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Im Rahmen der Erstellung der Teilbearbeitung Mobilitit als Teil des értlichen Entwicklungskonzeptes
»,Grundlagenforschung”, die relevanten Themen der Mobilitat —

StraBenraumsituation, Mobilitatsverhalten,

Aufgabenstellung und Be arbeitungsstruktur

wurden im Bearbeitungsteil 1 —

Ortsstruktur, Infrastruktur, Verkehrsorganisation,
motorisierter Individualverkehr, nicht motorisierter Individualverkehr, ruhender Verkehr, 6ffentlicher

Verkehr und Verkehrssicherheit — erhoben und analysiert.

Als Ergebnis der Grundlagenforschung wurden spezielle Problemfelder und Problempunkte aufgezeigt
und bildet diese Problemanalyse der Gesamtverkehrssituation die Basis fiir den Bearbeitungsteil 2 -

»Malnahmenkatalog”.

In der gegenstdndlichen Bearbeitung von Bearbeitungsteil 2 — ,MaRnahmenkatalog” werden in
einzelnen Handlungsfeldern mit den entsprechenden {iberschneidenden Querverbindungen, Leitziele

und eine MaBnahmenliste der Teilbearbeitung Mobilitit fiir das ortliche Entwicklungskonzept
ausgearbeitet und definiert.

Im Rahmen der Bearbeitung wurden auch die Auswirkungen und Erfordernisse fiir mogliche Gebiete

zur Erweiterung von Wohnbebauung einer grundsétzlichen Beurteilung unterzogen

Handlungsfelder

Siedlungserweiterung und Betriebsgebiete

Verkehrsorganisation
Stralentypologie / StraBenraumgestaltung

Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)
Offentlicher Verkehr (OV)

33348 ¢g

Die Verkehrsarten nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV) und éffentlicher Verkehr (OV) werden
als eigene Handlungsfelder bearbeitet, jedoch sind Uberschneldungen und Querverblndungen zu den

anderen Handlungsfeldern gegeb
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2 Handlungsfeld , Siedlungserweiterung” und »Betriebsgebiete”

Fur die potentiellen Siedlungserweiterungsgebiete sowie Gebiete als Potentialbereiche zur
Nachverdichtung, wurden vom Biiro RaumRegionMensch ZT GmbH alle Flachen definiert und planlich
ausgewiesen.

Im Rahmen der Teilbearbeitung Mobilitat wurde dafiir eine entsprechende Grobbeurteilung im
Hinblick auf die Auswirkungen und Anforderungen fiir die allgemeine VerkehrserschlieBung und
speziell fir die Verkehrsabwicklung des motorisierten Individualverkehrs, durchgefiihrt.

Analog einer Erstabschdtzung fiir das Verkehrsaufkommen von bestehendem unbebauten
Wohnbauland bzw. moglicher Erweiterungsgebiete im Zuge der Bearbeitung Teil 1 -
Grundlagenforschung (Punkt 6 ,Wohnbauland ~ Verkehrsaufkommen”) wird ein zu erwartendes

generiertes Verkehrsaufkommen abgeschatzt.

Dabei wird von leicht bis maRig verdichteten Wehnformen ausgegangen und somit fiir eine gemischte
Reihenhausbebauung und Einfamilien-/Doppelhaust:ebauung i.M. 25 Wohneinheiten/ha potentieller
Siedlungserweiterungsflaiche angenommen. Beim derzeitigen Mobilitatsangebot und —verhalten ist
von ca. 6 Fahrten pro Wohneinheit am Tag (24 Stunden) auszugehen. Im Hinblick auf ein kinftiges
wang mit der Verkehrsmittelwahl, ist jedoch in

en Verkehrsaufkommens beim motorisierten

gedandertes Mobilitatsverhalten auch im Zusamrmet

Zukunft von einer geringeren Frequenz des geneajie
Individualverkehr auszugehen und sind somit diese Ansatze als realistische Obergrenze zu sehen.

rt

Fur die definierten potentiellen Siedlungserweiterungsgebiete sowie Gebiete als Potentialbereiche zur
Nachverdichtung, ergibt sich anhand dieser Grundsatzannahmen ein zu erwartendes generiertes
Verkehrsaufkommen und kann als Grundlage bei der Beurteilung der Auswirkungen bzw. von
erforderlichen verkehrsinfrastrukturellen MaRnahmen dienen. Dies stellt somit einen wichtigen Faktor
fur die Definition der Zielsetzungen in der Ortsentwicklung dar.
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Berndorf Stadt - Kremesberg
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verkenhrstrequenz leistungsfahig abzuwickeln sein. Aufgrund der zusammenhingenden
Gebietskonfiguration muss die VerkehrserschlieBung im unmittelbaren Zusammenhang
mit dem Gebiet B (Berndorf Stadt - Kremesberg Ost, SO1 Ib — k) gesehen werden und
wurden sich daraus weitere zusatzliche ca. 600 Fahrten/24 Stunden ergeben. Dahingehend
erscheint aus verkehrstechnischer Sicht nur eine Teilbebauung der beiden Gebiete

sinnvoll, wo sich daraus insgesamt eine generierte Verkehrsfrequenz von max. ca. 1000
Fahrten/24 Stunden ableitet.

Gebiet B
SO011b—-k
Berndorf Stadt - Kremesberg Ost

= Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase | (kurzfristig)
= AusmaR rd. 4,1ha

= Das Gebiet befindet sich in fuRliufiger Zentrumsnihe von Berndorf-Stadt und kann aus
Richtung Suden Uber die Peter Rosegger-Strae/Ingeborg  Bachmann-StraRe bzw.
KleingartenstraBe erschlossen werden. Ein direkter Anschluss an die nordlich verlaufende
LandesstraBe Nr. 138 ist nicht gegeben. Die Erreichbarkeit OV (Bahn) betrigt weniger als
1000m.
» Die verkehrlichen Auswirkungen stehen in direktem Zusammenhang mit dem Gebiet A
(Berndorf Stadt - Kremesberg Nordwest, 501 {a — k) = siehe Gebiet A

Gebiet C
SO01 Ic—=k
Berndorf Stadt - Bergsteiggasse Nordwest

= Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase | (kurzfristig)
= AusmaR rd. 4,6ha
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Gebiet D

S02la—m

Berndorf Stadt - Bergsteiggasse Studost
= Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase Il (mittelfristig)
=>» AusmalR rd. 1,8ha

= Das Gebiet befindet sich in fuBlaufiger Zentrumsnahe von Berndorf-Stadt und kann aus
Richtung Siiden (iber die Bergsteiggasse erschlossen werden. Uber die KleingartenstraRe wire
ein Anschluss sowohl an die nordlich verlaufende LandesstraRe Nr. 138 als auch an die 6stlich
verlaufende LandesstraRe B212 gegeben. Die Erreichbarkeit OV (Bahn) betrdgt weniger als
1000m.
> Die verkehrlichen Auswirkungen stehen in direktem Zusammenhang mit dem Gebiet C
(Berndorf Stadt - Bergsteiggasse Nordwest, SO1 Ic — k) > siehe Gebiet C

Gebiet E
S031b—r
Berndorf Stadt — westlich Franz Petter Stralie
= Entwicklungsgebiet  Siedlungserwsiterung  Phase Il (Voraussetzung Anderung

Siedlungsgrenze)
=» AusmaR rd. 1,7ha

= Das Gebiet befindet sich in fuRidufiger Zentrumsndhe von Berndorf-Stadt und kann aus
Richtung Siiden, Osten und Norden eine ErschlieBung lber das vorhandene StraRennetz
erfolgen. Die Erreichbarkeit OV (Bahn) betragt etwas mehr als 10000m.
» Aufgrund der Fldche ist von einem Verkehrsaufkommen von max. 250 Fahrten/24 Stunden
des MIV auszugehen. Diese Verkehrsfrequenz kénnte vom ErschlieBungsstraBennetz noch
leistungsfahig abgewickelt werden.

