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Inhaltsangabe

Die vorliegende Diplomarbeit behandelt die Thematik der Entwicklung des Einkaufsverhaltens und
der Strukturen des Zusammenlebens in niederdsterreichischen Gemeinden und Stidten, besonders
in Zusammenhang mit der Entwicklung des Verkehrswesens und der Mobilitat.

Explizit wird auf die Situation in der niederdsterreichischen Gemeinde Langenzersdorf bei Wien
eingegangen. Es wird auf die Problematik der weiter fortschreitenden Motorisierung in diesen
Gebieten hingewiesen, im Hinblick auf die Gesundheitsrisiken wie Larm, Abgase und Unfallgefahren,
aber vor allem wird auf die wirtschaftlichen Aspekte der Kaufkraftabwanderung aus den Ortskernen
hin zur Peripherie eingegangen. Nach der Analyse der vorliegenden Probleme wird die konkrete
Erarbeitung von LOsungsansatzen prasentiert, die zu einer Umstrukturierung des
Mobilitatsverhaltens im Ort fihren, zu einer Ortskernbelebung und einer Bindung der Kaufkraft in
Langenzersdorf.

Im Zuge dieser Diplomarbeit wurde in Langenzersdorf eine Umfrage zur Verkehrssituation
durchgefiihrt sowie eine Larmmessung entlang der HauptstraRe, deren Ergebnisse in die
UmplanungsmaBnahmen eingebunden wurden.

Auch wird die Entstehung des Langenzersdorfer Wochenmarkts vorgestellt, der durch den Verfasser
und einen Kollegen aus dem Gemeinderat in Langenzersdorf realisiert wurde. Dieser Markt findet
jeden Donnerstag im Zentrum statt und stellt einen ersten Schritt zur Belebung des Ortskerns dar.
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Herrn Dr. Heinz Brabec bedanken, der mich beim Ausflihren der Fragebdgen tatkraftig unterstitzt
hat, und ohne den es mir nicht moglich gewesen ware, diese grofle Zahl in derart kurzer Zeit zu
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war. Es freut mich, dass 402 Haushalte an der Umfrage teilgenommen haben, obwohl das Ausfiillen
des Fragebogens mit seinen 20 Seiten durchaus zeitintensiv war. Fir mich beweist diese
Riicklaufzahl, dass es sich beim Thema Verkehr und Ortsentwicklung um Bereiche handelt, die den
Menschen in Langenzersdorf wichtig sind.
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1. Einleitung

Fahrt man durch Niederosterreichs Dorfgemeinden, so ist besonders auffallig, dass diese mehr und
mehr den Eindruck erwecken, als reine Schlafgemeinden zu dienen. Aktivitditen gehen hier kaum
mehr vor sich, der Ballungsraum Wien hat den GrofSteil der arbeitenden Bevolkerung bereits
abgesaugt. Gearbeitet wird also auswarts, eingekauft ebenso und Gasthaus- und Kaffeehausbesuche
werden ebenso an Orten mit groRerer Auswahl getatigt.

Ein weiterer Effekt ist die zunehmende soziale Isolation der zurlickbleibenden Bevolkerung,
besonders der alten Menschen. Denn wo sie friiher beim Einkauf und im Kaffeehaus zum Plaudern
zusammenkamen, sind nun die Rollldaden vor den Schaufenstern heruntergelassen — die Kaufkraft
fehlt.

Das Ganze passiert ungeachtet dessen, dass fir die Aufrechterhaltung dieser Lebensart — namlich
dem Wohnen in einer dafiir gedachten Wohnsiedlung und dem Arbeiten in einem weit entfernten
Gewerbegebiet - eine wesentliche Voraussetzung gegeben sein muss: die Fahigkeit, schnell tber
grofSe Distanzen zu gelangen. In weiterer Folge bedeutet dies den Einsatz fossiler Brennstoffe, Diesel
und Benzin, sowie entsprechende Stralen. Dabei ist der Aufwand, der benétigt wird, um
Transportmittel dieser Art herzustellen — das Auto — nicht zu vergessen.

Gerade in einer Zeit, in der das Gut Erddl anscheinend doch eine endliche Ressource zu sein scheint,
und das Verbrennen dessen durchaus ernsthafte gesundheitliche Folgen hat, wie die WHO laut
Kurier! bestétigt hat, ist es eine berechtigte Frage, Sinn und Unsinn dieser Methodik zu untersuchen,
Planungsvorschlage zu machen, um Missstinde zu beseitigen und Losungen fir die Zukunft zu
erarbeiten.

2. Aufgabenstellung

Diese Diplomarbeit beschaftigt sich mit der Situation des Einkaufens der Menschen in ihrem
Lebensraum und betrachtet dieses in Zusammenhang mit ihrem Mobilitatsverhalten. Die Entwicklung
der letzten Jahrzehnte zeigt den deutlichen Trend, weg vom kleinen Einzelkaufmann, weg vom
GreiRler und den Uber viele Generationen gefiihrten Familienbetrieben zur Versorgung der
Bevolkerung, hin zum Einkauf in GroBbetrieben, Supermarkten und dergleichen.

Wadhrend die einen mit dieser Entwicklung durchaus zufrieden sind, sehen andere eine Gefdhrdung
von nachhaltigen Strukturen, von regionalem Handeln und der ansdssigen Wirtschaft.

Ansporn zum Verfassen dieser Diplomarbeit war es, dass der Verfasser sich bereits seit Jahren tber
das Thema des Kaufkraftabgangs und des Ortskernsterbens Gedanken gemacht hatte, jedoch lange
Zeit nicht den dazugehorigen schliissigen Grund finden konnte.

! (Daneshmandi, 14.Juni 2012)




Im Zuge des Besuchs von Vorlesungen von Prof. Hermann Knoflacher?, Prof. Thomas Macoun®, beide
am Institut flr Verkehrsplanung und Verkehrswissenschaften an der TU Wien, einem Seminar bei
Frau Dipl. Pad. Cosima Pilz*in Stockerau, sowie einschlagiger Literatur wurde es fir den Verfasser
aber offensichtlich, dass die malRgebende Verlagerung des Konsumverhaltens der Menschen weg
vom kleinen Gewerbebetrieb hin zum groBen Handelskonzern in erster Linie im verdanderten
Mobilitdtsverhalten zu suchen ist.

Das Seminar ,Jugendmobilitat” wurde vom Verfasser als Begleitung der
Jugendmobilitatsbeauftragten aus Langenzersdorf besucht und war inkludiert in der Ausbildung zum
sogenannten Jugendmobilititscoach des Landes Niederosterreich. Zu den Aufgaben eines
Jugendmobilitdtscoaches gehoren unter anderem das einbringen von Verbesserungsvorschlagen fir
die Wegegestaltung der Jugendlichen, aber auch das Aufzeigen von ressourcenschonender Mobilitat.
So ist in Zukunft auf eine nachhaltige Mobilitit besonders Wert zu legen, den Offentlichen Verkehr,
und nattrlich den FuB- und Radverkehr. Im Zuge der Ausbildung zum Jugendmobilitdtscoach werden
auch die Zusammenhange erarbeitet, welche die Basis fiir die Grundgesetze des Verkehrswesens
bilden. So beschéaftigt man sich in der Ausbildung mit den Themen der Mobilitatszeit, der Mobilitét,
der Reiseweite und so weiter. Der Jugendmobilitdtscoach weiR auch, dass die Nachhaltigkeit eines
Landes, und somit die Fahigkeit, auch zukiinftigen Generationen faire Chancen zu gewdhren, am
sogenannten , 6kologischen Fullabdruck” gemessen wird.

Dieses Seminar war insbesondere fur den Verfasser sehr lehrreich, da es sich mit den
mobilitdtsrelevanten Fragen beschaftigte, jedoch vollig unabhdngig vom Institut fiir Verkehrsplanung
und Verkehrswissenschaften der TU Wien abgehalten wurde.

Ziel dieser Diplomarbeit ist es nun also, eine Umplanung des Ortsbestandes aufzuzeigen, einen Weg
aus dem zunehmenden Geschaftssterben in den Ortskernen zu finden, und gleichzeitig auch das
weitere Ausufern der Dorfer in Peripheriegebiete einzuddmmen und mit Hilfe von Untersuchungen
die oben aufgestellte Behauptung zu untermauern.

Explizit gezeigt werden Ergebnisse und MaRnahmen zur Anderung der Strukturen am Beispiel der
Marktgemeinde Langenzersdorf, gelegen im Bezirk Korneuburg in Niederdsterreich.

2 (Knoflacher, Vorlesung Verkehrsplanung, 2001 und 2007)
3 (Macoun, 2011)
* (Pilz, 2011)




3. Szenario und geschichtliche Entwicklung

Langenzersdorf ist eine Marktgemeinde in Niederdsterreich, in der etwa 8.000 Einwohner mit
Hauptwohnsitz leben’.

Der Ort ist unweit von Wien gelegen, im Bezirk Korneuburg. Durch Langenzersdorf fiihrt eine
zweispurige HauptstralRe, die B3. Anndhernd parallel dazu verlduft die A22, die Donauuferautobahn,
die wiederum entlang der Donau ihren Verlauf hat.

Wie in der Chronik ,, 900 Jahre Langenzersdorf”6 nachzulesen ist, fanden sich in den 1960er Jahren
eine Vielzahl an diversen Kleingewerbebetrieben entlang der Hauptstralle, die sich durch den Ort
zieht. Die grofRe Auswahl an spezialisierten Lebensmittelgeschaften war besonders auffallend. So
waren neben Gemisegeschaften auch Fleischhauer und Gefliigelhandler sowie Fischgeschafte und
Backereien anzutreffen.
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Abbildung 1: Ein Fehlen an Kaufkraft bewirkt leer stehende Schaufenster in den Ortschaften

TR

Heute findet man auf der Hauptstralle in Kernndhe nur noch eine Fleischerei, die in Familienbesitz
ist, sowie die Backereifiliale einer GroRRkette und den Supermarkt eines Grollkonzerns. Es stellt sich in
gewisser Art ein Paradoxon ein; denn wo friiher, in den 1960er Jahren eine Vielzahl an Geschaften
war, bei deutlich geringerer Einwohnerzahl, so finden sich bei gestiegener Bevolkerung nun kaum
noch Einkaufsmoglichkeiten innerorts.

> Homepage der Marktgemeinde Langenzersdorf; www.langenzersdorf.gv.at
® (Petz & Schwarz, 2008)




Im Laufe der Zeit hat sich das Einkaufsverhalten der Bevolkerung im Ort zunehmend auf die grolRen
Supermarkte verlagert, die vermehrt an Attraktivitdt gewonnen haben. Diese grolRen Einkaufsmarkte
kénnen, allein schon wegen des hohen Platzbedarfs vorwiegend nur im Umland einer Gemeinde
errichtet werden.

Die Folge davon war der Verlust der Kaufkraft im Ortskern. Ergo dessen wurde es fiir die ansdssigen
Lebensmittelgeschafte immer schwieriger, den notigen Umsatz zu erreichen und ein
MassenschlieBen setzte ein.

Die Konsumwiinsche der Bevolkerung kénnen an diesen Standorten befriedigt werden, zudem gibt es
eine Vielzahl an weiteren Standorten an der Peripherie. Aus der subjektiven Sicht des Verfassers ist
diese Situation nicht wiinschenswert.

Das liegt zum einen an der erwiesenermaRen zunehmenden Vereinsamung der dlteren Menschen
durch fehlende soziale Kontakte, die durchaus auf den Einkaufswegen stattgefunden haben denn es
gibt sozusagen eine Symbiose zwischen dem Einkauf und anderen Gewerben. So leben die
Gaststatten, Heurigen und Kaffeehduser durch einen hohen Anteil an Einkdufern mit, da fir viele
Menschen der Einkauf mit einem anschlieRenden Kaffeehausbesuch und dem Treffen mit Freunden
verbunden wird. Sterben jedoch die Einkaufsmoglichkeiten in einem Ortszentrum ab, so kann diese
Symbiose kaum noch hergestellt werden. Daher etablieren sich Kaffeehausketten neben den, an der
Peripherie gelegenen Einkaufszentren und schopfen so weitere Kaufkraft aus dem Ortskern ab.

Zum anderen erzeugen Strukturen, die an der Peripherie angesiedelt sind, hohere Reiseweiten, was
die Studie zum Ausdruck bringen soll. Um grofle Reiseweiten bewadltigen zu kénnen, wird ein
entsprechendes Transportmittel benotigt: das Auto. Das miindet darin, dass jeder Biarger mehr oder
weniger zum Autokauf verpflichtet und gezwungen wird.

Nicht zuletzt wird ein Grofteil der Wirtschaftsleistungen fiir Handelskonzerne auRRerregional getatigt,
was zu einem Rickgang der Wirtschaft in und um die Gemeinden fiihrt. Als Beispiel kann hier die
Handwerksbranche angefiihrt werden. Das Geschiaft in der Gemeinde ladsst zumeist
Umbautatigkeiten vom Professionisten vor Ort durchfiihren. Die Konzerne hingegen bedienen sich
ihrer eigenen Umbaubetriebe, das Geld bleibt also nicht oder nur sehr bedingt in der Region. Die
Folge ist ein Rickgang der Auftrdage bei den kleinen Handwerksbetrieben, und somit ein Abgang an
Arbeitsplatzen und Kaufkraft.

Laut Aussage von Professor Emberger’ vom Institut fiir Verkehrswissenschaften und
Verkehrsplanung der TU Wien wurde in einer Studie nachgewiesen, dass die Er6ffnung jeweils eines
IKEA Markts in Karnten die SchlieBung von vier Tischlereibetrieben nach sich zog. Hier ist die Politik
gefordert, nicht nur den Vorteil, der durch die Er6ffnung eines GroRmarkts entsteht zu sehen,
sondern gleichzeitig auch den Verlust von Arbeitsplatzen als mogliche Folge in Betracht zu ziehen,
auch wenn dieser nur schleichend und scheinbar unbemerkt von statten geht. Wird in der Tischlerei
selbst produziert, so arbeiten in einem GroBmarkt hauptsachlich Verkdufer. Die Produktion wir
vorwiegend aulerregional ausgelagert, in Summe bleiben der Region also weniger Arbeitsplatze.

7 (Macoun, 2011)
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4. Allgemeiner Zusammenhang zwischen Einkauf, Raumordnung und
Verkehr

e  Esist zu beobachten®, dass die Mobilitit, also die Anzahl an Wegen, die ein Mensch pro Tag
zuricklegt im Durchschnitt einer Kommune (iberall auf der Welt anndhernd gleich ist. Sie
bewegt sich zwischen drei und vier Wegen pro Tag und Person.

e  Eine dhnliche Konstante stellt die Mobilitdtszeit dar. Sie driickt aus, wieviel Zeit ein Mensch
im Durchschnitt am Tag aufwendet, um physisch mobil zu sein, also um Wege
zuriickzulegen. Dieser Wert liegt zwischen 60 und 80 Minuten pro Tag8.

e  Ein variabler Wert ist jener des sogenannten ,Modal Split“. Dieser gibt die Verteilung der
Wege bezogen auf die Verkehrsmittelwahl an. Diese Verteilung sieht beispielsweise in
Hongkong anders aus als in Houston. Hier unterscheiden sich die Mobilitdtsstrukturen
massiv.Auf der einen Seite liegt die Dominanz der Mobilitdtsarten beim o6ffentlichen
Verkehr und dem Radverkehr, auf der anderen Seite zeigt sich ein starker Hang zum
motorisierten Individualverkehr.

e  Einen wesentlichen Faktor in der Mobilitatsbeurteilung stellt die Reiseweite dar. Denn wenn
die Mobilitat (also die Anzahl der Wege) liberall gleich ist, und auch die Zeit, die der Mensch
mit der Bewailtigung dieser Wege zubringt eine Konstante darstellt, so muss zwangslaufig
eine Gemeinschaft, die einen hohen FuRgeheranteil hat, eine geringere Reiseweite
aufweisen, als eine Pkw-dominierte Gesellschaft, die mit wesentlich hoheren
Geschwindigkeiten unterwegs sein kann und muss.

Kann die Umfrage, die flr diese Diplomarbeit gemacht wurde, die oben angefiihrten Regeln
bestatigen? Stimmen diese Fakten auch fiir den Ort Langenzersdorf?

Damit ware dann auch zu belegen, dass, bedingt durch die niedrige Geschwindigkeit des FulRgehers
dessen Reiseweite auch automatisch geringer ist als jene des Autofahrers. Denn wenn die Annahmen
stimmen, dann misste der Autofahrer genauso in diesem konstanten Mobilitatszeitfenster
»gefangen” sein, was bedeutet, dass er seine 60 bis 80 Minuten Mobilitatszeit pro Tag genauso zu
verbrauchen hat. Was hier eventuell absurd klingt, kann spater anhand des Fallbeispiels
Langenzersdorf erlautert werden.

Aus diesen Parametern lasst sich sehr leicht schlieRen, dass die Zeitersparnis im System gegen null
geht, wenn man schnellere Verkehrssysteme benutzt, da die Reiseweiten einfach erhoht werden”.

Um nun zum eigentlichen Thema, dem Einkaufsverhalten und der damit zusammenhdngenden
Kaufkraftbindung zurtickzukehren, und damit auch den Faden durchzuziehen, kann man erkennen,
dass das Einkaufsverhalten mit dem Mobilitdtsverhalten untrennbar verbunden ist. Die Strukturen,
die erzeugt werden stehen in enger Wechselwirkung mit dem Einkaufsverhalten der Menschen.

8 (Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007)
? (Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007)
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Wird die Distanz zur Bedingung fir Mobilitdt, so passen sich die Einkaufsstrukturen an, es entstehen
vermehrt von den Wohnungen entfernte Shopping Cities und Supermarkte. Menschen, die zuvor zu
Fuld unterwegs waren, scheiden nun aus dem Einkaufsprozess aus. Sie missen sich anpassen und ihr
Mobilitatsverhalten andern, sie missen ,schneller” werden, um die Distanzen zu Uberwinden.
Gleichzeitig erzeugt die vermehrte Kaufkraftabwanderung aus den Wohnsiedlungen hin zur
Peripherie einen Zerfall der dort bis dahin angesiedelten Einkaufsmoglichkeiten, wie es eben der
vielzitierte ,GreiRRler” war.

Durch den Wegfall der nun auch an das schnellere Verkehrssystem angepassten FuBgeher, die nun
gezwungenermalen zu Autofahrern wurden, wird dieser Effekt noch dramatisch verstarkt. Ist der
Lebensmittelhdndler auf den Umsatz angewiesen, den er macht, wenn die Menschen zu ihm nur
einkaufen kommen, um die Dinge zu besorgen, die sie im Supermarkt zu kaufen vergessen haben,
kann er nicht mehr existieren.

Im weiteren Schritt entsteht die Notwendigkeit, weitere Peripheriezentren zu erschliefen, um die
gesteigerte Nachfrage der Einkdufer abzudecken, die ja nun samtliche Waren auBerhalb der
Wohnsiedlung beziehen miissen, da die nahversorgenden Kleinbetriebe zusperren mussten.

Es entwickelt sich ein Kreislauf, der sich standig selbst verstarkt.

Die Gewinner dieses Strukturwandels sind in erster Linie die groBen Konzerne, die sich mit grofRen
Schritten den gesamten Lebensmittelmarkt der Welt einverleiben, und somit nahezu zum einzigen
Versorger der Menschen werden.

Die kleinen Wirtschaftsbetriebe konnen in diesen Strukturen nicht mehr Uberleben, sie sind in
diesem Fall zu den Verlierern zu zihlen.

Abgesehen von diesen wirtschaftlichen Veranderungen ist die Tatsache offensichtlich, dass dieses
Einkaufsverhalten nur durch den Einsatz von externer Energie moglich bleibt. Ohne auf
umweltgefdhrdende Auswirkungen einzugehen, wird ein wichtiger Punkt fiir den Beflirworter dieses
Einkaufsverhaltens die Abklarung der Frage sein, woher die Beschaffung dieser Energie fiir weitere
Generationen kommen soll.

Wie also kann man aus diesem Kreislauf ausbrechen? Gibt es tiberhaupt Moglichkeiten, oder ist man
zum Zusehen verurteilt?

12



5. KonKkretisierung anhand des Fallbeispiels Langenzersdorf

Um sich ein Bild der Umgebung machen zu kénnen, findet sich untenstehend der Ausschnitt einer
Landkarte. Man erkennt hier ein Gebiet in Niederdsterreich, welches etwas nérdlich von Wien liegt.
Der rote Pfeil markiert die Marktgemeinde Langenzersdorf. Gegenliber, am anderen Donauufer
findet man die Stadtgemeinde Klosterneuburg, und im Nordwesten die Stadtgemeinde Stockerau.
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Abbildung 2: Lageplan Langenzersdorf; Quelle googlemaps

Die StraRenanbindung erfolgt durch den Ort mittels B3, der PragerstraRe, welche eine 50 km/h
Begrenzung aufweist. Anndhernd parallel dazu verlduft die Donauuferautobahn, die A22, hier
sechsspurig mit der Ublichen Geschwindigkeitsbegrenzung von 130 km/h.

Der JDTV (Jahrliches durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen) wird an diesen Zahlstellen bei
Langenzersdorf mit etwa 12.000 auf der B3 und 65.000 auf der A22 angegeben™. Diese Daten sind

ftp://www.statistik.at/pub/neuerscheinungen/strassenvkz00web. pdf
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jedoch nur als Abschatzung zu verstehen, denn sie stammen aus dem Jahr 2000, fur aktuellere
Jahrgange konnten keine Daten gefunden werden, die zu diesen Zahlstellen passen.

