiligung und Information bei

jeder Planung angedacht werden.
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LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

7.1 UBERGEORDNETE

STRATEGIEN

Als (bergeordnete Ebene zum Malinahmenprogramm
dienen strategische Ansatze zur Weiterentwicklung des
FuR- und Radverkehrs in St. Pélten. Sie geben - authauend
auf der verkehrspolitischen Leitlinie - die Themenkomplexe
vor, die anschliefend bei den MaRnahmen weiter vertieft
werden.

7.1.1 KOMMUNIKATION UND
BETEILIGUNG IM PLANUNGS- UND
UMSETZUNGSPROZESS

Verkehrsplanung wird aufgrund der immer diverseren
Herausforderungen und Anspriiche an den offentlichen
Raum zunehmend komplex. ,Einfache L&sungen” sind
selten, in der Regel braucht es fir den jeweiligen Raum
spezifisch abgestimmte Planungen. Nutzer:innen und
Planer:innen sehen Losungsstrategien durch verschiedene
Augen, weshalb auch der Kommunikation im Planungs- und
Umsetzungsprozess eine entscheidende Rolle zukommit.

Die Art und Weise, wie Partizipation erfolgt, wird meist
in Stufenmodellen ausgedrtickt, wobei das Spektrum
meist zwischen Information als niedrigste Stufe und
Entscheidung (tlw. auch Selbstverwaltung) also hdchste
Stufe definiert wird.

Je nach Komplexitat der Planungsaufgabe kdnnten
daher u. a. folgende Instrumente zum Einsatz kommen:

» Informationsveranstaltungen, Online-Inhalte und
Inhalte in Print-Medien.

» Feedback-Veranstaltungen als Bestandteil eines
iterativen Planungsprozesses.
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» Beteiligungsveranstaltungen mit der Maglichkeit,
Birger:innen in qualitative Entscheidungen und
Gestaltungsprozesse einzubinden

» Online-Beteiligungsverfahren mit qualitativen und
quantitativen Entscheidungsprozessen.

Die umfassende Information wber in Planung und
Umsetzung befindliche Projekte wurde auch ausdrcklich
im Zuge der Online-Beteiligung und der Stakeholder-
Workshops kundgetan. Eine transparente Darstellung
dieser Prozesse ermdglicht auch eine faktenorientierte
Ausgestaltung des 6ffentlichen Diskurses und verhindert
etwa das ,Durchsickern” von anschlieRend nicht verifi-
zierbaren Behauptungen.




STRATEGISCHE ANSATZE

7.1.2 MOBILITATSMANAGEMENT » Mobilitatsmanagement fur Betriebe:

» Finanzielle und organisatorische

Mobilitdtsmanagement als eine der ,sanften” Manahmen Unterstiitzung von Mohilitatsmanagement-
zur Erreichung der Verkehrswende hilft dabei, Gewohn- maBnahmen, wie etwa Primienprogramme,
heiten zu &ndern und neue Losungen des Vorankommens zu Jobrad oder Jabticket, Stellplatzbewirt-
entdecken, die auf die individuelle Situation zugeschnitten schaftung usw.

sind. Seitens der offentlichen Hand besteht die Maglichkeit, » Individuelle oder kollektive Beratungs-

mit finanziellen, rechtlichen und infrastrukturellen Anreizen programme

eine zukunftsfitte Mobilitat zu férdern. Dadurch kdnnen
Menschen gut informiert werden und auf entspannte
Weise ihre Mobilitatsgewohnheiten verandern und die » Mobilitdtsmanagement fir Schulen:

Schaffung eines umweltfreundlichen und ressourcenscho- » Forderung klimafreundlicher und selbst-

nenden Mobilitatssystems wird zur kollektiven Aufgabe standiger Schulwege, etwa durch

und Verantwortung. Entscharfung von Gefahrenstellen, durch
Beratungsprogramme oder durch Einfiihrung

Mégliche Instrumente des Mobilitdtsmanagements sind: von SchulstraRen oder anderen Verkehrs-
beruhigungsmalinahmen im Schulvor- oder

» Mobilitaitsmanagement in Sanierung und Neubau umfeld.
auf Privatgrund: » Mobilitatsbildung, z. B. in Form von
» Reduktion von Pflichtstellplatzen bzw. die Radfahrkursen

Einfiihrung eines Stellplatzmaximums

» Rechtliche Verankerung von qualitativ
hochwertigen Radabstellplatzen

» Sharing- Angebote auf Quartiers- oder
Geb&udeebene

» MaRnahmen zur Attraktivierung des Ful-
und Radverkehrs im Projektumfeld
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7113 FﬁRDERU_I}IG DER
MULTIMODALITAT

Als weiterer Baustein eines ,sanften” Wandels hin zur
nachhaltigen Mobilitat gilt die Forderung der multimodalen
Mobilitat, also das Zurtcklegen der taglichen Wege mit
verschiedenen Verkehrsmitteln bzw. die Verkettung
mehrerer Verkehrsmittel ftr denselben Weg (Intermo-
dalitat). Zahlreiche Stadte ermdglichen mit Sharing-
Angeboten unterschiedlicher Auspragung eine zunehmende
Flexibilitat bei der Verkehrsmittelwahl, was sowohl
aus Nutzer:innenperspektive, als auch gesamtstadtisch
zahlreiche Vorteile bietet. So kann durch Bike-Sharing
ein flexibler Einstieg zum Radfahren in der Stadt geboten
werden. Mittels Car-Sharing kannen auch Menschen, die
kein eigenes Auto besitzen, bei Bedarf auf eines zurtickzu-
greifen. Umgekehrt kann PKW-Besitzer:innen so ein Anreiz
geboten werden, den eigenen PKW zu verkaufen und
kiinftig auf das Car-Sharing-Angebot zuriickgreifen. Diese
magliche Reduktion des Motorisierungsgrades verringert
den Parkdruck und schafft so mehr Platz fir die aktive
Mobilitat im offentlichen Raum.

Mit dem bestehenden Bike-Sharing-System verfigt
St. Polten bereits tber einen wesentlichen Baustein zur
Férderung der Multimodalitat. Dieses kann - neben der
raumlichen Erweiterung - auch durch die Erweiterung des
Angebots um Lastenrader und E-Bikes ftir neue Zielgruppen
attraktiv gemacht werden.

Ein weiterer Baustein ist der Aufbau eines Car-Sharing-

Systems, der es den Bewohner:innen ermdglicht, nach
Bedarf auf einen PKW zuzugreifen.
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Raumlich sollten die verschiedenen Angebote jedenfalls an
den intermodalen Schnittstellen des FuR- und Radverkehrs
(siehe Abschnitte 7.2.3 und 7.3.2) situiert werden, dariiber
hinaus bieten etwa Ortszentren oder besonders relevante
Nutzungen im Stadtgebiet mdgliche Ansatzpunkte.

7.1.4 BEWUSSTSEINSBILDUNG

Als komplementares Instrument zu infrastrukturellen und
organisatorischen Veranderungen leistet Bewusstseins-
bildung einen wichtigen Beitrag zur Verdeutlichung der
Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit, aber auch mdgliche
Vorteile der im Mobilitatsbereich gesetzten MaRnahmen.
Dafir eignen sich einerseits Informationskampagnen in
verschiedenen Medien, aber auch im Zuge von Veranstal-
tungen, wie etwa dem Tag der aktiven Mobilitat, der in
St. Polten seit dem Jahr 2022 jedes Jahr im Zuge der
guropaischen Mobilitatswoche stattfindet.

Ein weiteres Instrument der Bewusstseinsbildung konnte
das im sterreichischen Kontext bisher noch eher selten
angewandte Instrument des ,Probebetriebs” sein. Dabei
werden Planungen vor ihrer finalen - und somit auch
baulich und finanziell aufwéndigen - Umsetzung mit
temporaren Elementen erprobt. Den Birger:innen wird
dadurch die Maglichkeit gegeben, neue Situationen
auszuprobieren und in unverbindlicher Art und Weise
die moglichen Vor- und Nachteile dieser Verdnderung
2u erfahren. Probebetriebe kénnten z. B. in Form von
Pop-Up-Radwegen oder tempordren Stralenraumge-
staltungen erfolgen. Neben dem bewusstseinshildenden
Effekt konnen solche Prozesse auch wichtigen Input fir
die finale Gestaltung leisten, da neue Perspektiven in die
Planung einflieRen.



7.1.5 VERSCHNEIDUNG VON
STADT- UND VERKEHRSPLANUNG,
EFFIZIENTES VERWALTUNGS-
HANDELN

Verkehr wird in hohem MaRe von den Siedlungsstrukturen
beeinflusst, in denen er stattfindet. Kompakte und gut
durchmischte Strukturen erméglichen kurze Wege in Alltag
und Freizeit. Sie férdern somit den Ful- und Radverkehr
und schaffen die erforderliche Konzentration an Wegen,
um hochwertigen 6ffentlichen Verkehr anzubieten. Eine
enge Kooperation zwischen den Fachdisziplinen der
Stadt- und Verkehrsplanung ist daher eine wesentliche
Voraussetzung zur Sicherstellung einer umweltfreund-
lichen Mobilitat. Wichtiges Handlungsfeld ist jedoch nicht
nur die Erweiterung des Siedlungsgebietes, sondern auch
die Aufwertung des Bestands im Sinne einer Reparatur
autoorientierter stadtischer Strukturen.

STRATEGISCHE ANSATZE

Folgende Instrumente konnten hier zum Einsatz kommen:

» Kompakte, gut durchmischte und effizient mit
dem dffentlichen Verkehr erschlieRbare Weiter-
entwicklung des Siedlungsgebietes.

» Starkung bestehender oder Etablierung neuer
Stadtteilzentren, um kurze Wege zu den Gtern
und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs zu
ermaglichen.

» Nachverdichtung in deklarierten und gut
erschliebaren Siedlungsschwerpunkten.

» Restrukturierung autoorientierter Verkehrsraume,
Abbau von Barrieren.

» Bertcksichtigung einer kurzen und effizienten

Durchwegung im Rahmen der Flachenwidmungs-
und Bebauungsplanung.
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LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

7.1.6 EFFIZIENTE UND FLEXIBLE
STRASSENRAUMGESTALTUNG

Insbesondere im untergeordneten  Stralennetz sind
Verkehrsflachen fir den Fahrzeugverkehr haufig breiter,
als fur das tatsachliche Verkehrsaufkommen erforderlich
ist. Dies trifft insbesondere auf Nebenstralen mit
Gegenverkehr zu, wo es nur sehr selten tatsachlich zu
Fahrzeugbegegnungen kommt. Im Sinne einer flexiblen
Stralenraumgestaltung sind in den letzten zahlreiche
Gemeinden zu einer effizienteren Nutzung der verftigharen
Flache bergegangen und haben StraBen mit Ausweich-
bereichen ausgestattet, anstatt durchgehend die Breite
fir KFZ-Begegnungen zu erhalten. Dadurch wurde Platz
geschaffen fiur Begriinung, breitere Gehsteige und falls
erforderlich konnten auch Ladezonen, Behinderten- und
Dauerstellplatze in StraBen geschaffen werden, in denen
das sonst nicht maglich war.
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STRATEGISCHE ANSATZE

LANGSPARKER

Abbildung 26: Fahrbahnverschwenk mit Gegenverkehrsbereich (Leopoldsdorf, Oberlaaer StraRe)
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7.2 STRATEGIEN ZUM
FUSSVERKEHR

®

PRIORITARE, STRATEGISCHE

(2.B. Traisenpark, VAZ, Universitatsklinikum, etc.) FUSSVERKEHRSACHSEN
——— Y 4

|?-l

Verknupfung

T @

ﬁ& Verkehrsberuhigte
” Quartiere

UPGRADE ZENTRUM
o

Aufwerung der
Schulvur- und Umfelder

HOTSPOTS AUS
DER BEFRAGUNG ”’
I

(z.B. Querungen)

Aufwertung der
Haltestellenumfelder

' Stérkung der
, Stadtteilzentren

?”? UMWELTVERBUNDACHSEN
| Griines Netz |

(Parks, Spielplatze, Traisen, etc.)

Abbildung 27: Strategien zum FuRverkehr
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7.2.1 DEFINITION VON QUALITATS-
STANDARDS IM FUSSVERKEHR

Attraktive Infrastruktur ist der Grundpfeiler zur Starkung
des FuRverkehrs, weshalb Neu- oder Umbauten von
FuRverkehrsanlagen gewisse Mindeststandards erfiillen
sollen. Generell ist fir die Schaffung von FuRverkehrs-
infrastruktur die RVS 03.02.12 ,FuRverkehr” (aktuelle
Ausgabe 1. Oktober 2015) die relevanteste Planungs-
richtlinie. An dieser Stelle werden einzelne Aspekte daraus
besonders hervorgehoben.

» Mindestbreite der freizuhaltenden und nutzbaren
FuBverkehrsflache: 2 m (exkl. Flachen zur
Aufstellung von Verkehrszeichenstehern, Licht-
masten etc.). Tatsachliche Breite abhangig vom
Ausmal des Fuverkehrs und den 6rtlichen
Gegebenheiten.

» Flachendeckende Herstellung van Gehsteigen auf
Strallen mit Tempo 30 oder héher.

» Herstellung von Gehsteigvorziehungen und
Fahrbahnaufdopplungen bei Querungen von
NebenstraRen.

» Flachendeckende Anordnung sicherer Querungs-
maglichkeiten (Schutzwege, Fahrbahnteiler,
Aufdopplungen etc.) entlang von Hauptstralen
mit einem Maximalabstand von 100 m im
kernstadtischen Bereich und 200 m im peripheren
Bereich.

»

»

STRATEGISCHE ANSATZE

Trennung von FuR- und Radverkehr im Bereich
strategischer Fuli- oder Radverkehrsrouten
(ausgenommen Begegnungs- und FuBganger-
zonen, Wohnstraen und auferhalb des bebauten
Gebiets).

Maximale Wartezeit an VLSA von 40 s bei hoher-
rangigen Stralen und 30 s bei allen anderen
StraRen.
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LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

7.2.2 GEWAHRLEISTUNG FLACHEN-
DECKENDER BARRIEREFREIHEIT

Um das Ziel eines gleichberechtigten Zugangs zum Mobili-
tatssystem zu erreichen, ist eine grundsatzliche Beriick-
sichtigung des Themas Barrierefreiheit erforderlich. Als
relevante technische Richtlinie dient die RVS 02.02.26
LJAlltagsgerechter barrierefreier StraBenraum”, folgende
gestalterische Kriterien werden darin genannt:

» Absenkung von Gehsteigkanten (oder Herstellung
von Fahrbahnanhebungen) mit einer angestrebten
Kantenhdhe von 3 cm an allen Fuverkehrs-
relationen in Kreuzungsbereichen.

» Herstellung von FuRverkehrsflachen mit rutsch-
festen Oberflachen.

» Schaffung eines dichten und direkten Wegenetzes
sowie einer regelmaRigen Anordnung von
Querungsstellen. Sollten diese niveaufrei ausge-
fihrt werden, ist hier ebenfalls auf Barrierefreiheit
2u achten.

» Sicherstellung des fiir die behinderungsfreie
Begegnung erforderlichen Platzbedarfs von mind.
2 Metern Breite. Freihaltung dieser Breite von
Hindernissen, insbesondere Warenausraumungen,
Verkehrszeichen-, Beleuchtungs- und Lichtsignal-
masten, Briefkasten, Hydranten etc.

» Bereitstellung von Sitzgelegenheiten, deren
Gestaltung auch eine Beniitzung durch
gebrechliche Personen erméglicht (Armlehne,
Rickenlehne).
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» Deutliche Markierung von unvermeidlichen
Hindernissen im Bewegungsraum eingeschréankter
Persanen (rot-weile Bander).

» Herstellung akustischer, taktiler und visueller
Leitsysteme an Knotenpunkten sowie im
Streckenbereich der Fuverkehrsinfrastruktur,
idealerweise unter Anwendung des ,Redundanz-
prinzips” (mehr als ein Sinn wird angesprochen).

» Barrierefreie Erreichbarkeit und Benutzbarkeit
samtlicher Bahnhdfe und Haltestellen des
offentlichen Verkehrs.

Aufbauend auf diesen Grundsétzen bietet die RVS 02.02.36
vertiefende Ausfihrungen zu den einzelnen Aspekten der
Barrierefreiheit inkl. schematischer Darstellungen. Die
aufgezahlten Prinzipien werden im Zuge der LAMOB als
grundsatzliche Rahmenbedingung zur Weiterentwicklung
des FuBverkehrs und zum gleichberechtigten Zugang zur
Mobilitat verstanden. Das Thema der Fihrung des FuR-
und Radverkehrs auf gemeinsamen Flachen (gemischter
Geh- und Radweg) wird in der LAMOB insofern behandelt,
als dass diese im Verlauf von strategischen Hauptrouten
des FuRk- oder Radverkehrs (siehe Kapitel 7.2.8 und 7.3.3)
im bebauten Gebiet nicht als addquate Fihrungsform
erachtet und unter Bertcksichtigung anderer Elemente
des StraBenraums und ihres Platzbedarfs nach Maglichkeit
vermieden wird.