Gebiet F
S03 IVb—r
Berndorf Stadt — Prenner
= Entwicklungsgeb (Voraussetzung  Anderung
Siedlungsgren:
= AusmafRrd.0

= Das Gebiet ist hen > Gebiet G

Gebiet G
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= Das Gebiet befindet sich in fuRlaufiger Zentrumsndhe von Berndorf-Stadt und kann eine
ErschlieRung tiber Anbindungsstraen an die PrennerstraRe im Norden und die Steinhofstrale
im Stidosten erfolgen. Die Erreichbarkeit OV (Bahn) betrégt etwas mehr als 1000m.
» Aufgrund der Flichen gemeinsam mit dem Gebiet F miisste bei Vollbebauung von einem
Verkehrsaufkommen von bis zu 2750 Fahrten/24 Stunden des MIV ausgegangen werden.
Da in diesem Bereich ausschlieRlich die Hernsteiner StraRe (L4020) als
HaupterschlieBungsstrale zur Verfligung steht und diese fiir die Anbindung an die
Landesstrake B18 durch das unmittelbare Stadtzentrum von Berndorf verlauft, ist hier aus
verkehrstechnischer Sicht auch langfristig nur eine teilweise moderate Bebauung
vorstellbar. Dies muss trotzdem aber auch in einem direkten Zusammenhang mit einem
kiinftig gedndertem Mobilitatsverhalten und geanderter Verkehrsmittelwahl gesehen

werden.

Gebiet H
S01 IVa =k
Veitsau — siidwestlicher Ortsbereich
2 Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase | (kurzfristig)

= AusmaR rd. 4,7ha

= Das Gebiet befindet sich im Zentrum von Veitsau und in erweiterter fulaufiger Zentrumsnahe
von Berndorf-Stadt. Als HaupterschlieRung steht nur die Landesstrae Nr. 4020 zur Verfligung.
Die Erreichbarkeit OV (Bahn) betrdgt mehr als 1000m und ist daher maRig attraktiv.
> Aufgrund der Flichen miisste bei Vollbebauung von einem Verkehrsaufkommen von ca.
700 Fahrten/24 Stunden des MIV ausgegangen werden. Da in diesem Bereich
ausschlieBlich die Hernsteiner StraRe (L4020) als HaupterschlieRungsstral3e zur Verfligung
steht und diese fir die Anbindung an die Landesstrale B12 durch das unmittelbare
Stadtzentrum von Berndorf verlauft, ist hier aus verkehrstechnischer Sicht eine Bebauung
in Abstimmung mit anderen gréReren potentiellen Siedlungserweiterungsgebieten
(Gebiete F und G) sudlich des Stadtzentrums von Berndorf zu sehen, wo eine vertragliche
Anzahl an zuséatzlicl ;W"‘:h‘néihhéi‘ten entsprechend des daraus generierten
Verkehrsaufkommen: finiere vird Dab angfristig eine teilweise moderate

Bebauung vorstel s trotzdem auch in einem direkten Zusammenhang
erter Verkehrsmittelwahl
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Gebiet |
S04 IvVd — |

abzuwickeln. Insgesamt wird sich jedoch das zusatzliche Verkehrsaufkommen mit dem
Verkehrsaufkommen der Hernsteiner StraRe uberlagern und ist das auch im
Zusammenhang mit anderen Siedlungserweiterungsgebieten (Gebiete F bis H) stidlich des
Stadtzentrums Berndorf zu sehen. Dahingehend wird aus verkehrstechnischer Sicht eine
Differenzierung und Steuerung der Bebauung von potentiellen
Siedlungserweiterungsgebieten im Zusammenhang mit den langfristigen tatsdchlichen

Mobilitatsentwicklungen erforderlich sein.

Grillenberger Feldweg — nordlicher Ortsbereich

=>» Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase IV (langfristig)
=>» AusmaR rd. 0,14ha

Gebiet J

SO01 IVb —k

Grillenberger Feldweg — stidwestlicher Ortsberaich

=» Entwicklungsgebiet Siedlungserweiteruang Phase | (kurzfristig)
=» Ausmal rd. 0,2ha

Gebiet K
S04 IVc—|

Grillenberger Feldweg — stidéstlicher Ortsbereich

=» Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase IV (langfristig)
=» Ausmal rd. 0,2ha

Gebiet L
S04 Vb —|

Kolonie — nordostlicher Ortsber

=» Entwicklungsgebiet Sit
=» Ausmal rd. 0,5ha

Gebiet M
S04 [Va—|

Kolonie — stiddstlicher

= Entwicklung
= Ausmal rd. 1,

Gebiet N




Gebiet O

SO03la-r
Odlitz — nordwestlicher Ortsbereich
=> Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung  Phase Il (Voraussetzung  Anderung

Siedlungsgrenze)
= AusmaR rd. 0,4ha

= Das Gebiet befindet sich im nordwestlichen Ortsbereich von Odlitz und wird iber
Rosenstrale/Waldweg im Siden an die Obere Odlitzer StraRe (LandesstraRe Nr. 4019)
angebunden. Uber den Waldweg ist auch im Norden eine Anbindung an die LandesstraRe B212
gegeben. Die Erreichbarkeit OV (Bahn) betragt deutlich mehr als 1000m zum Bahnhof-Fabrik,
wobei auRerdem diese Strecke (iber das Siedlungsgebiet Morgenrot fiihrt, grolle
Hohenunterschiede aufweist und derzeit teilweise noch nicht ausgebaut ist.
» Aufgrund der Flachen ergibt sich auch ein sehr geringes zusitzliches Verkehrsaufkommen
(MIV) und ist dies aus verkehrstechnischer Sicht als marginale GroRe und somit

unproblematisch anzusehen.