Abbildung 3: Schema des StraBenverlaufs in Langenzersdorf
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In den folgenden Abbildungen zeigt sich die Beschaffenheit der Hauptstralle, also der B3, die sich
durch den Ort zieht.

Abbildung 4: Hauptplatz Langenzersdorf, Blick nach Wien, Perspektive eines Fullgehers von StralRenniveau
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Abbildung 7: Kreuzung am Hauptplatz
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6. Vorgangsweise in der Datenbeschaffung

Da, wie bereits oben angefiihrt, das Einkaufsverhalten und die Kaufkraftbindung vom
Mobilitatsverhalten abhangen, war es zunachst wichtig, entsprechendes Datenmaterial zu sammeln.
Anhand dessen kénnen dann Aussagen getroffen werden, die empirisch belegbar und daher schliissig
sind.

o Verkehrsumfrage Langenzersdorf 2010

Die Umfrage wurde in Form eines 20-seitigen Fragebogens durchgefiihrt. Es wurde eine Auflage
von 1500 Stiick angefertigt und diese dann im Ort in den Briefkdsten verteilt. Der Fragebogen
bezog sich immer auf einen Haushalt und bestand aus einem Haushaltsteil, einem Wegeteil und
allgemeinen Fragen.

Der Haushaltsteil bezog sich auf Angaben zu Alter, Fiihrerscheinbesitz, Beruf, Parkplatzen am
Grundstiick sowie Rad- und Pkw-Besitz und dhnlichem.

Im Wegeteil sollten die Befragten ihre Wege an einem bestimmten Stichtag auflisten (Die sie an
diesem Tag getatigt hatten).

Der dritte Teil der Befragung hatte spezifische Fragen zum Einkaufsverhalten und den
verschiedenen Verkehrsbereichen wie FuBgeher, Radfahrer, o6ffentlicher Verkehr sowie
motorisierter Individualverkehr zum Inhalt.

6.1. Motivation zur Wahl des Stichtags

Als Stichtag wurde der 18.August 2010 festgesetzt. Grundséatzlich ein Ferientag fir die
Schiiler, dennoch hat sich der Verfasser nach Abwagen der Griinde dafiir entschieden.

Am wichtigsten war es, Regenwetter ausschliefen zu kdnnen. Durch schlechte Witterung
wirden im Fragebogen wesentliche Mobilitatsstrukturen wegfallen, und die Aussagekraft
ware damit sehr fragwrdig.

Damit im Zusammenhang steht der zweite Punkt: In erster Linie soll sich diese Diplomarbeit
mit Einkaufsverhalten befassen, weniger mit Schulwegen, obwohl diese nicht einwandfrei zu
trennen sind, da sie sich nach Auffassung des Verfassers sehr wohl (iberlappen, aber in einem
Ausmal, das fiir diese Diplomarbeit tolerierbar ist.

Von groRem Interesse sind nun also die Fragen(und deshalb ist die regenfreie Zeit so
maflgebend): Wenn jemand zu FuR einkaufen geht, wo tut er oder sie das? Kann man
Zusammenhange in den Strukturen und dem Mobilitatsverhalten dokumentieren? Wo sieht
man Chancen, um den Kern zu starken, also Menschen in den Kern zu ziehen?

Bei Regenwetter ware die gesamte Umfrage also nutzlos. Der Druck der Fragebdgen benotigt
eine bestimmte Vorlaufzeit, die Wettervorhersage hat eine gewisse Genauigkeit, die nur
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wenige Tage weit reicht, um also ein Maximum an Sicherheit von Schonwetter zu erreichen
muss fiir etwa eine Woche die Prognose gut sein, da ja bereits vor Druckbeginn der Stichtag
festgelegt werden muss.

Im September wiederum gibt es durchaus Schonwetterperioden, jedoch ist dieser Monat
durch den Wiedereinstieg in den Schulalltag und das Ausnutzen der Nachsaisonurlaube fir
den Verfasser ebenfalls nicht in Frage gekommen.

e Lirmpegelmessung am Immissionsort (Hauptstralle FuRgeherbereich)

Um feststellen zu kdnnen, ob der Verkehrslarm im Ortskern auf den Einkdufer Wirkung macht,
das heildt, ob sein ,Wohlbefinden” durch Larm gestort ware, und zwar nicht nur subjektiv,
sondern auch tatsdchlich belegbar, wurden zu unterschiedlichen Zeiten an verschiedenen
Standorten Lirmpegelmessungen durchgefiihrt. Laut Forschungsergebnissen' ist es namlich
erwiesen, dass eine dauerhafte Larmeinwirkung zur Schadigung des Immunsystems und zu
Erkrankungen wie Bluthochdruck fliihren kann. Der Korper befindet sich sozusagen in einer Art
,Angstzustand”, der Stress, der auf den Organismus wirkt macht somit den Einkauf zu einem
aufreibenden Erlebnis werden.

(Siehe Kapitel 8.2.1)

" (Corazza, et al., 1992)
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7. Die Auswertung des Fragebogens

Wie bereits erwahnt wurden 1500 Exemplare an Langenzersdorfer Haushalte verteilt. Es ergab sich
ein Ricklauf von 402 Stiick, das entspricht 26,8 % der ausgeteilten Fragebdgen.

Langenzersdorf hat insgesamt ca. 4500 Haushalte laut Auskunft des Gemeindeamtes Langenzersdorf,
das bedeutet dass von der Befragung etwa 9 % erfasst wurden.

Im Folgenden sollen nur besonders interessante und auffdllige Punkte diskutiert werden, die
komplette Auswertung und die Tabellen finden sich im Anhang.

7.1. Der Haushaltsteil

Eine wesentliche Frage im Zusammenhang mit Mobilitdt und Einkauf ist die Erfassung, wieviele
Menschen in einer Gemeinde Arbeit finden, und wieviele davon zum Arbeiten die Gemeinde
verlassen missen.

Arbeitsort/Schulort

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

Gemeinde Langenzersdorf abs. % 0% 10% 20% 30% 0% 50% 60% 0% 80% 90%

in der Gemeinde 63 14%

auerhalb von der Gemeinde 372 86% 0%
n= 435 100%

Abbildung 8: Vergleich der Befragten, die in bzw. auBerhalb Langenzersdorfs arbeiten
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Abbildung 9: Darstellung der Anzahl der Umfrageteilnehmer nach ihren Arbeitsstatten

In der Auswertung des Arbeitsortes der Befragten ist erkennbar, dass ein sehr grofler Teil derer
auBerhalb der Gemeinde arbeiten. Besonders der Ballungsraum Wien bietet vielen
Langenzersdorferinnen und Langenzersdorfern einen Arbeitsplatz.
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Aus dieser Umfrage kann ein Autobesitzanteil von 690KFZ/1000 Einwohner abgelesen werden.

PKW Besitz

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

ohne Personen <18 J.

abs. % S%
ja 562 69% 69%
nein/unb. 248 31% 100%
n= 810 100%

T ——— |
A\ R AN
A

N WY .
)0/ 1
6% - B

0%

20%

mnein/unb.
40% 60% 80% 100%

Abbildung 10: Personen, die einen Pkw besitzen

Dadurch, dass sehr viele Menschen den Parkplatz am Wohnort vorfinden, lasst sich auch der hohe

Pkw Anteil erklaren. Wer keine Wege zuriicklegen muss, um den Pkw zu erreichen, kommt erst gar

nicht auf die Idee, ein anderes Verkehrsmittel in Erwagung zu ziehen.

Parkplatz am Wohnort

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
Nur fir Personen mit Pkw
ohne Personen <18J. .
abs. % % T o
2 421 4% 4% e |
neinfunb. 148 26% 100% . . . . '
n= 569 100% 0% 2% A% 0% 0% 100%

Abbildung 11: Personen, die einen Parkplatz am Wohnort haben

Wege/Tag je Person
absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

Wege/Pers abs. % S%
0 93 11% 11%
1 24 3% 14%
2 288 35% 49%
3 89 11% 60%
4 171 21% 81%
5 46 6% 87%
6 72 9% 95%
7 21 3% 98%
8 11 1% 99%
9 1 0% 100%
10 2 0% 100%
11 0 0% 100%
12 2 0% 100%
16 0 0% 100%
n= 820 100%

Mittelwert: 3,05

1
12
16

10% 20% 30% 40% 50%

Abbildung 12: Wege pro Person und pro Tag

20




Der blau unterlegte Bereich der Tabelle zeigt, dass in Langenzersdorf im Durchschnitt eine Person

3,05 Wege pro Tag zuriicklegt.

Der Mittelwert verifiziert die Aussagekraft der Umfrage; Er liegt zwischen 3 und 4, genau im Bereich,
der eine Konstante darstellt, bezogen auf die Mobilitat, wie in Kapitel 4 dargelegt.

7.2.

Der Wegebogenteil

e Angaben von Personen, die den 6ffentlichen Verkehr als Verkehrsmittel wahlten:

Entfernung zur Haltestelle
absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

m abs. % S% -10% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
<=10 5 3% 3% =10
10-25 1 1% 3% 10-25
25-50 10 5% 9% 25-50
50-100 12 7% 15% 50-100
100-250 26 14% 30% 100-250
250-500 72 40% 69% 250-500
500-750 16 9% 78% 500-750 %
750-1000 20 11% 89% f'50-1000 =
>1000 20 11% 100% >1000 ?%
n= 182 100%
Mittelw ert 500,9
Abbildung 13: Strecke von Weganfang bis zum OV
Entfernung von Haltestelle
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
m abs. % S% -10% 0% 0%  20%  30%  40%  50%  60%
<10 1% 1% <10
10-25 2% 3% 10-25
25-50 1% 5% 25-50
50-100 13 8% 13% 50-100
100-250 23 15% 28% 100-250 ]
250-500 66 43% 70% 250-500 ]
500-750 14 9% 79% 500-750
750-1000 15 10% 89% 50-1000
>1000 17 11% 100% 1000
n= 155 100%
Mittelw ert 503,0

Abbildung 14: Strecke vom Verlassen des OV bis zum endgiiltigen Ziel

Die Diagramme geben an, welche Entfernung die Person am Beginn des Weges zuriicklegen muss,
bevor sie ein 6ffentliches Verkehrsmittel in Anspruch nimmt, beziehungsweise welche Entfernung bis
zum Ziel sie zurlicklegen muss, um nach Benitzen des offentlichen Verkehrsmittels das Ziel zu

erreichen. In

Worten

ausgedriickt

bedeutet das,

dass
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Langenzersdorfer etwa 500 Meter zurlicklegen, um in ein 6ffentliches Verkehrsmittel zu steigen, und
dann dieses verlassen, um weitere 503 Meter zuriickzulegen, um am Ziel anzukommen.

e Angaben von Personen, die den motorisierten Individualverkehr, also Personenkraftwagen
oder Motorrad, als Verkehrsmittelart wahlten:

Entfernung vom PKW

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
m abs. % S% -10% 0% 10% 0% 0% A% 50%  60%

<10 675 57% 57% <10

10-25 216 18% 76% &E__;‘_l

25-50 174 15% 90% 25-50

50-100 55 5% 95% 50-100

100-250 41 3% 98% 100-250

250-500 14 1% 100% 250-500

500-750 1 0% 100% 500-750

750-1000 2 0% 100% 50-1000

>1000 2 0% 100% 1000

n= 1180 100%
Mittelw ert 30,2

Abbildung 15: Strecke vom Weganfang bis zum Privat-Pkw

Entfernung zum PKW

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
m b y -y 10% 0% 0%  20%  30%  40%  50%  60%
. (4 o + $ $ + : }
<10 462 55% 55% |
10-25 155 18% 73%
25-50 121 14% 87%
50-100 51 6% 93%
100-250 29 3% 97%
250-500 19 2% 99%
500-750 3 0% 99% 500-750
750-1000 4 0% 100% 01000
>1000 1 0% 100% o0
n= 845 100%
Mittelw ert 38,6

Abbildung 16: Strecke vom Verlassen des Pkw bis zum endgiiltigen Ziel

Diese beiden Diagramme zeigen das Aquivalent der vorherigen zwei, ndmlich diesmal wird der MIV
(Motorisierter Individualverkehr) — Benutzer analysiert. Die Person legt auf ihrem Weg zuerst 30
Meter zurlick, steigt dann in das Verkehrsmittel, beispielsweise den Pkw, und stellt diesen nach
Gebrauch auf einem Parkplatz ab. SchlieRlich hat sie noch knapp 40 Meter bis zu ihrem endgiiltigen
Ziel zuriickzulegen.
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Schlussfolgerung:

Der Vergleich zeigt in aller Deutlichkeit, dass der Benutzer des 6ffentlichen Verkehrsmittels einen um
zwolf bis 15 mal so hohen Zwischenweg einzulegen hat als der Benutzer eines Pkw. Der Grund dafiir
ist leicht erklart: *Wenn der Parkplatz so viel naher liegt (Abbildung 13 und Abbildung 14), als die
Haltestelle des OV (Abbildung 15 und Abbildung 16), so bleibt dem Verkehrsteilnehmer kaum noch
eine Wahl. Unbewusst sucht er den Weg des geringsten Energieverbrauchs.

Eine mogliche Losung fir dieses Problem der Parkraumbewirtschaftung findet sich in der Schaffung
eines Sammelparkplatzes (Siehe Plan 1 und 2). Vor Inbetriebnahme des eigenen Pkw muss somit
zuvor ein FuBweg von etwa 200 Meter zuriickgelegt werden.

Dieses ware vor allem fir die lokale Wirtschaft von besonderem Interesse, denn der Grund fir die
zunehmende Zerschlagung des Kleingewerbes in den Dorfern und auch Stadten liegt nach Ansicht
des Verfassers besonders in der Einfachheit der Benlitzung von schnellen Verkehrssystemen, die
hohe Reiseweiten ermoglichen. Schnell ist auf diesem Weg die Peripherie erreicht und die groRen
Handelshiuser florieren mitten in der ,griinen Wiese“*.

Wird jedoch ein FuRweg von angesprochenen 200 Metern dazwischengeschaltet, kann das
Kleingeschdft um die Ecke diese Kaufkraft binden und davon profitieren, auch wenn das
vermeintliche ,Supersonderangebot” im Diskontgeschaft am Stadtrand glinstiger ist als beim
Familienbetrieb im Zentrum.

Wege nach Haupt-Verkehrsmittel

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % S% A% 0% 0% 2% 3% A% 50%  60%
zu FuB 320 13% 13% zuFu
Fahrrad 352 14% 27% Fahrrad |
Mot. Einsp. 40 2% 28% Mpt. Einsp.
PKW-F 1261 50% 78% PKW-F
PKW-M 333 13% 91% PKW-M J
Traktor 0 0% 91% Traktor
Bus 28 1% 92% Bus
Bahn 200 8% 100% Bahn
Anderes 1 0% 100% [Anderes
n= 2535 100%
Anderes: TEXT abs. % S%
Lkw 1 100% 100%
n= 1 100%

Abbildung 17: Verkehrsmittelwahl

© (Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007)(Seite 347)

B (seiss, Juni 2012)
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Abbildung 17zeigt den hohen Autofahreranteil. Die Halfte aller Bewegungen findet mit dem Pkw als
Fahrer statt, an zweiter Stelle liegt das Fahrrad mit 14%, damit bereits weit abgeschlagen. An Tagen
mit weniger schénem Wetter wiirde dieser Wert vermutlich noch weiter absinken.

Wege nach Reiseweiten
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

km abs. % S% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

<=0,5 181 8% 8% <=05
0,5-1,0 267 12% 20% 0510
1-2 318 14% 34% 12
2-3 166 7% 41% 2-3
3-4 121 5% 46% 34
4-5 121 5% 51% 45
5-7,5 198 9% 60% 575
7,5-10 172 8% 68% 7510
10-12,5 87 4% 71% 10-125
12,5-15 181 8% 79% 12515
15-20 198 9% 88% 15-20
20-25 74 3% 91% 20-25
25-30 43 2% 93% 25.30
30-50 77 3% 96% 30-50
>50 80 4% 100% >50
n= 2284 100%
10,5

Abbildung 18: Reiseweiten

In Langenzersdorf liegt die durchschnittliche Reiseweite pro Weg bei 10.500 Metern — der hohe Wert
erklart sich aus dem groRen Anteil an Pkw - Verkehrsteilnehmern. (Abbildung 17:
Verkehrsmittelwahl)

Laut Abbildung 9arbeitet ein Grofteil der Langenzersdorferinnen und Langenzersdorfer in Wien.
Damit erklart sich auch der hohe Wert an Kilometern, die hier zurlickgelegt werden missen. Schnelle
Verkehrssysteme sind notwendig, um dort arbeiten zu kdnnen, andererseits sind sie auch der Grund
dafiir, warum vor Ort weniger Arbeit zu finden ist, da sie den Abfluss in den Ballungsraum Wien
Uberhaupt erst begtinstigen.

Wege nach Reisezeiten

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
min. abs. % S% 0% 56 1% 15% 0% 2% 30% 3%
<=5 332 15% 15% <5

5-25 381 18% 33% 525

10-25 381 18% 51% 1025

15-20 194 9% 60% 1520

20-25 88 4% 64% 20-25

25-30 305 14% 78% 25-30

30-45 222 10% 88% 30-45

45-60 152 7% 96% 4560

60-90 59 3% 98% 60-90

90-120 18 1% 99% 90-120

120-150 10 0% 100% 120150 J]

150-180 2 0% 100% 150-180

>180 7 0% 100% >180

n= 2151 100%

Mittelwert 22,3

Abbildung 19: Reisezeiten
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Laut dem Buch ,Zur Harmonie von Stadt und Verkehr“**, betrigt die Mobilititszeit eine Konstante
von 60 — 80 Minuten pro Person und pro Tag. Die Mobilitat betragt laut Abbildung 23 3,05 Wege pro
Tag und Person.

Multipliziert man 3,05 Wege mit 22,3 Minuten so erhdlt man die Mobilitdtszeit von 68 Minuten. Das
bedeutet, dass diese genau im reguldren Bereich liegt — ein weiterer Aspekt fir die Aussagekraft
dieser Umfrage.

Modal Split fiir den Arbeitsweg

absolute Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
Fraktion zu FuB Fahrrad Einsp.Kfz. Pkw -F Pkw-M OPNV Anzahl
Langenzersdorf 16 16 12 164 9 61 278

relative Haufigkeiten
Fraktion zu FuB Fahrrad Einsp.Kfz. Pkw -F Pkw-M OPNV Anzahl
Langenzersdorf 6% 6% 4% 59% 3% 22% 100%

Modal Split fiir den Arbeitsweg

zu FuB
M Fahrrad
M Einsp.Kfz.
W Pkw-F
M Pkw-M
m OPNV

Abbildung 20: Arbeitsverkehr

Der Modal Split fiir den Arbeitsweg ist durch die Dominanz der langen Wege gepréagt. (Siehe auch
Abbildung 8: Vergleich der Befragten, die in bzw. auRerhalb Langenzersdorfs arbeiten). Man kann
deutlich den hohen Grad an motorisiertem Individualverkehr erkennen, der sich mit insgesamt 66 %
zu Buche schldgt. An zweiter Stelle steht der &ffentliche Verkehr mit 22 %, wahrend sich der
nichtmotorisierte Verkehr auf 12 % belduft.

" (Knoflacher, Zur Harmonie von Stadt und Verkehr, 1996)
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Modal Split fir den Einkaufsweg

absolute Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
Fraktion zu FuB Fahrrad Einsp.Kfz. Pkw -F Pkw -M OPNV Anzahl
Langenzersdorf 57 71 3 195 54 13 393

relative Haufigkeiten
Fraktion zu FuB Fahrrad Einsp.Kfz. Pkw -F Pkw -M OPNV Anzahl
Langenzersdorf 15% 18% 1% 50% 14% 3% 100%

Modal Split fiir den Einkaufsweg

zu FuRR
M Fahrrad
M Einsp.Kfz.
M Pkw-F
M Pkw-M
m OPNV

Abbildung 21: Einkaufsverkehr innerhalb und auRerhalb des Ortes

Das Diagramm in Abbildung 21zeigt den gesamten Verkehr, der durch Einkaufswege entstanden ist.
Es stellt somit den Verkehr dar, der nach Wien und die Umlandgemeinden abflielt, sowie den
Einkaufsverkehr im Ortskern und den am Langenzersdorfer Aussenbereich.

Hier spielt der 6ffentliche Verkehr im Vergleich zum Diagramm des Arbeitsverkehrs, so gut wie keine
Rolle. 65 % des Einkaufs wird mittels MIV erledigt, allerdings macht sich hier bereits FuRgeher und
Radfahrer starker bemerkbar mit immerhin 33 % gemeinsam.
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Modal Split fir den internen Einkaufsweg im Ortskern

absolute Haufigkeiten

Fraktion zu FuBl Fahrrad MIV Anzahl
Langenzersdorf 44 47 52 143

relative Haufigkeiten
Fraktion zu FuB Fahrrad MIV Anzahl
Langenzersdorf 31% 33% 36% 100%

Modal Split fiir den internen Einkaufswegim Ortskern

FuR
M Rad
mMIV

Abbildung 22: Verkehrsmittelwahl der Einkdufer im Ortskern

Der Einkaufsweg im Ortskern zeigt sich mit einer starken Tendenz zum nichtmotorisierten Verkehr.
Anscheinend sind hier die Reiseweiten noch mit niedriger Geschwindigkeit bewaltigbar.

s>  Hier wird bei einer Verkehrsplanung, die das Ortszentrum stéarken soll, der Hebel
anzusetzen sein! Unterstiitzt man die nichtmotorisierten Verkehrsmittel, so wird
man die Kaufkraft im Ortskern binden kdnnen und diesen beleben.
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Fraktion Nichtmotor. Motor
Langenzersdorf 64% 36%

Modal Split fiir den internen Einkaufswegim Ortskern

70%

60%

50%

40%
O Nichtmotor.