Um jedoch den evidenten Mangel in puncto Barrierefreiheit
im St. Poltner StraRennetz korrekt und in der erforder-
lichen Detaillierung zu adressieren, wird die Erarbeitung
eines gesonderten Konzepts samt MafRnahmenkatalog
zur kanftigen Optimierung bzw. durchgangigen Gewahr-
leistung der Barrierefreiheit empfohlen.



7.2.3 INTERMODALE
SCHNITTSTELLEN

Die Forderung der aktiven Mobilitét, insbesondere des
FuBverkehrs, steht auch in starkem Zusammenhang
mit dem offentlichen Verkehr. Durch eine sinnvolle
Verknipfung dieser beiden Verkehrsarten kdnnen ihre
Starken kombiniert und ihre Bedeutung weiter ausgebaut
werden. Um dieses Ziel zu erreichen, bedarf es gezielter
MaRnahmen zur besseren Zugénglichkeit wichtiger
0V-Knotenpunkte und ihrer Umfelder. Daher wurden
im gesamten Stadtgebiet intermodale Schnittstellen als
besondere Fokuspunkte definiert. Zusétzlich zu sémtlichen
Bahnhofen und Bahnhaltestellen (und den umgebenden
LUP-Haltestellen) im Stadtgebiet sind das die folgenden
LUP-Haltestellen:

» Traisenpark/Dr.-Adolf-Scharf-Strale
» Gymnasium

» Sensengasse

» Universitatsklinikum
» Harland Amtshaus
» Josefskirche

» Einkaufszentrum Std
» Schwaighof

» Daniel-Gran-Schule
» Viehofen Volksheim
» Otto-Glackel-Schule
» Neugebaudeplatz

STRATEGISCHE ANSATZE

Diese Haltestellen sind die am stérksten frequentierten
Haltestellen im LUP-Netz, Malnahmen in ihrem Umfeld
ermdglichen daher eine gezielte Forderung des FuR- und
des offentlichen Verkehrs.

Aus Sicht des Fuverkehrs sind fiir die definierten
intermodalen ~ Schnittstellen  folgende  MaRnahmen
empfohlen:

» Sichere Querungen und komfortable FuBverkehrs-
infrastruktur im unmittelbaren Einzugsbereich.

» Ausfthrung von Oberflachen mit hochwertigen
Materialien.

» (Bei Bushaltestellen) Ausreichende Dimensio-
nierung von Aufenthaltsbereichen, um wartenden
Fahrgésten und Passant:innen ausreichend Platz
2u gewahren.

» Begriinung als unmittelbare Aufwertung des
Haltestellenbereichs.

» Sicherstellung eines vollstandig barrierefreien

Zugangs zu Bahnsteigen, Wartebereichen,
Verkaufsstellen etc.
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7.2.4 VERKEHRSBERUHIGUNG AUF
QUARTIERSEBENE

Superblocks, Supergratzl, Quartiersblock, zona traffico
limitato. Mittlerweile gibt es viele Begriffe fiir leicht
unterschiedliche Konzepte, die immer eines zum Ziel
haben: Die StralRen in einem zusammenhangenden Bereich
vom gebietsfremden KFZ-Durchzugsverkehr zu befreien
und somit eine flachige Verbesserung fiir den Fulverkehr
und den Aufenthalt im 6ffentlichen Raum zu erzielen.

St. Polten bietet stadtstrukturell hervorragende Voraus-
setzungen, um Verkehrsberuhigung auf Quartiersebene
2u denken und den KFZ-Verkehr auf einzelne Achsen zu
konzentrieren. Mdgliche MaRnahmen zur Einrichtung
solcher (zuvor zu definierenden) Areale sind:

» Modale Filter (Punktuelle Unterbindung von
KFZ-Verkehr, weiterhin Durchlassigkeit fiir Fu-
und Radverkehr)

» Einbahnsysteme als Instrument der Verkehrs-
lenkung (gegenlaufige Einbahnen bzw. blockweise
Drehung von Einbahnen zur Unterbindung von
.Schleichwegen”)

» Nutzung von autofreien Bereichen (etwa Schulvor-

platze) als Instrument der Verkehrsberuhigung und
Verkehrsverlagerung.
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1.2.5 AUFWERTUNG VON SCHUL-
UND KINDERGARTENVORPLATZEN

Schulen und Kindergarten sind Einrichtungen, welche eine
besondere Aufmerksamkeit hinsichtlich ihres unmittelbaren
Vorfeldes und der naheren Umgebung bendtigen. Durch
sichere und komfortable FuBverkehrsinfrastruktur kann
die selbststandige Bewaltigung des Schulweges gefordert
werden. Durch eine Aufwertung des Schulvorfeldes
erhalten Kinder und Jugendliche einen Aufenthalts- und
Sozialraum. Folgende MaRnahmen werden empfohlen:

» Verbreiterung von FuRverkehrs- und Aufenthalts-
flachen.

» Verkehrsberuhigung von Schul- und Kindergar-
tenvorplatzen (Umwandlung in FuBgénger- und
Begegnungszonen, Wohnstraen oder zu reinen
Geh- bzw. Geh- und Radwegen).

» Schaffung sicherer Querungen und komfortabler
FuRverkehrsinfrastruktur im Schulumfeld.



7.2.6 GRUNES NETZ:
VON DER GRAUEN ZUR GRUNEN
INFRASTRUKTUR

Begriinung und Beschattung sind nicht erst seit dem
Klimawandel ein  wesentlicher ~Komfortfaktor fir
ZufuBgehende. Baume und unversiegelte Oberflachen
tragen an Hitzetagen dazu bei, die gefiihlte Temperatur
merklich zu reduzieren und den Aufenthalt im gffentlichen
Raum deutlich angenehmer zu machen. St. Pélten verfigt
zwar {ber zahlreiche Grinflachen, teils auch in zentraler
Lage, jedoch ist es inshesondere fir den Fulverkehr
dulerst wichtig, ein durchgehendes Netz an begrinten
Achsen zur Verfugung zu haben, um den Komfort beim
Zufulgehen maglichst durchgangig auf einem konstanten
Niveau zu halten. Mit einem griinen Netz, also einer strate-
gischen Implementierung von BegriinungsmaRnahmen
entlang wichtiger FuRverkehrsachsen, kann dieses Ziel
gewahrleistet werden.

STRATEGISCHE ANSATZE

7.2.71 STARKUNG DER
STADTTEILZENTREN

St. Pélten hat eine polyzentrische Stadtstruktur mit
zahlreichen Dorfkernen, einige davon bereits als Teil des
Hauptsiedlungskorpers (etwa Spratzern oder Viehofen),
andere nach wie vor als eigenstandige Siedlungseinheiten
(z. B. Ober- und Unterradlberg oder Harland). Im Sinne
einer Stadt der kurzen Wege spielt die FuBverkehrsfor-
derung innerhalb dieser Bereiche eine wesentliche Rolle.
Durch eine Attraktivierung des dffentlichen Raums zum
Zufugehen und Verweilen wird von verkehrsplanerischer
Seite ein Beitrag zur Starkung und Etablierung lokaler
wirtschaftlicher und sozialer Strukturen geleistet.
Mdgliche Malknahmen sind:

» Erweiterung oder Schaffung zusétzlicher
Aufenthaltsbereiche

» Begriinung

» Sitzgelegenheiten

» Herstellung hochwertiger Bodenbelage

» Beruhigung des KFZ-Verkehr (Begegnungs- oder
FuRgangerzonen)

81
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7.2.8 FESTLEGUNG UND
STRATEGISCHE GLIEDERUNG DES
FUSSVERKEHRSNETZES

Der FuBverkehr tritt im stadtischen Bereich grundsatzlich
flachig, das heilt in allen Stralen, auf. Bei der Festlegung
der wesentlichen FuBverkehrsachsen im Stadtgebiet von
St. Palten wurden folgende Aspekte bertcksichtigt:

Besiedlungsdichte & Stadtentwicklung

In dicht besiedelten Stadtteilen, wie etwa der Innenstadt
sowie den Bereichen ndrdlich und stdlich davon wurde
ein besonders engmaschiges Netz definiert, da hier
von vielfaltigen Gehrelationen und einer hohen Dichte
maglicher Quellen und Ziele auszugehen ist.

Dies gilt auch far aktuelle und zukiinftige Stadtentwick-
lungsgebiete (Glanzstadt, Eisberg, WWE-Griinde), wo
bereits die strategisch relevanten FuRverkehrsachsen
festgelegt wurden. Damit kénnen diese neuen Stadtteile
nicht nur gut in das FuBverkehrsnetz eingebunden werden,
die dort festgelegten Routen tragen haufig auch zur
Uberwindung bisher bestehender raumlicher Barrieren bei.

Fokus auf besondere Nutzungen und
Raumstrukturen

Da sich der FuRverkehr insbesondere abseits der Kernstadt
bei wesentlichen Quellen und Zielen konzentriert, wurde
auf einige Nutzungen besonderer Wert gelegt und in
deren Umfeld das Netz punktuell verdichtet. Dies gilt
insbesondere fiir Schulen, die schon angesprochenen
Dorfkerne, OV-Knotenpunkte sowie Freizeiteinrichtungen.
Im Bereich dieser Nutzungen ist eine besondere gute
Erreichbarkeit aus allen Richtungen erforderlich und es
besteht ein hohes Potenzial zur Forderung des FuRverkehrs.
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Uberwindung raumlicher Barrieren

Die Stadt St. Pélten ist - auch aufgrund der GroRe des
Stadtgebiets - durch eine Vielzahl rdumlicher Barrieren
gepragt. Dies sind einerseits naturrdumliche Barrieren
in Nord-Std-Richtung wie etwa die Traisen samt
Miihlbachen, andererseits spielt auch die Verkehrsinfra-
struktur eine wesentliche Rolle, wie die Westbahn oder die
Westautobahn in Ost-West-Richtung und die Mariazeller
Strale, die Leobersdorfer Bahn und die Tullnerfelder Bahn
in Nord-Std-Richtung. Mit dem strategischen Fulver-
kehrsnetz werden zur Uberwindung dieser Barrieren
einerseits die schon bestehenden Querungen bestmaglich
angebunden, aber auch zahlreiche neue Querungen
vorgeschlagen, um die Wirkung der Barrieren abzumildern
und Wege fiir den FuRverkehr zu verkirzen.

Kategorisierung

In der Plandarstellung auf der folgenden Seite wird das
strategische Fulverkehrsnetz dargestellt. Es wird dabei
in Haupt- und Nebenrouten unterschieden. Erstere stellen
ein groRtenteils zusammenhéangendes Netz an prioritaren
Routen dar, die Stadtteile und wichtige Schwerpunkte
miteinander verbinden. Die Nebenrouten dienen der
flachigen ErschlieBung und verdichten das strategische
Netz in unterschiedlichem AusmaR. Eine groRe Plan-
darstellung ist Teil des Anhangs.
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7.3 STRATEGIEN ZUM
RADVERKEHR
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Abbildung 29: Strategien zum Radverkehr



7.3.1 DEFINITION VON QUALITATS-
STANDARDS IM RADVERKEHR

Attraktive Infrastruktur ist der Grundpfeiler zur Starkung
des Radverkehrs, weshalb sichergestellt werden sall,
dass Neu- oder Umbauten von Radverkehrsanlage
gewisse Mindeststandards erfillen. Generell ist fir
die Schaffung von Radverkehrsinfrastruktur die RVS
03.02.13 ,Radverkehr” (aktuelle Ausgabe 1. April 2022)
die relevante Planungsrichtlinie. An dieser Stelle werden
einzelne Aspekte besonders hervorgehoben.

» Mindestbreite exkl. Schutzstreifen etc. von 2,6 m
fir baulich getrennte Zweirichtungsradwege und
3,0 m fiir gemischte Geh- und Radwege (Ausbau-
stufe C gem. RVS Radverkehr], tatsachliche Breite
je nach ortlichen Gegebenheiten und Radverkehrs-
aufkommen.

» Trennung von FuB- und Radverkehr im Bereich
strategischer Ful- oder Radverkehrsrouten
(ausgenommen Begegnungs- und FuRgéanger-
zonen, WohnstraRen und aulierhalb des bebauten
Gebiets).

» Konsequente Bevorrangung strallenbegleitender
Radwege und der strategischen Radrouten
generell.

» Umsetzung hochwertiger und sicherer Querungen
(Fahrbahnanhebungen, ,durchgezogene” Rad-
wege, Schaffung ausreichender Sichtverhaltnisse).

» Maximale Wartezeit an VLSA von 40 s bei hoher-
rangigen Stralken und 30 s bei allen anderen
StraRen.

STRATEGISCHE ANSATZE

7.3.2 INTERMODALE
SCHNITTSTELLEN

Durch die Kombination aus Fahrrad und 6ffentlichem
Verkehr vergroRert sich der Einzugsbereich beider
Verkehrsmittel erheblich. Haltestellen kénnen damit aus
groRerer Entfernung als nur zu FuB erreicht werden.
Um diesen Vorteile zu nutzen, missen intermodale
Schnittstellen gut mit dem Rad erreichbar sein und
iber hochwertige Radabstellplatze verfiigen. Die fir
den Radverkehr relevanten intermodalen Schnittstellen
entsprechen den 10 Bahnhdfen und Bahnhaltestellen im
Gemeindegebiet. Hier wird in den weiteren Uberlegungen
und auf der MaRnahmenebene besonderer Wert auf die
Erreichbarkeit mit dem Rad gelegt. Zusatzlich ist bei
intermodalen Schnittstellen folgendes zu beachten

» Bedarfsorientierte Dimensionierung witterungs-
geschutzter, diebstahlsicherer und fahrend
erreichbarer Radabstellplatze, optional auch
Fahrradboxen.

» Platzierung einer Bike-Sharing-Station im unmittel-
baren Stationsbereich sowie an wichtigen Quellen
und Zielen in der Umgebung der intermodalen
Schnittstelle.
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7.3.3 FESTLEGUNG UND
STRATEGISCHE GLIEDERUNG DES
RADVERKEHRSNETZES

Mit dem Radbasisnetz verfigt St. Pélten bereits tber
einen detailliert ausgearbeiteten Netzentwurf fir das
gesamte Gemeindegebiet und die umliegenden Ge-
meinden. Die Leitkonzeption Aktive Mobilitat verfolgt
aufbauend darauf zwei Ziele: Einerseits wird das Netz aus
den Rickmeldungen aus Online-Dialog und Stakeholder-
prozess um weitere Elemente erganzt, andererseits findet
eine tiefergehende und ortsspezifische Hierarchisierung
des Netzes statt.

O

"
i
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Input aus dem Online-Dialog

Im Zuge des Online-Dialogs wurden rund 500 Anregun-
gen fir zusatzliche Radverbindungen abgegeben. Diese
haben sich weitestgehend mit der bereits abgeschlos-
senen Radbasisnetz-Planung gedeckt, jedoch gab es
nach einige Anregungen, die bisher nicht berticksichtigt
wurden, von denen folgende in das Radverkehrsnetz der
LAMOB aufgenommen wurden:

» Eine verbesserte Anbindung des Kremserbergs in
Richtung Austinstralie

» Direktverbindungen von Weitern Richtung
Zentrum (Weiterner Stralie)

» Zusatzliche Verbindung Bahnhof - Universitéts-
klinikum @ber KerenstraRe

» Durchwegung der Innenstadt iber Kremser
Gasse, Wiener Strale, Steinergasse/Kugelgasse,
HeRstrale und Linzer Strale

» Schulring/Rennbahnstrale

» Neue Herrengasse

» Neue Querverbindung WernerstraRe/
WiderinstraRe

» Durchgehende Route Stattersdorf - Harland auf
der Stattersdorfer StraRe

Eine der meistgedulerten Winsche war eine durchgehende
Nord-Std-Verbindung entlang der L100 und B20 zwischen
Westbahn und St. Georgen am Steinfelde. Aufgrund des
hohen Nutzungsdrucks insbesondere an der B20 und der
anderen strategisch hochrangigen Projekte in diesem
Bereich (z. B. Radschnellweg Wilhelmsburg) wurde diese
Anregung jedoch nicht in die Netzplanung aufgenommen.



Strategische Gliederung

Die gesamte Netzplanung fir den Radverkehr in St. Pélten
{in Form des Radbasisnetzes fiir St. Pélten) weist eine
Lange von rund 520 Kilometern auf . Um einen effizienten
und maglichst wirksamen Ausbau des Radverkehrs zu
erzielen, wurde im Zuge der LAMOB eine Hierarchisierung
des Radverkehrsnetzes vorgenommen. Dabei wurden
jene Routen identifiziert, die fir die Durchwegung des
Stadtgebiets besonders wichtig sind. Die gesamte Lange
der strategischen Netzplanung belauft sich auf 206
km. Darin befinden sich insgesamt 14 sternférmig von
Stadtzentrum ausgehende Hauptrouten (H1-H14) und
der Traisentalradweg (TRW) mit einer Lange von 105 km
und 3 das Zentrum kreisformig umschlieBende Ring-
routen (R1-R3) mit einer Lange von 26 km. Hinzu kommen
Verbindungsrouten mit einer Lange von 75 km.