Gebiet P

S01 llla—k

Odlitz — siidlicher Ortsbereich
= Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase | (kurzfristig)
= AusmalR rd. 0,7ha

= Das Gebiet befind : ) ) der Oberen Odlitzer StraRe und wird

Uber eine Aufschlie sstralRe i r Stralle (LandesstraRe Nr. 4019)
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Gebiet Q
S031lla—r
St. Veit — Bergga:

= En
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> Aufgrund der Flichen ergibt sich ein sehr geringes zusatzliches Verkehrsaufkommen (MIV)

und ist dies aus verkehrstechnischer Sicht als marginale GréRe und somit unproblematisch
anzusehen.

Gebiet R
S02 llc—m
Odlitz — 6stlicher Ortsbereich

=» Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase Il (mittelfristig)
= Ausmal rd. 1,4ha

= Das Gebiet befindet sich am 6stlichen Ortsrand von Odlitz nérdlich der Oberen Odlitzer StraRe
mit direkter Anbindung an die Obere Odlitzer Stral3e (LandesstraRe Nr. 4019). Die Entfernung
zum OV (Bahn) betragt ca. 1000m Luftlinie zum Bahnhof-Fabrik, jedoch ohne direkter
Verbindung und somit nur mit groReren Umwegen und somit sehr langen Wegstrecken
erreichbar.
> Aufgrund der Flachen kann von einem zuséatzlict

=n Verkehrsaufkommen (MIV) von ca. 200
Fahrten/24 Stunden ausgegangen werden. e Abwicklung tiber die Obere OdlitzerstraRe
(LandesstraBe Nr. 1019) ist aus verkehrstechii

scher Sicht grundsatzlich unproblematisch,
jedoch ist im Bereich vom Ortszentruim in 5i. Veit die StraBenraumsituation der Unteren
Odlitzer StraRe (LandesstralRe Nr. 4018} flir griéRere Verkehrsmengen nicht geeignet.

Gebiet S
S03 lib=r
St. Veit — Untere OdlitzerstraRe
= Entwicklungsgebiet  Siedlungserweiterung  Phase Il  (Voraussetzung  Anderung
Siedlungsgrenze)

= AusmaR rd. 0,3ha A .

= Das Gebiet befindet sich am
Odlitzer Strake (LandesstraRe
1000m zum Bahnhof-Fabr

> Aufgrund der Flache hrsaufkommen (MIV)
und ist dies aus verkehrs » unproblematisch
anzusehen.

ekt an der Unteren
betragt jeweils ca.

Gebiet T

S01 Ilb —k

St. Veit — Nordwest (HG
= Entwicklungsgeb
= Ausmalf rd. 1,6

= Das Gebiet Unteren Odlitzer



> Aufgrund der Flachen kann von einem zusatzlichen Verkehrsaufkommen (MIV) von max.
250 Fahrten/24 Stunden ausgegangen werden. Die Abwicklung iber die Untere
OdlitzerstraRe (LandesstraRe Nr. 4019) ist aus verkehrstechnischer Sicht nic.ht
unproblematisch, da die StraBenraumsituation der Unteren Odlitzer Strake im
Ortszentrum von St. Veit fiir gréRere Verkehrsmengen nicht geeignet ist. Durch die
Zentrumsnahe und der relativ guten Erreichbarkeit von OV (Bahn) kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass langfristig ein gedndertes Mobilitatsverhalten wirksam wird
und ist somit dieses Gebiet aus verkehrstechnischer Sicht fiir eine Siedlungserweiterung
gut geeignet.

Gebiet U

S01 lla—k

St. Veit — Wankenwiese
= Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase | (kurzfristig)
= AusmaR rd. 5,4ha

= Das Gebiet befindet sich im unmittelbaren Zentrum von St. Veit. Die direkte ErschlieRung
erfolgt tber AufschlieBungsstraRen mit Anbindung an die HauptstraRe. Die Entfernung zum
OV (Bahn) betragt deutlich weniger als 1000m zum Bahhof-St. Veit.
> Aufgrund der Flichen muss bei einer Volibebauung derzeit von einem zusitzlichen
Verkehrsaufkommen (MIV) von ca. 300 Fahrten/24 Stunden ausgegangen werden. Dies
stellt fir das Ortszentrum von St. Veit eine wesentliche Beeintrachtigung im Hinblick auf
die Verkehrsabliufe in den teilweise engen Stralenrdumen dar. Durch die Zentrumsnihe
sind jedoch viele Infrastruktureinrichtungen {(Kindergarten, Volksschule etc.) mit kurzen
Wegstrecken fuRlaufig sehr gut erreichbar. Im Zusammenhang mit der relativ guten
Erreichbarkeit von OV (Bahn) kann jedoch davon ausgegangen werden, dass langfristig ein
geandertes  Mobilititsverhalten  wirksam wird und ist dieses Gebiet aus
verkehrstechnischer Sicht fiir eine Siedlungserweiterung daher gut geeignet.

Gebiet V

S02 llb—m

st. Veit — nordéstlicher Ortsbereich
= Entwicklungsgebiet Si
= AusmaR rd. 1,5ha

= Das Gebiet befing
erfolgt von der ¢
betragt deutlich \
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OV (Bahn) kann jedoch davon ausgegangen werden, dass langfristig ein geandertes
Mobilitatsverhalten wirksam wird und ist dieses Gebiet aus verkehrstechnischer Sicht

daher fiir eine Siedlungserweiterung gut geeignet.

Gebiet W
S03lld—=r
St. Veit — GroRauer StraRe Ost
=>» Entwicklungsgebiet  Siedlungserweiterung Phase I (Voraussetzung  Anderung

Siedlungsgrenze)
=>» Ausmal rd. 0,1ha

= Das Gebiet befindet sich am nérdlichen Ortsrand von St. Veit in Zentrumsnahe. Die direkte
ErschlieRung erfolgt von der GroRauer Strale (LandesstraRe Nr. 4018). Die Entfernung zum OV

(Bahn) betragt deutlich weniger als 1000m zum Bahhof-St. Veit.
> Aufgrund der Flichen ergibt sich ein sehr geringes zusatzliches Verkehrsaufkommen (MIV)

und ist dies aus verkehrstechnischer Sicht als marginale GroRe und somit unproblematisch

anzusehen.

Gebiet X

S01 llc=k

St. Veit — Mitte, dstlich Hauptstralie
= Entwicklungsgebiet Siedlungserweiterung Phase | (kurzfristig)
=>» AusmalR rd. 2,5ha

= Das Gebiet befindet sich im unmittelbaren Zentrum von St. Veit. Fur die ErschlieBung sind
AufschlieBungsstraBen zur Anbindung an die umgebenden StraRen erforderlich. Die
Entfernung zum OV (Bahn) betragt deutlich weniger als 1000m zum Bahhof-St. Veit.
> Aufgrund der Flichen ist bei einer Vollbebauung derzeit von einem zusdtzlichen
Verkehrsaufkommen (MIV) von ca. 350 Fahrten/24 Stunden auszugehen. Dies stellt fir das
Ortszentrum von St. Veit eine Beeintrachtigung im Hinblick auf die Verkehrsablaufe in den
teilweise engen StraBenrdumen dar. Durch die Zentrumsnahe sind jedoch viele
rten, Volksschule etc.) mit kurzen Wegstrecken
| v guten Erreichbarkeit von
tig ein gedndertes
echnischer Sicht fur

Infrastruktureinrichtungen (Kinderg
m Zusammenhan der rel

Gebiet Y
S02lla—m
St. Veit — Nordost
= Entwicklungsgebiet.
= Ausmal rd. 1,7ha

= Das Gebiet b on St. Veit. im
unmittelbaren Z er bestehende
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ErschlieBungsstraBen mit Anbindung an die Hirtenberger Strake gegeben. Die Entfernung zum

OV (Bahn) betragt etwas mehr als 1000m zum Bahhof-St. Veit.