0,
64% @ Motor

30%

20%

10%

0% T
Nichtmotor. Motor

Abbildung 23: Vergleich der nichtmotorisierten Einkaufer mit den motorisierten im Ortskern

Abbildung 24: Hauptplatzbereich — Ortskern
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Modal Split fur den internen Einkaufsweg im Ortskern

absolute Haufigkeiten

Fraktion zu FuB Fahrrad MIV Anzahl
Langenzersdorf 8 25 105 138

relative Haufigkeiten
Fraktion zu FuBl Fahrrad MIV Anzahl
Langenzersdorf 6% 18% 76% 100%

Modal Split fiir den internen Einkaufswegohne Ortskern

zu FuB
M Fahrrad
mMIV

Abbildung 25: Einkaufswege im Ort ohne die Wege, die im Ortskern unternommen wurden

Im Vergleich dazu zeigt jedoch der interne Einkaufsverkehr in Langenzersdorf, bei dem jedoch das
Kerngebiet ausgeblendet wurde, eine extrem starke Tendenz zum Automobilverkehr.

e Verkehrsplanung, die das Einkaufsverhalten an der Peripherie starken méchte,
muss diese Verkehrsmittelarten bevorzugt behandeln, was zu einer Abschwéachung
der Kaufkraft im Ortskern fiihrt!
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Fraktion

Nichtm otor.

Motor

Langenzersdorf

24%

76%

Modal Split fiir den internen Einkaufsweg ohne Ortskern

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

24%

10%

0%

Nichtmotor.

Motor

O Nichtmotor.
B Motor

Abbildung 26: Vergleich der nichtmotorisierten Einkaufer mit den motorisierten auBerhalb des Ortskerns, jedoch
innerhalb Langenzersdorfs

Abbildung 27: Beispiel fiir einen Einkaufsort, der auBerhalb des Kerns von Langenzersdorf liegt

In Abbildung 27erkennt man die Zusammenhange sehr deutlich; Es dominieren hier in erster Linie
Strallen fir Autos, sowie Parkpldtze fur diese. Selbst wenn Geschafte, die hier angesiedelt sind
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Fahrradstander und &hnliches anbieten, um den emissionslosen Verkehr (sieht man vom
EmissionsausstoR ab, der bei der Fahrraderzeugung entsteht) scheinbar zu unterstiitzen, so sieht
man doch, dass das Fahrradfahren oder zu Full gehen auf diesen StraRen und Parkplatzanordnungen
eher einem SpieRrutenlauf dahnelt. Es darf deshalb nicht verwundern, dass der Autofahreranteil hier
enorm hoch ist, der Mensch hat kaum noch eine Wahl. Das Auto ist innerhalb dieser Strukturen
einfach das sicherste und bequemste Verkehrsmittel.

7.3. Wegeanalyse nach Reiseweiten der Verkehrsmittel

Reiseweite nach Verkehrsmittel

Summenhéufigkeiten Langenzersdorf2010
RZ: gesamt
km Ful Rad MIV OPNV Ful Rad MIV OPNV
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%
<=0,5 129 48 19 0 42% 14% 1% 0%
0,5-1,0 95 75 105 1 73% 37% 8% 1%
1-2 29 95 190 7 83% 65% 21% 4%
2-3 13 37 111 3 87% 77% 28% 6%
3-4 10 12 103 1 90% 80% 35% 6%
4-5 19 16 91 10 96% 85% 41% 12%
5-7,5 3 10 166 17 97% 88% 52% 21%
7,5-10 5 10 140 23 99% 91% 61% 33%
10-12,5 0 3 65 19 99% 92% 65% 43%
12,5-15 2 12 130 41 100% 95% 74% 65%
15-20 1 12 155 33 100% 99% 84% 82%
20-25 0 0 57 17 100% 99% 88% 91%
25-30 0 3 39 8 100% 100% 90% 95%
30-50 0 0 79 2 100% 100% 95% 96%
>50 0 0 70 7 100% 100% 100% 100%
2348 306 333 1520 189 13% 14% 65% 8%
13% 14% 65% 8%
KM Mittel 1,33 ‘ 3,18 ‘ 12,71 15,36
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Abbildung 28: Reiseweiten geordnet nach Verkehrsmittel fiir alle Wege

Abbildung 28zeigt einen wichtigen Zusammenhang, der ein Verkehrssystem auszeichnet: Wenn jede
Person im Verkehrssystem pro Tag die selbe Zeitdauer verbringt (also in etwa 70 Minuten), wie aus
Abbildung 12: Wege pro Person und pro Tag) und Abbildung 19: Reisezeiten) hervorgeht, missen

zwangslaufig schnelle Verkehrsmittel zu einer Ausdehnung der Reiseweiten fiihren.

Der Umkehrschluss, man wirde weniger Zeit im Verkehrssystem verbringen, wenn man hohe
Geschwindigkeiten fihrt wurde bereits von Professor Knoflacher™ widerlegt. Die Zeitersparnis im
Verkehrssystem existiert nicht. Der Zeitverbrauch schrumpft nicht, sondern die Distanz nimmt zu!

Im Durchschnitt geht der Langenzersdorfer, bzw. die Langenzersdorferin 1,30 km pro Weg zu Fufi,

mit dem Rad werden bereits 3,20 km pro Weg zurlickgelegt.
Wirklich auseinanderklaffen beginnt dieser Wert dann beim Pkw und dem OV, wo pro Weg 12,70,
bzw. 15,40 km zurlickgelegt werden.

Durchaus plausibel erscheinen diese Werte, wenn man eine einfache Rechnung durchfiihrt:
22,3 Minuten wurden in Abbildung 19: Reisezeiten) pro Weg ermittelt. 60/22,3 = 2,70

Diese 22,3 Minuten sind also 2,7 mal in einer Stunde enthalten.

1,30 km mal 2,7 ergibt somit eine durchschnittliche Gehgeschwindigkeit von 3,50 km/h;
3,20 mal 2,7 ergibt eine durchschnittliche Fahrradfahrgeschwindigkeit von etwa 9 km/h, und

12,70 mal 2,7 liefert eine Durchschnittsgeschwindigkeit eines Pkws von etwas Gber 34 km/h.

Diese Werte sind absolut realistisch, und sie bestatigen wiederum die Umfrageergebnisse, aber vor
allem fuhren sie klar vor Augen, dass die Wegeanzahl gleich bleibt, genau wie auch die Fahrtzeit,
somit sich aber die Entfernung zwangslaufig durch die hohe Geschwindigkeit erhohen muss.

r (Knoflacher, FuBgeher- und Fahrradverkehr-Planungsprinzipien, 1995)
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Der Kaufkraftabfluss ist die Folge, denn diese Distanzen sind in einem Ort geschweige denn in einem
Zentrumsbereich nicht verfligbar. — Das ,Greil}lersterben” und der Untergang vieler Kaffeehauser
und Gaststatten sind die Folge daraus, denn nur durch die schnellen Verkehrssysteme wird es dem
Einkdufer Uberhaupt moglich, Angebote von Einkaufszentren in der ,griinen Wiese”, also am
Stadtrand wahrzunehmen.

Deshalb wird auch der FuRgeher und der Radfahrer von Professor Knoflacher®® als der
Verkehrsteilnehmer bezeichnet, der eine Siedlungsstruktur zusammenhalt.

!¢ (Knoflacher, Vorlesung Verkehrsplanung, 2001 und 2007)
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Summenhaufigkeiten Langenzersdorf2010

RZ: Einkauf
km Ful Rad MIV OPNV Ful Rad MIV OPNV
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%
<0,5 29 14 4 0 53% 20% 2% 0%
0,5-1,0 17 14 20 1 84% 41% 10% 8%
1-2 7 25 57 2 96% 77% 35% 25%
2-3 0 9 29 0 96% 90% 47% 25%
34 1 1 22 0 98% 91% 57% 25%
4-5 1 4 15 1 100% 97% 63% 33%
5-7,5 0 2 33 3 100% 100% 77% 58%
7,5-10 0 0 17 2 100% 100% 85% 75%
10-12,5 0 0 5 0 100% 100% 87% 75%
12,5-15 0 0 13 0 100% 100% 92% 75%
15-20 0 0 10 2 100% 100% 97% 92%
20-25 0 0 1 0 100% 100% 97% 92%
25-30 0 0 1 100% 100% 98% 100%
30-50 0 0 4 0 100% 100% 100% 100%
>50 0 0 0 0 100% 100% 100% 100%
369 55 69 233 12 15% 19% 63% 3%
KM Mittel | 0,70 | 1,57 5,79 8,92
100% —_
80%
FuB
60%
——————— Rad
— = MIV
40%
OPNV
20%
0% #
0 10 20 30 40 50 60
Entfernung km

Abbildung 29: Reiseweiten fiir den Einkaufsverkehr

Um dem Argument eines Einkaufszentrums entgegenzuwirken, an der Peripherie wiirden sehr viele
Radfahrer einkaufen gehen, doch bedingt durch schlechtes Wetter bzw. Regen wiirde das in dieser
Umfrage nicht zum Vorschein kommen, war es besonders wichtig, den Stichtag auf gute
Wetterverhaltnisse abzustimmen.
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7.3.1.Welche Geschifte fehlen im Ort?

gemutl/richtige/(gute)Konditorei/Konditorei /+ Schanigarten

Bekleidg/kleinere Bekleidungsgesch/Boutiquen/Palmers

Schuhgeschaft
(richtiges) Kaffeehaus
Schuster
Computer/Elektrogeschéft/Media Markt
Sport
Buchladen
Schneiderei/Anderungsschneiderei
Speiselokal/Bistro/Gaststatten mit Gastgarten/Restaurant
Backerei/"richtige"/echte Béckerei(keine Grossbackerei)
Eissalon
Obst/Gemise
Wochenmarkt/Bauernmarkt
Pub/Bierlokal/Lokale/Musikbar mit Tanz/Billard
Fachgeschafte/kl Einzelhandelsuntern(z.B Schlosser)
Bipa/DM/Drogeriemarkt im Zentrum/Parfumerie
Textilgeschaft
Lebensmittel/Greissler
Handwerker/Reparaturwerkstatten/Kfz/Tischler
Hobby/Spielwaren
Haushaltsgerate/Haushaltsartikel
Uhrengeschaft/Uhrmacher
alle/viele
Goldschmied/Juwelier
Optiker
Merkur
Papiergeschaft/Schreibwaren
Bio-Laden/Bio-Supermarkt mit Prod aus Umgebung
Delikatessen-Geschéft/Feinkost
zweiter Supermarkt
Mobeldiskonter
Heurigen
Zielpunkt
Fahrradgeschéft f Alltag
Geschafte wurden an Peripherie-Indv folgt daraus
Geschenkartikel
Kino
Mehr Auswahl
Imbiss
Gastronomie im Zentrum
Nahversorger zwischen Bahn und Donau
Mode
Maronistand
Erste Bank/Bawag
3-Welt Laden
Maronistand
Pennymarkt
Grosssupermarkt
Marktstande am Samstag
Mehrere Supermaérkte tber d Ort verteilt
Galerie
Sex-Shop
McDonalds
Versorgung Oberort
H&M
Fleischhauer mit langeren Offnungszeiten
Starbucks
Fischgeschaft
Klein und Mittelbetriebe
schoner Marktplatz
Altwaren
FuRgéngerzone
Blumen
Lokale fir Jugendliche
Eislaufplatz
Schwimmbhalle
Restaurants mit griech, tiirk oder ital Kiiche
Lebensmittel im Raum Weisses Kreuz
Kaufhaus
Bessere Bibliothek
Fruhstiucksdienst

Abbildung 30: Geschifte, die nach Meinung der Befragten im Ort fehlen
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Besonders Kaffeehdauser mit Schanigarten werden von den Befragten vermisst. Die Eigenschaften
dieser Konditorei bzw. dieses Kaffeehauses sollten jedoch individuell sein, wie man in Abbildung 30
erkennen kann, also nicht dem Muster einer Kette folgen, wie diese heute oft anzutreffen sind. Die
Menschen wollen gerne draulRen an der Stralle sitzen konnen, ihren Kaffee oder ihr Getrank
konsumieren und das Vorgehen auf der Stralle beobachten.

Auch Bekleidungsgeschafte verschiedenster Art sowie Schuhgeschafte werden besonders haufig
genannt.

Gefahrdung der FuBgeher durch fehlende und/oder zu schmale Gehsteige?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % 6 0% 5% 10%  15% 0%  25%  30% 3% A% 4% S0% 5% 6%

Ja 116 29%

Nein 202 50% e e e e

Weil} nicht 60 15% WHiR nicht

unbekannt 24 6% u

n= 402 100%

Abbildung 31: Werden FuBBgeher durch zu schmale Gehsteige gefahrdet?

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

Alleestral3e 70er Zone
Kirchengasse
Paul Guselstr /Einseitig
An den Mihlen
Hohlfeldergasse
Zentrum/Hauptstrae
Schulstrale/Tuttenhofstr
Kellergasse
Bisamberggasse
Bei Center 21
Meisengasse
Bahnunterfihrung P..

Abbildung 32: Grafische Darstellung der Verteilung der fehlenden Gehsteige

Besonders ein Gehsteig in der 70 km/h Zone wird vermisst. Es handelt sich hierbei um eine lange
Gerade, die das Siedlungsgebiet mit dem Industriegebiet verbindet. FuRgeher mussen hier auf der
Fahrbahn oder entlang der Boschung gehen. Wiinschenswert ware auch ein besseres FuBwegenetz in
der Kirchengasse, beziehungsweise in Kombination mit einem Schutzweg liber die Hauptstrale, siehe
Abbildung 34.
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Fehlen Zebrastreifen oder sind sie schlecht markiert?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % 6 0% B% 1% 18% 2% 2% 0% 3% 4% 45%  50% 5% 6%

Ja 66 16%

Nein 257 64%

Weily nicht 56 14% WHIR nicht

unbekannt 23 6% u

n= 402 100%

Abbildung 33: Gibt es fehlende Zebrastreifen?

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Kirchengasse/B3
WienerstralRe/Korneuburgerstr
B3/Mitterreiterweg
Unterfiihrung /Paul Guselstr
Haydnstr/A d Bahn/Weisses Kreuz..
Klosterneubrgerstr hat ab Schulstr..
Bauhaus/Trachtenshop/Weisses Kreuz
Bei Center 21
Anton Hanakgasse Ecke SchulstraRe
Friedhofstr/A Hoferstr
Friedhofstr/Sauergraben
Weisses Kreuz
PraunstraRe/Barwichgasse
Bahnhof Langenzersdorf
Tuttenhofstr Ecke..
Schulstrale/Tuttenhofstralle
Vor und nach den Bahnunterfiihrungen
Schulstr Zebrastr schlecht markiert
Schulstr/Kircheng
Meisengasse
Kihhagel
HauptstraRe zw. Schubertpark u..
Auf stark bef Str sollte alle 300-400 m..
Zebrastreifen vor HS wird oft v MIV..
Tutzgasse
Korneuburgerstr 48/Bushaltestelle

Abbildung 34: Grafische Darstellung der Angabe liber die Orte der fehlenden Zebrastreifen

Die ersten drei Angaben Uber fehlende Zebrastreifen trifft das Problem der Querung der
HauptstraRe. Durch den starken Autoverkehr wird das Ubersetzen auf die andere StraRenseite fiir
Radfahrer und FuRgeher sehr schwierig. Damit wird das Einkaufsverhalten massiv beeinflusst.
Gleichzeitig werden keine Bummelspaziergainge mehr mit Kindern unternommen, da die Gefahr
Uberfahren zu werden so grol8 ist. Gewinner dieser Situation sind die Einkaufszentren, wo man den
Parkplatz direkt vor der Tiir hat, und sich innerhalb des Einkaufscenters eine autofreie Zone befindet.

Allgemein sehen viele Befragte die Hauptstral3e als grof3es Hindernis beim FuBweg.
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Alleestral3e 70er Zone

Bei Center 21 (Zugang)

Ofters tiber die B3 gesicherte Ubergange
Gehsteig auf B3 nach Wien
Obstplantage

um die Bahnhdfe

Anton Hanakgasse Ecke SchulstraRe
WienerstraBe/Kirchengasse
Unterfiihrung Paul GuselstraRe
LagerstralBe von Seeschlacht bis Dimmi
FriedhofstralRe

Kellergasse

Kirchengasse (Parkplatze, aber kein Platz fir Ful3geher)

Gehsteige sanieren(v.a.Praunstr,..

0123456 7 8 91011121314151617181920

Abbildung 35: Wo sollen FuBgeherverbindungen errichtet oder verbessert werden?

Auch bei der Errichtung der FulRgeherverbindungen legen die Befragten Wert darauf, die Situation im

70 km/h Bereich der AlleestralRe fiir den FuBgeher zu verbessern.

Wie zufrieden Sind Sie mit der Gestaltung des Zentrums von Langenzersdorf?

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60%

abs. % 5%

sehr zufrieden 30 7% sehr zrieden |
zufrieden 225 56% 2ifrieden
eher nicht zufrieden 67 17% eher nicht z
nicht zufrieden 40 10% nicht
weil nicht 12 3% wel
unbekannt 28 7%

n= 402 100%

Abbildung 36: Zufriedenheitsangabe zur Zentrumsgestaltung
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0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34

Kein wirkl Zentrum vorhanden
Wenig Geschéftsausw /Zuv.leere Geschafte/Geschéfte..
Keine Cafés/Lokale
Charakter einer Durchzugsstral3e A,
Zu sehr auf Autoverkehr ausgelegt/zu viel + schnelle Pkw EZZizmamam
Gepflegte Grinflachen [
Alte Hauser durch neue ersetzt, ungunstig Ortsb
Welches "Zentrum"?
Kein Ort der Kommunikation
gepflegt
Hauptplatz der als solcher zu erkennen ist ware schon, ..
Schéner Hauptplatz fehlt
Keine Sitzplatze/Bénke fehlen
Nettes Stadtbild
Das Zentrum ist eigentlich nur ein Parkplatz
Feuerwehr muss nicht i Zentr sein
Alles sehr zentral
Parkplatzprobleme/Parkplatzdurcheinander
Nette Café-Konditorei fehlt
Geringes "GRUN"/Evt. Mehr Blumen um Gemeinde
Keine netten Lokale zum Abends ausgehen
Kein richtiger Hauptplatz
Praktische Gestaltung-nicht asthetisch
Grunflachen und Hecken zu wenig gepflegt
Sauberer schéner Hauptplatz
Einkaufen zu Ful} s schlecht
Dorfl Charakter wird durch Grossbauten zerstort
Deutliche Verbesserung gegentiber friher(vor Riickbau)
lieblos
Es gibt die wichtigsten Dinge
Zentrum scheint zu "sterben”
Blumenschmuck
Wirtshaus fehlt
sehr gute Architektur/abwechslungsreich,nett gestaltet
Zentrum sollte sauberer /ordentlicher sein
Mehr Platz zum "Flanieren" wéare schon
StraRendorf hat nicht viele Moglichkeiten
Gastronomie mit Schanigarten fehlt
Parkplatze fehlen
FuRgangerzone fehlt
Keine Infrastruktur
Architektur zu kahl
Keine Probleme
Verkehrsiiberw verscharfen
Blumen durch Bev zu schwach
Gut genutzt fir Moglichkeiten als Straendorf
Mehr Mistkubel wéren toll
schon hier zu wohnen
Sehr um Gestaltung bemiiht,ist aber Durchfahrdorf
Fassaden teilw beschadigt u unansehnlich
Toter Ort
Es wurde gestalterisch etwas getan
Wenig Unterstiitzung fur Gewerbetreibende
verkehrsberuhigt
Radweg von Schulstr zu Hauptplatz fehlt
unauffallig
Geschlossenes Zentrum mit rel gutem Angebot
Es sollte ein Marktplatz gestaltet werden
Ideal=Breit angelegte HauptstralRe
Neugestaltung Nepomukdenkmal
Ausreichend sauber
Springbrunnen fehit
Mann-Baustelle nicht FuBgeherfreundlich
Verkehr/Larm/Abgase/Schmutz/Aufgel Gesch
Zentrum ohne Autoverkehr fehlt
Schmatzergriinde als Hauptplatz ware gut, Gewog..
Geschaftsoffnungszeiten schlecht

]

B B T B o B T e 5 B T B B T B T B T B B B T B BT

Abbildung 37: Grafische Darstellung der Statements zur Ortskerngestaltung
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Zu Abbildung 37: Grafische Darstellung der Statements zur Ortskerngestaltung: Die meisten
bedauern in ihren Statements zum Ortskern das Fehlen eines eigentlichen Platzes, eines Treffpunkts.
Tatsachlich besteht der Langenzersdorfer Hauptplatz aus einer Kreuzung zweier Straf3en, der B3 und
der KlosterneuburgerstraRe.

Des weiteren sehen viele das Fehlen von Geschaften und Kaffeehausern als Problem an.