Den unterschiedlichen Netzelementen kommt dabei
folgende Bedeutung zu:

» Die radial vom Zentrum ausgehenden Hauptrouten
(H1-H14) stellen durchgehende Verbindungen
vom Zentrum bis an den Stadtrand dar. In den
meisten Fallen verlaufen sie bis zur Stadtgrenze
und binden somit in den Nachbargemeinden
liegende Fernziele an. Sie dienen als wesentliche
Orientierungspunkte ftir den Radverkehr und
ermdglichen vor allem auf langeren mit dem Rad
auriickgelegten Wegen ein komfartables und
schnelles Vorankommen. Beginnend mit der Route
H1 vom Zentrum Richtung Herzogenburg zieht
sich dieses Routensystem im Uhrzeigersinn in alle
Himmelsrichtungen, was eine bessere Gliederung
des Stadtgebiets sowie Orientierung fir den
Radverkehr ermdglicht.

»

»

STRATEGISCHE ANSATZE

Die als konzentrische Kreise rund um das Zentrum
verlaufenden Ringrouten (R1-R3) fassen wichtige
Querverbindungen zwischen den Stadtteilen
zusammen. Die Route R1 verlauft entlang der
Promenade, sie stellt somit auch den Anfangs-
punkt aller H-Routen dar. Die Route R2 verlauft
in einer Entfernung von ca. 500 bis 1000 m zur
Route R1 und schafft wichtige Querverbindungen
2u Zielen wie etwa Universitatsklinikum, Friedhof,
Kaiserwald bzw. Eisberg oder Regierungsviertel.
Die Route R3 verlduft in variierender Distanz
aulerhalb der Route R2 und stellt Querverbin-
dungen zwischen den weiter aulen liegenden
Stadtteilen her.

Unter den Verbindungsrouten sind zahlreiche
Quer- und Radialverbindungen zusammengefasst,
die insbesondere fir die ErschlieBung einzelner
Stadtteile wichtig sind. Sie sind integraler
Bestandteil des strategischen Routennetzes und
dienen der lokalen Feinverteilung des Radver-
kehrs.
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Die einzelnen Hauptrouten weisen die folgende Lange auf:

ROUTENNUMMER Lﬂl\!GE
{und -Name) inkl. Uberschneidungen)
H1 (Route Herzogenburg) 8,6 km
H2 (Route Pottenbrunn) 10,0 km
H3 (Route Untergrafendorf) 9,2 km
H4 (Route Boheimkirchen) 4,5km
H5 (Route Pyhra) 4.6 km
H6 (Route Harland) 7,9 km
H7 (Route Wilhelmsburg) 9,3 km
H8 (Route St. Georgen) 9,3 km
H9 (Route Ober-Grafendorf) 7,0 km
H10 (Route Véllerndorf) 6,1 km
H11 (Route Gerersdorf) 3,4 km
H12 (Route Eisberg) 1,8 km
H13 (Route Waitzendorf) 3,9 km
H14 {Route Kremserberg/Ragelsdorf) 5,5 km
TRW (Traisentalradweg) 18,5 km
R1 (Promenade) 2,4 km
R2 (Innerer Ring) 10,4 km
R3 (AuRerer Ring) 18,5km

Tabelle 7: Radhauptrouten und ihre Lange

Das strategische Radroutennetz ist in der folgenden
Plandarstellung abgebildet. Eine groRe Plandarstellung

befindet sich im Anhang.
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STRATEGISCHES
RADVERKEHRSNETZ
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Grundkarte: Basemap.at Abbildung 30: Strategisches Radverkehrsnetz
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7.3.4 WEGWEISUNG FUR DEN
RADVERKEHR

Mit den strategischen Radrouten soll in St. Pglten
ein hochrangiges und hochwertiges Radverkehrsnetz
entstehen, das einen GroRteil des weitlaufigen Stadtgebiets
sicher und komfortabel fir den Radverkehr erschlieRt.
Um die Orientierung entlang dieser Routen und zu den
zahlreichen erschlossenen Zielen und die Sichtbarkeit
dieses Netzes zu gewahrleisten, wird eine sukzessive
Ausschilderung dieser Routen in einem einheitlichen
Design mit hohem Wiedererkennungswert empfohlen.

Die RVS Radverkehr (im Kapitel 12), sowie auch im
§ b3 der StraBenverkehrsordnung, bigten umfassende
Ausfithrungen und Empfehlungen fir eine konsequente
Wegweisung auf Radverkehrsanlagen. Es ist empfeh-
lenswert, das Netz der strategischen Radrouten durch eine
Kombination aus Wegweisern und Bodenmarkierungen
klar fur die Radfahrenden sichtbar zu machen und dabei
osterreichweit definierte Standards anzuwenden.
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8.1 UBERGEORDNETE
MASSNAHMEN

Als tbergeordnete MafRnahmen werden in der LAMOB
jene Malnahmen aufgelistet, welche Vorteile sowohl fiir
den FuB- als auch fiir den Radverkehr bringen.

8.1.1 AUSWEITUNG VON TEMPO 30

Tempo 30 als einfach umsetzbare und niederschwellige
MaRnahme zahlt mittlerweile zum klassischen Repertoire
verkehrsberuhigender Malinahmen.

Aus fachlicher Sicht bietet Tempo 30 mehrere Vorteile
fur den innerdrtlichen Verkehr, welche in der jiingeren
Vergangenheit ~ auch  wissenschaftlich  ausfiihrlich
beleuchtet wurden. So ist durch Tempo 30 (im Vergleich
zu Tempo b0) etwa eine Larmreduktion zwischen 1 und 4
dB zu erwarten, was in etwa einer Halbierung des wahrge-
nommenen Larms entspricht. Weiters halbiert sich der
Anhalteweg von KFZ bei einer Verringerung von Tempo 50
auf Tempo 30 von 26 auf 13 m, was einen wesentlichen
Beitrag zur Verkehrssicherheit leistet. Dariber hinaus
sorgt Tempo 30 fir eine Homogenisierung des Geschwin-
digkeitsniveaus auf der Fahrbahn und Verkehrssituationen
werden tbersichtlicher, was inshesondere positive Auswir-
kungen auf den FuB- und Radverkehr hat.

MaRgebliche Publikationen hierzu sind beispielsweise die
folgenden:

» FSV-Schriftenreihe Heft Nr. 025 ,Ein neuer
Ansatz fir hichstzulassige Geschwindigkeiten im
StraRenverkehr in Osterreich aus synergetischer,
nachhaltiger Sicht”, Osterreichische Forschungs-
gesellschaft Stralke-Schiene-Verkehr, 2022
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» Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrs-
straBen, Umweltbundesamt (D), 2016

» Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraien - Einsatz-
grenzen und Umsetzung, UVEK (CH), 2019

Aufgrund der inzwischen sehr eindeutigen Faktenlage
hat sich in Osterreich (und anderen Landern) eine
anhaltende Diskussion tber die Einfihrung von Tempo
30 als Innerorts-Regelgeschwindigkeit entwickelt, aus
der heraus auch breit aufgestellte zivilgesellschaftliche
Initiativen entstanden sind.

Fiir St. Polten wére ein maglicher, kurzfristig umsetzbarer
Ansatz, die bestehenden Tempo 30-Zonen auszuweiten
bzw. neue Zonen einzurichten. Dafiir eignen sich
insbesondere Wohngebiete, Stadtteilzentren und andere
sensible  Bereiche wie um Bildungseinrichtungen,
Krankenhausern Seniorenwohnheime.  Dadurch
konnten Bereiche der Stadt eine deutliche Verkehrshe-
ruhigung erfahren und zahlreiche Verkehrszeichen und
maglicherweise inkonsistente Geschwindigkeitsbeschrén-
kungen entfallen. Insbesondere fir den Radverkehr wiirde
so der Mischverkehr deutlich angenehmer werden.

oder
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8.1.2 UBERARBEITUNG DER
STELLPLATZVERORDNUNG

Die St. Péltner Stellplatzverordnung - letzte Beschluss-
fassung im April 2019 - wurde aufbauend auf den Maglich-
keiten der NO Bauordnung 2014 (NO BO 2014) erstellt.
Die Festlegungen der Stellplatzverordnung gelten fiir den
Bereich Wohnen und stellen eine Erhdhung der Mindest-
stellplatze gegeniiber den Festlegungen der NO Bautech-
nikverordnung 2014 (NO BTV 2014) dar, welche den
Mindeststellplatzschltissel mit 1 Stellplatz je Wohneinheit
angibt. Je nach Zone werden in St. Pdlten 1 KFZ-Stellplatz
je Wohneinheit in der Zone 1, 1,25 Stellplatze in der Zone
2, 1,35 Stellplatze in der Zone 3 sowie 1,5 Stellplatze in
der Zone 4 gefordert. Fir den Radverkehr betragen die
respektiven Werte 2 Radabstellplatze in der Zone 1, 1,5
Stellplatze in den Zonen 2 und 3 sowie 1 Stellplatz in der
Zone 4.

Als Berechnungsgrundlage fir die Festlegung der Zonen
wurden die 0V-Giteklassen herangezogen. Dies bedeutet
jedoch, dass selbst in absoluten Ideallagen aus Sicht der
0V-ErschlieBung nach wie vor 1 Stellplatz je Wohneinheit
errichtet werden muss, in Lagen mit weniger guter
ErschlieRung kommt es zu einer massiven Ubererfiillung
der Mindestwerte gem. NO BTV 2014.

Bereits im GVK 2014 wurde einerseits der Trend zu
zuriickgehendem Autobesitz erkannt und andererseits die
Ziglsetzung einer weiteren Reduktion des KFZ-Verkehrs
definiert. Die (aberbordende) Forderung von Pflichtstell-
platzen geht jedoch unweigerlich mit einer Férderung des
KFZ-Verkehrs einher und steht daher im Zielkonflikt mit
dem GVK 2014, aber auch mit der LAMOB selbst, welche
die Forderung der aktiven Mobilitdt zum Ziel hat. Eine
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Verringerung des Kfz-Verkehrs kann nur gelingen, wenn
alle verfiigbaren Instrumente der Verkehrs- und Stadtent-
wicklung genutzt werden. Dann kann nicht nur der
KFZ-Verkehr selbst und somit auch der davon ausgehende
Flachenbedarf reduziert werden.

Im Zuge der LAMOB werden daher folgende Eckpunkte
einer Uberarbeitung der Stellplatzrichtlinie empfohlen::

» Zustzlich zu den OV-Giiteklassen sollten auch
die in der LAMOB festgelegten strategischen
Radrouten als Faktor zur Zonenberechnung
einbezogen werden, sofern einzelne Routen in
durchgehend in den definierten Qualitatskriterien
(siehe Punkt 7.3.1) umgesetzt wurden.

» Reduktion der geforderten KFZ-Pflichtstellplatze in
den peripheren Zonen.

» Einfiihrung eines projektbezogenen ,Stellplatz-
requlativs”, welches unter Nachweis von Mobili-
tatsmalBnahmen eine stufenweise Herabsetzung
des Stellplatzschliissels ermdglicht (z. B. in Form
von Mobilitatsvertragen).



8.1.3 PARKRAUM-
BEWIRTSCHAFTUNG

Insbesondere in den, vor dem Zeitalter der Massenmo-
torisierung gewachsenen, urbanen Strukturen bestght
haufig erhchter Stellplatzdruck im dffentlichen Raum,
KFZ-Stellplatze auf Eigengrund sind meist nur sparlich
vorhanden. Neben Einwohner:innen, die ihre Privat-PKW
in Wohnortnahe abstellen machten, wird diese Situation
insbesondere in zentralen Lagen haufig durch Pendler:in-
nen und Gewerbebetriebe weiter verscharft.

Zwar wird durch die Errichtung erforderlicher Pflicht-
stellplatze bei Neu- und Umbau in diesen Situationen
der Nutzungsdruck vom offentlichen zum privaten Raum
verlagert, fiir Bestandsbereiche bendtigt es jedoch andere
MaRnahmen, um den Stellplatzdruck zu verringern und
somit auch anderen Nutzungen den erforderlichen Platz im
offentlichen Raum zu geben.

Das Instrument der Parkraumbewirtschaftung bietet dabei
eine Maglichkeit zur Steuerung der Stellplatznutzung im
offentlichen Raum und somit die Chance zur Reduktion des
flieRenden und ruhenden KFZ-Verkehrs - inshesondere des
Zielverkehrs. In Kombination mit anderen verkehrlichen
MaBnahmen, insbesondere OV- und Radwegeausbau kann
dadurch eine spirbare Verlagerung des KFZ-Verkehrs auf
andere Verkehrsmittel bewirkt werden.

MASSNAHMEN

Fr die Zielsetzungen sowie die Umsetzung der LAMOB
spielt die Parkraumbewirtschaftung daher mehrfach eine
relevante Rolle. Einerseits ergibt sich dadurch die Chance,
den fir die Umsetzung der definierten MaRnahmen
erforderlichen Platz im 6ffentlichen Raum zu gewinnen,
andererseits erhoht die Parkraumbewirtschaftung den
Widerstand fiir eine Nutzung des Pkw und ist somit
forderlich fur die Steigerung des Fuk- und Radverkehrs-
anteils.

Im Zuge der LAMOB werden folgende Eckpunkte zur
Weiterentwicklung  der  Parkraumbewirtschaftung
empfohlen, angelehnt an die Ausfiihrungen des GVK 2014:

» Priifung und Evaluierung der Ausweitung des von
der Parkraumbewirtschaftung umfassten Gebiets,
in den stark von Pendlern gepréagten Gebieten
(Zentrum, Kernstadt Nord und Sid).

» Preisliche Staffelung der zu entrichtenden
Gebthren (in der Innenstadt haher, in Randlagen
niedriger).

» Zeitliche Staffelung der hichstzulassigen

Parkdauer (z. B. nach dem Vorbild grine und
blaue Zone Graz).

97



LEITKONZEPTION AKTIVE MOBILITAT

8.1.4 AUSBAU DES
VERKEHRSMONITORINGS

Aktuell gibt es in St. Pélten 12 Zahistellen, tberwiegend
fir den Radverkehr. Um zukiinftig ein besseres Verstéandnis
iber das Verkehrsgeschehen in St. Pélten zu erlangen,
sollen sowohl die bestehenden Standorte als auch neue
Standorte mit multimodalen Zahlstellen ausgestattet
werden, um die Verkehrsentwicklung auf bestehenden
wie zukinftigen Routen besser beurteilen zu konnen.
Hier ist insbesondere die gezielte Verschneidung mit dem
strategischen FuR- und Radverkehrsnetz zu beachten,
durch deren Ausbau eine deutliche Weiterentwicklung des
FuR- und Radverkehrs zu erwarten ist.

8.1.5 KLIMAWANDELANPASSUNG

Der fortschreitende Klimawandel wird zunehmend zu
einer Frage der stadtischen Lebensqualitdt. An heilen
Sommertagen ist Schatten ein begehrtes Gut, gerade
aber in historisch gewachsenen Strukturen nicht immer
in ausreichendem MaRe vorhanden. Im Zuge der Online-
Beteiligung wurde auch die Kategorie ,Zusétzliche
Begriinung” abgefragt. Aus den insgesamt ca. 1.200
eingebrachten Vorschlagen wurde eine Heatmap gebildet,
die klar aufzeigt, in welchen Bereichen der Stadt das
Bediirfnis nach zusétzlicher Begriinung besonders hoch ist,
S0 etwa:

» Die gesamte St. Poltner Innenstadt sowie der
Bereich nordlich innerhalb der StraRenziige Prater-
stralie, Propst-Fiihrer-Strale und Mihlweg.

» Der Bereich stdlich der Innenstadt, inshesondere
entlang der JosefstraBe, Mariazeller Stralle und

im gesamten Landhausviertel.
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» Der gesamte Bereich rund um den Traisenpark
und die gleichnamige Bahnhaltestelle.

» Der Kernbereich von Purkersdorfer- und Wiener
Strale in Oberwagram.

» Der Bereich rund um die Bahnhaltestelle Porsche-
strale, insbesondere die Mariazeller StraRe,
Rodlgasse und der Bereich des VAZ.

» Die St. Georgener HauptstraRe samt umliegender
StraRenziige im Bereich Warth/St. Georgen/
Eggendort.

» Die Bereiche Harland, Salcherstrale und
Harlander Strafe stdlich der Autobahn bzw.
ostlich der Traisen.