» Aufgrund der Flachen ist bei einer Vollbebauung derzeit von einem zusatzlichen
Verkehrsaufkommen (MIV) von ca. 250 Fahrten/24 Stunden auszugehen. Im Nahbereich
konnen diese Verkehrsmengen Ulber die Hirtenbergerstrale leistungsfdhig abgewickelt
werden. Durch die Zentrumsndhe sind jedoch viele Infrastruktureinrichtungen
(Kindergarten, Volksschule etc.) fuBlaufig gut erreichbar. Im Zusammenhang mit der relativ
guten Erreichbarkeit von OV (Bahn) kann jedoch auch davon ausgegangen werden, dass
langfristig ein gedndertes Mobilitatsverhalten wirksam wird und ist dieses Gebiet aus
verkehrstechnischer Sicht fur eine Siedlungserweiterung daher gut geeignet.

Gebiet Z

S06 la

Berndorf Stadt — Sportplatz
=>» Potential fir Nachverdichtung
=» Ausmal rd. 2,0ha

= Das Gebiet befindet sich im erweiterten Stadtzentrum von Berndorf. Die ErschlieRung ist tiber

die Sportpromenade mit Anbindung an die Hainfelder Stralle (LandesstraRe B18) gegeben. Das

direkte Stadtzentrum ist fuBldufig erreichbar. Die Entfernung zum OV (Bahn) betragt weniger

als 500m zum Bahnhof Berndorf-Stadt.

> Unabhingig von der Art der Bebauung und den sich daraus ergebenden moglichen
Wohneinheiten, wird durch die unmittelbare Lage im Zentrum von Berndorf-Stadt ein
daraus generiertes Verkehrsaufkommen leistungsfihig abzuwickeln sein. Durch diese
Zentrumsndhe sind alle wesentlichen Infrastruktureinrichtungen fuBlaufig gut erreichbar
und kann somit auch davon ausgegangen werden, dass langfristig ein geandertes
Mobilitatsverhalten wirksam wird und ist dieses Gebiet aus verkehrstechnischer Sicht fiir
eine Nachverdichtung daher gut geeignet.

Durch das generierte Verkehrsaufkommen aus den kiinftigen Bebauungen potentieller
Siedlungserweiterungsgebiete entsteht natiirlich ein Anstieg de
jeweils bei der kleinrdumi auf den groRraumigen
Hauptverkehrstragern (Landess: tion mit der LandesstraRe
B18 als HaupterschlieBung des Triestingtales, ist hier e undelung der Verkehrsfrequenzen von den
zubringenden Verkehrstr: ]
erzeugten Frequenzen pr
bestimmt. Dahingehe
Siedlungserweiterungs
Auswirkungen im Hi

/erkehrsbelastungen nicht nur

men neben dem lokal
m uberregionalen, Verkehr
n durch Bebauung in
aroRe dar. Etwaige negative
_ lie Verkehrsfrequenzen sind
somit auch nur groRraum i Ur die Entscheidungen tiber

Siedlungsen ¢ erkehrstechnischer Sicht
ohnehin unter lten im Zusammenhang



Nr.4  Widmungsgerechte VerkehrserschlieBungen, allenfalls auch durch geanderte
Verkehrsorganisation in Hinblick auf kiinftige Baulandnutzung

Bei kunftigen Siedlungserweiterungen ist auf die bedarfsgerechte ~Widmung neuer
ErschlieRungsstraBen sowie auf die Auswirkungen und allenfalls erforderlichen Anderungen im

bestehenden StraRennetz zu achten.

Die Bereiche mit Widmung Bauland-Betriebsgebiet (BB) bzw. Bauland-Industriegebiet (Bl) befinden
sich weitgehend entlang bzw. im Nahbereich der LandesstraRe B18. Bei der kiinftigen Nutzung von
vorhandenen Frei- bzw. potentiellen Erweiterungsflichen hat dahingehend auch die Landesstralte B18
die maRgebende ErschlieBungsfunktion. Die Leistungsfahigkeit der LandesstraRe B18 wird durch die
Verkehrsabwicklung in den Kreuzungsbereichen bestimmt. Dahingehend ist auch fir eine
,Widmungsfestlegung Anzahl der Fahrten im BB und BI“ jeweils die Anbindung an die Landesstral3e
B18 einer detaillierten Untersuchung zu unterziehen. Dabei wird jedoch zu unterscheiden sein,
zwischen dem betriebserforderlichen Schwerverkehr  ohne (derzeit) realistischer
Vermeidungspotentiale und dem Personal- und Kundenverkehr. Fir den Personal- und Kundenverkehr
sind dabei ein angestrebtes kiinftiges gedndertes Mobilitatsverhalten im Zusammenhang mit der

Realisierung des dafiir erforderlichen Angebotes zu berucksichtigen.

3 Handlungsfeld , Verkehrsorganisation®
Das Handlungsfeld Verkehrsorganisation ist die Basis fur einen tiberwiegenden Teil der definierten

MaRnahmen aller Verkehrsarten.

FinzelmaRnahmen fiir die kiinftige Verkehrsorganisation, auch im Zusammenhang mit potentiellen

Siedlungserweiterungen sind im Plan Nr.1 (Anhang) ausgewiesen.
Nr.1  Bedarfsgerechte StraRenraumgestaltung entsprechend der jeweils erforderlichen

Nutzungsfunktion (StraBentypolog
Mindestanforderungen

ie) ger 7 itte fir die

Siehe Kapitel 4

Nr.2 _ Okologische StraRenraumge
Schaffung geeigneter Entfaltungsr
Bepflanzungsarten

Siehe Kapitel 4

Siehe Kapitel 2
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Zukunftsweisende einheitliche Geschwindigkeitsregelung in den Ortsgebieten

Nr.6
Um die unterschiedlichen erlaubten Hochstgeschwindigkeiten innerhalb der kundgemachten

Ortsgebiete zu regulieren und auBerdem das allgemeine Geschwindigkeitsniveau zu reduzieren, sollte
eine weitgehend einheitliche Geschwindigkeitsregelung angestrebt werden. Hierfiir sind nach dem

derzeitigen Stand der Technik zwei Varianten denkbar:

Variante 1: Tempo 30 (ausgenommen Vorrangstrafen)
Bei dieser Variante wire innerhalb der kundgemachten Ortsgebiete flichenhaft Tempo 30 als

Hochstgeschwindigkeit festgelegt. Ausgenommen waren nur VorrangstraRen (aktuell B18 und B212).
Speziell zu priifen wdaren einerseits die Kennzeichnung der L4020 — Hernsteiner StraBe als
VorrangstraRBe oder auch fiir diese Tempo 30 zu erwirken, und andererseits die Beibehaltung der

bestehenden Regelung im Ortsgebiet von Odlitz.