AuBerdem empfinden viele die HauptstraBe als DurchzugsstraBe, was der Aufenthaltsqualitat
empfindlich schadet.

Die am meisten genannten Statements sind durchwegs negativ, woraus man schlieBen kann, dass fir
viele die Aufwertung des Ortskerns ein wichtiges Anliegen darstellt.

7.3.2.Radverkehr

Klosterneuburgerstral3e-Hauptplatz endet im Nichts/im.. [
Alleestral3e 70er Zone/Alleestr Richtung Wien
Hochaustral3e bis Seeschlacht

Radweg Tuttenhofstr endet bei Schulstraf3e abrupt
Kreuzung Schulstrae/Klostern

HauptstraBe

SchulstraBe

Radweg entlang B3

Radweg nach Wien

Cc21

Praunstrale

Alleestral3e von PaulGuselstr bis Klosterneuburgerstr
Entlang Bahn bis Strebersdorf
Gewerbegebiet(Bauhaus, Metr.)

Unterfihrung Schnellbahn P Gusel

B3 viele nicht plan verlegte Kanaldeckel
PraunstraRe

WienerstraBe/Kirchengasse

Durchg Radwege im Ort

Weisses kreuz von Kihagel bis ehem Adeg
Siegfried Charoux Strafl3e

Lagerstr von Seeschlacht bis Dimmi

Bahnhof Langenzersdorf

FriedhofstraRe

An Bahnhofen und Schulen

LangenzersdorferStr

Strebersdorferstr

Fahrradwege durchgehend rot einfarben

Bauhaus bis Metro und C21

Abbildung 38: Grafische Darstellung liber die Anliegen zur Radwegverbesserung

Ein bekanntes Problem in Langenzersdorf im Ortskern stellt das abrupte Enden des Radweges in der
Klosterneuburgerstralle dar. Aus der Umfrage zum Thema FuBgeher (Abbildung 32: Grafische
Darstellung der Verteilung der fehlenden Gehsteige) ist die Situation in der 70er Zone der AlleestralRe
bekannt. Auch die Radfahrer wiinschen sich hier Verbesserungen.
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7.3.3.Autoverkehr

Im Folgenden soll durch Vergleiche der Antworten aller Befragten, mit den Antworten der Anrainer
der HauptstraBe das Verkehrsproblem zum Ausdruck gebracht werden. Das Einkaufserlebnis, die
Kaufkraftbindung und somit die wirtschaftliche Belebung des Ortskerns wird nach Meinung des
Verfassers nur Uber eine einkduferfreundliche Verkehrsgestaltung zu erzielen sein. Dass es hier
entlang der HauptstraBe Handlungsbedarf gibt, zeigt ebendieser Vergleich. Menschen, die direkt
betroffen sind, erleben den Verkehrsfluss anders, deshalb zeigen die Diagramme mit der roten
Umrandung die Sichtweise der Anrainer der B3, wahrend die Ubrigen Diagramme und Tabellen
weiterhin wie gehabt die Aussagen des Gesamtortes widerspiegeln.

Der Grund warum in den vorigen Rubriken wie beispielsweise Fahrradverkehr oder FulRgeherverkehr
keine Vergleiche gezogen wurden ist, weil keine nennenswerten Unterschiede aufgetreten sind.
Vergleiche wurden lediglich dort gezogen, wo eklatante Unterschiede aufgefallen sind.

Konnen Sie sich vorstellen, Ihr Auto nicht direkt bei der Wohnung, sondern auf einem bis zu 200 m entfernten
Sammelparkplatz abzustellen, um zur Verkehrsheruhigung in Ihrer Wohnumgebung beizutragen?
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

abs. % % 10% 20% 0% 0% 50% 60% 0% 80% 0% 100%

Ja 72 20% Ja
Nein 256 70% Nein |
Weil} nicht 37 10% weit nicht [
n= 365 100%

Abbildung 39: Frage nach Vorstellbarkeit einer Sammelgarage

Anwohner der Hauptstralle:

Konnen Sie sich vorstellen, Ihr Auto nicht direkt bei der Wohnung, sondern auf einem bis zu 200 m entfernten
Sammelparkplatz abzustellen, um zur Verkehrsberuhigung in Ihrer Wohnumgebung beizutragen?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % % 10% 2% W A% 50% 60% 0% 80% 0% 100%

Ja 23 43% Ja

Nein 24 45% Nein [

Weil} nicht 6 11% WeiR nicht [
n= 53 100%

Abbildung 40: Frage nach Vorstellbarkeit einer SsSmmelgarage NUR aus der Sicht von Anwohnern der Hauptstra3e

Im Vergleich der gesamten Befragten im Ort und der Befragten, die entlang der HauptstralRe
wohnen, zeigt sich ein merklicher Unterschied. Wahrend im gesamten Ortsgebiet eine Sammelgarage
mit einer fuBlaufigen Entfernung von 200 Metern Gberwiegend abgelehnt wird, wiirden beinahe die
Halfte der HauptstraBenanrainer einen FuBweg akzeptieren, um die Verkehrsbelastung zu dampfen.
Anscheinend handelt es sich um ein grofRes Anliegen und die Menschen leiden unter dem
herrschenden motorisierten Verkehrsaufkommen.
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Gibt es zuviel Lkw-Verkehr in der Gemeinde?

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

abs. %
Ja 120 32%
Nein 166 44%
Weild nicht 93 25%
n= 379 100%

%

Ja k

Nein

WeiR nicht

40%

60%

0% 80% 90% 100%

Abbildung 41: Beurteilung des Lastwagenverkehrs

Anwohner der HauptstralRe:

absolute und relative Haufigkeiten

Gibt es zuviel Lkw-Verkehr in der Gemeinde?

Langenzersdorf 2010

abs. %
Ja 35 63%
Nein 16 29%
Weil nicht 5 9%
n= 56 100%

10%

20%

30%

40% 50% 60%

0% 80% 90% 100%

Nein J:

Weils nicht [

Abbildung 42: Beurteilung des Lastwagenverkehrs NUR von Anrainern der Hauptstral3e

Ein ganz &dhnliches Bild ergibt sich, wenn man nach der subjektiven Empfindung Uber den
Lastkraftwagenverkehr im Ort geht. Auch hier werden die Unterschiede deutlich, die zwischen den
Befragten an der HauptstralRe und jenen des Gesamtortes vorhanden sind.

Werden in der Gemeinde zu hohe Geschwindigkeiten gefahren?

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010
abs. % ™ 8% 9% 100%
Ja 226 59% Ja
Nein 123 32% Nein
Weil} nicht 36 9% Weit nicht
n= 38 100%
Abbildung 43: Beurteilung der Fahrgeschwindigkeit in der Gemeinde
Anwohner der Hauptstrale:
Werden in der Gemeinde zu hohe Geschwindigkeiten gefahren?
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % % W 2% 3% 4% 5% 6% 0% 8% 9% 100%
Ja 40 1% Ja
Nein 13 23% Nein
Weid nicht 3 5% WeiR nicht
n= 56 100%

Abbildung 44: Beurteilung der Fahrgeschwindigkeit in der Gemeinde NUR durch die Anrainer der B3

Grundsatzlich empfindet eine Mehrheit der Befragten die Geschwindigkeiten in der Gemeinde als zu

hoch. Beim Vergleich zeigt sich, dass wieder die Anwohner der B3 hiervon am starksten betroffen
sind — die B3 ist ja eine 50 km/h Zone.
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WienerstraRe/Korneuburgerstralle - B3
gesamtes 30er Gebiet
AlleestralRe
SchulstraBe
Klosterneuburgerstr
Uberall
Paul Guselstr
Siedlung
FriedhofstraRe
In vielen Seitenstrassen/Nebenstrallen
Wohngebiet
TuttenhofstraBe
Kellergasse
Praunstrale
Probst Peitlstr.
Dirnelwiese
An den Muhlen
Muihlweg
Kreuzungen wird oft bei Rot eingefahren
A22-storend fir Bewohner Praunstr
Kirchengasse
Sportplatz
Andreas Hofer Str-An der Bahn
Weisses Kreuz Stralze
Wohnstrafl3en
In Schiffeln
Hohlfeldergasse
Augasse

Abbildung 45: Wo werden in der Gemeinde zu hohe Geschwindigkeiten gefahren?

Sollen geschwindigkeitsddmpfende MaBnahmen gesetzt werden?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

abs. % % 1% % h 4% 50% 60% 0% 80% 0% 100%
Ja 148 41%
Nein 162 45%
Weil nicht 54 15% Weig nicht [
n= 364 100%

Abbildung 46: Beurteilung ob geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen gesetzt werden sollen

Sollen geschwindigkeitsdimpfende MaBnahmen gesetzt werden?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % % 10% 0% 0% 0% 50% 60% 0% 80% 0% 100%
Ja 31 57% Ja | ]
Nein 17 31% Nein ?
Weily nicht 6 11% Wei richt | |
n= 54 100%

Abbildung 47: Beurteilung ob geschwindigkeitsdampfende MaRBnahmen gesetzt werden sollen, nur von Anrainern der B3

beantwortet

Der Vergleich zeigt wieder, dass besonders die Anrainer der Hauptstralle unter den hohen

Geschwindigkeiten

leiden.

Waiahrend

im  Gesamtortsgebiet

mehr

Haushalte

gegen

geschwindigkeitsdampfende MaRnahmen stimmten, so haben die Anrainer entlang der Achse Wien -
Korneuburg mit deutlicher Mehrheit fir die Verlangsamung pladiert.
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Ist der Verkehr auf der HauptstraRe fiir Sie ein Problem?

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

abs. % 0% 10% 20% 0% 40% 50% 60% 0% 80% 90% 100%
Ja 81 21% Ja
Nein 290 76% Nein
Weild nicht 10 3% Wei nicht
n= 381 100%

Abbildung 48: Bewertung des Verkehrs auf der Hauptstrale

absolute und relative Haufigkeiten

Ist der Verkehr auf der HauptstraRe fiir Sie ein Problem?

Langenzersdorf 2010

abs. % W 1% 2% 3% 4% S0 6% 0% 0% % 100%
Ja 43 75% Ja
Nein 14 25% Nein
Weil nicht 0 0% WeiR nicht
n= 57 100%

Abbildung 49: Bewertung des Verkehrs auf der HauptstraBe ausschlieBlich durch die Anrainer

Betrachtet man die Umfrage fiir den gesamten Ort, so fallt ein Problemgebiet unter den Tisch: Die
Belastung der Anrainer der Hauptstralle durch den ebendort vorhandenen Verkehr. Die Umfrage
ergibt, dass kaum jemand darunter leidet. Befragt man jedoch die Anwohner, so haben 75 Prozent
durchaus ein Problem mit der Belastung an der HauptstraBe. Diese Aussagen sind fir ein
Verkehrskonzept wichtig, da gerade der Bereich des Ortes, welcher an der HauptstralRe liegt belebt
werden soll. Und nach Ansicht des Verfassers ist ebendiese Verkehrsbelastung ein wesentlicher

Hemmschuh fir die Gestaltung eines Einkaufs- und Wohlfiihlbereichs.

Wire eine Verminderung des Durchzugsverkehrs entlang der B3 fiir Sie ein wichtiges Anliegen?

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

abs. % % 10% 20% 30% 40% 50% 60% 0% 80% 0% 100%
Ja 126 33% Ja
Nein 210 55% Nein
Weill nicht 43 11% Weit nicht
n= 379 100%

Abbildung 50: Wichtigkeit der Verminderung des Durchzugsverkehrs

absolute und relative Haufigkeiten

Wire eine Verminderung des Durchzugsverkehrs entlang der B3 fiir Sie ein wichtiges Anliegen?

Langenzersdorf 2010

%

% 10% 20% 30% 4% 50% 60% 0% 80% 0% 100%
Ja 45 9%
Nein 9 16% R
Weil} nicht 3 5% Wei nicht
n= 57 100%

Abbildung 51: Wichtigkeit der Verminderung des Durchzugsverkehrs NUR fiir die Anrainer der B3

Ganz ahnlich wie beim Vergleich von Abbildung 48: Bewertung des Verkehrs auf der HauptstraRe)
und Abbildung 49: Bewertung des Verkehrs auf der HauptstralRe ausschlieRlich durch die Anrainer)
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verhalt es sich auch bei der Verminderung des Durchzugsverkehrs. Beinahe 80 Prozent der Anrainer
sehen die Verminderung als notwendig an. Dieses kann nur durch eine Attraktivierung fir andere
Verkehrsmittel erfolgen. Gleichzeitig soll aber auch der Autoverkehr eingeddmmt werden. Dies
erfolgt durch kurvenreichere Streckenfiihrung und eine ,,Entschleunigung”.
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8. Schlussfolgerungen aus der Umfrage und den Beobachtungen

8.1. Einkaufsstrome - Kaufkraftabfluss

Abbildung 52: Farbliche Darstellung der gewidmeten Flachen

Durch die farbliche Hinterlegung der Flachen ist deutlich die Flachenaufteilung ersichtlich. Der rot
hinterlegte Bereich dient dem motorisierten Individualverkehr, wahrend die griinen Flachen fur
FuRgeher und Radfahrer reserviert sind.

Man erkennt in Abbildung 23: Vergleich der nichtmotorisierten Einkdufer mit den motorisierten im
Ortskern) dass bei guter Wetterlage beinahe zwei Drittel der Einkaufe nichtmotorisiert erledigt
werden, aber dennoch ist der GroRRteil des Hauptplatzes fir ein Drittel der Einkdufer ausgebildet. Es
ist daher nicht verwunderlich, dass die Kaufkraft tiber den roten Bereich an die Peripherie stromt.

Fazit: Um die Kundschaft des Kernbereichs ansprechen zu kdénnen, muss auf deren Bediirfnisse
eingegangen werden.

Ein Hauptplatzbereich, der in erster Linie eine Gefahrenzone denn einer Einkaufs- und Freizeitoase
gleicht, ist zum Sterben verurteilt, und genau das zeigt uns auch die Entwicklung der letzten
Jahrzehnte.

Wichtig ist, den FuBgeher als Verkehrsteilnehmer zu gewinnen. Er ist derjenige, der die kirzeste
Reiseweite in Anspruch nimmt, deshalb auch im Kernbereich bleibt, und auBerdem ist es ihm
moglich, in Schaufenster zu blicken. Die Werbung Gber Schaufenster ist ein maRgeblicher Faktor fir
Geschéfte entlang von Gehsteigen.
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Der einmal seitens des Wirtschaftsbunds Langenzersdorf zitierte Slogan: , Fahr nicht fort, kauf im
Ort” enthdlt die maRgebende Information, auf die es flir Kleinbetriebe, fir die sich der
Wirtschaftsbund im Ort stark gemacht hat und nach wie vor macht, ankommt: die Reiseweite.
Jemand, der fahrt, kommt aus dem Ortsgebiet hinaus, lasst hier kein Geld mehr, sondern deponiert
es im Umland.

Man hat hier deutlich — bewusst oder unbewusst - die Moglichkeit des Fahrens angesprochen, sich
weiter weg zu bewegen. Bei einem FuBgeher ware dies undenkbar. Die Distanz zum Umland wiirde
ihn Gberfordern.

8.2. Immissionen auf die Einkiauferin und den Einkaufer

Im Folgenden werden die Einwirkungen auf den Menschen untersucht, die ihm einen negativen
Anreiz geben, im Ortszentrum einen Einkaufsbummel zu machen oder entlang der HauptstraRe zu
flanieren. Damit sind eben jene Faktoren gemeint, die im Organismus eine Aversion erzeugen, an
diesem Ort zu verweilen.

8.2.1.Larm

Der Einkaufer oder die Einkauferin ist immer als FuBgeher unterwegs, auch wenn er oder sie mit dem
Auto angereist ist. Somit ist er oder sie den diversen Immissionen schutzlos ausgeliefert.

Die Larmimmission ist ein wesentlicher Faktor, der auf den Menschen einwirkt und ihm entweder ein
Gefuihl des Behagens oder des Unbehagens vermittelt. In Zonen der Unbehaglichkeit'’ halt sich der
Mensch nicht gerne auf, er sieht seine Existenz bedroht. Dies entspricht einem vollkommen
normalen Verhalten aus der Natur — die standige Aufmerksamkeit um im rechten Moment fliehen zu
kénnen. Deshalb wird er auch in einem solchen Bereich nie zur Entspannung kommen und ein
Einkaufserlebnis nicht genieRen kénnen.

v (Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007)
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8.2.1.1. Larmmessungsergebnisse

-
S JR

Abbildung 53: Lirmmessungen zu verschiedenen Uhrzeiten wochentags entlang der B3 — Hauptstral3e, hier Hauptplatz

Um die Aufenthaltsqualitdt des Hauptplatzes und der HauptstraBe fiir den Menschen in Zahlen
fassen zu kénnen, wurden unter anderem mehrere Lairmmessungen durchgefihrt.
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Abbildung 54: Lirmmessung am Samstag, den 7.5.2011 am Hauptplatz in Langenzersdorf

48



In obenstehender Abbildung erkennt man den Verlauf des Schallpegels am Langenzersdorfer
Hauptplatz im Mai an einem Einkaufssamstag. Der dquivalente Dauerschalldruckpegel betragt 70 dB.
'8 aut Seite 108 des Buchs ,Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung“*°befinden wir uns mit
diesem Wert in der Zone der Ertraglichkeit, also bereits aullerhalb der Zone der Behaglichkeit.
Besonders fiir die Kaffeehausbesucher und Einkaufer, aber vor allem auch fir die Anrainer stellt
dieser Schalldruckpegel mit Spitzen bis 95 dB einen negativen Reiz dar.
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Abbildung 55: Nachtmessung im Mai am Hauptplatz in Langenzersdorf

Auch in der Nacht unter der Woche ist am Hauptplatz von Langenzersdorf verhdltnismaRig viel Larm,
und zwar beinahe ausschlieflich durch motorisierten Individualverkehr hervorgerufen, denn
Personen waren zu diesem Zeitpunkt kaum unterwegs. Der aquivalente Dauerschalldruckpegel
betrug hier 66,6 dB. Mit einer Spitze von 94,6 dB ist es in der Nacht immer noch sehr laut.

Grundsatzlich gilt fir den Bereich Kerngebiet/Buro und Handel nachts ein Grenzwert von 50dB und
tagsiiber von 60 dB. Diese Werte beziehen sich allerdings auf Messergebnisse, die direkt beim
Fenster genommen wurden. Hier wurde in Nahe der Strale gemessen, deshalb sind sie fiir diese
Skala nicht reprasentativ. Es soll nur dazu dienen, sich ein Bild zu machen, wie die Lautstdrke
einzuordnen ware. 10 dB Erhéhung entsprechen einer Verdoppelung der Lautstarke.

'® Anm. des Verfassers zu den Larmpegeldiagrammen: Die Werte unter den Diagrammen beziehen sich nur auf
die Stelle an der sich der rote Strich befindet. Die genauen Auswertungstabellen wurden nicht in die
Diplomarbeit eingefligt sondern liegen beim Verfasser auf. Die erwdahnten Werte wurden diesen
Auswertungstabellen entnommen. Die Auswertung wurde vom Institut fir Verkehrswesen an der TU Wien
durchgefiihrt.

9 (Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007)
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Abbildung 56: Messergebnisse am Hauptplatz frith am Morgen

Mit einem Dauerschallpegel von 67,2 dB ist es am Morgen bereits lauter als bei der Messung um
Mitternacht, vor allem durch den einsetzenden Frihverkehr.

8.2.2.0ptische Reize

Optische Reize kdnnen durchaus positive Empfindungen ausiiben. Denkt man nur zum Beispiel an die
Moglichkeit des Schaufensters. Hier wird dekoriert, um den Passanten Lust auf den Einkauf zu
machen. Genau das machen sich die Geschafte in Fugeherzonen zunutze.

Ein anderes Beispiel fiir einen positiven optischen Reiz auf den Menschen ist der Spaziergang durch
einen bliihenden Park.

Obwohl in Langenzersdorf durchaus durch ansprechende Fassaden und Griinflichen mit Vegetation
dem Passanten eine gewisse Asthetik und ein hoher Wert fiir das Auge vermittelt wird, muss
festgestellt werden, dass diese Reize mittlerweile nach subjektiver Ansicht des Verfassers durch
intensivere tberdeckt wurden.

Die 50 km/h Geschwindigkeitsgrenze auf der HauptstraBe vermittelt dem Menschen, der sich entlang
des Gehsteigs bewegt, ein Bild der Gefahr. Speziell Menschen mit Kleinkindern missen besonders
darauf achten, dass diese nicht in den Gefahrenbereich gelangen. Deshalb wird die HauptstraBe auch
kaum als Ort des Spazierengehens benutzt, wie sich der Verfasser selbst durch viele Beobachtungen
Uberzeugen konnte.
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8.2.3.Geruchsbelastigung

“®nimmt der Mensch

Laut dem Buch ,Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung
Empfindungen besonders in Form von Differenzen wahr. So wiirde zum Beispiel jemand, der sich
einige Zeit in einem Stall aufhalt, den Stallgeruch nicht mehr wahrnehmen. Wiirde jedoch dieser von
drauBen aus der frischen Luft in denselben Stall gehen, so wiirde er den Geruch des Stalls als stark

empfinden.

Ahnlich verhilt es sich mit den Abgasen. Die hdchste Abgasbelastung hat laut Seite 189 im Buch
,FuBgeher- und Fahrradverkehr“* der Autofahrer selbst. Er bemerkt es nur nicht, da er standig in der
Umgebung ist, dhnlich wie der Stallarbeiter.