Diese Bereiche sind jene mit den haufigsten aus der
Bevdlkerung hervorgebrachten Wiinschen nach zusétz-
licher Begriinung, wobei hier nicht zwischen stadtklima-
tischen, landschaftlichen oder sonstigen Beweggriinden
unterschieden werden kann. Zur weiteren Vertiefung zu
diesem Thema stehen stadtklimatische Analysen aber
auch die Prafung des Grinraumanteils und die Freiraum-
verfigbarkeit als geeignete Mittel zur Verfiigung. Fir die
Attraktivierung der aktiven Mobilitat ist eine mdglichst
durchgehende Beschattung wichtiger Netzelemente der
FuB- und Radverkehrsinfrastruktur zu empfehlen. Dies
sollte als grundsatzliche MaRnahme im Infrastruktur-
ausbau mitberiicksichtigt werden.
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WUNSCH NACH ZUSATZLICHER BEGRUNUNG
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8.2 LEITPROJEKTE

8.2.1 NEUGESTALTUNG
DES PROMENADENRINGS

Die Promenade umschlielt die historische St. Péltner
Altstadt und bildet bereits im Bestand einen zentralen und
vielfaltig genutzten StraRenzug. Im Zuge des Gestaltungs-
wetthewerbs wurde mit dem ,Grinen Loop” ein Sieger-
projekt gekdrt, welches sich seit 2023 in Umsetzung
befindet. Im Frohjahr 2024 wird der erste Abschnitt
(Schulgasse - Linzer Tor) fertiggestellt sein. Die bereits
jetzt schon sehr groRe Relevanz der Promenade fiir den
FuR- und Radverkehr wird durch die Umgestaltung weiter
erhdht, die Situation fir diese beiden Mobilitatsformen
wird deutlich verbessert. Auch der Klimawandelanpassung
und dem Wunsch nach mehr Aufenthaltsbereichen wird im
Zuge des Projekts Rechnung getragen.

Durch die Umgestaltung stellt die Promenade kiinftig ein
hochwertiges und hochrangiges Element des FuR- als
auch des Radverkehrsnetzes dar. Fiir den Radverkehr, der
zukiinftig in einem radial-konzentrischen Netz organisiert
sein wird, tbernimmt die Promenade die Rolle als zentrales
Verkntpfungselement zahlreicher strategischer Hauptrad-
routen. Dennoch wird die Innenstadt auch weiterhin mit
dem Rad durchquerbar und erreichbar sein.
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8.2.2 AUFWERTUNG DER
INNENSTADT

Neben dem Promenadenring sind es auch die StraRen
der St. Pdltner Altstadt, die bereits heute eine hohe
Bedeutung fur den FuBverkehr haben. Um dieses
Potenzial auch weiterhin zu nutzen, wurde im Zuge der
LAMOB ein Innenstadtpaket definiert, mit dem in den
kommenden Jahren der gesamte Bereich innerhalb
des Promenadenrings eine qualitative Aufwertung zum
Gehen, Radfahren und als Aufenthaltsraum erfahren soll.
In der Tabelle 10 auf Seite 109 (Kapitel 8.3.2) sind die
Umsetzungsschritte des Innenstadtpakets aufgelistet.
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VORHER - NACHHER

© Magistrat St. Pélten, Verkehrsplanung

Abbildung 32: St. Pélten, Doktor-Karl-Renner-Promenade

Abbildung 33: Visualisierung Doktor-Karl-Renner-Promenade, St. Pdlten
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8.2.3 AUSBAU DER
MUHLBACHROUTE

Die Route entlang des linken Traisenmihlbachs stellt
sowohl im Stden als auch im Norden der Stadt einen
wichtigen Verkehrsweg fiir den FuB- und Radverkehr
dar. Fir den FuBverkehr ist insbesondere der Teil nordlich
des Hauptbahnhofs relevant, da hier auf kurzer Strecke
zahlreiche Nutzungen vorhanden sind, etwa zahlreiche
Einkaufsmaglichkeiten, das Schulzentrum EybnerstraRe,
die Fachhochschule St. Pélten, das Universitatsklinikum,
die Gesundheits- und Krankenpflegeschule und in den
kommenden Jahren auch das Stadtentwicklungsgebiet
Glanzstadt.

Die bestehenden Geh- und Radwege sind jedoch fir das
in einigen Bereichen sehr hohe FuR- und Radverkehrsauf-
kommen nicht mehr adéquat, weshalb in den kommenden
Jahren ein schrittweiser Ausbau der stark genutzten
Abschnitte erfolgen soll. Aufgrund der bestehenden
Platzverhaltnisse wird zwar keine vollige Neuordnung
der Verkehrsorganisation mdglich sein, jedoch werden
die bestehenden Wege nach Maglichkeit verbreitert.
Als weitere Malinahme zur Entspannung der Situation
werden zudem parallel fiihrende Routen fiir den FuB- und
Radverkehr ausgebaut, wodurch es zu einer besseren
Verteilung insbesondere des Radverkehrsaufkommens,
kommen wird.
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8.2.4 RADSCHNELLWEG
WILHELMSBURG

Der Radschnellweg Wilhelmsburg wurde im Zuge
der Radbasisnetz-Planung als einer von mehreren
Radschnellweg-Korridoren in  ganz  Niederdsterreich
definiert. Er soll - beginnend an der Promenade - das
St. Poltner Zentrum entlang Maria-Theresia-StraRe,
Kieneggerweg, Spratzerner Kirchenweg, Spratzerner
HauptstraBe, Oswald-Hameder-StraRe, Unterfeldstralie
und Koschatgasse mit Ganzendorf und in weiterer Folge
Wilhelmsburg verbinden. Entlang seiner Route erschliet
der Radschnellweg wichtige Ziele wie stwa der Grillparzer
Musik- und Kunstschulcampus, das EKZ-Sud und das
VAZ, die Ortschaften Spratzern und Worth, das Gewerbe-
gebiet NO Central sowie die Ortschaften Eggendorf bzw.
St. Georgen und Ganzendorf.

Radschnellwege sind in der RVS Radverkehr mit
besonderen infrastrukturellen Qualitaten verknapft, die
tiber ,gewohnliche” Radinfrastruktur deutlich hinausgehen.
Darunter fallen etwa eine durchgangige Breite von
3,3 bis 4,0m, abhéngig von der Ausbaustufe, die Fiihrung
als baulich getrennte Radwege oder FahrradstraRen
und die konsequente Bevorrangung oder (falls nicht
anders mdglich) kreuzungsfreie Ausfiihrung querender
Verkehrswege. Diese Qualitatskriterien sollen ein rasches
und konfliktfreies Vorankommen fiir den Radverkehr tiber
grolere Distanzen ermdglichen und das Rad so auch
als Verkehrsmittel fiir den stadtgrenziberschreitenden
Verkehr attraktiver machen.

Der Radschnellweg Wilhelmsburg ist aufgrund dieser
Kriterien und auch seiner Lange von rund 9 km als
langfristiges Projekt und als Richtschnur und Orientie-
rungspunkt fir sémtliche verkehrsplanerische MaRnahmen
in diesem Bereich zu verstehen. Seine Umsetzung wird in
mehreren Etappen erfolgen und voraussichtlich Gber den
geplanten Zeithorizont der LAMOB St. Pélten hinausgehen.
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GEPLANTER VERLAUF DES RADSCHNELLWEGS WILHELMSBURG
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8.2.5 AUSBAU
DES TRAISENTALRADWEGS

Der Traisentalradweg ist bereits heute einer der
wichtigsten Verkehrswege fur den Radverkehr und im
zentralen Bereich der Stadt auch fur den Fulverkehr.
Die das Stadtgebiet von Stid nach Nord durchquerende
Route ist jedoch aufgrund der meist zu geringen Breiten
dem bestehenden Verkehrsaufkommen nicht immer
gewachsen. Aufgrund seiner Bedeutung wurde der
Traisentalradweg in das strategische FuB- und Radver-
kehrsnetz aufgenommen. In den kommenden Jahren soll
die Strecke hinsichtlich Breite, Fahrbahnbelag und Begleit-
infrastruktur stufenweise ausgebaut werden.

In der folgenden Tabelle sind die einzelnen, aus heutiger
Sicht mdglichen Bauabschnitte und ihr Umsetzungs-
horizont aufgelistet.

ABSCHNITT ZEITHORIZONT

TRW-Abschnitt 1 (Stadtgrenze zu Herzogenburg - Anbindung L5073) 2029
TRW-Abschnitt 2 (Anbindung L5073 - Round Table Steg) 2029
TRW-Abschnitt 3 (Round-Table-Steg - Thomasgasse) 2027
TRW-Abschnitt 4 (Thomasgasse - Westbahn) 2027
TRW-Abschnitt 5 (Westbahn - Rotary-Steg) 2029
TRW-Abschnitt 6 (Rotary-Steg - Lions-Steg) 2029
TRW-Abschnitt 7 (Lions-Steg - L5106) 2027
TRW-Abschnitt 8 (L5106 - Altmannsdorfer Briicke) 2029
TRW-Abschnitt 9 (Altmannsdorfer Briicke - Ochsenburger Bricke) 2029
TRW-Abschnitt 10 (Ochsenburger Briicke - Stadtgrenze zu Wilhelmsburg) 2029

Tabelle 8: Bauabschnitte und ihr Umsetzungsharizont
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MOGLICHE AUSBAUSTUFEN DES TRAISENTALRADWEGS

Jahreszahlen entsprechen Zeithorizont
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8.2.6 UMWELTVERBUNDACHSEN

Im GVK 2014 wurden als eine der zentralen MaRnahmen
fir die Aufwertung des 6ffentlichen Raums insgesamt vier
Umweltverbundmafnahmen definiert:

» Kremser LandstraRe - Propst-Fiihrer-Strale -
Mihlweg

» Linzer StraBe - Linzer Tor - Josefstralie

» Wiener StraRBe - Purkersdorfer StraRe - Unter-
wagramer Stralie

» HeRstrake - Schwerdfegerstrale

Diese sternformig vom Zentrum ausgehenden Achsen
sollen nach Umsetzung hochwertige Routen fiir den
FuR-, Rad- und offentlichen Verkehr darstellen und mit
einer deutlichen Aufwertung des offentlichen Raums
einhergehen. Ein erster Abschnitt wurde bereits in der
Kremser LandstraRe umgesetzt, nach Abschluss des
Umbaus des Universitatsklinikums wird auch der Abschnitt
der Propst-Fiihrer-Stralke im Bereich des Mihlwegs
entsprechend gestaltet. Die Umweltverbundachse Josef-
stralle ist aktuell Gegenstand des Forschungsprojekts
Transformator:in®, wo in einem integrierten Planungs-
und Forschungsprozess auf die sozialen, technischen
und organisatorischen Aspekte transformativer Projekte
eingegangen wird.
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8.2.7 NEBENFLACHENAUSBAU AN
DER B1, B20, L100 UND L5102

Das St. Poltner Stralennetz ist stark von den zahlrei-
chenden LandesstraBen gepragt. Diese Strafen sind
in ihrer Gestaltung und ihrem Charakter hdufig auf ein
maglichst leistungsfahiges Durchleiten des KFZ-Verkehrs
ausgelegt, obwohl sie haufig durch dicht besiedelte
Gebiete fihren und damit fir den FuR- und Radverkehr auf
lokaler und regionaler Ebene von groBer Bedeutung sind.

Im Zuge des im St. Péltner Stadtgebiets fir die nachsten
Jahre geplanten Nebenflachenausbaus wurde besonderer
Fokus auf einige LandesstraBen gelegt, um diese zu einem
integrierten Bestandteil des FulR- und Radverkehrsnetzes
zu machen. An allen vier oben genannten StraBen soll es
zu einer moglichst durchgehenden Herstellung von Fuf-
und groRtenteils auch Radverkehrsinfrastruktur kommen,
je nach Platzverhéltnissen und Dringlichkeit werden auch
BegriinungsmalBnahmen umgesetzt.
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8.3 MASSNAHMEN DES
FUSSVERKEHRS

Die MaRnahmen des FuBverkehrs sind in ihre unterschied-
lichen Zwecke gegliedert. Plandarstellungen fur die
MafRnahmen der Kapitel 8.3.1 bis 8.3.8 befindet sich im
Anhang.

Die Jahreszahlen in der Spalte ,Zeithorizont” entsprechen
den Umsetzungshorizonten und bilden eine Einteilung in
kurz-, mittel und langfristige Projekte. Die tatsachliche
Umsetzung erfolgt nach MaRgabe der vorhandenen
finanziellen Mittel sowie der Kombination mit anderen
Projekten im StraRenraum, etwa Einbautensanierungen.
Weiters wird die Reihenfolge der Umsetzung durch die
Qualitat der aktuellen Situation beeinflusst, Liicken-
schlisse und problematische und konflikttrachtige Stellen
werden prioritar behandelt.

8.3.1 AUFWERTUNG VON
HALTESTELLENUMFELDERN

Haltestellen des offentlichen Verkehrs stellen im
stadtischen Kontext wichtige Dreh- und Angelpunkte ftr
alle Verkehrsteilnehmer:innen dar. Daher zielen einige
Mafnahmen darauf ab, ebendiese Bereiche aufzuwerten
und ihre Nutzbarkeit fir den Fuk- und Radverkehr zu
verbessern. Der genaue Umsetzungszeitpunkt ergibt sich
in Abstimmung mit kontextualen Planungen der OBB.
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8.3.2 WEITERE AUFWERTUNG
DER INNENSTADT

Die St. Poltner Innenstadt verfiigt bereits jetzt tber eine
groRziigige FuRgangerzone. Diese soll durch verschiedene
MaRnahmen der Verkehrsberuhigung (FuRgénger- und
Begegnungszonen, Tempo 30, gestalterische Malinahmen)
auf weitere Gassen und Stralen in der Altstadt ausgedehnt
werden. Zusammenfassend bilden diese Malknahmen das
LInnenstadt-Paket”.

m
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ORTLICHKEIT/SITUATION PRIORITAT IM NETZ | ZEITHORIZONT

Vorplatz Bahnhof Oberradlberg 1 2034+
Vorplatz Bahnhof Unterradlberg 1 2034+
Vorplatz Bahnhof Viehofen 1 2034 +
Vorplatz Haltestelle Traisenpark 1 2034+
Vorplatz Haltestelle PorschestraRe 2 2029

Tabelle 9: Aufwertung von Haltestellenumfeldern

ORTLICHKEIT/SITUATION PRIORITAT IM NETZ | ZEITHORIZONT

Alumnatsgasse 1 2029
Bernhard-Wicki-Strae - Steinergasse 1 2034+
Dr.-Karl-Renner-Promenade 1 2029
Fuhrmannsgasse (Alumnatsgasse - Lederergasse) 1 2029
Heitzlergasse (Brauhausgasse - Promenade) 1 2029
HeRstraRe (Rathausplatz - SchieRstattring) 1 2027
Julius-Raab-Promenade 1 2029
KhittelstraBe 1 2034+
Klostergasse (Grenzgasse - Promenade) 1 2027
Lederergasse 1 2029
Linzer StraRe (Linzer Tor - Prandtauerstrale) 1 2029
Parkpromenade - Bahnhofplatz 1 2034 +
Schulgasse 1 2029
Wiener StraBe (Neugebaudeplatz - Domplatz) 1 2034 +
Brauhausgasse 2 2034+
Brunngasse 2 2034+
Dr.-Ofner-Gasse 2 2029
Fuhrmannsgasse (Schulgasse - Alumnatsgasse) 2 2029
Grenzgasse 2 2027
Hammerweg 2 2034 +
Kugelgasse 2 2034 +
Ludwig-Stahr-StraRe 2 2029
PrandtauerstraBe 2 2029
RadetzkystraRe 2 2034 +
Ranzonigasse - Am Bischoftsteich 2 2034+
Schmiedgasse 2 2034+
Schneckgasse 2 2034+
Vélkiplatz Nord 2 2029
Wenzel-Kaska-Strale 2 2034+

Tabelle 10: MaBnahmen zur Aufwertung der St. Pdltner Innenstadt
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8.3.3 UMFASSENDE STRASSEN-
UND PLATZGESTALTUNG

Ein wesentliches Mittel zur Erreichung des Ziels der Stadt
der kurzen Wege ist eine polyzentrische Stadtstruktur.
Neben anderen stadtplanerischen MaBnahmen kommt
hierbei auch der Gestaltung des offentlichen Raums
eine wesentliche Rolle zu. Attraktive offentliche Réume
tragen zu einer Belebung von Stadtteilzentren bei, seien
es die historischen Dorfkerne oder andere im Laufe der
Zeit gewachsene Strukturen, die heute zentraldrtliche
Funktionen {ibernehmen.
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ORTLICHKEIT/SITUATION PRIORITAT IM NETZ | ZEITHORIZONT

Buchberger StraRe (Hauptplatz - Feldmihlweg) 1 2034+
Handel-Mazzetti StraRe Vorplatz Schwimmbad 1 2027
Johann Gasser-StraRe 1 2027
KelsenstraBe/Vorplatz VAZ (Radlgasse - Miihlbach) 1 2034+
Michaelplatz/Wagram 1 2029
Neugebaudeplatz 1 2029
Platzgestaltung Alte Landstrae Stattersdorf 1 2034+
Platzgestaltung Mahlweg/Propst-Fiihrer-StraRe 1 2029
Platzgestaltung Stattersdorf 1 2034+
Zentrum Harland 1 2029
Zentrum Spratzern (Spratzerner HauptstraRe, Schuhmeierstrale) 1 2029
Buchberger StraRe (Feldmahlweg - B1) 2 2034+
Gewerkschaftplatz 2 2034 +

Tabelle 11: MaBnahmen zur umfassenden StraBen- und Platzgestaltung
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8.3.4 VERBREITERUNG BZW.
ERRICHTUNG FEHLENDER GEHSTEIGE

Ausreichend breite Gehsteige bieten ZufuRgehenden,
Rollstuhlfahrenden oder Personen mit Kinderwagen ein
komfortables Vorankommen. Sie bilden die Grundlage
der Mobilitat, denn zu einem bestimmten Zeitpunkt sind
alle Verkehrsteilnehmer:innen zu Fu unterwegs. Daher
ist gerade hier auf eine ausreichende Qualitat zu achten.
Die aus Online-Beteiligung sowie stadtischen Uberle-
gungen gesammelten Projekte werden in weiterer Folge
aufgelistet.