Variante 2: Tempo 40 —im Zusammenhang mit Begegnungszonen (Tempo 20) in sensiblen Bereichen

Diese Variante wirde ein einheitliches Tempo 40 im gesamten Ortsgebiet vorsehen. Ausgenommen
wdren Begegnungszonen mit einer Tempo 20 Geschwindigkeitsregelung bzw. die (bestehende)
WohnstraBe mit Schrittgeschwindigkeit. Diese Variante ist aus verkehrstechnischer Sicht nur dann zu
empfehlen, wenn diese Regelung auch fur alle Landesstrafien erwirkt werden kann und somit eine

groRflachige einheitliche Regelung ohne Ausnahmen gegeben ist.

Nr.7 _ Abschnittsweise Reduktion der erlaubten Hochstgzeschwindigkeit auRerhalb der

kundgemachten Ortsgebiete
Fir manche Bereiche auRerhalb der kundgemachten Ortsgebiete wird eine Reduktion der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit als sinnvoll erachtet. Dies betrifft speziell die relativ kurzen Abschnitte

zwischen den Ortsgebieten.
Nr.8  Verkehrsberuhigung durch gednderte Verkehrsorganisation (z.B. Begegnungszonen) im
Zusammenhang mit entsprechender StraBenraumgestaltung in sensiblen Bereichen
(2.B.Schulumfeld, Ortszentrum) :

im Ortszentrum von Berndorf-
rsarten und zum Schutz der
tion im Zusammenhang mit
1 Losungen anzustreben, wo
Urfnisse eine flachenhafte
hrsberuhigter Weise auch

r L4020 von Hohe Dr. Viktor
ler L4019 - Untere Odlitzer

irgaretenplatz
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Nr.9 Reduktion des motorisierten Individualverkehrs im Schulumfeld ("Elterntaxi") durch

- Schaffung von Elternhaltestellen
- geanderte Verkehrsorganisation (z.B. "SchulstraBe")

Das Umfeld der Schulen in der Gemeinde Berndorf ist speziell in der Friih vor Unterrichtsbeginn sehr
stark frequentiert von motorisierten Kraftfahrzeugen. Durch den Schiilerbringverkehr (,Elterntaxi”)
wird versucht, fiir das Aussteigen der Schiiler, so nahe wie moglich an das Schulgebdude zu fahren. Im
Nahbereich der Schulen treten dann durch die Uberlagerung mit dem FuRganger- bzw. Radverkehr
sowie mit Kindern, die offentliche Verkehrsmittel verlassen, Situationen auf, bei denen die

entsprechende Verkehrssicherheit teilweise nicht mehr gegeben ist.

Durch die Schaffung von Elternhaltestellen soll der Schiilerbringverkehr nicht bis vor das Schulgebdude
erfolgen und so die Verkehrssicherheit vor den Schulen erhoht werden. Bei diesen Haltestellen kénnen
Eltern ihre Kinder sicher aussteigen lassen, um die letzten Meter zur Schule zu FuR zurtickzulegen. Um
die tatsichliche Beniitzung der Elternhaltestellen zu erhéhen, kann das direkte Zufahren zur Schule
(angepasst an die Unterrichtszeiten) durch eine geanderte temporire Verkehrsorganisation (z.B.

,SchulstraRe”) verhindert werden.

Um iiberhaupt den Schiilerbringverkehr zu reduzieren, ist ein spezielles Augenmerk auf die
Verkehrssicherheit im Zuge der Schulwege zu legen. Auierdem sollen Anreize fiir den ,Schulweg zu
FuR“ geschaffen werden. Dafiir bietet sich das Modell ,SchulGEHbus” an. Dabei werden Hauptrouten
fir die Wege zur Schule definiert. Entlang dieser befinden sich Stationen mit festgelegten
AbGEHzeiten. Kinder haben dadurch die Maglichkeit in einer Gemeinschaft (allenfalls auch unter
Begleitung) den Schulweg zuriickzulegen und zus erleben. Im Zuge dieser Routen ist natlrlich eine
spezielle auf Schulkinder ausgerichtete (bauliche) Ausgestaltung der StraBenraume anzustreben.

Nr.10 Reduktion des Anteils MIV beim Modal Split durch alternative Moglichkeiten (z.B.
Carsharing-Modelle, Fahrgemeinschaften beim Pendlerverkehr) und Bewusstseinsbildung bei der

Verkehrsmittelwahl
Die entsprechende positive Veranderung des Modal Splits (Verteilung der Verkehrsmittelwahl fur die

taglichen Wege) soll ein Eckpfeiler in der kiinftigen Ortsentwicklung und somit auch in der
f A Sl

Mobilititspolitik der Stadtgemeinde Berndorf sein. sty g7 nerihd Y0 |

ung einer guten
und speziell die
 entscheidender

Auf Basis der Verbesserung der Infrastruk
OV Versorgung, sind weitere begleitende I
Bewusstseinsbildung bei der Verkehr:

Bedeutung.

Nr.15 Schaffung bzw. Forderu
Elektromobilitdt) mit Stando

Siehe Nr. 10
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Nr.16 Bedarfsgerechte Verkehrsorganisation und StraBenraumgestaltung mit ausreichendem
Stellplatzangebot (allenfalls mit Parkraumbewirtschaftung) im Zentrum von Berndorf unter

Berlcksichtigung kiinftiger Nutzungsmoglichkeiten (Areal Bauhof)
geanderten Verkehrsorganisation

(z.B.

Im  Zusammenhang mit einer anzustrebenden
Begegnungszone) und entsprechender StraRenraumgestaltung im Zentrum von Berndorf (siehe Nr. 8),

ist auch das kinftige Stellplatzangebot und die Beniitzungsregelung (Kurzparkzone) den tatsichlichen
Nutzungserfordernissen anzupassen und allenfalls auch eine Parkraumbewirtschaftung anzudenken.

4 Handlungsfeld , StraBentypologie / Stralenraumgestaltung”

Durch kinftige Erweiterungen von Siedlungen und Betrieben ergeben sich die entsprechenden
Anforderungen an die StraBenraumgestaltung neuer StraRen, jedoch kénnen fiir bestehende StralBen

auch gednderte erforderliche Nutzungsfunktionen erforderlich werden.

Auch bei bestehenden Stralen ohne kiinftig geinderter Nutzungsfunktion, sind bedarfsgerechte

StraBenraumgestaltungen anzustreben.