Der FuRgeher jedoch atmet frische Luft, die hin und wieder mit einem Teil Abgas gemischt ist. Diese
empfindet er dann als stérend, obwohl sie nicht in derselben Konzentration ist wie im Auto.

Laut KURIER®*bestatigten jiingste Untersuchungen den lange gehegten Verdacht, dass Dieselabgas
ein Mitverursacher von Lungen- und Blasenkrebs sei. Von der Weltgesundheitsbehérde (WHO)
wurde es neu eingestuft und damit rangiert Dieselabgas nun auf einer Hohe mit Asbest, Senfgas und
Arsen!

Diese Substanzen gilt es vom Menschen fernzuhalten, zumal es ausreichend belegt ist, dass es
abgesehen vom Storfaktor auch ein kanzerogenes Risiko mit sich bringt.

20 (Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007)

Knoflacher, FuRgeher- und Fahrradverkehr-Planungsprinzipien, 1995)
*? (Daneshmandi, 14.Juni 2012)

21(
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9. Exkurs: Der Wochenmarkt

In der Umfrage wurde seitens der Bevolkerung mehrfach der Wunsch geduflert, auch in der
Marktgemeinde Langenzersdorf einen Wochenmarkt zu installieren.

Wenn man Umfragen und Analysen betrachtet, so erkennt man, dass auf Markten der FuRgeher als
Einkaufer besonders stark auftritt.?

Dieser Umstand macht sich nach Knoflacher® darin bemerkbar, dass der Ortskern belebt wird. Wo
Menschen zu FuR unterwegs sind, dort tritt Kommunikation auf, dort gewinnt die Qualitdt des
Aufenthalts zuséatzlich — man fuhlt sich wohl.

Durch die Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt, der Freude an der Kommunikation sowie durch den
Abwechslungsreichtum einer feingliedrigen gewachsenen Stadtstruktur nimmt die Zahl der
Passanten zu. Darauf kann und muss die Wirtschaft reagieren, denn pl6tzlich ist die Moéglichkeit
gegeben, durch diese Besucher Waren zu verkaufen. Im Gegenzug missen diese Menschen keinen
Autoweg mehr in den Supermarkt am Ortsende unternehmen.

Abbildung 57: Wochenmarkt auf dem Hauptplatz in Langenzersdorf

2 (Macoun, 2011)
** (Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007)
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Entwicklung und Aufbau des Wochenmarktes

Gemeinsam mit Wirtschaftsbundobmann Gemeinderat Bernhard Rainer wurde vom Verfasser
begonnen, das Konzept fiir den Wochenmarkt zu erarbeiten. Zum Einen soll der Markt Menschen ins
Zentrum ziehen, es soll regionale Ware verkauft werden, zum anderen soll aber auch der positive
Nutzen aus der Werbewirksamkeit eines solchen Marktes fiir die einheimischen Wirtschaftsbetriebe
generiert werden.

Ziel war es, den Hauptplatz fiir einen Tag in der Woche von seinem Zweck, als Parkplatz zu dienen zu
entbinden und diese Flache dem Markt, also den ,,Standeln” und seinen Besuchern zu Uberlassen. In
Plan 1 und Plan 2 ist sein Standort ersichtlich.

Im ersten Schritt wurde mit den ortsansassigen Betrieben gesprochen, weiters wurde die Absicht
einen Markt zu gestalten, in den lokalen Zeitungen publiziert. Schlielich meldeten sich aufgrund
dieser Artikel Marktfahrer und Kleinproduzenten, die sich fiir einen Standplatz interessierten.

Nach einer Sitzung mit allen Interessierten und einer Vorbereitungszeit von wenigen Wochen war es
am Donnerstag, den 12. Mai 2011,schlieRlich soweit. Der erste Markt wurde abgehalten. Feierlich
eroffnet wurde er von Birgermeister Mag. Andreas Arbesser, musikalisch umrahmt wurde die
Eroffnungsfeier durch die Musikkapelle Langenzersdorf. Zahlreiche Gemeindevertreter waren

anwesend, vor allem aber auch sehr viele interessierte Bewohnerinnen und Bewohner.

2 , o . ‘A
Abbildung 58: Impressionen vom Wochenmarkt
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10. Exkurs: Erweiterung des Spar-Einkaufsmarktes

In den letzten Monaten hat sich in der Ortsentwicklung die Anfrage der Firma ,SPAR“ nach einer
VergroRerung des Supermarktes als wegweisend herausgestellt. Werden Verkaufsfliche und
Stellplatze erhoht, steigen auch die autofahrenden Verkehrsteilnehmer und Einkaufer.

In Abbildung 25: Einkaufswege im Ort ohne die Wege, die im Ortskern unternommen wurden) wird
deutlich, welche Auswirkung das auf den Modal Split im Ort hatte. Weitere Umlagerungen zum
Autoverkehr wiirden zu einer erneuten Steigerung der Reiseweiten fihren.(nach Meinung des
Verfassers) Auch Knoflacher geht in seinem Buch (Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und
Siedlungsplanung, 2007) auf diese Problematik ein. Die Firma Spar mochte das Angebot an
Parkplatzen um 150 % steigern, um nach eigenen Aussagen, Spitzen abdecken zu kénnen.

Abbildung 59: Spar - Markt Langenzersdorf

Wie man in Abbildung 59: Spar - Markt Langenzersdorf) deutlich erkennen kann, ist hier besonders
der Autofahrer gut aufgehoben. Alleine die groRen Distanzen (immerhin liegt der Spar Markt rund
zwei Kilometer vom Gemeindeamt des Ortes entfernt) erlauben es kaum, mit dem Rad zu fahren,
geschweige denn zu FuB zu gehen. Ein solcher Markt muss, um rentabel zu sein, ein groRes
Einzugsgebiet abdecken, und damit erhéht sich der Radius und somit die Reiseweite. Damit wohnt in
FuBwegweite nur noch ein geringer Teil der hier zusammenstromenden Kaufkraft.

Genau das spiegelt sich dann in der Umfrageauswertung wider.



11. Perspektiven - Konkrete Maf3nahmen

Wie die vorangehenden Kapitel zeigen, muss in erster Linie eine Forcierung des FuRgeherverkehrs
erfolgen, um eine wirtschaftlich, sozial und strukturelle Nachhaltigkeit zu gewahrleisten. Besonders
Abbildung 23: Vergleich der nichtmotorisierten Einkdufer mit den motorisierten im Ortskern) zeigt
die bevorzugte Verkehrsmittelwahl der Einkdufer im Ortskern — zu Full oder mit dem Fahrrad. Daraus
lasst sich ableiten, dass zu einer Starkung der lokalen Geschafte auf diese Verkehrsmittel besonders
Wert zu legen ist.

Einzelne Forderungen der Birgerinnen und Blrger im Fragebogen kdnnen etwas leichter umgesetzt
werden. So wie der Wochenmarkt, dessen Realisierung in Kapitel 9 beschrieben wurde. Ebenfalls ein
kurzfristiges Ziel ist es, den Wunsch der fuBgehenden Bevélkerung nach mehr Sitzgelegenheiten (also
Banken und dergleichen), zu befriedigen.

Andere MalRnahmen erfordern tiefe Einschnitte und Verdanderungen im Bereich der Strukturen. Die
nachfolgenden Kapitel sollen sich mit diesen Veranderungen beschaftigen.
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12. FUSSGEHERZONE

Fir den zu Full gehenden Menschen ist eine Fullgeherzone das ideale StralRenbild, da hier beinahe
ausschlieBlich auf seine Bedlrfnisse eingegangen werden kann. Hier ist es moglich, eine Mischung
aus Atmosphire, Ruhe, Asthetik, Gefahrlosigkeit und Highlights zu gestalten.

Um die Kaufkraft zu binden, das heiRt die Brieftaschen im Ortskern zu belassen, bedarf es
grundlegender struktureller MalBnahmen. Man kann nicht vom Menschen erwarten, das
Einkaufszentrum, das nur wenige Kilometer entfernt ist, zu meiden, wenn die Rahmenbedingungen
fiir den Einkauf dort geradezu ideal ausgelegt sind. Das Auto direkt im Haus, der Parkplatz direkt vor
dem Eingang des Supermarkts, eine standige Beschallung durch Radio und Fernsehen Uber samtliche
vermeintliche Schnappchen. Auch wenn der Einkdaufer damit, plakativ gesagt, am eigenen Ast sagt
(denn er vernichtet unbewusst und ungewollt auf diesem Wege Arbeitsplatze in der Region), so hat
er doch standig das Gefiihl, Geld zu sparen und auf der Gewinnerseite zu sein.

Im Gegenzug dazu sieht die Situation beim friiheren Greilller ums Eck bedeutend anders aus. Wer
wirde den FuBweg bevorzugen, wenn sein Auto im eigenen Haus steht? Selbst wenn er willens ware,
den kleinen Familienbetrieb zu stiitzen fahrt er, wenn kein Parkplatz direkt davor ist, unweigerlich
weiter in den nachsten GroBmarkt. Das Verkehrssystem verlangt das. Die kleinen
Wirtschaftseinheiten verlangen nach Parkplatzen und unterstiitzen damit unwissentlich ihren
eigenen Untergang. Denn durch die Anlegung von Parkplatzen und die Vernichtung von
Aufenthaltsbereichen raubt sich der GreiRler nach und nach die Flache fiir seine eigentliche Klientel —
den FuRgeher.

Es missen plausible Anreize geschaffen werden, Ansdtze die den Menschen dort abholen, wo es
nicht bereits zu spat ist. Eine gute Methode ist laut Knoflacher” die Sammelgarage, die bewirkt, das
Auto nicht direkt vor der Wohnungstire zur Verfigung zu haben. Auf dem FulRweg zum Auto hatte
der Mensch somit eine Zeitspanne zur Verfligung, um sich bewusst zu werden, ob dieser Weg mit
dem Auto Giberhaupt Sinn hatte.

Des Weiteren musste die Attraktivitat des 6ffentlichen Guts auf die Bedurfnisse des Menschen und
nicht auf die des Autos abgestimmt werden. Nur so ladt man Menschen zum Verweilen ein. Das
bedeutet eine Minimierung der Storeinfliisse wie Larm, Abgase und schnelle und somit gefahrliche
Verkehrssysteme.

Nach Meinung des Verfassers spiegelt sich der Verfall des Kleingewerbes dquivalent zur Zunahme des
motorisierten Individualverkehrs wider. Wahrend multinationale Konzerne tatsdchlich ohne diese
schnellen Verkehrssysteme nicht tiberleben kdnnen, sind die nachhaltig agierenden Familienbetriebe
keineswegs davon abhéangig.

Das Gegenteil ist eher der Fall: Der Schaden, der durch den zunehmenden Autoverkehr nach wie vor
angerichtet wird, ist verheerend. In vielen Ortschaften kénnen Menschen ohne Auto nicht einmal
mehr ihre Grundnahrungsmittel erwerben.

%> (Knoflacher, Vorlesung Verkehrsplanung, 2001 und 2007)
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Aber gerade die Kleinbetriebe werden durch GroRkonzerne gerne als ,Stimmvieh“ missbraucht. So
wird Propaganda betrieben und dem Wirtschaftstreibenden Angst gemacht, er wiirde keinen
Absatzmarkt mehr fir seine Waren in der Umgebung finden, und deshalb unbedingt weitere
Absatzmarkte Uber die Autobahnen erschlieBen missen. Wenn man jedoch durch die verschiedenen
FuRgeherzonen schlendert bemerkt man, wie sich der Verfasser selbst (iberzeugen konnte, wie
gerade in diesen autofreien Gebieten eine grofRe Vielfalt an Geschaften findet, selten jedoch an
DurchzugsstralRen mit hoher Verkehrsbelastung.

In den nachfolgenden Abbildungen sollen einige FuRgeherzonen dargestellt werden. Man sieht, dass
auf jedem dieser Bilder eine groRe Frequenz von Menschen zu sehen ist. Die autofreien Bereiche sind
offensichtlich ein Magnet fir Einkdufer, und damit ein Garant fiir den Absatz von Waren.

Abbildung 60: FuBgeherzone in Krems in Niederdsterreich®

% (http://www.kaufinkrems.at/stor.html, 2012)
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Abbildung 63:": Heidelberg Abbildung 64%°; Wien - KirntnerstraRe

Die Errichtung einer FulRgeherzone ist keineswegs unproblematisch, zu sehr sind Gewohnheiten im
Denken vieler Menschen verankert, und diese sind nicht gewillt, davon abzulassen. Vor allem Zweifel
ob der Funktionsweise dieser ,langsamen” Verkehrsart machen sich haufig breit.

Freilich ist Langenzersdorf von Einwohnerzahl und Infrastruktur nicht mit der Innenstadt von Wien zu
vergleichen. Doch auch in Wien gab es Widerstand bei der Einfihrung der FuRgeherzone in der
KarntnerstralRe, wie der Verwirklicher dieser, Professor Hermann Knoflacher dem Verfasser in einem
der Begleitgesprache im Zuge der Erstellung dieser Diplomarbeit versicherte. Es war fiir kaum
jemanden vorstellbar, dass ein ,Stock im Eisen Platz einmal autofrei sein kénnte, wurden seinerzeit

dort doch Spitzen von 60.000 Kraftfahrzeugen pro Tag gezahlt®.

12.1. Verkehrsberuhigung

Langenzersdorf hat einen sehr klassischen Weg in der Geschichte der Umfahrungsstrallen
genommen. Frither galt die B3 als sogenannte ,,BlutstraRe“*” aufgrund der vielen Verkehrsopfer.

7 (http://www.klagenfurt.at/euro08/deutsch/sehenswuerdigkeiten-klagenfurt.asp, 2012)
28 (http://www.lemonpage.de/kurzreisen/heidelberg-ausflug.html, 2012)

? (http://www.lemonpage.de/kurzreisen/heidelberg-ausflug.html, 2012)

z? (http://magazin-city.at/Fussgaengerzonen_mayer.155.0.html, 2012)

*? (Erich Gusel, 1999)
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Deshalb wurde als Entlastung die Donauuferautobahn errichtet. Die B3 konnte zurlickgebaut werden
und der Hauptverkehrsstrom begann iber die A22 zu flieBen. Die zunehmende Motorisierung in den
Jahren danach fiihrte dazu, dass nun sowohl die HauptstralRe als auch die Donauuferautobahn stark
belastet sind.

Deshalb hat die Entschleunigung der Hauptstralle absolute Prioritat. Der FulRgeher muss beim
Queren Vorrang vor jedem anderen Verkehrsmittel erhalten

Fir den Einkaufer ist die Eigenschaft der Verkehrsruhe ein besonders wichtiger. Es ist leicht
vorstellbar, dass man beim Flanieren ungern standig auf schnelle Autos achten mdochte. Besonders
unangenehm und riskant wird das, wenn man sich mit Kleinkindern auf o6ffentlichem Gut bewegt, da
schon ein Moment der Unachtsamkeit folgenschwere Unfélle verursachen kann. Aus diesem Grund
wird auch gerne in Einkaufszentren ausgewichen. Diese sind ja eigentlich Uberdachte
FuRgeherzonen.

12.2. Der Fufdgeher stellt hohe Anspriiche

Um dem FulRgeher den Aufenthalt angenehm zu gestalten, sind Betonwadnde und kahle Fassaden fehl
am Platze. Der Mensch hat Zeit, bei Gehgeschwindigkeit die Umgebung auf sich wirken zu lassen.

Die Gestaltung muss also diesen Anspriichen gerecht werden. Erforderlich sind jedenfalls
Wasserstellen wie Brunnen, Griinflaichen und Bdume, eine Oberflachenversickerung an Ort und Stelle
sowie moglichst geschwungene FuBwegfiihrungen. Der FuBweg soll interessant und spannend sein,
denn hinter jeder Biegung gibt es Neues zu entdecken.

Das Projekt KarntnerstraRe in Wien war beispielgebend fiir viele weitere: Eine der groRten
Beflirchtungen der ansdssigen Geschaftstreibenden war das Fernbleiben samtlicher Kaufkraft,
konnte diese nun nur noch schwer mit dem Pkw anreisen. Laut Knoflacher hat sich aber das
Gegenteil gezeigt: Die Autos sind sozusagen ,verschwunden®, zurlickgekehrt ist allerdings die
Kaufkraft umso starker. So konnte der Handel in der FuRgeherzone Umsatzzuwéachse verbuchen, da
auch die Menschen wieder vermehrt zum Flanieren und zum Betrachten der Schaufenster in die
Wiener Innenstadt gekommen waren.

Die Situation ist derer in Langenzersdorf nicht undhnlich. Mit der zunehmenden Automobilisierung
ist auch hier der Ortskern zunehmend verddet. Bekleidungsgeschafte und Lebensmittelgeschéafte

Ill

konnen dem Druck der peripher angeordneten ,,Supereinkaufstempel” nicht standhalten.

Bindet man die Kaufkraft jedoch wieder im Ortskern, so hat es fiir viele Wirtschaftstreibende wieder
Sinn, eben fir diese Kaufkraft ein Geschaft zu er6ffnen — sei es nun ein Kaffeehaus, ein Eissalon, ein
Lebensmittel- oder Mode- und Bekleidungsgeschaft — mit dem Schaufenster wird wieder der Mensch
und nicht die Maschine zum Mittelpunkt des Einkaufserlebnisses.
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12.2.1. Beispiel aus der Praxis - Gmunden

In Gmunden in Oberdsterreich, das direkt am Traunsee in malerischer Umgebung liegt, zeigt sich

nach Meinung des Verfassers deutlich die Auswirkung einer Steuerung des Mobilitatsverhaltens.

Es ist zu beobachten, dass es in jenen Teilen der Stadt, die beinahe zur Ganze dem Autoverkehr

gewidmet wurden, zur SchlieBung der ansdssigen Betriebe kam. (Abgesehen davon waren Staus die

weitere Folge). Diese Gewerbeeinrichtungen diirften dem Aussehen nach bereits seit geraumer Zeit

in Familienbesitz gewesen sein. Trotzdem folgen nun die SchlieBungswellen im groRen AusmaR

entlang der stark befahrenen Routen.

By

Abbilduné 67: Verkh}vs‘f che fiir FuBgeher zu schmal

Abbildung 66: Gmunden

In den Abbildungen oben (Abbildung 65 bis
Abbildung 67) erkennt man die
Verkehrsflachenaufteilung im Herzen
Gmundens. Wahrend der Autoverkehr forciert
wurde, musste dem Menschen zunehmend
mehr Gehflache genommen werden, um unter
den beengten Platzverhéltnissen die
zweispurige StralRe aufrecht erhalten zu
konnen. Die Folgen davon sind, dass
Menschen ein Unwohlbefinden entwickeln,
wenn sie neben schnell vorbeifahrenden
Autos auf schmalen Gehsteigen ihren Weg
bestreiten missen.

Behinderte Menschen, Rollstuhlfahrer oder
Personen mit Kinderwdgen kdnnten
beispielsweise die Passage auf Abbildung 67
gar nicht ohne fremde Hilfe (iberwinden.

Die Folge davon ist ein Ausbleiben der
Menschen.
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Abbildung 68: LeerstehendeSchaufenster im Zentrum Gmundens
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Abbildung 69: Leerstehende Schaufenster im Zentrum Gmundens



Nach Ansicht des Verfassers spiegeln Abbildung 68 und Abbildung 69 den Effekt des Fernbleibens der

Menschen als Einkaufer wider.

Im Gegensatz dazu sieht man am Beispiel des Rathausplatzes in Gmunden direkt am Traunsee, wo
ein stark frequentierter Markt stattfindet, die Effekte eines autofreien Bereichs. Hier bewegen sich
Menschen und die ansdssigen Wirts- und Kaffeehduser profitieren ebenso davon wie die
,Marktstandler”, die angefangen von Geschirr tiber Gewand, StiRigkeiten, Spielzeug und vieles mehr

anbieten.
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Abbildung 70: Der Rathausplatz in Gmunden ist fiir Bummler besonders attraktiv
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Ahnliches sieht man auch in der Altstadt Gmundens. In der, aufgrund der Entstehungsgeschichte
mittelalterlich anmutenden Stadtstruktur ist der Autoverkehr ebenso untersagt. Sie ladt dafir die
FuRgeher auf einen Spaziergang und einen Einkaufsbummel ein. (Siehe Abbildung 71)

Abbildung 71: Gmundener Altstadt - FuRgeherzone

In der FuRgeherzone Gmundens existiert eine abwechslungsreiche Abfolge von den verschiedensten
Geschaften, von Modeboutiquen lber Schuhgeschafte, von Buch- und Papierwaren lber Optiker,
Antiquitatenhandler und viele mehr.

Nach Ansicht des Verfassers bilden genau diese Entschleunigung und die damit
zusammenhangenden Effekte das Mittel, um auch in Langenzersdorf wieder die Kaufkraft im Ort zu
behalten, um den Kern des Orts wieder zu beleben und ihn zu einem Treffpunkt von Jung und Alt zu
gestalten.
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12.3. Fufdgeherzonenausgestaltung in Langenzersdorf

Siehe Plan 1 im Anhang

Mit der Errichtung einer FuBgeherzone im Ortskern waren die mit dem starken Pkw-
Verkehrsaufkommen zusammenhangenden Probleme, wie in den vorigen Kapiteln beschrieben,
beseitigt.