Eine Umsetzung kann aufgrund der Anzahl der Manahmen

nicht genau abgeschatzt werden und erfolgt nach MaRgabe
der jeweiligen Situation und kontextualer Projekte.
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ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. FUSSVERKEHRSNETZ

Adolf-Sedlaczek-Gasse Hauptroute
Andreas-Hofer-Stralke Hauptroute
Anton-Scheiblin-Gasse Hauptroute
Aquilin-Hacker-StraRe (PorschestraRe - B20) Hauptroute
B1 (Willi-Gruber-StraRe - Dr.-Adolf-Scharf-StraRe) Hauptroute
B1 (Dr.-Adolf-Scharf-StraRe - Ratzersdorfer Weg) Hauptroute
B1 (Ratzersdorfer Weg - Zwischenbrunner StraRe) Hauptroute
B1 (Zwischenbrunner Strae - BuchbergerstraRe) Hauptroute
B20 (Landsbergerstrafe - Stifterstrale) Hauptroute
B20 (Durchstich GerstnerstraRe - Lilienthalgasse) Hauptroute
B20 (Kirchengasse - Trapplstrale) Hauptroute
Bachgasse (Mihlweg - Mihlbach) Hauptroute
Bergfeldgasse (Lilienthalstrale - Zusergassel Hauptroute
Brunnenfeldgasse - Hugo-von-Hofmannsthal-StraRe (bis FreiligrathstraRe) Hauptroute
Daniel-Gran-Strafe (Kremser LandstraRe - Eybnerstrae) Hauptroute
Dr.-Bruno-Kreisky-StraBe (Wiener Strae - Stattersdorfer Hauptstrae) Hauptroute
Dr.-Ferdinand-Sauberbruch-Gasse Hauptroute
Eybnerstrale (Neugebaudeplatz - Willi-Gruber-StraRe Hauptroute
Franz-Binder-StraRe (KupferbrunnstraRe - MaximilianstraRe) Hauptroute
Franz-Jonas-Strafle Hauptroute
FreiligrathstraRe (L5106 - B20) Hauptroute
GerstnerstraRe - Resselstrale Hauptroute
Goethestrale Hauptroute
Grillparzerstrale Hauptroute
HampelstraRe Hauptroute
Handel-Mazzetti-StraBe (Munggenastrale - Landsbergerstrafe) Hauptroute
Harlander Strae (PorschestraRe - Rupert-Griinzweig-Gasse) Hauptroute
Heideweg (Werksbachgasse - Weichselbaumstrafe) Hauptroute
Heinrich-Schneidmadl-StraRe (Herzogenburger Strale - Mihlbach) Hauptroute
Herlegasse inkl. Verbindung zur Traisen Hauptroute
Herzogenburger StraRe (AK-Platz - Heinrich-SchneidmadI-StraRe) Hauptroute
Herzogenburger StraBe (HSt. Glanzstoff - Dr.-Adolf-Schérf-Strae) Hauptroute
Hugo-Rupf-Gasse inkl. Mihlbachbriicke Hauptroute
Josefstrale Hauptroute
Karl-Maisel-Strae Hauptroute
Kirchengasse (Grimmgasse - Landeskindergarten) Hauptroute
Klostergasse (Promenade - Traisen) Hauptroute
Kollerbergweg (B20 - Leobersdorfer BahnstraRe) Hauptroute
Kudlichstrale (Unterwagramer Strae - Michaglplatz) Hauptroute
Kuefsteinstrale Hauptroute
KunrathstraRe (SchwerdfegerstraRe - Alte Reichsstrale) Hauptroute
Kupferbrunnstrae Hauptroute
L100 PraterstraRe Hauptroute
L100 (Matthias-Corvinus-StraRe - Lehmbodengasse) Hauptroute
15102 (Alois-Schuster-Gasse - Otto-Bauer-Gasse) Hauptroute
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ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. FUSSVERKEHRSNETZ

15102 (Rosa-Jochmann-Gasse - stidl. Hufschmiedweg) Hauptroute
Landsbergerstrae Hauptroute
Leobersdorfer BahnstraRe Hauptroute
Lilienthalgasse Hauptroute
MaximilianstraRe (Kremser LandstraRe - Franz-Binder-Gasse) Hauptroute
Mihlbachbrticke ClichystraRe Hauptroute
Mhlbachroute (Promenade - Daniel-Gran-StraRe) Hauptroute
Mhlbachroute (Daniel-Gran-StraBe - Heinrich-Schneidmadl-StraRe) Hauptroute
Miihiweg (Ohlberger StraRe - Propst-Fihrer-StraRe) Hauptroute
Mhlweg (Propst-Fihrer-Strae - Dr.-Adolf-Schérf-StraRe) Hauptroute
Neurathgasse Hauptroute
QOriongasse Hauptroute
Oswald-Hameder-Strale (ResselstraRe - Weg am nord|. Rand Sportplatz) Hauptroute
PeppertstraRe (Kremser LandstraRe - Mihlweg) Hauptroute
Pergenstr. (ab SchloRallee) - Josef-Trauttmansdorff-Str. (bis Dr.-Steger-Gasse) Hauptroute
PorschestraRe (Anton-Scheiblin-Gasse - Aquilin-Hacker-StraRe) Hauptroute
Pottenbrunner HauptstraBe (Brundlweg - Kubingasse) Hauptroute
Propst-Fiihrer-Strae (Kremser LandstraRe - Mahlbach) Hauptroute
Purkersdorfer StraRe (Unterwagramer Strae - KudlichstraRe) Hauptroute
Radlberger HauptstraRe (Dettergasse - GroRmanngasse) Hauptroute
Radlberger HauptstraRe (Schiillergasse - WeichselbaumstraRe) Hauptroute
Radlberger HauptstraRe (Weichselbaumstrafe - Formbacherstrafe) Hauptroute
Rédlgasse (Landsberger StraRe - Anton-Scheiblin-Gasse) Hauptroute
Salcherstrae (Minichplatz - Luggauer Weg) Hauptroute
Schiffmannstrae (Herlegasse - FialastraRe) Hauptroute
Schubertstrale Hauptroute
SchuhmeierstraBe (Aquilin-Hacker-StraRe - Eisenbahnerstrale) Hauptroute
Seitzgasse (Reumanngasse - Franz-Domes-Gasse) Hauptroute
Spratzerner HauptstraRe (Dirauerweg - PestalozzistralRe) Hauptroute
Stifterstrale (Teufelhofer StraRe - B20) Hauptroute
StrohmayrstraBe (JosefstraBe - Spratzerner Kirchenweg) Hauptroute
StrohmayrstraBe (Spratzerner Kirchenweg - Stdtiroler StraRe) Hauptroute
Taverngasse (ab Bahn) - Haubtmannsbergergasse (bis Viehofen Bahnhof) Hauptroute
Teufelhofer StraRe (Hofeckergasse - Kollerbergweg) Hauptroute
Theresienhofgasse Hauptroute
Unterwagramer StraRe (Placknerstrae - KudlichstraRe) Hauptroute
Verbindungsweg Theresienhofgasse - Traisen Hauptroute
WaldstraRe (GoethestraRe - SchieRstattring] Hauptroute
Weg nérdlich entlang Sportplatz ASV Spratzemn Hauptroute
Weichselbaumstrae (Radlberger Hauptstrae - Feldweg nach Bahniibergang) Hauptroute
Welpenweg - Weiglstrale Hauptroute
Werksbachgasse Hauptroute
Wiener StraBe (Rennbahnstrale - Dr.-Bruno-Kreisky-Strafe) Hauptroute
Wilhelmsburger StraRe (Zentrum Ochsendorf) Hauptroute
Zusergasse - Ferdinand-Wurm-Gasse - Kreuzfeldgasse Hauptroute
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Alois-Schuster-Gasse - Eckelbachergasse

Verbindungsroute

Alte Landstrae (Stattersdorfer HauptstraRe - Siedlungsrand)

Verbindungsroute

Am Johannisgraben (Herlegasse - Durchstich Ri. Norden)

Verbindungsroute

Am Reiterhof

Verbindungsroute

Austinstrafie (WellensteinstraRe - Franz-Domes-Gasse)

Verbindungsroute

Australe

Verbindungsroute

B1 (BuchbergerstraRe - Strudelhofgasse)

Verbindungsroute

B20 (Qbergrafendorfer StraBe - Durchstich GerstnerstraRe)

Verbindungsroute

B20 (Lilienthalgasse - Kirchengasse)

Verbindungsroute

B20 (Trapplstrake - Ochsenburger Strae)

Verbindungsroute

BuchmayrstraRe Verbindungsroute
Buderfeldgasse Verbindungsroute
DamaschkestraRe Verbindungsroute

Demusgasse - Schiffmannstra@e (bis FialastraRe)

Verbindungsroute

Dr.-Hofinger-Gasse

Verbindungsroute

Dr.-Hubscher-Gasse (Radlberger HauptstraBe - Mitterweg)

Verbindungsroute

Dr.-Theodor-Karner-StraRe

Verbindungsroute

Dr.-Wilhelm-Steingdtter-StraBe (Dr.-Adolf-Scharf-StraRe - Viehofner StraRe)

Verbindungsroute

EdisonstraBe

Verbindungsroute

Eduard-Paar-Gasse - Moritz-v.-Schwind-StraRe bis zur Briicke Windpassing

Verbindungsroute

EisenbahnerstraRe (Lagergasse - Schuhmeierstrale)

Verbindungsroute

FialastralRe

Verbindungsroute

Franz-Binder-Strae (TrautsonstraRe - KupferbrunnstraRe)

Verbindungsroute

Franz-Domes-Gasse

Verbindungsroute

Freiligrathstra@e (L5106 - Siedlungsrand)

Verbindungsroute

Friedrich-Frobel-Gasse

Verbindungsroute

Goldegger StraBe (Prokopstrale - Feuerwehr)

Verbindungsroute

Gutenbergstrafe (ab ZiegelbahnstraBe) - Schanze

Verbindungsroute

HadrianstraRe (ab B20) - Kirnberger Strale - Passauer Stralie

Verbindungsroute

Haidvoglgasse - Grabcegasse (bis Unterfeldgasse)

Verbindungsroute

Hans-Knappl-Gasse

Verbindungsroute

Harlander Strae (Fasangasse - Salcherstrale)

Verbindungsroute

Haydnstrafe

Verbindungsroute

Helligergasse (Schwarzgasse - Hans-Tomandl-Gasse)

Verbindungsroute

Herrmanngasse

Verbindungsroute

Hnilickastrale (Karl-Pfeffer-Gasse - Harlander StrafRe)

Verbindungsroute

JahnstraR3e

Verbindungsroute

Josef-Zwetzbacher-Gasse (L5101 - Aufeldgasse)

Verbindungsroute

Karl-Adolf-Gasse

Verbindungsroute

Karl-Pfeffer-Gasse (Spratzerner Kirchweg - Rodlgasse)

Verbindungsroute

Kellerweg Viehofner StraRe - Kremser Landstrale

Verbindungsroute

KerenstraBe (Dr.-Hdfinger-Gasse - Propst-Fuhrer-Strae)

Verbindungsroute

Kieneggerweg

Verbindungsroute

Kirchberggasse

Verbindungsroute

Kollerbergweg (Teufelhafer Strale - Galgenleitenweg)

Verbindungsroute
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ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. FUSSVERKEHRSNETZ

Kranzbichlerstrale Verbindungsroute
Krumbackstrale - Friedhofgasse Verbindungsroute
KudlichstraRe (Purkersdorfer StraRe - Unterwagramer Strafe) Verbindungsroute
1100 (Aufgang Lehmbodengasse - Am Kremserberg) Verbindungsroute

1100 (Am Kremserberg - Weg ohne Namen, Gst 352, KG 19556)

Verbindungsroute

15107 (Stattersdorf Ortsrand - B1a)

Verbindungsroute

Lagergasse - Georg-Sigl-Strale Verbindungsroute
Leopold-Kunschak-StraRe Verbindungsroute
Liese-Prokop-Allee (Bereich Lakeside Park) Verbindungsroute
Lolitastrae (ResselstraRe - Warther Stralie) Verbindungsroute
Manderlagasse Verbindungsroute
Maria-Sturm-StraBe (Schuhmeierstrafe - WenningerstraRe) Verbindungsroute
Matthias-Corvinus-Strale Verbindungsroute

MaximilianstraRe (EybnerstraRe - Kremser Landstralie)

Verbindungsroute

MessestraRe Verbindungsroute
Mooshofer Gasse Verbindungsroute
MorgensternstralRe (Ab Freiligrathstrae) - Pfluggasse - AicherstraRe Verbindungsroute
NeugebauerstraRe (EdisonstraBe - neuer Durchstich) Verbindungsroute
Ohlberger StraRe - Herzogenburger StraRe (bis Daniel-Gran-StraRe) Verbindungsroute
Oswald-Hameder-Strae (Am Reiterhof - Grabecgasse) Verbindungsroute
Otto-Bauer-StraRe (Stattersdorfer HauptstraRe - Siedlungsrand) Verbindungsroute

Otto-Glockel-StraBe (L113 - Mihlweg)

Verbindungsroute

Propst-Fiihrer-Strae (Rend|-Keller-Gasse - Praterstralie) Verbindungsroute
Purkersdorfer StraRe (KudlichstraRe - HeidmayerstraRe) Verbindungsroute
Rabensteiner Strae (B20 - Hans-Knappl-Gasse) Verbindungsroute
RautekstraBe (Teslastrake - Briickenauffahrt) Verbindungsroute
Rendl-Keller-Gasse (Weiterner StraBe - GerdinitschstraRe) Verbindungsroute
RennbahnstraRe (Wiener StraRe - Klostergasse) Verbindungsroute
Salcherstrae (Luggauer Weg - Harlander StraRe) Verbindungsroute

SchapferstraRe (Daniel-Gran-StraRe - Gewerkschaftsplatz)

Verbindungsroute

Schwarzgasse (ab Helligergasse) - Parkstrasse - Mahlbachgasse (bis Handel-Mazzetti-Str.) Verbindungsroute
Seitzgasse (Franz-Domes-Gasse - Anbindung Bahnbegleitweg) Verbindungsroute
Spratzerner Kirchenweg (Kranzbichlerstrale - Karl-Pfeffer-Gasse) Verbindungsroute
Stattersdorfer Hauptstrae (Dr.-Bruno-Kreisky-StraRe -B1a) Verbindungsroute
Stattersdorfer Hauptstrae (entlang Traisen-Au) Verbindungsroute
Stattersdorfer HauptstraBe (ValkastraRe - Walter-Sachs-StraRe) Verbindungsroute
Steinfeldstrale - Wirtschaftskammerplatz Verbindungsroute

Teufelhofer StraRe (Stifterstrale - Hofeckergasse)

Verbindungsroute

Teslastrale - Ernst-Maerker-StraRe (bis Wolfenberger Strafe) Verbindungsroute
Tiroler StraRe Verbindungsroute
UnterfeldstraRe Verbindungsroute
ValkastraBe (Stattersdorfer Hauptstrae - Schiffmannstrafe) Verbindungsroute
Verbindung Altmannsdorf Zentrum - Traisen Verbindungsroute
Verbindung L5036 - L113 westlich Traisenpark Verbindungsroute
Verbindung Mamauer Kellerweg - Weiterner Stralie Verbindungsroute
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ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. FUSSVERKEHRSNETZ

Verbindung Spratzerner Kirchenweg - Spratzerner HauptstraRe tiber Diirauergasse Verbindungsroute

Verbindung Wirtschaftshof - Kremserberg

Verbindungsroute

Waldbrunnerstrale

Verbindungsroute

WaldstraRe (GoethestraBe - HaydnstraRe)

Verbindungsroute

WaldstraRe (Haydnstrake - westl. Siedlungsgrenze/Ortsgebiet)

Verbindungsroute

WaldstraBe (westl. Siedlungsgrenze/Ortsgebiet - Witzendorf)

Verbindungsroute

WernerstraRe (JosefstraRe - Steinfeldstrale)

Verbindungsroute

WiderinstraRe (Mthlbach - Josefstrale)

Verbindungsroute

WiedenstraRe und Verlangerung hinter Gewerbegebiet bis Freiligrathstrale

Verbindungsroute

WohImeyergasse

Verbindungsroute

WartherstraRe (Zdarskystrale - Lolitagasse)

Verbindungsroute

Zufahrt Wirtschaftshof

Verbindungsroute

Tabelle 12: Verbreiterung bzw. Errichtung fehlender Gehsteige
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8.3.6 SCHAFFUNG ZUSATZLICHER
FUSSVERKEHRSVERBINDUNGEN

Die Attraktivitdt des Fulverkehrs profitiert stark von
direkten Verbindungen und einem allgemein engmaschigen
Wegenetz. GroRe Betriebe, kommunale Einrichtungen,
Verkehrswege oder topographische  Gegebenheiten
stellen jedoch oft Barrieren im Raum dar. Uber die Online-
Beteiligung wurden zahlreiche Vorschlage fir zusatzliche
Gehverbindungen in St. Pdlten gemacht. Die wichtigsten
davon sind nachfolgend angefhrt.