Nr.1  Bedarfsgerechte StraRenraumgestaltung entsprechend der ieweils erforderlichen
Nutzungsfunktion (StraBentypologie) gemiR definierter Regelquerschnitte fiir die

Mindestanforderungen

Das vorhandene StraRennetz weist entsprechend der Lage der einzelnen StraRen innerhalb des

Ortsgebietes und den jeweils gewidmeten StraBenrdumen unterschiedliche Nutzungsstrukturen auf.
»Grundlagenforschung” wurden alle StraRen entsprechend ihrer

Im Rahmen des Bearbeitungsteiles 1 —
Typologie einer maRgebenden StralBenkategorie zugeordnet.

Grundlage fiir StraRenneubau
inzelnen StraBenkategorien
ungen fiur die einzelnen

Fir eine kiinftige bedarfsgerechte Straf@eh’ra”-umgeﬁa
und fir StraBenumbau bzw. nierur

| ist jeweils mindestens
In mehrere Kategorien ist
bestimmend (Plan Nr.2
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ErschlieBungsstralle
e (Gemeinde-) StraBe mit ortsstruktureller Bedeutung fir die ErschlieBung kleinraumig

zusammenhdngender Wohnsiedlungs- bzw. Betriebsgebiete

e Verkehrsfrequenz < 1.500 KFZ/24h
Route von OV-Linien zur innerértlichen ErschlieBung

L]
® Rechtsvorrang, auBer bei spezieller verkehrstechnischer Erfordernis
L gewidmete offentliche Verkehsflache
Freiflache fir Straenraum
variable optionale
Nutzung Fahrflache (Fahrbahn) , Nutzungsfliiche |, Gehsteig
] > 520 1 > 1,50
- Gehsteig 2 1,50 bei Einbahnfiihrung 2 3,00 - Parkstreifen * bel Hauptrouten|des
- Griinstreifen = 1,00 (inkI. beidseitigem Lichtraum > 3,50 ) 22,00 FuRverkehrszielhetzes
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gewidmete offentliche Verkehsflache
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mit Baumpflanzungen 2 1,75
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*) Abschnittslange abhangig von Verkehrsfrequenz

Abb.4  Regelquerschnitt — Anliegerstrafie
Eigene Darstellung

Nr.2 Okologische StraRenraumgestaitung durech Minimierung der Flichenversiegelung und

Schaffung geeigneter Entfaltungsraume i2.B. "Schwammstadt") fir einflussvertragliche

Bepflanzungsarten

Der Klimawandel stellt neue Herausforderungen an die Gestaltung des offentlichen Raumes.
Wetterereignisse wie Starkregen oder hohe Windgeschwindigkeiten und Hitzeperioden werden immer
langer und extremer. Es ist daher wichtig, bei StraRenneu- und -umbauten auf eine okologische

Gestaltung zu achten.

Ziele fiir einen klimawandelangepassten StraBenraum:
Anteil an Griinpflanzen im StraBenraum erhohen

_, Standortgerechte Baumpflanzungen inter '
_ MindestmaRe fiir Baumscheib
_, Beschattete Flichen im Straf
_, Versiegelte Flachen mini i

rkregenereignissen

elraum, Porenvolumen
In den letzten Jahren
welche dem Prinzip
abgeleitet, sondern in
grund ausreichend

wurde eine Unterbaukor
der sg. ,Schwammst
groRziigigen Sch

Hohlraume vor.

Derzeit ist € Schwammstadt-
Kérper zu unte flachen ist es jedoch
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Abb.5  Schemaskizze eines Baumstandortes nach dem Schwammstadt Prinzip
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Nr.4 Widmungsgerechte VerkehrserschheBun en aIIenfaIIs auch durch gednderte
Verkehrsorganisation in Hinblic <iinftige B NG

Siehe Kapitel 2
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ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind. Es sind auch die ANTOraertifis=l THE s et =2

Nutzer von Rollatoren und Kinderwéagen zu beriicksichtigen.

Grundprinzip einer barrierefreien Ausgestaltung des offentlichen StraRenraums:
Nach Méglichkeit ist die Herstellung von Fahrbahnanhebungen im Kreuzungsbereich anzustreben

(Fahrbahn wird auf Gehsteigniveau angehoben). Ist dies nicht maéglich, sind Gehsteigabsenkungen
vorzusehen.

—  Herstellung eines taktilen Leitsystems im Umfeld von Querungen.

. Ausreichende Breite der Gehsteige, sodass sie auch von Rollstiihlen, Rollatoren und Kinderwagen
benitzt werden kénnen (Regelbreite 2,0 Meter, Mindestbreite 1,50m ohne punktuelle
Einschrankungen).

_ Aufstellflichen und Gehsteigvorziehungen gewahrleisten bessere Sichtbeziehungen.

—  Rampenanlagen sind mit einer max. Steigung von 4% bzw. 6% samt Zwischenpodesten
auszufiihren.

_. Die barrierefreie Gestaltung erfolgt nach dem Zwei-Sinne-Prinzip. GemaR diesem miussen

mindestens zwei der drei Sinne ,,Héren, Sehen und Tasten“ angesprochen werden.

Nr.5 Bedachtnahme auf kurze FuBwegverbindungen

Bei den FuRwegverbindungen ist darauf zu achten, dass diese ohne Umwege die kurzest mogliche

Verbindung zwischen Ausgangspunkt und Ziel darstelien. Dies trifft insbesonders bei der notwendigen
v stark befahrene StraRen) zu. Dahingehend sind fur

=1
G

Querung von Barrieren (Triesting, Bahntrasse, s
die Haupt-Quell-Ziel-Beziehungen Verbindungeri mit geringen Umwegen anzustreben.

Nr.9 Reduktion des motorisierten individualverkehrs im Schulumfeld ("Elterntaxi") durch

- Schaffung von Elternhaltestellen
geinderte Verkehrsorganisation (z.B. "Schulstrae®)

Siehe Kapitel 3

Nr.11 Minimierung der Trennwirkung von Hauptverke
Barrieren (Bahn, Triesting) durch Schaffung \
Ausgestaltung fiir FuRganger und/oder Rad

Um ein sicheres Queren der vorhandene!
sollen Querungsstellen gemdR den
verkehrssicher ausgestaltet werden bzw.
Verkehrsorganisation und StraBenraumge:

Weitere zusitzliche Querungsmaoglich h nach dem
Bedarf gemaR definierter Quell-Ziel-k

Nr.12 Schaffung von FuB- und Rac ngsteilen
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ohne fremde Hilfe zugédnglich und nutzbar sind. Es sind auch die Anforderungen fiir Rollstuhlfahrer,

Nutzer von Rollatoren und Kinderwigen zu beriicksichtigen.

Grundprinzip einer barrierefreien Ausgestaltung des 6ffentlichen StraRenraums:
Nach Moglichkeit ist die Herstellung von Fahrbahnanhebungen im Kreuzungsbereich anzustreben

(Fahrbahn wird auf Gehsteigniveau angehoben). Ist dies nicht méglich, sind Gehsteigabsenkungen
vorzusehen.