Als einziges reguldares motorisiertes Fahrzeug wdre der Autobus zugelassen, samtliche andere
motorisierten Verkehrsmittel bediirfen einer Ausnahmegenehmigung. (Anmerkung des Verfassers:
Absolutes Fahrverbot bezeichnet in dieser Diplomarbeit Kraftfahrzeugfahrverbot ausgenommen
Behinderte, Feuerwehr, Rettung und Polizei, Baustellenverkehr wie z. Bagger oder Radlader als
Zufahrende sowie natiirlich der Zulieferverkehr zu den Wirtschaftsbetrieben und Geschaften zu
bestimmten Stunden)

Sinnvoll wéare es auch, ein Lebensmittelgeschaft zum Einrichten eines eigenen Lieferservices von
Bierkisten und Mineralwasser und dhnlichem anzuregen. Somit ware die Versorgung der Anwohner
der FulBgeherzone mit schweren Gitern sichergestellt, und es misste wesentlich weniger mit
eigenen Pkws zugefahren werden.

Ob das Fahrrad benutzt werden darf oder aber geschoben werden muss, bedarf einer gesonderten
Diskussion und soll hier nicht festgelegt werden. Der Verfasser spricht sich jedoch fir einen
moderaten Radverkehr aus — eventuell sogar mit Leihrddern bei der Sammelgarage, wo die
Menschen, die das Auto abstellen, mit dem Rad einkaufen gehen kdnnten.

Die Beschaffenheit des Bodens sollte, wie in
(Knoflacher, FuBgeher- und Fahrradverkehr-
Planungsprinzipien, 1995) beschrieben,
sowohl ansprechende Formen aufweisen, als
auch angenehm zum , Begehen” sein. Offene
Pflasterung, die eine Versickerung an Ort und
Stelle zulasst, ware eine denkbare Option.

S '_r.:r* - .x.;-«vg.kl N

Abbildung 72: Versickerungsfiahige Oberflache
Weiters ist von Bedeutung, den Menschen Sitzgelegenheiten zur Verfligung zu stellen. Ein Brunnen
flir die heiBen Sommermonate sorgt fir die entsprechende Kiihlung und durch eine reiche

Vegetation soll besonders im Sitzbereich fiir ein angenehmes Mikroklima gesorgt werden. AuRerdem
ist es sinnvoll, die Vegetation als Windbrecher einzusetzen.

Die FuBgeherzone koénnte ihren Anfang an der Kreuzung Tutzgasse nehmen und bis zur Kreuzung
Kirchengasse geflihrt werden. Somit hatte sie eine Lange von etwa 600 Metern.
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Der Nachteil an diesem Modell wére, dass der gesamte motorisierte Individualverkehr auf andere
Routen umgeleitet werden miisste. Nach Uberzeugung des Verfassers wire das nicht mehr der volle
Umfang an Autoverkehr, da sich durch die Fullgeherzone eine Mobilitatsumlagerung ergeben wiirde,
aber dennoch wiirde es eine gehorige Mehrbelastung der Anrainer bedeuten. Im Speziellen
unzuldssig ist dies vor allem, da der Verkehr die Ausweichroute an der Hauptschule vorbeinehmen
misste. Die Gefahrdung der Schiler beim Queren der Stralle ware einfach zu hoch.

Auf Anregung von Professor Knoflacher ware eine Moglichkeit, den FuRgehern wieder mehr Platz im
offentlichen Raum zu geben, ohne den Autofahrern abrupt einen Schranken vorzuschieben, die
Einrichtung eines sogenannten Shared-Space-Modells in Langenzersdorf.

13. SHARED SPACE

Siehe Plan 2 im Anhang

Abbildung 73: Begegnungszone in der Schweiz in Burgdorf33

33

(http://www.begegnungszonen.ch/home/zone_show.aspx?mode=View&id=798&bu=%2Fhome%2Fzone_liste.
aspx, 2012)
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Abbildung 73 zeigt ein Bild eines solchen Modells in Burgdorf in der Schweiz.

Das Konzept des Shared Space beruht darauf, dass sich samtliche Fortbewegungen, sei es nun mit
dem Pkw, dem Fahrrad oder zu Ful}, auf einer Ebene abspielen. Es findet keine Barrierewirkung durch
Gehsteige statt, die einzelnen Verkehrsteilnehmer miissen sich aneinander anpassen.

Es gibt verschiedene Varianten des Shared Space Ansatzes. In der Literatur werden sie sehr haufig
auch als Begegnungszonen oder Flanierzonen bezeichnet. Der wesentliche Unterschied zur zuvor
beschriebenen FuBgeherzone ist, dass der Autoverkehr zugelassen ist, wenn auch mit erheblicher
Geschwindigkeitsbeschrankung.

Mogliche Flanierzonenausgestaltung in Langenzersdorf

Um die Verlangsamung des Verkehrs im Ort zu erzielen, soll die HauptstraBe mit der derzeitigen
Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h zur Flanierzone umgewandelt werden. Hierbei ist die
Durchfahrt fiir den MIV gestattet, jedoch mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 20 km/h. Die
Streckenfiihrung der Stralle muss eine gewundene Form ergeben, um an den Seiten eine
Abwechslung aus Platzen zu schaffen. Ebenso kdnnen diese Platze zum Aufstellen von Banken und
Tischen und Sonnenschirmen verwendet werden. Diese sollen den Menschen zum Verweilen
einladen. Genauso soll auch ein Obstgeschaft die Moglichkeit haben, die Friichte an diesen Platzen
ausstellen zu kdnnen, oder ein Blumengeschéft seine Pflanzen.

Ein  weiterer  Vorteil einer gewundenen  Streckenfiihrung ist die  unbewusste
Geschwindigkeitsreduzierung, die der Autofahrer vornehmen muss, um sicher durch die kurvigen
StraRen zu fahren. Bei einer gerade verlaufenden Strecke ist es betrachtlich einfacher, eine hohe
Geschwindigkeit zu halten.

Die Gesamtfahrbahnbreite soll von derzeit 6,50 m auf 5,50 m reduziert werden.

Die Kombination aus dem Sinuslauf, den der Autofahrer unbewusst zurUckIegt34, und der
Verschmalerung der Fahrbahn dienen zusatzlich der Reduktion der Geschwindigkeit. So wird es auch
fir den Autofahrer leichter, denn subjektiv ist seine Geschwindigkeit auf schmaler Strecke hoher als
sie tatsachlich ist.

Der Radfahrer hat die Stralle ebenso zu benutzen, damit fallt der bisher bestehende Radfahrstreifen
am Gehweg weg und somit hat der FuBgeher ein grofles Umfeld, um sich ungestoért bewegen zu
kénnen.

Die FulRgeheriibergdnge sollen als Zebrastreifen gestaltet sein, jedoch ohne Ampelanlage, sodass das
Queren fir die FulRgeher erleichtert wird. Damit hat der Einkdufer einfacher die Moglichkeit, die

** (Knoflacher, Vorlesung Verkehrsplanung, 2001 und 2007)
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StraRBenseite zu wechseln. Der Autofahrer hat Haltepflicht. Ahnlich wird es auch in Langenzersdorfs
Nachbargemeinde Korneuburg am Hauptplatz gehandhabt. Durch das Wegfallen der Wartezeit an
der Ampel, -das Stehen bei schlechter Witterung ist fiir den ungeschiitzten Menschen zermirbend-
erfreuen sich wieder zunehmend Leute am Einkauf am Hauptplatz.

Ein Schwachpunkt an dieser Uberlegung kénnte jedoch nach Auffassung des Verfassers die hohe
Geschwindigkeit in Korneuburg sein. Dort sind 50 Stundenkilometer zugelassen. Wenn sich jemand
rasch auf den Zebrastreifen bewegt, ist es fiir den herannahenden Autofahrer sehr schwer
anzuhalten. 20 Stundenkilometer Hoéchstgeschwindigkeit und eventuell eine Schwelle vor dem
Ubergang als Zwang langsamer zu werden wiirden hierbei Abhilfe schaffen.

Da es keine Gehsteige gibt, wird das Fortbewegen mit dem Rollstuhl oder dem Kinderwagen deutlich
verbessert. Durch das Herabsetzen der Geschwindigkeit und dem Schaffen grofRziigiger Flachen wird
auch auf die Kinderfreundlichkeit und somit Familienfreundlichkeit geachtet. Ziel ist es, dass Familien
gerne einen Spaziergang durch den Ort unternehmen, sei es nun um gemeinsam einkaufen zu gehen
oder einfach nur, um das Ortsbild und die Schaufenster auf sich wirken zu lassen.

14. SAMMELGARAGE

Bei beiden Modellen wiirde sich die Errichtung einer Sammelgarage auf den sogenannten
,Schmatzer-Griinden” anbieten. (siehe Plan)

Diese Parkflache kann von der SchulstraRe aus erreicht werden. In Richtung HauptstraRe kann sie nur
Uber einen Durchgang zu Ful’ verlassen werden.

Ziel der Sammelgarage ist es zum einen, verloren gegangene Parkflichen zu ersetzen, zum anderen
jedoch dient sie vor allem dazu, den anderen Verkehrsmitteln eine reale Chance zu geben. Die
Bushaltestelle soll noch vor dem Auto erreichbar sein, zumindest jedoch auf gleicher Hohe. Ebenso
wurde in den vorangegangenen Kapiteln zu einer Verkehrsplanung angeregt, die zu einem
Wiederaufleben der friiher bereits bestehenden Nahversorger fihrt. Somit ist der Weg zum Auto zu
FuRR bereits durch das Passieren mehrerer Einkaufsmoglichkeiten gepragt. Wer dann immer noch
zum Einkauf mit dem Auto fahren mochte, der soll dies auch tun dirfen. Es wird sich jedoch
herausstellen, dass viele Leute den richtigen Nahversorger, der eben vor allem zu Ful? erreichbar ist,
schatzen lernen.
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15. RESUMEE

Bereits seit vielen Jahren wird in Langenzersdorf immer wieder der Wunsch geduBert, den Ortskern
zu beleben und den Menschen in der Gemeinde die Moglichkeiten zu geben, ohne motorisierte
Unterstilitzung die Waren des taglichen Bedarfs einkaufen zu kénnen.

Denkansatze dazu gibt es durchaus von den verschiedensten Gruppierungen und politischen Lagern.

Nach Meinung des Verfassers kann es aber nur dann zielfihrend sein, wenn sich Gewerbebetriebe
ohne Unterstitzung und Subventionen von aullen selber halten kénnen. Das war in der
Vergangenheit der Fall, eine Vielzahl von kleinen und kleinsten Familienbetrieben hat in den
Ortschaften iber Generationen hin ihr Auskommen gefunden.

In der Gegenwart von einem Unternehmer zu verlangen, ein Geschéaft in Form eines Nahversorgers in
der GroRe eines Greildlerbetriebes mitten in Langenzersdorf zu errichten, ware unseriés da es von
vornhinein zum Scheitern verurteilt ist. Wie die letzten Jahrzehnte der Chronik Langenzersdorfs
eindeutig zeigen, war der Trend des Geschéftesterbens trotz aller nicht Bemiihungen aufzuhalten.

Wichtig flr die Zukunft ist es, das Verhalten des Einkdufers — und dieser ist der wesentliche Faktor,
ob ein Geschéft rentabel ist oder nicht — immer im Zusammenhang mit Fragen der Mobilitdt und der
Raumplanung zu diskutieren. Denn diese bilden den Schlissel und sind die notwendigen
Steuerungselemente. Jede Gemeinde, jede Region muss fir sich selbst definieren: Will man grolRe
Handelshauser forcieren, nach amerikanischen Vorbild richtige Schlafsiedlungen arrangieren und
damit einen hohen Autoverkehrsanteil in Kauf nehmen oder legt man Wert auf Kleinbetriebe und
eine verstarkte Durchmischung der Nutzungen, wobei dies auch zu Konflikten flihren kann zwischen
den Bediirfnissen der Wohnenden und derer der Gewerbetreibenden.

Wenn die Durchmischung der Strukturen von Wohnen und Handel erreicht werden soll, so muss eine
Trendumkehr geschafft werden, und zwar nicht nur in groRBen Stadten mit den FuBgeherbereichen,
sondern auch in kleineren Ortschaften. Der Mensch muss sich zusehends auf seine urspriingliche
Fortbewegungsart besinnen, das Gehen. Der FulRgeher muss als Wirtschaftsfaktor voll anerkannt und
nicht mehr, so wie oftmals Gblich, milde beldchelt werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die Trendumkehr des Einkaufsverhaltens der
Langenzersdorfer nur durch die verkehrsplanerische Umgestaltung des o6ffentlichen Raumes in
Langenzersdorf geschafft werden kann.

Das bedeutet die Neuorientierung hin zu einer modernen HauptstraBe. Im ersten Schritt soll der
Autoverkehrsanteil am Modal Split reduziert werden. Dazu bedarf es der Verschmalerung der
Ortsdurchfahrt mit einer gleichzeitigen Drosselung der Geschwindigkeit, einer , Entschleunigung”. 20
Stundenkilometer soll das Tempolimit betragen, der Radfahrer bewegt sich im Autoverkehr, und an
den Seiten findet der FuRgeherverkehr moglichst groRziigig Platz.

Da der StralBenverlauf geschwungen gefiihrt werden soll, werden immer wieder Platze geschaffen,
die Aufenthaltsort fiir die Menschen und Ausstellungsort fiir die Wirtschaftsbetriebe sein sollen.
Schematisch wird der Strallenverlauf in Plan Nummer 2 dargestellt.
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Das Ziel ist es, die Entkoppelung von Einkauf und Autofahren zu erreichen. Zu diesem Zweck wird das
Wohnen vom Parken getrennt, eine Sammelgarage wird auf den sogenannten ,Schmatzergriinden”
(siehe Plan) geschaffen, und ermdglicht so, zwar das Auto zur Verfligung zu haben, aber vor der
Autofahrt die Wahl zu haben, sich fur ein anderes Mobilitatsverhalten zu entscheiden.

Hat der Autoverkehr im Zuge dieser MaBnahmen eine merkliche Abschwachung bekommen, so kann
Uber die permanente Einflihrung einer Fullgeherzone nachgedacht werden. Diese bedeutet die
absolute Autofreiheit auf Langenzersdorfs Hauptstralle. Ausnahme hierbei ist die Buslinie, die weiter
mit reduzierter Geschwindigkeit entlang der B3 verkehren darf.

Durch die Reduktion der motorisierten Verkehrsstarke aufgrund der Zunahme des FuRgeherverkehrs
und der damit zusammenhadngenden Arbeitsplatzschaffung im Ortskern kann der restliche MIV Gber
eine Einbahnstrallenregelung wie in Plan 1 dargestellt geflihrt werden.

Die architektonische Ausgestaltung ist grundsatzlich mit offenen Strukturen zu erreichen, die ein
Regenwasserversickern an Ort und Stelle beglinstigen, sowie einer Vegetation, die das Mikroklima
positiv beeinflussen wird. Ausreichende Sitzgelegenheiten und Springbrunnen sollen zum Verweilen
einladen und bieten den Menschen die Maoglichkeit, den 6ffentlichen Raum endlich wieder als
Treffpunkt zu benutzen.

Wenn das gelingt, kann das Leben wieder in die Ortschaften, laut dieses Konzepts eben hier nach
Langenzersdorf, zuriickkehren, Arbeitsplatze werden wieder vor Ort verfligbar und Kommunikation
und sozialer Zusammenhalt im Ort werden wieder erlebbar. Im Sinne einer gesiinderen Bevélkerung
und eines lebenswerten Ortes wird die Luft sauberer und die Larmbelastung zurlickgedrangt.

Man ist keineswegs dazu verurteilt, hilflos dem Trend der Zeit zuzusehen, denn, wie der Verfasser
gemeinsam mit seinem Kollegen aus dem Gemeinderat, Herrn Bernhard Rainer, zeigen konnte, diese
Entwicklungen sind durchaus umkehrbar. Bereits durch die Einrichtung des Wochenmarktes, der
anfangs auf groRe Skepsis auch innerhalb der Gemeinde gestoRen ist, ist es gelungen, Menschen in
den Ortskern zu ziehen. Der Donnerstagvormittag, an dem der Wochenmarkt stattfindet, ist mit
Sicherheit ein normaler Wochentag, an dem ein GroRteil der Bevolkerung auswarts arbeiten geht,
und dennoch findet der Markt betrachtlichen Anklang. Es ist nun an der Zeit, nachdem der
Grundstock gelegt wurde, Uber einen zweiten Markttag am Samstagvormittag nachzudenken, um so
einen noch groReren Zustrom der Bevolkerung zu gewinnen.

Die positiven Auswirkungen des Markttages machen sich rasch bemerkbar. Die Menschen beginnen,
das Marktgeschehen wieder als Treffpunkt wahrzunehmen. Man geht einkaufen und trifft auf diesem
Wege Bekannte, mit denen man direkt am Markt einen Kaffee genielit, oder sich im Kaffeehaus
nebenan zusammensetzt. Der soziale Kontakt wird auf diese Art wieder zusehends gestarkt.

Ein weiterer Effekt des Marktgeschehens ist, dass hier wieder vermehrt zu FuR einkaufen gegangen
wird, natiirlich in erster Linie von den Anrainern. Die Struktur eines Wochenmarkts entspricht in
erster Linie dem Einkaufsverhalten des FuBgehers und des Radfahrers. Nach Meinung des Verfassers
werden diese Mobilitatsarten in Zukunft die bedeutendsten sein, da sie kaum von Fremdenergien
abhangig sind und damit vom Problem der Ressourcenknappheit unberiihrt bleiben womit sie genau
im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung von Lebensraumen sind.
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Die positiven Aspekte der Markteinfihrung lassen sich noch weiter ausweiten, wenn man
konsequent Verkehrs- und Raumplanung fiir den Menschen und nicht fir die Maschinen betreibt.
Natdrlich ist dies ein Prozess, der in Jahren, wenn nicht sogar Jahrzehnten zu beschreiten sein wird,
umso wichtiger wird es sein, nun weitere Schritte zur Umplanung der Verkehrsstrukturen in

Langenzersdorf zu setzen.
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Anhang

Fragebogenauswertung

Berufstatigkeit
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
Beschaéftigung abs. % S% % 10% 20% 30% 0% 50%
vollberufstitig 266 30%  30% volberusety | : :
teilzeitberufstatig 68 8% 37% teilzeitberufstatig |
zur Zeit arbeitslos 6 1% 38% 2ur Zeit arbeitslos
in Berufsaushildung (Lehre) 3 0% 38% in Berufsausbildung  (Lehre)
in Schul-/Hochschulaushbildung 122 14% 52% in Schul-Hochschulaushildung |
Militér / Zivildienst 5 1% 52% Militer | Zividienst ]
Hausfrau/-mann 36 4% 56% Hausfrau-mann
Rentner, Pensionist 386 43% 100% Rentner, Pensionist |
unbekannt 4 0%  100% unbekarrt. |
n= 896 100%

Abbildung 74: Berufstatigkeit der Umfrageteilnehmer

Stellung im Beruf

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
Stellung abs. % S% -10% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Arbeiter 15 2% 2% Arbeiter E | I
Angestellter 192 22% 24% ngestell ]
Beamter 53 6% 30% Beamter
Landw irt 1 0% 30% Landwirt
Selbstandiger 58 7% 36% shibstandiger
Mithelfender Fam. 6 1% 37% Mithelfender Fam.
unbekannt 8 1% 38% unbekannt |}
nicht berufstétig 547 62% 100% nicy berufstatig
n= 880 100%

Abbildung 75: Stellung im Beruf der Umfrageteilnehmer

71




Personen in Verkehrsbefragung nach StraBen

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

0% 1% 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8% %% 10% 11% 12% 13% 14% 15%
StraBen in der Gem. Langzdf. abs. % Ohne Angabe T .|
Ohne Angabe 120 13% Wienerstraie
Wienerstralie 74 8% Schulstrale EEEaea |
Schulstrale 58 6% Korneuburgerstraie
Korneuburgerstrale 55 6% Praunstrale |I
Praunstralte 52 6% AlleestraRe
Alleestrale 47 5% Propst Peitstraie | ]
Propst Peitistralie 33 4% |
Sarobagasse 33 4% Paul-Guselstrage | ]
Paul-Guselstrafie 33 4% Tuttenhofstraie ]
Tuttenhofstralie 31 3% Mihlweg |
Miihiw eg 29 3% Anden Mhlen
An den Mihlen 28 3% HaaderstraRe
HaaderstraRe 27 3% Chimanigasse
Chimanigasse 27 3% Keotendorfer Stae | ]
Krottendorfer Stralte 20 2% Kiosterneuburgerstrafie _._.I
KlosterneuburgerstralRe 19 2% Augasse ]
Augasse 19 2% Hohlfeldergasse |
Hohlfeldergasse 19 2% im Kihhagel |
Im Kiihhagel 18 2% In Schifeln
In Schiffeln 18 2% Winzergasse
Winzergasse 18 2% Tutzgasse
Tutzgasse 17 2% Friedhofstrae —]
FriedhofstraRe 10 1% Kellergasse
Kellergasse 9 1% Avton Hanakgasse 5
Anton Hanakgasse 8 1% Rebschulgasse :l
Rebschulgasse 8 1% Steyrergasse :l
Steyrergasse 8 1% Bisamberggasse :I
Bisamberggasse 7 1% Pamessergasse :|
Pamessergasse 7 1% Sclhvammelgasse :l
Schrammelgasse 5 1% Berggasse | ]
Berggasse 5 1% Hauptplatz :l
Hauptplatz 5 1% ! :l
Meisengasse 4 0% MZ::E::: ]
Bahnboden 4 0%
Andreas HoferstraRRe 4 0% e ostete :l
Feldgasse 4 0% Fetlsse :l
Haydnstralle 3 0% e [
Strebersdorfer Strake 3 0% Slrebersmrf_er Sn.aﬁe 'J
Dirnelw iese 2 0% e ]
Neustadigasse 2 0% Nevsidgesse ]
Kleingarten Hochau 1 0% Fieosrien Hoshay
n= 894 100%

Abbildung 76:Anzahl der Teilnehmer an der Umfrage, nach Straen geordnet
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Arbeitsorte/Schulorte in der Gemeinde Langenzersdorf (Str.)