Einige dieser Verbindungen sind Bestandteil noch nicht
erschlossener Stadtentwicklungsgebiete und kdnnen erst
mit Ubertragung der bendtigten Flachen in das offentliche
Gut sowie in Einklang mit der Stadtentwicklung hergestellt
werden. Eine Angabe des Umsetzungshorizonts ist daher
nicht maglich.

118




MASSNAHMEN

ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. FUSSVERKEHRSNETZ

Begleitweg Tullnerfelder Bahn (Dr.-Adolf-Scharf-StraRe - Taverngasse) Hauptroute
Begleitweg Tullnerfelder Bahn (Kraftgasse - Neubauerweg) Hauptroute
Durchbindung Alte ReichsstraRe - Leobersdorfer BahnstraRe westlich VOITH Hauptroute
Durchstich Dr.-Ferdinand-Sauerbruch-Gasse zur B1 Hauptroute
Durchstich Gerstnerstrale zur B20 Hauptroute
Durchstich Kelsengasse inkl. Mahlbach- und Traisenquerung Hauptroute
Durchstich Kreuzfeldgasse Hauptroute
Glanzstadt Nord-Siid-Verbindung inkl. Mihlbachquerung Bachgasse Hauptroute
Miihlbachquerung Hegyigasse - Grete-Rehor-Gasse Hauptroute
Muihlbachquerung StrohmayrstraRe Hauptroute
Neue Verbindung Weichselbaumstrale - Traisen Hauptroute
SchloRallee bis zur Traisen Hauptroute
Siedlungsentwicklung Karlstettner Strale Hauptroute
Traisenquerung Landsberger StraBe inkl. Durchstich zur L5101 Hauptroute
Verlangerung Dr.-Ferdinand-Sauerbruch-Gasse zur Traisen inkl. neuer Traisenquerung Hauptroute
Verlangerung GoethestraRe zur verl. HaydnstraRe Hauptroute

Begleitweg Tullnerfelderbahn (Seitzgasse - Kraftgasse)

Verbindungsroute

Begleitweg Weiternerbach Weitern - Ragelsdorf

Verbindungsroute

Durchstich Am Johannisgraben - Stattersdorfer HauptstraRe

Verbindungsroute

Durchstich Am Reiterhof - Resselstrae

Verbindungsroute

Durchstich Gerstlgasse zur Stattersdorfer Hauptstrae

Verbindungsroute

Durchstich Herzagenburger Strae - AustraRe auf Hohe Glanzstadt

Verbindungsroute

Durchstich Kaltenbrunngasse - Brandstrémgasse

Verbindungsroute

Durchstich Karl-Adolf-Gasse zur Harlander StraRe

Verbindungsroute

Durchstich Karl-Kummer-Gasse - Neugebauerstrale

Verbindungsroute

Durchstich Stattersdorfer HauptstraRe - Alte Landstrale am Siedlungsrand

Verbindungsroute

Durchstich ValkastraBe zur Putzgasse

Verbindungsroute

Glanzstadt Ost-West inkl. neuer Mihlbachquerung auf Hohe Heimito-v.-Doderer-Strae

Verbindungsroute

Muhlbachquerung Makartstrae

Verbindungsroute

Mihlbachguerung Gerstlgasse

Verbindungsroute

Neue Verbindung Goldegger Strale - Eisberg

Verbindungsroute

Tangentialverbindungen Siedlungsentwicklung Stattersdorf

Verbindungsroute

Verbindung Friedrich-Frabel-Gasse - DamaschkestraRe

Verbindungsroute

Verbindung Lackenbauerstrae - WaldstraRe auf Hohe Schanze

Verbindungsroute

Verbindung Welpenweg - B1 bei StraRenmeisterei Pattenbrunn

Verbindungsroute

Verlangerung Alois-Fink-Gasse zur HerzogstraBe/Sportplatzgasse

Verbindungsroute

Verlangerung HaydnstraBe bis Mooshofer Gasse

Verbindungsroute

WWE-Griinde Nord-Sud (nérdlicher Teil)

Verbindungsroute

WWE-Grinde Nord-Sud (stdlicher Teil)

Verbindungsroute

WWE-Griinde Ost-West-Verbindung inkl. neuer Bahnunterftihrung

Verbindungsroute

Tabelle 13: Schaffung zusétzlicher FuRverkehrsverbindungen
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8.3.6 VERBESSERUNG VON
QUERUNGEN

Kreuzungen sind oft Unfallhdufungspunkte und erfordern
daher besondere Aufmerksamkeit in der Gestaltung
sicherer FuRverkehrsinfrastruktur. Die untenstehenden
MafRnahmen stellen einige der bei der Online-Beteiligung
als ,gefahrliche Querung” markierten Stellen dar. Der
Auswahlprozess und somit die Feststellung des Handlungs-
bedarfs erfolgten dabei auf Basis fachlicher Kriterien,
bestehender Querungshilfen und Anzahl der Nennungen.
Insgesamt erfolgten bei der Online-Beteiligung rund
1.000 Nennungen in dieser Kategorie, wobei zahlreiche
Kreuzungen mehrfach genannt wurden.

Da zahlreiche gewdnschte Querungen entlang von
Landesstrallen liegen, ist eine genaue Abschétzung
des Umsetzungshorizonts nicht maglich. Die folgende
Auflistung bildet jedoch die Grundlage fir die sukzessive
Verbesserung der Querungen nach MaRgabe finanzieller
Ressourcen und fachlicher Maglichkeiten.




MASSNAHMEN

ORTLICHKEIT/SITUATION NR. IN KARTE

Matthias-Corvinus-Stralle/Mhlbach 1

L113 AustinstraBe/Johann-HeRl-Gasse 2

Johannesplatz Nordseite 3

L113 Radlberger Hauptstrae/L5073 Weichselbaumstrale 4

B1 Pottenbrunner HauptstraRe/Hans-Ulbrich-Gasse 5

L5036 Dr.-Adolf-Scharf-StraRe/Muhlbach 6

1100 Kremser LandstraRe/Verbindungsweg zur Lehmbodengasse 1

Muhlweg Vorplatz Otto-Glackel-Volksschule 8

Eybnerstrae/Willi-Gruber-Strafe 9

Willi-Gruber-StraRe/Rennbahnstrale 10
Parkpromenade/Mhlweg "
Bahnhofplatz/KhittelstraRe 12
L100 SchieRstattring/Ludwig-Stohr-Gasse 13
L100 SchieRstattring/Hatzendorfstrale 14
Promenade/Schulgasse 15
Promenade/Bernhard-Wicki-StraRe 16
JahnstraBe/Ausstellungsstrae 17
Klostergasse/Rennbahnstralie 18
1129 Purkersdorfer StraRe/Unterwagramer StraBe bzw. bei Bushaltestelle 19
B1 Schulring/Maria-Theresia-StraRe 20
B20 Mariazeller StraRe/Dr.-Theodor-Kérner-Strale 21
L5101 Dr.-Bruno-Kreisky-StraRe/Josef-Zwetzbacher-Gasse 22
B1 Wiener StraRe norddstlich LWK NO 23
Brauhausgasse/Heitzlergasse 24
B20 Mariazeller StraRe/Grillparzerstrake 25
B20 Mariazeller StraRe/Wernerstraie 26
JosefstraRe bei HSt. Schwaighof 27
Anton-Scheiblin-Gasse/Hnilickagasse 28
LandsbergerstraRe/Handel-Mazzetti-Strale 29
L5101 Stattersdorfer HauptstraBe/Alte Landstrae bei HSt. Karl-Maisel-StraRe 30
15101 Stattersdorfer HauptstraBe/Hanuschplatz 31
KunrathstraRe/LackenbauerstraRe 32
Kunrathstra®e/LaimgrubenstraRe 33
Alte ReichsstraBe/Werkstattenstrale 34
B1 Linzer StraRe/Gutenbergstrale 35
L5106 Harlander StraRe/Spratzerner Hauptstrae 36
L5106 Harlander StraRe/Rupert-Griinzweig-Gasse 37
L5106 Hugo-von-Hofmannsthal-StraBe/Freiligrathstrae 38
15106 Harlander StraRe/Demusgasse 39
SchuhmeierstraRe/Karl-Adolf-Gasse 40
B20 St. Georgener HauptstraBe/Dr.-Holzknecht-Strae 4
B20 St. Georgener HauptstraRe/Siegfried-Marcus-StraRe 42
B20 St. Georgener HauptstraRe/Rabensteiner Strale 43
SchubertstraRe/Grabecgasse 44
Wilhelmsburger StraBe/Karl-Eichinger-Strae 45
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ORTLICHKEIT/SITUATION NR. IN KARTE

16128 WaldstraRe/Weinheberstrake 46
Eichendorffstrale bei HSt. EichendorffsstraRe 47
1162 Goldegger StraBe/Michael-Memelauer-Strale 49
Kremser LandstraRe/MaximilianstraRe 50
15122 Goldegger Strale bei HSt. Waitzendorf Siedlung 51
B1 Ratzersdorfer Hauptstrae/Buchbergerstrale 52
B1 RennbahnstraBe/Hammerweg 53
B20 St. Georgener HauptstraBe/Schubertstrale 54
B20 Mariazeller StraRe/Obergrafendorfer Strake 55
B1a NO-Ring/L5105 Dr.-Bruno-Kreisky-StraRe Westseite 56
Bahntibergang Grillparzerstrafe 57
Bahntibergang Alte Reichsstralie 58
Bahniibergang Waldstrake 59
Kremser LandstraBe/Propst-Fihrer-Strae 60
Neugebaudeplatz 61

Tabelle 14: Verbesserung von Querungen
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8.3.7 VERKURZUNG DER WARTEZEIT
AN AMPELN

Ampelgeregelte Querungen bieten dem Fulverkehr
zwar in vielen Fallen eine erhdhte Querungssicherheit,
verursachen bei zu langen Wartezeiten jedoch deutliche
QualitatseinbuBen und filhren ab einer gewissen
Wartezeit zu einer geringeren Akzeptanz und in der Folge
z2u Querungen bei Rotlicht oder Ausweichen zu anderen
StraBenstellen. Anzustreben ist eine maximale Wartezeit
von 40 Sekunden. Die folgenden Ortlichkeiten wurden
iber die Online-Beteiligung erfasst (Auszug, insgesamt ca.
450 Nennungen, Mehrfachnennungen maglich) und sollten
auf Optimierungen tberpraft werden.

Da zahlreiche (Querungen entlang von LandesstraRen
liegen, ist eine genaue Abschatzung des Umsetzungs-
horizonts nicht moglich. Die folgende Auflistung bildet
jedoch die Grundlage fir die sukzessive Verbesserung der
Querungen nach Malgabe finanzieller Ressourcen und
fachlicher Maglichkeiten.
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ORTLICHKEIT/SITUATION NR. IN KARTE

Herzogenburger StraRe/L5036 Dr.-Adolf-Scharf-Strake 101
15036 Dr.-Adolf-Scharf-Strale bei Pl Traisenpark 102
MaximilianstraBe/L100 Praterstrale 103
L100 PraterstraRe/L162 Goldegger Strake 104
Daniel-Gran-StraRe/Mhlbach 105
L100 PraterstraRe/Hermann-Winger-Gasse 106
L100 SchieBstattring/Khittelstrake 107
Promenade/Heitzlergasse 108
1100 SchieRstattring/Andreas-Hofer-Strale 109
Promenade/Linzer Strae 110
Europaplatz m
B1 Schulring/Josefstralke 112
B1 Schulring/Schulgasse 113
B1 Schulring/Bernhard-Wicki-StraRe 114
B1 Schulring/B1 Rennbahnstrae 115
B1 RennbahnstraRe/B1 Wiener Strale 116
B1 Wiener StraBe/Neue Herrengasse 17
B1 Wiener StraBe/L129 Purkersdorfer StraRe 118
JahnstraRe/Dr.-Theodor-Korer-Strake 119
B20 Mariazeller StraRe/KranzbichlerstraBe 120
B20 Mariazeller StraRe auf Hohe HSt. Wurmbstrae 121
B20 Mariazeller Strake/Franz-Jonas-Strae/Kollerbergweg 122
B20 Mariazeller StraRe/Stifterstrale 123
Daniel-Gran-StraBe/KerensstraRe 124
1100 SchieRstattring/HeRstraRe 125

Tabelle 15: Verkirzung der Wartezeit an Ampeln
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8.3.8 VERKEHRSBERUHIGUNG
VON SCHUL- UND KINDERGARTEN-
VORFELDERN

Schulen und  Kindergérten stellen  Einrichtungen
mit besonderem Schutzbedtrfnis im vorgelagerten
Verkehrsraum dar. Zu diesem Zwecke gibt es im Zuge
der LAMOB eine Reihe an Malnahmen zur Verbesserung
von Schul- und Kindergartenvorfeldern. Diese Maknahmen
dienen neben dem besseren Schutz vulnerabler Verkehrs-
teilnehmer:innen auch der Aufwertung des 6ffentlichen
Raums sowie der (selektiven) Verkehrsberuhigung. Als
magliche Ausgestaltung kommen daher Schulstralen,
FuRganger- und Begegnungszonen, reine Gehwege oder
Geh- und Radwege sowie bauliche MaBnahmen zur
Verkehrsbheruhigung (Fahrbahneinengungen und -aufdopp-
lungen etc.) infrage.

Mit der 33. StVO-Novelle wurde in Osterreich auch das
Instrument der SchulstraRe eingefuhrt. Dabei handelt
es sich um die Maglichkeit zur temporéren Sperre einer
StraBe fir den KFZ-Verkehr mit Fokus auf die Beginn-
und Endzeiten der Schule. Dadurch kann gerade zu den
Spitzenzeiten mehr Platz im Vorbereich von Schulen
geschaffen werden, was einerseits die Schulwegsicherheit
erhoht (kein Hol- und Bringverkehr im Schulvorfeld) und
andererseits das ZufuBgehen am Weg von und zur Schule
fordern soll.

Seit der Einfiihrung dieses Instruments im Jahr 2022 (und
in einzelnen Pilotversuchen davor) wurden dsterreichweit
bereits zahlreiche Schulstralen verordnet und erfolgreich
umgesetzt.
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ORTLICHKEIT/SITUATION ZEITHORIZONT | NR. IN KARTE

Vorplatz VS Harland 2029 201
Vorplatz ASO & Kindergarten Heinrich-Schneidmadl-StraRe 2027 202
Vorplatz Otto-Glockel-Volksschule 2027 203
Vorplatz Daniel-Gran-Valksschule | (KerensstraRe) / Kindergarten Daniel Gran 2027 204
Vorplatz Daniel-Gran-Volksschule Il (Daniel-Gran-Strake) 2029 204
Vorplatz Schulzentrum EybnerstraRe 2027 205
Varplatz VS Stattersdorf 2029 206
Vorplatz Grillparzerschule 2027 207
Vorplatz Kindergarten Schwaighof 2029 208
Vorplatz VS Ratzersdorf 2029 209
Vorplatz VS Unterradlberg 2029 210
Vorplatz Kindergarten Mihlweg 2029 211
Vorplatz Kindergarten Handel-Mazzetti-StraRe 2029 212
Vorplatz Landesberufsschule 2027 213
Vorplatz Viehofner Schulen 2029 214
Vorplatz Kindergarten Wiesnergasse 2029 215
Vorplatz Kindergarten Viehofen 2027 216
Vorplatz Kindergarten St. Georgen 2027 217
Vorplatz Borg St. Polten 2027 218
Vorplatz Kindergarten Kupferbrunn 2029 219
Vorplatz Kindergarten Eisenbahnerstrae 2027 220
Vorplatz Kindergarten Pernerstorferplatz 2027 221
Vorplatz Kindergarten Pottenbrunn 2029 222
Vorplatz VS Spratzem 2027 223
Umfeld Dr.-Theodor-Korner-Schulen / Polytechnische Schule / KinderKunstLabor / Jahnturnhalle 2027 224

Tabelle 16: Verkehrsberuhigung von Schul- und Kindergartenvorfeldern
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8.3.9 ZUSATZLICHE In diesen Bereichen ist es empfehlenswert, sowohl
SITZGELEGENHEITEN punktuelle Nachristungen von Sitzgelegenheiten vor-

zunehmen, aber auch bei groReren Neugestaltungen
Sitzgelegenheiten im offentlichen Raum erfillen Sitzgelegenheiten in das Gestaltungsprogramm aufzuneh-
vielfaltige Aufgaben. Einerseits tragen sie zur Be- men. Dies trifft insbesondere auch auf MaRnahmen zur
lebung des dffentlichen Raums bei, andererseits Aufwertung der Stadtteilzentren zu.

erfilllen sie eine wesentliche funktionale Aufgabe,
indem sie niederschwellige Erholungsméglichkeiten
fir Menschen bieten, die langere Wege zu Ful nur
in Etappen zurticklegen konnen. Durch die Verfig-
barkeit von Sitzgelegenheiten in kurzen Absténden
wird somit ein grundlegender Baustein zur selbstbe-
stimmten Mobilitat aller Menschen gelegt. Im Zuge
der Online-Beteiligung wurden fiir die Kategorie
Lusatzliche Sitzgelegenheiten” insgesamt ca. 420
Riickmeldungen abgegeben, welche in der folgenden
Kartendarstellung ersichtlich sind.