— Herstellung eines taktilen Leitsystems im Umfeld von Querungen.

— Ausreichende Breite der Gehsteige, sodass sie auch von Rollstiihlen, Rollatoren und Kinderwagen
benitzt werden konnen (Regelbreite 2,0 Meter, Mindestbreite 1,50m ohne punktuelle
Einschrankungen).

— Aufstellflaichen und Gehsteigvorziehungen gewahrleisten bessere Sichtbeziehungen.

— Rampenanlagen sind mit einer max. Steigung von 4% bzw. 6% samt Zwischenpodesten
auszufiihren.

— Die barrierefreie Gestaltung erfolgt nach dem Zwei-Sinne-Prinzip. GemiR diesem missen

mindestens zwei der drei Sinne ,Haren, Sehen und Tasten“ angesprochen werden.

Nr.5 Bedachtnahme auf kurze Fuliwegverbindungen

Bei den FuBwegverbindungen ist darauf zu achten, dass diese ohne Umwege die kiirzest mogliche
Verbindung zwischen Ausgangspunict und Ziel darstellen. Dies trifft insbesonders bei der notwendigen
Querung von Barrieren (Triesting, Bahntrasse, seir stark befahrene StraRen) zu. Dahingehend sind fiir
die Haupt-Quell-Ziel-Beziehungen Verbindungern mit geringen Umwegen anzustreben.

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs im Schulumfeld ("Elterntaxi") durch

Nr.9
Schaffung von Elternhaltesieilen

gednderte Verkehrsorganisation (z.B. "SchulstraRe®)

Siehe Kapitel 3

Nr.11 Minimierung der Trennwirkung von HauptverkehrsstraBen (B18 und L4020) und anderen
ch sgerechter

Barrieren (Bahn, Triesting) durch Schaffung v
Ausgestaltung fiir FuBgénger und/oder Radi
Um ein sicheres Queren der vorhandenen |
sollen Querungsstellen gemaR den m
verkehrssicher ausgestaltet werden bzw.

Verkehrsorganisation und StraBenrau

zu ermoglichen,
ierefrei und

Weitere zusatzliche Querungsmo:
Bedarf gemaR definierter Quell-Zi
Nr.12 Schaffung von Fu | nesteilen
und Infrastruktureinrich
- Radverkehrsanlage
- FuB- und Rac
- FuB- und Rad
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- FuB- und Radverbindung Odlitz — st. Veit
- FuB- und Radverbindung Odlitz — Berndorf

Zur Steigerung des Anteils an FuR- und Radverkehr am Modal Split, ist der Ausbau fiir den

Alltagsverkehr notig. Der Triestingtal Radweg ist vor allem fiir den Freizeitverkehr relevant, da durch
diesen nur wenige Siedlungsgebiete erschlossen werden. Durch die Schaffung neuer FuR- und
Radwege als Alternative oder Zubringer zum bestehenden Radweg, waren die einzelnen Ortsteile auch

nichtmotorisiert besser erreichbar.

Eine Verbindung des bestehenden Radweges entlang der L4020 Hernsteiner StraRe zur WohnstraRe

Ingenieur-Eugen-Essenther-StraRe, wiirde eine durchgehende Radverbindung von Veitsau nach

Berndorf bedeuten.

Entlang der B18 Leobersdorfer StraRe ist eine FuR- und Radverkehrsanlage zwischen St. Veit und
Berndorf von essentieller Bedeutung. Durch diese kénnten viele Siedlungsteile angebunden und der

Umstieg auf das Fahrrad attraktiviert werden.

Sehr wichtig ist auch die Verbindung zwischen dem Ortsteil Odlitz und der Siedlung Morgenrot zur

Landesstralle B18. Dabei ist im Zuge einer kinftigen Bebsuung des gewidmeten Wohngebietes im

Bereich Morgenrot darauf zu achten, dass so eine Verbindung in relativ gerader Linienfihrung maoglich
ist. Diese Verbindung sollte auch im Hinblick auf die Tagespendler zum Bahnhof Fabrik erweitert
werden. So wére eine Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs durch eine direkte Erreichbarkeit der

Bahn auch fir den Ortsteil Odlitz gegeben.

Nr.13 Komfortverbesserung fiir den Radverkehr durch weitgehende Offnung von Einbahnen

Um Strecken fir Radfahrer zu verkiirzen und s

Wegstrecken ergibt eine w  Radverkehr.

Nr.14 Ausbau von gen, Bahnhofen (z.B. Boxen) und

im 6ffentlichen Raum (s

- zZu gestalten, sollten bei
, ausreichende Radabstellanlagen
ert werden. An den Bahnhofen —
Fahrradboxen errichtet werden,

Um das Radfahre
Infrastrukturein
errichtet bzw.
wo von einer |an

Bike-Sharing
7?“6 en B hnhaf n



6 Handlungsfeld ,6ffentlicher Verkehr (OV)“
Die MaRnahmen zu Attraktivierung und Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs (OV) sind im Plan Nr.4

(Anhang) zusammengefasst.

Nr.14 Ausbau von Radabstellanlagen bei Infrastruktureinrichtungen, Bahnhofen (z.B. Boxen) und

im o6ffentlichen Raum (speziell Ortszentrum, Schulen)

siehe Kapitel 5

Nr.17 Ausweitung des OV Angebotes (gednderte Kursfiihrungen, verlangerte Bedienzeiten,
Intervallverdichtung), allenfalls durch alternatives (gemeindeiibergreifendes) Mikro OV-System (z.B.
Anrufsammeltaxi) mit voller Integration in den Verkehrsverbund sowohl fiir den Innerortsverkehr

als auch fiir Pendler und an Wochenenden fiir den Nachtverkehr

Um die Attraktivitit des offentlichen Verkehrs sowohl fur den Innerortsverkehr als auch fur die
Pendlerbeziehungen zu steigern, werden Veranderungen an gewissen Linienfiihrungen, eine
Verlagerung der Bedienzeiten und eine Intervallverdichtung empfohlen. Dies soll eine Verlagerung
vom motorisierten Individualverkehr (MiV) zum dffentlichen Verkehr (OV) bewirken.

Unversorgte bzw. schlecht versorgie Gebigte der Gemeinde, sollen durch geanderte Kursfihrungen
einzelner Linien an das OV-Netz angebunden werden. Dies kann auch durch ein alternatives

(idealerweise gemeindelbergreifendes} Mikro OvV-System erfolgen.

Nr.18 Verbesserung der Haltestelleninfrastruktur und der Zugangswege (barrierefrei,
Beleuchtung)

Die Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs sind als Busbuchten, Rand- oder Kaphaltestellen mit den
erforderlichen Abmessungen geméaf den einschlagigen Normen und Richtlinien auszufiihren.