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
Gemeinde Langenzersdorf abs. % 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
Wienerstrafle 10 16% Wienerstrae _'_l
Korneuburgerstralte 8 13% Korneuburgerstrafie _I_|
Steyrergasse VS 7 11% Steyrergasse VS —"|
Hauptplatz 6 10% Hauptplaz
Alleestralte 4 6% Alleestrale
Langenzersdorf allgem. 3 5% Langenzersdorf allgem. l:l
An den Mihlen 3 5% Anden Mikhlen
SchulstraBe 3 5% schuistrage ||
Paul-GuselstraBe 2 3% Paul-Guselstralte
Praunstrafie 2 3% Praunstraiie
Klosterneuburgerstrale 2 3% | Klosterneuburgerstrae
Sarobagasse 2 3% Sarobagasse %
TuttenhofstraBe 2 3% TuteenhofstraBe | |
Dirnelstrale/-w iese 2 3% Dirnelstrae-viese | ]
Propst-Peitlstrale 1 2% Propst-Peitistrae |]
Meisengasse 1 2% Meisengasse
Haaderstrale 1 2% Haaderstrae H
Im Kiihhagel 1 2% Im Kihhagel
An der Bahn 1 2% An der Bahn H
Pamessergasse 1 2% Pamessergasse ||
Pappelstrale 1 2% Pappelstratie ﬂ

n= 63 100%

Abbildung 77: Arbeitsort aller Befragten, die in Langenzersdorf arbeiten
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Arbeitsorte/Schulorte auBerhalb von der Gemeinde Langenzersdorf

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

0% 10%  20% 3%  40%  50%  60%  70%  80%
0,
abs. % Wien |
i 0,
Wien 293 79% Korneuburg | I
0,
Korneuburg 27 7% Stockerau
Stockerau 9 2%
Klosterneuburg
Klosterneuburg 7 2% '
Bisamberg
Bisamber: 1%
sambe 9 5 Hollabrunn
Hollabrunn 4 1% )
Spillern
Spillern 3 1%
Schwechat
Schw echat 2 1%
. Maria Lanzendorf
Maria Lanzendorf 2 1%
Gerasdorf
Gerasdorf 2 1%
Wr. Neustadt
Wr. Neustadt 2 1%
. Ausland / Diverses
Ausland / Diverses 2 1%
Wr.Neudorf
Wr.Neudorf 1 0%
) Brunn am Gebirge
Brunn am Gebirge 1 0%
. Vésendorf
Vésendorf 1 0%
. Burg Schleinitz
Burg Schleinitz 1 0% 9
Baden
Baden 1 0%
Tulln
Tulln 1 0%
Hsenstadt 1 0% Bisenstat
Oberrohrbach 1 0% Oberrohrbach
Ganserndorf 1 0% Ganserndorf
Orth a d Donau 1 0% Orthad Donau
Leobendorf 1 0% Leobendorf
Hagenbrunn 1 0% Hagenbrunn
St. Polten 1 0% St. Polten
Langenlebarn 1 0% Langenlebarn
n= 372 100%
Abbildung 78: Arbeitsort der Befragten, die nicht in Langenzersdorf arbeiten
Geschlecht
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % S% Omanl.
méanl. 434 49% 49% aweib
. 49% .
weibl. 439 49% 98% 26 Bub
unb. 18 2% 100%
— " + +
n= 891 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Abbildung 79: Trennung der Umfrageteilnehmer nach dem Geschlecht
Besitz eines einspurigen Kfz.
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
ohne Personen <15J.
abs. % S% Oja
R
i 65 8% 8% - .
nein/unb. 764 92% 100% ‘
n= 829 100% 0% 2% 0% 60% 80% 100%

Abbildung 80:

Personen, die ein Motorrad besitzen
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Fahrrad Besitz

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

Oja
T
H P ;\\\\\‘\\\\\\\\\\\\‘v\\\\\\\\\\\\ W v\\\\\\ WY \\\\\\\\\\\\‘;\\\
a 556 62% 62% 62% AR
J RIS | gosinunh
nein/unb. 338 38% 100%
+ + + +
n= 894 100%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 81: Personen, die ein Fahrrad besitzen

Parkplatz am Arbeitsplatz
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
Nur fir Personen mit Pkw

ohne Personen <18J.

abs. % S%

Oja
B
B R R
1 0 AR IR .
ja 163 54% 54% 54% AN

HARR
RIS
nein/unb. 140 46% 100%

mnein/unb.

n= 303 100% % 2% 4% 60% 80%

100%

Abbildung 82: Personen, die einen Parkplatz am Arbeitsplatz haben

Fiihrerscheinbesitz - PKW

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

ohne Personen <17J.

abs. % S% e

. \\\\\\\\‘\\\ WY

ja 694 85% 85% 85% N
neinfunb. 121 15% 100%

n= 815 100% % 0% 0% 60% 80%

Dja

@nein/unb.

100%

Abbildung 83: Personen, die im Besitz eines Pkw-Fiihrerscheins sind

Fiihrerscheinbesitz - eines einspurigen Kfz.
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

ohne Personen <15J.

abs. % S%

e |
ja 177 21% 21% 2% e | PR
ST S S S S SSW.
neinfunb. 653 9% 100%

N X N + Bnein/unb.
n= 830 100% 0% A% o 60% 80% 1009

Abbildung 84: Personen, die im Besitz eines Motorradfiihrerscheins sind
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Besitz einer Dauerfahrkarte

absolute und relative Haufigeiten Langenzersdorf 2010
Dauerfahrkarte abs. % % -10% 0% 10% 2% % 4% 50% 60%
Keine 427 48% 48%
Wochen/Monatsk. 38 4% 52% WochgrvMonatsk.
Jahreskarte 68 8% 60% Jahveskarte |
Schiller/Lehrling % 11% 70% Schiferfletriing f
Seniorenkarte 50 6% 76% Seporenkarte |
Andere 2 il 79% waere | ]
unbekannt 189 21% 100% unbekamt
n= 893 100%

Abbildung 85: Besitz von Fahrkarten fiir den OV

HaushaltsgroRe
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
inkl. Personen <6 J.

HG abs. % S% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

1 83 21% 21%

2 192 48% 68% |

3 66 16% 85%

4 45 11% 96%

5 13 3% 99%

6 0% 100% | s |

7 0% 100% 7

8 0% 100% 8

9 0 0% 100% 9

n= 402 100%

Mittelwert= 2,31

Abbildung 86: Personen pro Haushalt
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Personenanteil je HaushaltsgroBe

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
mit dem Personen <6 J.

HG abs. % S% 0% 5% 1(2% l?% 2(.)% 25:% 3(3% 35:% 4(.)%

1 83 9% 9% B

2 384 41% 50%

3 198 21% 2%

4 180 19% 91% Dl

5 65 7% 98% s

6 12 1% 99% s [

7 1% 100% 7

8 0% 100% 8

9 0 0% 100% 9

n= 929 100%

Abbildung 87: Haushalte unterteilt in Personenanzahl

Entfernung zur Haltestelle (Frage im Haushaltsbogen)
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

Entf. abs. % S% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

<=10 14 3% 3% <=10
10-25 10 2% 6% 10-25
25-50 10 2% 8% 25-50
50-100 24 6% 14% 50-100
100-250 83 21% 35% 100-250
250-500 63 16% 51% 250-500
500-750 61 15% 66% 500-750
750-1000 33 8% 74% 750-1000
>1000 13 3% 7% 51000
unbekannt 91 23% 100% unbekannt
n= 402 100%

Mittelw ert 323,7

Abbildung 88: Entfernung des jeweiligen Haushalts zur nichsten Haltestelle des OV
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Altersklassen

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

Alter [Jahr] abs. % S%
6 2 0% 0%
7-12 40 4% 5%
13-16 33 4% 8%
17-18 18 2% 10%
19-24 49 5% 16%
25-30 29 3% 19%
31-35 24 3% 22%
36-40 36 4% 26%
41-45 61 7% 33%
46-50 80 9% 42%
51-55 50 6% 47%
56-60 55 6% 53%
61-65 108 12% 65%
66-70 111 12% 78%
71-75 83 9% 87%
>75 84 9% 96%
unbekannt 33 4% 100%
n= 896 100%

unbekannt

0% 3% 5%

8% 10% 13% 15%

19-24

25-30

31-35

36-40

41-45

46-50

51-55

56-60

61-65

66-70

7175 |

>75

Abbildung 89: Aufteilung der Personen in Altersklassen

Wegeanteil je Wegekette
absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

50%

Wege/Pers abs. % S% 0% 10% 20% 30% 40%

1 24 1% 1% 1
2 576 23% 24% 2L
3 267 11% 35% 3L
4 684 27% 62% 41
5 230 9% 71% 51
6 432 17% 88% 6
7 147 6% 94% 71
8 88 4% 98% 8
9 9 0% 98%
10 20 1% 99%
11 0 0% 99%
12 24 1% 100%
16 0 0% 100%
n= 2501 100%

Abbildung 90: Anteil der Wege nach Anzahl
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Fahrzeugbesitz nach Altersklassen

gesamtes Untersuchungsgebiet Langenzersdorf 2010

PKW Mot. Einsp. Fahrrad OPNV Ausw eis
Alter abs. % S% | abs. % S% | abs. % S% | abs. % S%
7-12 ja 0 0% 0 31 82% 4% 22 59% 3%
nein 0 0% 0 I 18% 4% 15 41% 5%
13-16 ja 0 0% 0 25 1% % 30 97%  10%
nein 0 0% 0 10 29% 8% 1 3%  10%
17-18 ja 0 0% 0 0% 0% 15 83% 10% 16 100% 12%
nein 0 0% 18 100% 2% 3 17% 11% 0 0% 12%
19-24 ja 23 47% 3% 5 10% 3% 35 71%  15% 33 2% 17%
nein 26 53% 6% 44 90% 9% 14 29%  16% 13 28%  19%
25-30 ja 17 59% 9% 3 10% 9% 17 59% 18% 10 38% 20%
nein 12 41% 10% 26 90% 12% 12 41%  20% 16 62% 22%
31-35 ja 20 83% 13% 1 4% 12% 17 1%  22% 7 29%  23%
nein 4 17% 13% 23 96% 15% 7 29% 22% 17 71% 26%
36-40 ja 25 71%  16% 9 25%  16% 28 76%  26% 10 2% 27%
nein 10 29%  18% 27 75%  20% 9 24%  27% 21 68%  30%
41-45 ja 56 90% 25% 3 5% 20% 45 1% 32% 21 40% 33%
nein 6 10%  26% 56 95% 27% 18 29%  34% 32 60% 38%
46-50 ja 69 86%  35% 17 22%  29% 63 79%  41% 17 25%  40%
nein 11 14%  36% 62 8% 37% 17 21% 43% 52 75%  48%
51-55 ja 42 84% 42% 5 10% 38% 37 7%  48% 13 29% 49%
nein 8 16%  43% 46 90%  44% 11 23%  49% 32 71%  54%
56-60 ja 38 69% 48% 6 11%  45% 35 63% 53% 8 17%  55%
nein 17 31%  50% 51 89% 51% 21 38%  55% 38 83% 61%
61-65 ja 77 71%  60% 5 5%  52% 56 52%  62% 15 18%  63%
nein 31 29% 64% | 106 95%  65% 52 48%  68% 67 82% 72%
66-70 ja 73 65% 73% 6 6%  66% 64 58%  75% 23 30% 76%
nein 39 35% 78% | 101 94% 79% 46 42%  81% 53 70%  83%
71-75 ja 58 70%  86% 2 2% 79% 38 46%  85% 22 35% 86%
nein 25 30% 89% 81 98%  89% 45 54%  90% 41 65% 92%
>75 ja 44 52%  95% 0 0%  89% 34 40%  94% 17 31%  95%
nein 40 48% 100% | 84 100% 100% [ 50 60% 100% | 37 69% 100%
n= 771 787 862 699
Besitz - PKW alle Giber 18 die "ja" oder "nein" geantw ortet haben
Besitz - Einspurige Kfz. alle uber 16 die "ja" oder "nein" geantw ortet haben
Besitz - Fahrrad alle uber 6 die "ja" oder "nein" geantw ortet haben
OPNV Ausweis alle Uiber 6 die geantw ortet haben

Abbildung 91: Besitz von Pkw, Motorrad, Fahrrad sowie OV-Ausweis aufgelistet nach Altersklassen
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Transportiert?
absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

Oja
Anein

Ounb.

abs. % S%
ja 697 28% 28%
unb. 309 12% 100%
n= 2479 100% + +
0% 20% 40%

Abbildung 92: Angabe der Befragten ob bei dem Weg etwas transportiert wurde

Transportiertes Gewicht
absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

80%

kg abs. % S% M 1% 0% 3%
0 1473 68% 68% o}
0-5 355 16% 85% 05 ]
5-10 131 6% 91% s10
i 10-15 55 3% 93% 1015
15-20 45 2% 95% 1520 E
20-25 18 1% 96% 202 |
25-50 45 2% 98% 50 [
50-75 15 1% 99% 5075
75-100 17 1% 100% | 75100
>100 7 0% 100% >100
n= 2161 100%

Abbildung 93: Gewichtsabschdtzung beim Transport
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Transportiertes Gewicht nach VMW1

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs.
kg zu Ful Rad Motorrad Pkw -F Pkw-M OPNV Alle
0 199 210 27 738 199 153 1526
0-5 50 75 7 150 33 46 361
5-10 10 7 1 98 13 7 136
r 10-15 0 2 0 44 8 1 55
15-20 0 1 0 35 6 0 42
20-25 0 2 0 14 2 0 18
25-50 0 0 0 40 4 0 44
50-75 0 0 0 14 1 0 15
75-100 0 0 0 15 2 0 17
>100 0 0 0 6 1 0 7
n= 259 297 35 1154 269 207 2221
%
kg zu FuR Rad Motorrad Pkw -F Pkw-M OPNV Alle
0 76,83% 70,71% 77,14% 63,95% 73,98% 73,91% 68,71%
0-5 19,31% 25,25% 20,00% 13,00% 12,27% 22,22% 16,25%
5-10 3,86% 2,36% 2,86% 8,49% 4,83% 3,38% 6,12%
i 10-15 0,00% 0,67% 0,00% 3,81% 2,97% 0,48% 2,48%
15-20 0,00% 0,34% 0,00% 3,03% 2,23% 0,00% 1,89%
20-25 0,00% 0,67% 0,00% 1,21% 0,74% 0,00% 0,81%
25-50 0,00% 0,00% 0,00% 3,47% 1,49% 0,00% 1,98%
50-75 0,00% 0,00% 0,00% 1,21% 0,37% 0,00% 0,68%
75-100 0,00% 0,00% 0,00% 1,30% 0,74% 0,00% 0,77%
>100 0,00% 0,00% 0,00% 0,52% 0,37% 0,00% 0,32%
n= 23,17% 29,29% 22,86% 36,05% 26,02% 26,09% 31,29%
Transportiertes Gewicht nach VMW1 wFub
— Fad
30% — - — Motarrad
e Pli-F
25%
Plowi-M
20%
— e CPMY
15%
—— | e
10%
- N k
F’ ==
0% I \ -l % T ete T e T ———— —— ——
0-5 5-10 10-15 15-20 20-25 25-50 50-75 75-100 =100
[kal

Abbildung 94: Gewicht nach Verkehrsmittel sortiert
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Wege nach Reisezwecken

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
RZ abs. % S% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%
Arbeit 275 11% 11% Arbeit

Ausbildung 0 0% 11% Ausbildung

Einkauf 399 16% 27% Einkauf

Erledigung 358 14% 41% Erledigung

Freizeit 422 17% 58% Freizeit
nach Hause 1036 42% 100% nach Hause
Anderes 0 0% 100% Anderes
n= 2490 100%

Abbildung 95: Unterteilung der Wege nach dem Grund
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Intern/Extern

Wege
Langenzersdorf
Arbeit u Ausbildung 2010
interne Wege externe Wege
35 240
0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 8O%  90%  100%
zuFuR  Rad
2% 4%
OPNV
zu Ful 25%
37%
MIV
49%
Rad
14% MIV
69%
Abbildung 96: Wege zur Arbeit, aufgeteilt in intern und extern
Intern/Extern
Wege
Langenzersdorf
Einkauf 2010
interne Wege externe Wege

283 116

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

zu FuB OPNV zu FuR
18% 10% 5%

Rad
MIV 25%

56%

MV
84%

Abbildung 97: Wege zum Einkauf, aufgeteilt in intern und extern
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Intern/Extern Wege

Erledigung

Langenzersdorf

interne Wege

externe Wege

142

210

0% 10% 20% 30% 40% 50%

60% 70% 80% 90%  100%

OPNV

zu FuR 9%
21%
Rad
MIV 18%
61%
MIV
87%
Abbildung 98: Erledigungswege, aufgeteilt in auBerhalb und innerhalb Langenzersdorfs
Intern/Extern Wege
Langenzersdorf

Freizeit

interne Wege

externe Wege

0% 10% 20% 30%  40% 50%

OPNV
0%
zu FuR

MIvV 41%

30%

60% 70% 80%  90%  100%

Rad
5%

MV
79%

Abbildung 99: Wege fiir Freizeitaktivitdaten, aufgeteilt in intern und extern
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Intern/Extern Wege

Langenzersdorf
nach Hause 2010
interne Wege externe Wege
459 577
0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
OPNV - Rad
OPNV
0% 5%
’ zu Fu 16%
26%
MIV
46%
MIV
78%
Rad
28%
Abbildung 100: Wege nach Hause, aufgeteilt in intern und extern
Intern/Extern Wege
Langenzersdorf
gesamt 2010
interne Wege externe Wege
1107 1376

0% 10% 20% 30% 40% 50%  60% 70% 80% 90%  100%

" R zu Fui Rad
og]r/\:v zu FuR 012’;2/ 2% 4%
26%

MIV
48%

MIV
78%

26%

Abbildung 101: Gesamtmobilitdatsarten der Wege, aufgeteilt nach intern und extern
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relative Langenzersdorf

Héaufigkeiten 2010
Tagesganglinie nach RZ Arbeit
40% Eink.
nrennee By,
30% 7
== + nach Hause
20% \
Y ) —— Alle Wege
10% .!.":-;Z-.,.;. i - -
P = ..
0% ‘——————— e | | | | | | | e m’____.