Aus den Rtckmeldungen sind folgende Schwer-
punktbereiche abzuleiten:

» Die vom Fulverkehr stark frequentierte
Innenstadt.

» Der zentrale Bereich der Traisen.
» Der Bereich rund um Viehofner- und

Ratzersdorfer Seen und die benachbarten
Sportanlagen.

» Der Traisenbegleitweg sowie das Zentrum
vom Harland.

» Der sich zunehmend urbanisierende Bereich
nordlich des Hauptbahnhofs.
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WUNSCH NACH ZUSATZLICHEN SITZGELEGENHEITEN

Ergebnisse aus Onlinebefragung
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8.4 MASSNAHMEN DES
RADVERKEHRS

Die Malnahmen des Radverkehrs entstehen groRtenteils
aus der Netzplanung des Radbasisnetzes fiir die Potenzial-
region St. Polten, vereinzelt entstammen MaRnahmen
aber auch dem Beteiligungsprozess. Folgende MaRnah-
menpakete wurden in enger Abstimmung mit der Stadt
St. Pélten und dem Land Niederdsterreich festgelegt.

Die Jahreszahlen entsprechen den Umsetzungshori-
zonten und bilden eine Einteilung in kurz-, mittel und
langfristige Projekte. Die tatsachliche Umsetzung erfolgt
nach Malgabe der vorhandenen finanziellen Mittel sowie
der Kombination mit anderen Projekten im Stralenraum,
etwa Einbautensanierungen. Weiters wird die Reihenfolge
der Umsetzung durch die Qualitat der aktuellen Situation
beeinflusst, Lickenschlisse und  problematische und
konflikttrachtige Stellen werden prioritar behandelt.

Eine groke Plandarstellung befindet sich im Anhang. ‘
‘ k
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8.4.1 MASSNAHMENPAKET BIS 2027

MASSNAHMEN

Herzogenburger StraRe (EybnerstraRe - Daniel-Gran-StraRe) H1
Herzogenburger StraRe (Heinrich-Schneidmadl-Strale - Hast. Traisenpark) H1

Feldmihlweg (Antan-KleiR-Gasse - Welpenweg) H2
Miihlbachbrticke E-Werk-Weg inkl. Anbindung Bimbo-Binder-Promenade H2

Welpenweg - Weiglstrale - Kirchenplatz H2

LenaustraBe (KudlichstraRe - Franz-Kéfer-StraRe) H3, R3
ClichystraBe (Mahlbachbriicke - ca. Mitte Hammerpark) H6
Johann-Gasser-StraRe (Schulring - Hans-Schickelgruber-Strale) HE6

ClichystraBe (Mitte Hammerpark - Auffahrt Julius-Raab-Bracke) HG, R2
PorschestraRe (Anton-Scheiblin-Gasse - Harlander Strale) H8

Teufelhofer StraRe (Hofeckergasse - Kollerbergweg) H9

Verbindung Freiligrathstra@e - Schulze-Delitzsch-StraRe (am Siedlungsrand) H9

Linzer Strae (Europaplatz - Lagerhausgasse) H10

Goldegger Strae (EichendorffstraRe - neue Einbindung bei Post) H13

Goldegger StraRe (neue Einbindung bei Post - Walter-Trebsche-Gasse) H13, R3
Goldegger StraRe (Walter-Trebsche-Gasse - Ignaz-Breit-Gasse) H13
Adolf-Sedlaczek-Gasse R2

Hammerpark Nord-Sid-Querung R2
Heinrich-Schneidmadl-Strae R2
TRW-Abschnitt 3 (Round-Table-Steg - Thomasgasse) TRW
TRW-Abschnitt 4 {Thomasgasse - Westbahn) TRW, H2, R2
TRW-Abschnitt 7 (Lions-Steg - L6106) TRW

Anbindung TRW an L5073 Verbindungsroute
Bahnbegleitweg Westbahn (Eichendorffstrale - Hildemanngasse) Verbindungsroute
ClichystraBe (Auffahrt Julius-Raab-Bricke - Traisen) Verbindungsroute
Fasangasse - Johann-Erhart-Gasse inkl. neuer Mahlbachquerung Verbindungsroute
Herzogenburger Strafe - Hugo-Rupf-Gasse durch Glanzstadt Verbindungsroute
15073 (Bahniibergang - Abzweigung Feldweg) Verbindungsroute
Muhlbachroute (Daniel-Gran-Strae - Heinrich-Schneidmadl-Strale) Verbindungsroute

Ohlberger StraRe Verbindungsroute
WaldstraBe (HaydnstraRe - westl. Siedlungsgrenze/Ortsgebiet) Verbindungsroute
Verbindung Round-Table-Steg - Viehofner Seen - Grete-Rehor-Gasse - Baumgartnerstrale Verbindungsroute

Tabelle 17: MaRnahmenpaket bis 2027 fir den Radverkehr
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8.4.2 MASSNAHMENPAKET BIS 2029

Anton-KleiR-Gasse H2

B1 Wiener Strae (Zum Steg - Dr.-Adolf-Scharf-Stralie) H2
Alte LandstraBe (Zentrum Stattersdorf) Hb, R3
Kirchhofgasse - Manderlagasse (bis Eckelbachergasse) H5, R3
Manderlagasse (ab Eckelbachergasse) - Stadtgrenze H5
15102 (Walter-Sachs-StraRe - Theresienhofgasse) HB
Bergfeldgasse (Anton-Maurer-Gasse - FuchsstraRe) H8
Teufelhofer StraRe (StifterstraRe - Hofeckergasse) H9
Brunngasse (Promenade - KhittelstraRe) H12
Khittelstrale (Brunngasse - SchieRstattring) H12
WaldstraRe (SchieBstattring - GoethestraRe) H12
1100 Kremser LandstraRe (L113 - Lehmbodengasse) H14
Stelzhamerstrafe R3
TRW-Abschnitt 2 (Anbindung L5073 - Round Table Steg) TRW
TRW-Abschnitt 5 (Westbahn - Rotary-Steg) TRW
TRW-Abschnitt 6 (Rotary-Steg - Lions-Steg) TRW
TRW-Abschnitt 8 (L5106 - Altmannsdorfer Bricke) TRW
TRW-Abschnitt 9 (Altmannsdorfer Briicke - Ochsenburger Bricke) TRW

B1 Wiener Strae (Willi-Gruber-StraRe - Zum Steg)

Verbindungsroute

Kaltenbrunngasse - Brandstromgasse - Mooshafer Gasse (bis Eichendorffstrae)

Verbindungsroute

Kollerbergweg (Teufelhafer Strale - Galgenleitenweg)

Verbindungsroute

1113 Dr.-Wilhelm-Steingdtter-StraRe (Kremser LandstraRe - Dr.-Adolf-Scharf-StraRe)

Verbindungsroute

Missongasse (FreiligrathstraRe - B39)

Verbindungsroute

MuhistraRe (Unterwagramer StraBe - Wassergasse)

Verbindungsroute

B1a Niederdsterreich-Ring

Verbindungsroute

Purtschergasse (ab neuer Mihlbachquerung) - Gerstlgasse - Herlegasse (bis Traisen)

Verbindungsroute

Rupert-Griinzweig-Gasse

Verbindungsroute

Stattersdorfer Hauptstrae (B1a - L5101)

Verbindungsroute

Stattersdorfer HauptstralBe (ErschlieBung EKZ)

Verbindungsroute

Verbindung MhlstraRe - B1 im Bereich Westbahn

Verbindungsroute

Tabelle 18: MaRnahmenpaket bis 2029 fir den Radverkehr
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MASSNAHMEN

Herzogenburger StraBe (Daniel-Gran-StraRe - Heinrich-Schneidmadl-Strale) H1
Bahnbegleitweg Tullnerfelderbahn (Hst. Traisenpark - Taverngasse) H1
Taverngasse (ab ONr. 13) - Haubtmannsbergerstrale - Seitzgasse H1
Bahnbegleitweg Tullnerfelderbahn (Seitzgasse - Kraftgasse) H1
Kraftgasse - Schiedlbauergasse (bis Neubauerweg) H1
Neubauerweg inkl. Durchstich zur Stummergasse (bis Kirchbergergasse) H1
Bahnbegleitweg Tullnerfelderbahn (Kirchbergergasse - Weichselbaumstralie) H1
Heideweg (ab WeichselbaumstraRe) - Dr.-Hubscher-Gasse (bis Mitterweg) H1
Mitterweg (Dr.-Hibscher-Gasse - NeugebauerstraRe) H1
NeugebauerstraRe (Mitterweg - Probusstralie) H1
Probusstrale H1
Tiroler StraRe (ProbusstraRe - Fundgasse) H1
Fundgasse (Tiroler StraRe - Stadtgrenze) H1
Blumenwegbriicke H2
15073 Josef-Trauttmansdorff-StraRe (Kirchenplatz - B1) H2
B1 (L5073 - Am Sand) H2
Jagerweg (AnzengruberstraRe - Gwantengasse) H3
Nallenburggasse (Brechtgasse - Zwischenbrunner Strale) H3
Zwischenbrunner StraRe (Nallenburggasse - Getreidegasse) H3
Getreidegasse inkl. Durchstich zur Steinhauserstrae H3
Kudlichstrale (Bahnbegleitweg - Wilhelm-Wirtinger-Gasse) H3
L5076 (L2200 - Stadtgrenze) H3
L5083 (Gerichtsfeldgasse - L2200) H3
MuhlistraRe (Wassergasse - Bahnbegleitweg) H3
Wassergasse inkl. Durchstich zur B1 H3
Franz-Kafer-StraRe (LenaustraRe - Stelzhamerstrale) H3, R3
Boheimkirchner Strale H4
1129 (L5086 - Stadtgrenze) H4
1129 Purkersdorfer StraRe (Unterwagramer Strae - Zufahrt Zwetzbachermiihle) H4
L5086 (L129 - Boheimkirchner StraRe) H4
Unterwagramer Strae (L129 - KudlichstraRe) H4
Wiener StraBe (Neugebaudeplatz - Stroblkreuzung) H4, H5
Unterwagramer StraBe im Bereich Kudlichgasse H4, R2, R3
Dr.-Bruno-Kreisky-StraBe (Wiener StraRe - Josef-Zwetzbacher-Gasse) H5
Karl-Maisel-StraBe (Kerschbaumerstrafe - Stattersdorfer HauptstraRe) H5
L5101 (Karl-Meisel-Strae - Alte Landstrale) H5
Kerschbaumerstrale Hb, HB
Bernhard-Wicki-StraRe HB
ClichystraRe (Mhlbachbriicke) HB
Johann-Gasser-StraBe (Hans-Schickelgruber-StraRe - ClichystraRe) HB
Kerschbaumerstrake H6
Klosegasse HB
15102 (Minichplatz - Traisenbrticke Windpassing) HB
Traisenbriicke Windpassing HB
Walter-Sachs-Strae HB
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ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. RADROUTE(N)

Julius-Raab-Briicke H6, R2
Dirauergasse - Spratzemer Hauptstra@e - Durchstich zur Warther Strale) H7
Ganzendorf - Stadtgrenze H7
Koschatgasse H7
Oswald-Hameder-Strae ndrdlicher Teil H7
Oswald-Hameder-StraRe stdlicher Teil H7
Spratzerner Kirchenweg (LandsbergerstraRe - Diirauergasse) H7
Unterfeldstrae inkl. Verlangerung bis Moritz-v.-Schwind-StraRe) H7
Spratzerner Kirchenweg (Strohmayrstrae - Landsbergerstralie) H7, H8
Kieneggerweg H7, H8, HY
Maria-Theresia-Strale H7, H8, H9
Schulring (Maria-Theresia-Strale - Schulgasse) H7, H8, HI
Spratzerner Kirchenweg (Kranzbichlerstrale - Strohmayrstrale) H7, H8, H9
GrillparzerstraRe (Kieneggerweg - Maria-Theresia-Strale) H7, H8, HY, R2
B20 (Kirchengasse - Schubertstrale) H8
Bergfeldgasse (Fridauer StraRe - Fuchsstrale) H8
Hugo-von-Hofmannsthal-Strale - Brunnenfeldgasse (bis Franz-Psick-Gasse) H8
Kirchengasse (B20 - Reitzersdorfer Strake) H8
Reitzersdorfer Strae (Kirchengasse - Trogergasse) H8
Schubertstrale (Bahnibergang - Ochsenburger StraRe) H8
Trogergasse - Ferdinand-Wurm-StraRe (bis Bergfeldgasse) H8
LandsbergerstraBe (Rodlgasse - Spratzerner Kirchenweg) H8, R3
B39 Obergrafendorfer StraBe (6stl. Ende Véltendorf - Stadtgrenze) H9
Franz-Jonas-Strale H9
JosefstraRe (Franz-Jonas-StraRe- StrohmayrstraRe) HI
Kollerbergweg (B20 - Teufelhofer StraRe) H9
Strohmayrstrale (JosefstraBe - Spratzerner Kirchenweg) H9
Verbindung Véltendorf zur verlangerten FreiligrathstralRe HI
Verlangerung Freiligrathstrale HI

Alte Reichsstrae (Hafinger Weg - Linzer StraRe) H10
Begleitweg Nadelbach (Hafinger Weg bis nahe Pummersdorf) H10
Hafinger Weg (Alte ReichsstraRe - Ziegelbahnstrafe) H10

15158 (Verbindungsstiick zwischen Feldwegen) H10
Nadelbach - Pummersdorf (Feldwege) H10
Pummersdorf - Stadtgrenze H10
Hafinger Weg (Ziegelbahnstrafe - Nadelbach-Briicke) H10, R3
Andreas-Hofer-Stralte H1
Lackenbauerstrae H1
Goethestrake H12
Goldegger StraRe - Karlstettner StraRe H13
Goldegger StraRe (Schanberggasse - Stadtgrenze) H13
Daniel-Gran-Strae (SchopferstraRe - Praterstrae) H13, H14
Schopferstrae H13, H14
Goldegger StraRe (Eichendorffstrale - Karlstettner StrafRe) H13, R2
L100 Kremser LandstraRe (Matthias-Corvinus-StraRe - L113) H14
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ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. RADROUTE(N)

L100 Kremser LandstraRe (Matthias-Corvinus-Strae - Lehmbodengasse) H14
PraterstraBe (Daniel-Gran-Strae - Propst-Fihrer-StraRe) H14
Promenade (Linzer Tor - Bahnhofsplatz) R1
Promenade (Schulgasse - Klostergasse) R1
Arbeitergasse R2
Dr.-Ferdinand-Sauerbruch-Gasse inkl. Durchstich zur B1 R2
EichendorffstraRe - KundrathstralRe - Anbindung an Werkstattenstrale R2
Franz-Binder-Strae (KupferbrunnstraRe - Propst-Fihrer-StraRe) R2
Grillparzerstrae (Maria-Theresia-StraRe - Werkstattenstralie) R2
Handel-Mazzetti-Strae (GrillparzerstraRe - Georgestrale) R2
Karlstettner Strae - BergstraRe - Kupferbrunnstrae (bis Franz-Binder-Strale) R2
QOriongasse - Kudlichstrale (bis Unterwagramer StraRe) R2
Propst-Fiihrer-Strae (Kremser Landstrale - Mihlbach) R2
Propst-Fiihrer-Strale (PraterstraRe - Franz-Binder-Strale) R2
Traisenquerung Lorenzgasse R2
Werkstattenstrale R2
Willy-Brandt-StraRe (ab L5101) - SalzerstraRe (bis Arbeitergasse) R2
Untere Listengasse (ab Arbeitergasse) - Kudlichgasse (bis Unterwagramer Strale) R2, R3
Alte Landstrale (Stattersdorf - Umfahrung Unterwagram) R3
Durchstich Dr.-Lustkandl-Gasse - L162/Mamauer Kellerweg - L5055) R3
Durchstich Otto-Bauer-StraBe zum Muhlbach R3
Durchstich Putzgasse - Mihlbach tber Milleniumskirche R3
Eckelbachergasse R3
Feldweg nardlich Wirtschaftshof R3
Kellergasse Viehofen - Kremserberg R3
1100 (Lehmbodengasse - Kellergasse Ri. Viehofen) R3
L5157 (StifterstraRe - Abzw. Ri. Hafinger Weg) R3
LandsbergerstraRe (B20 - Josefstralke) R3
Landsbergerstralie (Handel-Mazzetti-Strae - Spratzerner Kirchenweg] R3
Nebenfahrbahn B20 (Landsbergerstrale - StifterstraRe) R3
StifterstraRe (B20 - Nadelbacher Strae) R3
Traisenquerung LandsbergerstraBe inkl. Anbindung Putzgasse R3
Untere Listengasse (ab Arbeitergasse - Verbindung zur Alten LandstraRe - Alte LandstraRe (bis L5101) R3
Verbindung Nadelbach bzw. Hafinger Weg - Nadelbach Ort R3
Viehofner Strae (L113 - Abzweigung bei ONr. 25) R3
ZiegelbahnstraBe - GutenbergstraRe - HaydnstraRe - Hildemanngasse - neue Einbindung Goldegger Stralie R3
TRW-Abschnitt 1 (Stadtgrenze zu Herzogenburg - Anbindung L5073) TRW
TRW-Abschnitt 10 (Ochsenburger Briicke - Stadtgrenze zu Wilhelmsburg) TRW
Anbindung Glanzstadt an Herzogenburger StraRe Verbindungsroute