Die ErschlieRung der befestigten Fahrgastaufstellfléche von Bushaltestellen muss im Ortsgebiet

innerhalb eines StraRenabschnittes uber emen durchgehenden Gehstelg erfolgen. Die Breite der
e ‘ tstellenbereich sind in der

pen ein erleichtertes

Aufstellflaiche hat mindestens 1,5 Meter
Regel 15cm hoch (jedoch min. 12cm)
Einsteigen zu gewahrleisten.

Es sollten bei allen Haltestellen ei en sein und die

unterschiedlichen Beddirfnisse a
- Haltestellenkennzeichnung
- Fahrplanaushang gut le

angebracht und zusatzlic
_,  Wetterschutz (Wartehaus b:
- Sitzgelegenheiten ohr
- Beleuchtung
—, Abfallbehalter
Taktiles Lei

tungen von
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7  Ausblick
Aus der Teilbearbeitung Mobilitit, in den beiden Bearbeitungsteilen , Grundlagenforschung” und
»Malnahmenkatalog“, ergeben sich fiir das 6rtliche Entwicklungskonzept (OEK) folgende Leitziele und

die daraus abgeleitete MaRnahmenliste.

Diese Leitziele und der Malnahmenkatalog, sollen den politischen Vertretern sowie der
Stadtverwaltung eine Hilfestellung bei permanent erforderlichen Entscheidungen in Mobilitatsfragen
bieten, sowie als Grundlage bei der Umsetzung verkehrsinfrastruktureller MaRnahmen dienen.

Leitziele
Mobilitdtskonzept mit Gultigkeitszeitraum von 10 - 15 Jahren als Grundlage fir

[ J
verkehrspolitische Entscheidungen und fiir die Umsetzung von EinzelmaRnahmen
Aufwertung der Ortszentren und Subzentren gemaR der vorhandenen Ortsstruktur

Steigerung der Aufenthaltsqualitit im 6ffentlichen Strafenraum

® Bedarfsgerechte StraRenraumgestaltung zur Sicherstellung  der ErschlieBung im

Zusammenhang mit bestehenden und geplanten Nutzungen unter Beriicksichtigung

6kologischer Aspekte (z.B. Anpassung der StraRenbreiten fiir BegriinungsmaRnahmen in neu

zu erschlieRenden Siedlungsbereichen)

Starkung des nicht motorisierten Individualverkehrs (FuB- und Radverkehr), speziell in Hinblick
auf die alltagstaugliche Verbindung von Siedlungsteilen und Infrastruktureinrichtungen

Forcierung und Forderung des 6ffentlichen Verkehrs, allenfalls durch alternative Angebote
bei der Verkehrsmittelwahl

e Forcierung und Férde
® Bedarfsgerechtes
Parkraumbewirt

e FEinfahrtin Or

Verbindung de

verbessern



MaRnahmenliste

1) Bedarfsgerechte StraRenraumgestaltung entsprechend der jeweils  erforderlichen

Nutzungsfunktion (StraRentypologie) gemaR definierter Regelquerschnitte fir die

Mindestanforderungen, speziell auch in Hinblick auf eine entsprechende Temporeduktion fir

den motorisierten Individualverkehr

2) Okologische StraRenraumgestaltung durch Minimierung der Flachenversiegelung und

Schaffung geeigneter Entfaltungsraume (z.B. ,Schwammstadt”) fiir einflussvertragliche

Bepflanzungsarten

3) Barrierefreie Ausgestaltung der sffentlichen StraBenraume

4) Widmungsgerechte VerkehrserschlieBungen,  allenfalls  auch  durch geanderte

Verkehrsorganisation in Hinblick auf kiinftige Baulandnutzung

5) Bedachtnahme auf kurze FuRwegverbindungen
6) Zukunftsweisende einheitliche Geschwindigkeitsregelung in den Ortsgebieten anstreben —z.B.

Tempo 30 (ausgenommen Vorrangstraen) oder Tempo 40 im Zusammenhang mit

Begegnungszonen (Tempo 20} in sensiblen Bereichen
7) Abschnittsweise Reduktion der erlaubten Hochstgeschwindigkeit —auRerhalb  der
kundgemachten Ortsgebiete

8) Verkehrsberuhigung durch geanderte Verkehrsorganisation (z.B. Begegnungszonen) im

speziell

Zusammenhang mit entsprechender strafkenraumgestaltung in sensiblen Bereichen,

im Schulumfeld
9) Reduktion des motorisierten Individualverkehrs im Schulumfeld (, Elterntaxi) durch

- Schaffung von Elternhaltestellen

- gednderte Verkehrsorganisation (z.B ,SchulstraBen”)

10) Reduktion des Anteils motorisierte urch alternative
Moglichkeiten (z.B. Carshai lerverkehr) und

Bewusstseinsbildung bei der
dorfer StraRe und

11) Minimierung der Trennwirk
pedarfsgerechter

L4020 Hernsteiner Stra

Ausgestaltung fir Ful
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12) Schaffung von FuR- und Radverbindungen fiir den Alltagsverkehr, zwischen Siedlungsteilen

und Infrastruktureinrichtungen, speziell

- Radverkehrsanlage Veitsau — Berndorf
FuB- und Radverkehrsanlage entlang der LandesstraRe B18 zwischen St. Veit und Berndorf

- FuB-und Radverbindung Odlitz — Morgenrot — Bahnhof Fabrik

- FuB-und Radverbindung Odlitz — St. Veit
- FuB- und Radverbindung Odlitz — Berndorf

13) Komfortverbesserung fiir den Radverkehr durch weitgehende Offnung von Einbahnen

14) Ausbau von Radabstellanlagen bei Infrastruktureinrichtungen, Bahnhéfen und im &ffentlichen

Raum (speziell Ortszentrum)
15) Schaffung  bzw. Férderung neuer Mobilitdtsformen (Car-Sharing,  Bike-Sharing,

Elektromobilitat)
16) Bedarfsgerechte Verkehrsorganisation und Strallenraumgestaltung mit ausreichendem

Stellplatzangebot (allenfalls mit Parkraumbewirtschaftung) im Zentrum von Berndorf
(Hernsteiner StraRe, FuRgingerzone Alexanderstrafe, Kislingerplatz) unter Berdcksichtigung

kinftiger Nutzungsméglichkeiten (Areal Bauhof)

17) Ausweitung des OV Angebotes (gednderte Kursfiihrungen, verlangerte Bedienzeiten,

Intervallverdichtung), all elibergreifendes) Micro Qv-

System (z.B. Anrufsamm hrsverbund sowohl fiir den

Innerortsverkehr als a

18) Verbesserung der | ge (barrierefrei, Beleuchtung)
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8 Anhang

Planverzeichnis

Plan Nr. 1
Plan Nr. 2
Plan Nr. 3
Plan Nr. 4
Plan Nr. 5

Verkehrsorganisation
StralRentypologie / Strafenraumgestaltung
Nichtmotorisierter Individualverkehr

Offentlicher Verkehr

MalRnahmenliste