Anbindung Pummersdorf an H10

Verbindungsroute

Anbindung Schwadorf Verbindungsroute
Aquilin-Hacker-Strae (Harlander Strae - Schuhmeierstrale) Verbindungsroute
AufschlieBungsgebiet In der Au (Worth) Verbindungsroute
Australe (entlang WWE-Griinden) Verbindungsroute
Australe (Lorenzgasse - Adolf-Sedlaczek-Gasse) Verbindungsroute
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ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. RADROUTE(N)

AustraRe (Lorenzgasse - Durchstich Glanzstadt) Verbindungsroute
B20 Mariazeller StraBe (LandsbergerstraRe - Stifterstralke) Verbindungsroute
B20 St. Georgener HauptstraRe (Ochsenburger Strae - Schubertstralie) Verbindungsroute
Begleitweg HBF Nord (Mihlweg - Gewerkschaftsplatz) Verbindungsroute
Brauhausgasse - Brunngasse Verbindungsroute
Brindlweg (B1 - HaitzmannstraRe) Verbindungsroute
Daniel-Gran-Strale (Herzogenburger StraRe - Schopferstrale) Verbindungsroute
Dr.-Theodor-Karner-StraRe (JosefstraRe - Johann-Gasser-StraRe) Verbindungsroute
Durchstich AustraRe - Herzogenburger StraRe im Bereich Glanzstadt (Standort variabel) Verbindungsroute
Eduard-Paar-Gasse - Moritz-v.-Schwind-Strale) Verbindungsroute
Eybnerstrake (Neugebaudeplatz - Willi-Gruber-StraRe) Verbindungsroute
EybnerstraRe (Ohlberger StraRe bis inkl. Verlangerung durch Glanzstadt) Verbindungsroute
FreiligrathstraRe (Harlander StraRe - Missongasse) Verbindungsroute
FuchsstraBe (RautekstraRe - Bergfeldgasse) Verbindungsroute
Fuhrmannsgasse Verbindungsroute
Grobener Gasse - Pabelgasse Verbindungsroute
Haitzmannstrale Verbindungsroute
Hammerweg Verbindungsroute
Handel-Mazzetti-Strae (ab Georgestrae Ri. Stiden) Verbindungsroute
Harlander Strae (Porschestrale - Rupert-Grinzweig-Gasse) Verbindungsroute
Heitzlergasse (RoRmarkt - Promenade) Verbindungsroute
HeRstraRe (Rathausplatz - Promenade) Verbindungsroute
Ing.-Leopold-Figl-StraRe Verbindungsroute
Josef-Buchinger-Strae - Buchberger StraRe - Feldmhlweg (bis Anton-KleiR-Gasse) Verbindungsroute
Josef-Leeb-Strale Verbindungsroute
Josefstrale Verbindungsroute
Josef-Zwetzbacher-Gasse (Josef-Leeb-StraRe - L5101) Verbindungsroute
Josef-Zwetzbacher-Gasse (Unterwagramer Strafe - Josef-Leeb-Gasse) Verbindungsroute
Karl-Maisel-StraRe (Kerschbaumerstrafe - Purtschergasse) Verbindungsroute
Karlstettner Strae (AufschlieRungsgebiet) Verbindungsroute
Klostergasse (Kremser Gasse - Promenade) Verbindungsroute
Klostergasse (Promenade - Traisen) Verbindungsroute
Kremser LandstraBe (Gewerkschaftsplatz - Propst-Fiihrer-Strake) Verbindungsroute
KudlichstraRe (Michaelplatz - Bahnbegleitweg) Verbindungsroute
Kuefsteinstrae (L113 - Johannesplatz) Verbindungsroute
L113 Austinstrale (Franzgasse - BaumgartnerstrafRe) Verbindungsroute
L113 Austinstrale (Viehofner StraRe - Postgasse) Verbindungsroute
L113 Austinstrae (WellensteinstraRe - Linker Mhlbach inkl. Anbindung an Seitzgasse) Verbindungsroute
L162 Karlstettner Strale - GerdinitschstraRe Verbindungsroute
15073 WeichselbaumstraRe (Briickengasse - Bahniibergang) Verbindungsroute
L6102 Ochsenburger StraBe (Kastaniengasse - Ochsenburg) Verbindungsroute
15102 Ochsenburger StraRe (Schubertstrae - Zantgasse) Verbindungsroute
Lagergasse - ZsdarskystraBe (bis Gerstnerstralie) Verbindungsroute
Lederergasse (Siegfried-Ludwig-Platz - Promenade) Verbindungsroute
Lederergasse (Wiener StraBe - Promenade) Verbindungsroute
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ORTLICHKEIT/SITUATION STRAT. RADROUTE(N)

Leinpaumgasse

Verbindungsroute

Leobersdorfer Bahnstrake Verbindungsroute
Linzer StraRe - Alte Reichsstrae Verbindungsroute
Linzer StraBe (Promenade - Rathausplatz] Verbindungsroute
Lorenzgasse Verbindungsroute
Matthias-Corvinus-Stralie Verbindungsroute
Mihlbachroute (Bachgasse - Matthias-Corvinus-Strale) Verbindungsroute

Mihlbachroute (Westbahnallee - Daniel-Gran-Strale)

Verbindungsroute

Mihlweg (Traisenpark - Bachgasse)

Verbindungsroute

Neue Traisenquerung Harland (Theresienhofgasse) Verbindungsroute
PergenstraRe (Kirchenplatz - SchloRallee) Verbindungsroute
PorschestraRe (Anton-Scheiblin.Gasse - Landsberger Strale) Verbindungsroute
Pottenbrunn AmtsstraRe (Opferplatz - Laberfeldgasse) Verbindungsroute
PraterstraRe (Hermann-Winger-Gasse - Daniel-Gran-Strale) Verbindungsroute
Propst-Fihrer-StraRe (Rend|-Keller-Gasse - Franz-Binder-Strafe) Verbindungsroute

Purkersdorfer StraBe (Unterwagramer StraRe - Heidmayerstrale)

Verbindungsroute

RautekstraRe (Oswald-Hameder-Gasse - Georg-Sigl-Strale)

Verbindungsroute

Reitzersdorfer StraRe (von Kirchengasse) - HerzogstraBe (bis Eduard-Paar-Gasse) Verbindungsroute
Rend|-Keller-Gasse Verbindungsroute
Rennbahnstrale (Hammerweg - Niederdsterreich-Ring) Verbindungsroute
RennbahnstraRe (Wiener Strae - Willi-Gruber-Strafe) Verbindungsroute
Resselstralie Verbindungsroute
SchieBstattring (Andreas-Hofer-Strae - Hermann-Winger-Gasse) Verbindungsroute

SchloRallee Pottenbrunn inkl. neuer Traisenquerung

Verbindungsroute

Schmiedbauergasse - Briickengasse

Verbindungsroute

Schmiedgasse Verbindungsroute
Schneckgasse Verbindungsroute
Schuhmeierstrale Verbindungsroute
Schulze-Delitzsch-StraRe (Andreas-Maurer-StraRe - Siedlungsrand) Verbindungsroute
Slawenstrale Verbindungsroute
Steinergasse Verbindungsroute

Strohmayerstrae inkl. neuer Mihlbachguerung

Verbindungsroute

Theresienhofgasse Verbindungsroute
Traisenquerung VAZ Kelsengasse - Neurathgasse Verbindungsroute
Verbindung Dr.-Steger-Gasse - Opferplatz entlang Schloss Pottenbrunn Verbindungsroute
Verbindung Herzogenburger StraRe - AustraBe (nérdl. Glanzstadt) Verbindungsroute
Verbindung Johannesplatz - L5036 Verbindungsroute
Verbindung Oswald-Hameder-StraRe - Altmannsdorf Verbindungsroute
Verbindung Oswald-Hameder-StraRe - Traisen Verbindungsroute

Verbindung Windpassing - Moritz-v.-Schwind-StraRe

Verbindungsroute

Verlangerung Theresienhofgasse zur Traisen

Verbindungsroute

WaldstraRe (Goethestrale - HaydnstraRe) Verbindungsroute
WaldstraBe (westl. Siedlungsgrenze/Ortsgebiet - Witzendorf) Verbindungsroute
Weiterner StraRe im Bereich Wirtschaftshof Verbindungsroute
Werksbachgasse - Dr.-Hiibscher-Gasse Verbindungsroute
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WernerstraRe Verbindungsroute
WiderinstraRe Verbindungsroute
Wiener StraBe (Schmiedgasse - Neugebaudeplatz) Verbindungsroute
Wirtschaftskammerplatz - Steinfeldstrale (bis Franz-Jonas-StraRe) Verbindungsroute
Wohlmeyergasse - Bachgasse inkl. neuer Mahlbachquerung Verbindungsroute
Zwischenbrunner StraBe (Getreidegasse - B1 Ratzersdorfer HauptstraBe) Verbindungsroute

Tabelle 19: Maknahmenpaket bis 2034 fiir den Radverkehr
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8.4.4 AUSBAU DES
NEXTBIKE-SYSTEMS

Mit Stand Frithjahr 2024 gibt es in St. Polten 44 Nextbike-
Standorte. Diese liegen groRtenteils in der Innenstadt, im
Landhausviertel und vereinzelt in den Bereichen nérdlich
und siidlich der Innenstadt, zudem gibt es einzelne Stationen
dstlich der Traisen. Bisher gibt es jedoch keine vollstandige
Abdeckung in den einzelnen Katastralgemeinden, viele der
Ortskerne verfigen tber keine Stationen. Ebenso gibt es
im Bereich der OV-Knotenpunkte (Stichwort ,Intermodale
Schnittstellen”) noch Ausbaubedarf, da die Uberwiegende
Mehrheit tber keine Nextbike-Stationen verfiigen. Ein
dritter Aspekt maglicher neuer Standorte ist die weitere
Verdichtung des Stationsnetzes im bereits (grundlegend)
abgedeckten Gebiet. Hierbei sind insbesondere Schulen,
andere Ausbildungsstandorte sowie fiir den Alltag wichtige
gewerbliche Infrastruktur im Fokus. Die Wahl der zusétz-
lichen Standorte geschieht im Einklang mit der Festlegung
der strategischen Radrouten, wodurch eine gute Erreich-
barkeit der Stationen aus allen Richtungen und auch tber
langere Distanzen sichergestellt wird.

Fur das Jahr 2024 ist eine Verdichtung des Stationsnetzes
in der Innenstadt sowie in der Kernstadt Nord vorgesehen.
AuRerdem soll das Stadtentwicklungsgebiet Eisberg und
der Stadtteil am Kupferbrunnberg erschlossen werden.

Im Jahr 2025 ist eine weitere Verdichtung in der Kernstadt
sowie eine ErschlieRung von Unterwagram vorgesehen.

Im Jahr 2026 liegt der Fokus auf der Kernstadt Stid sowie

auf einer besseren Anbindung von Stattersdorf und dem
Kremserberg.
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Das weitere langfristige Ausbauprogramm  sieht eine
Verdichtung im gesamten Stadtgebiet sowie moglicher-
weise eine Erschlieung von Unterradlberg, Pottenbrunn,
Sankt Georgen und Harland vor.

Beginnend mit 2024 sollen zu den normalen Nextbike-
Radern auch Lastenradern an ausgewahlten Standorten,
insbesondere im dichten Siedlungsgebiet, hinzukommen.
Den Anfang wird hierbei das schon jetzt verfiighare
Lastenrad am Rathausplatz machen, welches in das
Nextbike-System integriert wird.

Auf der folgenden Seite befindet sich eine Plandarstellung
der bestehenden und méglichen zukinftigen Nextbike-
Standorte. Eine groRe Plandarstellung befindet sich im
Anhang.
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8.45 SCHAFFUNG ZUSATZLICHER Fur Radabstellanlagen definiert die RVS Radverkehr im

RADABSTELLANLAGEN Wesentlichen folgende Kriterien:

Im Zuge der Online-Beteiligung wurde auch die Kategorie » Diebstahlsicherheit: Rader verschiedener Art
LLusatzliche Radabstellanlagen” abgefragt. Aus den rund sollen unabhangig von Rahmenform und Reifen-
300 Rickmeldungen ergeben sich die folgenden Schwer- breite ortsfest bzw. diebstahlsicher mit einem
punkte: Schloss zwischen Rahmen und Buigel versperrt

werden kdnnen.
» Die gesamte St. Poltner Innenstadt sowie der
Bereich rund um den Hauptbahnhof (sowohl » Standsicherheit: Die Abstellanlagen sollen auf
westliche als auch dstliche Zugange). festem Untergrund errichtet werden und ein
standsicheres Absperren von Radern ermdglichen.
» Der nordliche und mittlere Teil des Regierungs-

viertels. » Witterungsschutz: Besonders bei Abstellanlagen
mit langerer Stehzeit der Rader (z. B. Bike +
» Der Bereich rund um den Alpenbahnhof bzw. die Ride) ist der Schutz vor Witterungseinfliissen ein
Bahnhaltestelle Kaiserwald. wesentliches Kriterium.
» Der Hammerpark. » Erreichbarkeit: Radabstellanlagen sollen von
umliegenden Radrouten aus fahrend erreichbar
» Der Bereich rund um den Traisenpark. sein. Zufahrtswege sollen ber eine ausreichende
Breite und eine max. Neigung von 10 % verfigen,
» Der Bereich rund um die Viehofner und Ratzers- Stufen und Gehsteigkanten sollten vermieden
dorfer Seen sowie die umliegenden Sportanlagen. werden.
» Der Bereich entlang der St. Georgener Haupt- » Positionierung: Radabstellanlagen sollen ,am Weg
stralle im Zentrum von St. Georgen. zum Ziel” erreichbar sein, nicht nach oder abseits

des Ziels.
Dartiber hinaus ist es jedenfalls empfehlenswert, an allen
starker frequentierten OV-Knotenpunkten, insbesondere
den Bahnhaltestellen, sowie bei samtlichen Schulen,
Freizeiteinrichtungen und behdrdlichen  Einrichtungen
hochwertige Radabstellanlagen zu errichten.
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WUNSCH NACH ZUSATZLICHEN RADABSTELLANLAGEN

Ergebnisse aus Onlinebefragung
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8.4.6 RADSPIELPLATZE

Radspielplatze dienen der spielerischen Annéherung an das
Radfahren fir Kinder ab dem Kindergartenalter. Die Platze
bieten verschiedene Elemente und sollen dadurch die
Bewegung allgemein, aber auch bestimmte Situationen im
Radfahren aktiv erlernbar machen.

Fir St. Polten ist aktuell ein Standort in Priifung, weitere
sind angedacht. Fur die Umsetzung des ersten Radspiel-
platzes ist aktuell der Bereich ClichystraRe/Reinkeweg
vorgesehen. Der erste Standort soll ab 2025 realisiert
werden.
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8.4.7 FAHRRADTAXIS

Zur  besseren  ErschlieBung der Innenstadt und
moglicherweise auch als Transfersystem zu den St
Pdltner Seen konnte langfristig ein Fahrradtaxi-System
in St. Polten etabliert werden. Dadurch kann das
Finzugs-gebiet der bestehenden OV-Haltestellen deutlich
vergroBert und die Attraktivitat des Systems insgesamt
gesteigert werden.

Mit dem Fahrradtaxi kann ein sanfter Anreiz zum Umstieg
auf die aktive Mobilitat gesetzt werden und - insbesondere
mobilitatseingeschrankte Personen - kdnnen die ,letzte
Meile” deutlich einfacher tberbrticken.
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ROUTENNUMMER _.E‘.mm

{und -Name) (inkl. Uberschneidungen)
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