0o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Abbildung 102: Tagesganglinie nach dem Reisezweck

relative Langenzersdorf
Héaufigkeiten 2010
Tagesganglinie nach VM a— Alle Wege
40% zu Ful
— - —Rad
MIV
0,
30% OPNV
20%
AN
10% i :
0% | | =

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Abbildung 103: Tagesganglinie nach dem Verkehrsmittel
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Summenhaufigkeiten Langenzersdorf2010
RZ: Arbeit
km Ful Rad MIV OPNV Ful Rad MIV OPNV
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%
<0,5 11 2 2 0 73% 14% 1% 0%
0,5-1,0 3 4 4 0 93% 43% 4% 0%
1-2 1 0 5 1 100% 43% 7% 2%
2-3 0 1 3 1 100% 50% 8% 4%
3-4 0 0 3 1 100% 50% 10% 6%
4-5 0 0 8 1 100% 50% 15% 8%
5-7,5 0 1 14 2 100% 57% 23% 11%
7,5-10 0 1 22 5 100% 64% 37% 21%
10-12,5 0 1 20 8 100% 71% 49% 36%
12,5-15 0 1 24 14 100% 79% 63% 62%
15-20 0 3 28 9 100% 100% 80% 79%
20-25 0 0 12 7 100% 100% 87% 92%
25-30 0 0 6 3 100% 100% 90% 98%
30-50 0 0 9 0 100% 100% 96% 98%
>50 0 0 7 1 100% 100% 100% 100%
249 15 14 167 53 6% 6% 67% 21%
KM Mittel | 0,43 | 7,04 | 16,02 15,44
100% - e ———
[ D s e
1 e
80% /,
,/// Ful
60% e . // _______ Rad
'_," / / — =MV
o ;: ../ / OPNV
-
20% :
0%
0 10 20 30 40 50 60
Entfernung km

Abbildung 104: Reiseweiten fiir die Arbeitswege, aufgeteilt nach den Mobilitdtsarten
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Summenhaufigkeiten Langenzersdorf2010
RZ: Erledigung
km Fui Rad MIV OPNV Ful Rad MIV OPNV
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%
<0,5 19 6 5 0 66% 17% 2% 0%
0,5-1,0 7 7 17 0 90% 37% 9% 0%
1-2 3 9 26 1 100% 63% 20% 6%
2-3 0 2 23 1 100% 69% 29% 12%
3-4 0 2 18 0 100% 74% 37% 12%
4-5 0 3 18 1 100% 83% 44% 18%
5-7,5 0 1 24 3 100% 86% 54% 35%
7,5-10 0 1 18 4 100% 89% 61% 59%
10-12,5 0 0 4 1 100% 89% 63% 65%
12,5-15 0 2 17 1 100% 94% 70% 71%
15-20 0 2 35 4 100% 100% 84% 94%
20-25 0 0 8 0 100% 100% 88% 94%
25-30 0 0 6 1 100% 100% 90% 100%
30-50 0 0 12 0 100% 100% 95% 100%
>50 0 0 12 0 100% 100% 100% 100%
324 29 35 243 17 9% 11% 75% 5%
KM Mittel 0,50 3,52 12,83 10,87
100% -
/ //’ / ..... e e — e e
80% I £ y AN
/ //
60% {I 7 Fu
1 /
i N AN I R R R A S B EEE Rad
H /
0% H— / — =MV
ro/
[ OPNV
P/
20% —
/
0%
0 10 20 30 40 50 60
km
Entfernung

Abbildung 105: Reiseweiten fiir die Erledigungswege
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Summenhéufigkeiten Langenzersdorf2010
RZ: Freizeit
km Fuld Rad MIV OPNV Fuld Rad MIV OPNV
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%
<0,5 15 4 1 0 18% 6% 0% 0%
0,5-1,0 29 15 15 0 52% 28% 7% 0%
1-2 6 18 18 0 60% 54% 15% 0%
2-3 7 7 9 0 68% 64% 19% 0%
3-4 5 4 13 0 74% 70% 25% 0%
4-5 11 5 13 2 87% 77% 30% 11%
5-7,5 3 1 18 3 90% 78% 38% 26%
7,5-10 5 4 23 1 96% 84% 48% 32%
10-12,5 0 2 8 0 96% 87% 52% 32%
12,5-15 2 5 21 5 99% 94% 61% 58%
15-20 1 2 19 4 100% 97% 69% 79%
20-25 0 0 11 1 100% 97% 74% 84%
25-30 0 2 8 0 100% 100% 78% 84%
30-50 0 0 27 0 100% 100% 89% 84%
>50 0 0 24 3 100% 100% 100% 100%
400 84 69 228 19 21% 17% 57% 5%
KM Mittel ‘ 2,70 | 4,58 ‘ 19,38 21,46
100%
| = =] /"'—
80% T —
0% FuB
——————— Rad
40% - MV
OPNV

20%

0%

10

Entfernung

30

40

50

60

km

Abbildung 106: Reiseweiten fiir den Freizeitverkehr
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Summenhaufigkeiten Langenzersdorf2010
RZ: nach Hause
km Ful} Rad MIV OPNV FuR Rad MIV OPNV
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%
<0,5 55 22 7 0 45% 15% 1% 0%
0,5-1,0 39 35 49 0 76% 39% 9% 0%
1-2 12 43 84 3 86% 68% 22% 3%
2-3 6 18 47 1 91% 81% 29% 5%
3-4 4 5 47 0 94% 84% 36% 5%
4-5 7 4 37 5 100% 87% 42% 10%
5-7,5 0 5 77 6 100% 90% 54% 17%
7,5-10 0 4 60 11 100% 93% 63% 30%
10-12,5 0 0 28 10 100% 93% 67% 41%
12,5-15 0 4 55 21 100% 96% 76% 65%
15-20 0 5 63 14 100% 99% 85% 81%
20-25 0 0 25 9 100% 99% 89% 91%
25-30 0 1 16 3 100% 100% 92% 94%
30-50 0 0 27 2 100% 100% 96% 97%
>50 0 0 27 3 100% 100% 100% 100%
1006 | 123 146 649 88 12% 15% 65% 9%
12% 15% 65% 9%
| KM Mittel | 0,99 | 2,83 | 11,97 15,73
100% ———F—————————==== e
/ e /-— ~~~~~~
80% / ,", : “s
I” /
I.’ .7 FuR
60% ::' /../ / Rad
t g _
I R |
i/ / OPNV
I
20% ': ,/ /
../.
0%
0 10 60
Entfernung km

Abbildung 107: Reiseweiten fiir den Nach-Hause-Verkehr
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Nummer der Person bei den Fragen zum Haushalt
absolute und relative Haufigkeiten

Nummer der Person im HH abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 0% 45% 50%
1 160 40% 1
2 79 20% 2
3 4 1% 3
4 3 1% 4
5 0 0% 5
unbekannt 156 39% | unbekannt

n=__ 402 100%

Abbildung 108: Aufschliisselung nach der Personennummer, die den allgemeinen Teil beantwortet (Nummer 1=dlteste
Person im Haushalt)

Entfernung zu diversen Infrastruktureinrichtungen

Supermarkt, Lebensmittel
absolute und relative Haufigkeiten

zu FuB erreichbar in abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
0 - 5 Minuten 68 17% 0-sMinuten [ | | |

5 - 10 Minuten 134 33% 5- 10 Minuten

10 - 15 Minuten 122 30% 10- 15 Minuten

langer als 15 Minuten 68 17% langer als 15 Minuten

unbekannt 10 2% unbekannt

n= 402 100%

Abbildung 109: FuBwegweite zum Lebensmittelgeschaft

Kindergarten
absolute und relative Haufigkeiten

7u FuB erreichbar in abs. % 0% 5% 10% 15% 0% X% 3% 3% A% 4% 50%
0- 5 Minuten 51 13% 0-5Minuten |

5 - 10 Minuten 79 20% 5- 10 Minuten

10 - 15 Minuten 86 21% 10- 15 Minuten

langer als 15 Minuten 88 22% langer als 15 Minuten

unbekannt 98 24% unbekannt

n=__ 402 100%

Abbildung 110: FuBwegweite zum Kindergarten
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Schule
absolute und relative Haufigkeiten

zu FuR erreichbar in abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
0- 5 Minuten 40 10% 0-5Minuten
5 - 10 Minuten 79 20% 5- 10 Minuten
10 - 15 Minuten 113 28% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 77 19% langer als 15 Minuten
unbekannt 93 23% unbekannt
n= 402 100%
Abbildung 111: FuBwegweite zur Schule
Bibliothek
absolute und relative Haufigkeiten
27U Fult erreichbar in abs % 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
. 0 n n N
0- 5 Minuten 37 9% 0-5Minuten
5- 10 Minuten 82 20% 5- 10 Minuten
10 - 15 Minuten 100 25% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 78 19% langer als 15 Minuten
unbekannt 105 26% unbekannt
n= 402 100%
Abbildung 112: FuBwegweite zur Bibliothek
Kinderspielplatz
absolute und relative Haufigkeiten
zu FuR erreichbar in abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 500
0 - 5 Minuten 95 24% 0-5Minuten
5 - 10 Minuten 115 29% 5- 10 Minuten
10 - 15 Minuten 69 17% 10- 15 Minen : : =
langer als 15 Minuten 23 6% linger as 15 Minuten | |
unbekannt 100 25% unbekannt
n= 402 100%
Abbildung 113: FuBwegweite zum Kinderspielplatz
Sportstétte
absolute und relative Haufigkeiten
zu FuR erreichbar in abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 500
0- 5 Minuten 40 10% 0-5Minten |- | |
5 - 10 Minuten 101 25% 5- 10 Minuten
10 - 15 Minuten 109 27% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 58 14% langer als 15 Minuten
unbekannt 94 23% unbekannt
n= 402 100%

Abbildung 114: FuBwegweite zur Sportstatte
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Arzt
absolute und relative Haufigkeiten

zu FuR erreichbar in abs. % 0% 5% 10% 15% 2(3% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
0- 5 Minuten 70 17% 0-5Minuten
5 - 10 Minuten 87 22% 5- 10 Minuten
10 - 15 Minuten 92 23% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 124 31% | tanger ais 15 Minuten
unbekannt 29 % unbekamnt
n= 402 100%
Abbildung 115: FuBwegweite zum Arzt
Apotheke
absolute und relative Haufigkeiten
zu FuB erreichbar in abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
0- 5 Minuten 43 11% 0-5Minuten
5 - 10 Minuten 113 28% 5- 10 Minuten
10 - 15 Minuten 133 33% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 95 24% | janger as 15 Minuten
unbekannt 18 4% unbekannt
n= 402 100%
Abbildung 116: FuBwegweite zur Apotheke
Postamt
absolute und relative Haufigkeiten
zu FuR erreichbar in abs. % 0% 5% 10% 15:% 2?% 25.% 30% 35% 40% 45% 50%
0- 5 Minuten 48 12% 0- 5 Minuten
5 - 10 Minuten 100 25% 5-10 Minuten |
10 - 15 Minuten 136 34% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 105 26% | janger als 15 Minuten
unbekannt 13 3% unbekannt
n= 402 100%
Abbildung 117: FuBwegweite zum Postamt
Bank
absolute und relative Haufigkeiten
7u FuB erreichbar in abs. % 0% 5% 0% 5% 0% 2% 0% 3% 4% 4% 5%
0- 5 Minuten 50 12% 0- 5 Minuten
5 - 10 Minuten 102 25% 5-10 Minuen |
10 - 15 Minuten 125 31% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 107 21% | tanger als 15 Minuten
unbekannt 18 4% f—
n= 402 100%

Abbildung 118: FuBwegweite zur Bank
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Gemeindeamt
absolute und relative Haufigkeiten

2u Ful erreichbar in abs. % 0% s 1% 1% 2% 2% 0% % 4% 4% 5%
0- 5Minuten 51 13% 0-5Minuten
5- 10 Minuten 100 25% 5- 10 Minuten
10 - 15 Minuten 135 34% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 101 25% | panger als 15 Minuten
unbekannt 15 4% unbekamt
n= 402 100%
Abbildung 119: FuBwegweite zum Gemeindeamt
Gaststatte
ahsolute und relative Haufigkeiten
zu FuR erreichbar in abs. % % 5% 10% 15% 20% 25% 30% 3% 40% 45% 50%
0- 5 Minuten 85 21% 0-5Minuten
5 - 10 Minuten 112 28% 5- 10 Minuten
10 - 15 Minuten 93 23% 10- 15 Minuten
langer als 15 Minuten 86 21% | janger als 15 Minuten
unbekannt 26 6% -
n= 402 100%
Abbildung 120: FuBwegweite zum Gasthaus
Wo werden iiblicherweise die Waren bezogen?
. 0,
Lebensmittel (%]
% 50 60 70 8 %0 10
In LE entlang B3 372 InLE entang B3
Im Zentrumvon Langenzersdorf 29,8 Im Zentrum von Langenzersdorf
In Wien 188 InWien
In Korneuburg 3,6 InKorneuburg
Eigenversorgung 19 Eigenversorgung
AbHof Verkauf 0,9 AbHof Verkaut
Woanders_1 0,7 Woanders_1
In Bisamberg 0,6 In Bisamberg
In Stockerau 04 In Stockerau
Woanders_2 0,0 Woanders_2
Y%= 94
Abbildung 121: Einkauf von Lebensmitteln nach Orten
; %
Haushaltsartikel [%]
50 60 70 80 90 100

%

In LE entlang B3 39,0
In Wien 26,1
Im Zentrum von Langenzersdorf 17,0
In Korneuburg 38
Woanders_1 0,8
In Stockerau 0,7
In Bisamberg 05
Woanders_2 0,0
%= 88

InLE entlang B3
In Wien
Im Zentrum von Langenzersdorf

In Korneuburg

Woanders_1

In Stockerau

In Bisamberg

Woanders_2

Abbildung 122: Einkauf von Haushaltsartikeln nach Orten
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Bekleidung,Schuhe R
% 0 10 20 30 40 50 60 70

In Wien 59,8 inWien

In Korneuburg 134 InKormeuturg

In LE entlang B3 9,1 InLE entlang B3

Woanders_1 4.4 Woanders_1

Im Zentrum von Langenzersdorf 13 Im Zentrum von Langenzersdorf [

In Stockerau 11 InStockerau []

Woanders_2 0,2 Woanders_2

In Bisamberg 0,0 In Bisamberg

Y= 89

Abbildung 123: Einkauf von Bekleidung nach Orten

Andere Konsumgiiter o .
% .
In Wien a7 itten
In LE entlang B3 15,9 InLE entang B3
In Korneuburg 6,1 InKorneuburg
Im Zentrum von Langenzersdorf 41 Im Zentrum von Langenzersdorf
Woanders_1 2,2 Woanders_1
In Stockerau 08 Instockerau ||
Woanders_2 0,4 Woanders_2
In Bisamberg 03 In Bisamberg
Y%= 75
Abbildung 124: Einkauf von anderen Konsumgiitern nach Orten
Woanders 1 - Angaben
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Versandfirmen/Internet

Tulln

Ausland

Hagenbrunn

Parndorf

Krems

Oberdsterreich

Urlaubsorte

Diverse

Salzburg

Klosterneuburg
Grunddorf

Stetten

Drasenhofen

Italien

Tirol

Bundeslander

Kleinengersdorf

Litschau

Seyring

Gerasdorf

Hollabrunn

Wochenmarkt

Waldviertel

NEHEEEHWHHHHEHHHEIIIEE§§
(= L= hL

Graz

Abbildung 125: Darstellung der Einkaufsorte die gesondert angefiihrt wurden
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Woanders 2 - Angaben

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Salzburg
Urlaub

9

WienUmgebung
Poysdorf
Fachhandel

Barnkopf m

Versandhandel |

Abbildung 126: Darstellung der Einkaufsorte, die gesondert angefiihrt wurden

Wie bewerten Sie Langenzersdorf als Einkaufsort?

abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 25.% 3(2% 35.% 4(2% 45.% 50%
sehr gut 30 % sehr gut
qut 181 45% qu
befriedigend 132 33% befriedigend
schlecht 27 % schlecht
sehr schlecht 16 4% sehr schlecht
weil nicht 5 1% wei nicht |
unbekannt 11 3% unbekannt

n=_ 402 100%

Abbildung 127: Bewertung von Langenzersdorf nach seiner Einkaufsattraktivitat
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Wo verbringen Sie iiblicherweise Ihre Freizeit?

an Werktagen

[%]

% R . N N n_® o
In der Gemeinde Langenzersdorf 73 In der Gemeinde..|
Woanders1 13 Woandersl
Woanders2 3 Woanders2
%= 90
. [%]
am Wochenende tagsiiber
% ? 1_0 2.0 3;0 4_0 5.0 70 80 100
In der Gemeinde Langenzersdorf 65 Inder Gemeinde .
Woanders1 16 Woanders1
Woanders2 5 Woanders2 |
%= 85
[%]
am Wochenende abends
% oL » % e ® n_® o0
In der Gemeinde Langenzersdorf 65 In der Gemeinde..
Woanders1 17 Woandersl
Woanders2 4 Woanders2
%= 85
Abbildung 128: Angabe liber den Ort der Freizeitaktivitaten
Angaben Woanders 1 Anzahl
Wien 414
Nieder0dsterreich 39
Bisamberg 25
Div Ausfluge 23
Verschiedene/Andere 21
Korneuburg 13
Osterreich 12
Umliegende Gemeinden 10
Urlaub 8
Waldviertel 8
Wien und Umgebung 8
Steiermark 8
Stockerau 8
Hagenbrunn 6
Burgenland/Neusiedlersee 6
Theater, Konzerte/Kino 5
Karnten 3
Hollabrunn 3
Schlag 3
Tuttendorfl 3
Béarnkopf 3
Semmering 3
Weinviertel 3
Klosterneuburg 2
Amstetten 2
Fahrradtour 2
Bad Floridsdorf 1
Donauinsel 1
Eichgraben 1
Hausleiten 1
Heurigen 1
Flugplatz 1
Lobau 1
In den Bergen 1
Grafenworth 1
sum: 650

Tabelle 1: Wo wird die Freizeit ausserorts verbracht?
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Angaben Woanders 2

Anzahl

Wien
Andere/Diverse
Niederosterreich
Ausflug
Korneuburg
Nahere Umgebung
Urlaubsort
Bisamberg
Osterreich

Bei Freunden
Hagenbrunn
Steiermark
Salzburg

In den Bergen
Stockerau
Windischgarsten
Wienerwald
Litschau

Theater, Konzerte
Kéarnten

Graz

Spillern

Land

Hollabrunn
Klosterneuburg
Oberosterreich
Strebersdorf Schule

PRRPRPRPRPRNNOOWOWWWAED®D

sum:

236

Tabelle 2: Wo wird die Freizeit ausserorts verbracht?

Fufdgeherverkehr

Bewerten Sie bitte die Sicherheit fur FuBgeher in Langenzersdorf
absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

25% 30% 35% 40% 45%

55%

60%

abs. % -5% 0% 5% 10% 15% 20%

sehr gut 7 19% ehr gut
gut 218 54%
befriedigend 63 16% befrigdigend
schlecht 27 7% chiecht
sehr schlecht 4 1% sehr dchlecht
w eil} nicht 1 0% we nicht
unbekannt 12 3% unfekannt

n= 402 100%

Abbildung 129: Sicherheit fiir FuBgeher in Langenzersdorf

Wenn Sie die Situation fur Ful3geher schlecht oder sehr schlecht bewerten:
absolute Haufigkeiten

(Mehrfachantwort)
Langenzersdorf2010

TEXT

Anzahl

Undisziplinierte Radfahrer und FuRgeher

Verwachsene Gehsteige

Rad und FuRgeher zusammen auf einem Niveau ist schlecht
Gehsteige fehlen

Zu wenig Zebrastreifen Uber B3

Entlang der HauptstraBe fahren Autos oft bei rot Uiber Kreuzung
Autofahrer Uberschreiten ungestraft Hochstgeschwindigkeit
Autos zu schnell/Auf der Hauptstra3e herrscht rasender Verkehr
Obstplantage

Die Klosterneubrgerstraie hat ab Schulstr keinen Ubergang
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An den Muhlen/schlechte Beleuchtung/kein Gehweg

Viel zu wenig Zebrastreifen

Manchmal Angst vor Hunden/geféhrliche Hunde

Mangelnde Schneerdumung der Gehsteige

Schulweg und Weg zum KIGA geféhrlich

Zebrastreifen Schulstr sehr geféhrlich fiir Schulkinder
Schlechte + geféhrliche Gehsteige im Altortgebiet entlang der B3
Die Ampelschaltung ist FuBgeherunfreundlich, zu lange Wartezeiten
Gehsteige in schlechtem Zustand

Gehsteige zu schmal

Stowassergasse Gehsteig fehlt

Seeschlachtbereich

Gehst Dirnelwiese zu schmal

Golfplatz

Radweg/Gehweg Hauptstralle

Undisziplinierte Radfahrer an den Miihlen
Radweg/GehwKlosterneuburgerstr endet plotzlich
Garagenausfahrten Uber Gehsteige

Gehsteig zum Wertstoffsammelz fehlt

Wenkogasse kein Gehsteig

30erZonen zu schlecht markiert, Autos zu schnell
Rasengittersteine geféhrlich umkndcheln

StralRenlaternen am Gehsteig(Friedhofstr,Kellerg)

Kreuzung Kirchengasse Hauptstr. Besonders gefahrlich

Zu viel Durchzugsverkehr

Gefahrdung durch plétzlich beg/endende Radwege

Autos beachten Zebrastreifen beim Abbiegen nicht(Hauptplatz)
Querung B3 schwer mdoglich

Schlechte Sicht durch Hecken

Bahnhof Handlauf fehlt!

PRPPPRPRRPRPPPRPPPPPRPRPPPPRPPPNNNMNNNNNNN

B3/Mitterreiterweg
PaulGuselstralReunter Briicke FulRweg geféhrlich
sum: 86
Tabelle 3: Warum wurde die Sicherheit fiir FuBgeher in Langenzersdorf mit ,Schlecht” bewertet?
Gefihrdung der Fuf3geher durch fehlende Gehsteige?
Wenn Ja, wo? (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl
AlleestraRe 70er Zone 20
Kirchengasse 12
Paul Guselstr /Einseitig 8

An den Mihlen

Hohlfeldergasse
Zentrum/Hauptstral3e
Schulstra3e/Tuttenhofstr
Kellergasse

Bisamberggasse

Bei Center 21

Meisengasse

Bahnunterfuhrung P Guselstr

An der Bahn

Weidengasse

Durch parkende Autos
Hohlfeldergasse

Obere Kirchengasse

Tutzgasse

In Schiffeln

Durch Radfahrer

Siedlungsgebiet durch Busche
Kreuzung In Schiffeln/Kircheng/Kellerg
Mautgasse

Korneuburgerstr 31 Parkende Autos auf Gehweg
B3 Nach Wien kein Gehsteig
Bahnboden

Stowassergasse

Entlang Bahn nach Wien

Golfplatz

NeustadlgassezwSaroba und Alleestr
OAMTC

Kreisverkehr

Sarobagasse Gehsteigkante kaputt
Dr.Weinbrennerstraf3e
Wenkogasse

99

RPRRPRPRPRPRPRPRENNRNRNRNRNNNONNONNNNNWWWWI OO 00




Friedhofstral3e

Weisses Kreuz Stral3e

Steyrergasse(Hydrant, Milltonnen)

Vor Sasin Miilltonnen am Radweg

Weisses Kreuz StraRe

Dr.Ludwigstr

UferstralRe

Wenkogasse

Halb Langenzersdorf

Durchgang Topolanski-Bergg s verschmutzt-Rutschgefahr
Fu3-Rad Wienerstr/Schubertpark durch Steine getrennt
In Schiffeln

Jubilaumsgasse

FriedhofstralBe

Schulbereich

Wiener StraRe

Engelweg

Scheibenmais

DrGStelzmiillerg

Nichtbeachten v Zebrastreifen durch Autofahrer
Baustellen

Dirnelwiese

Berggasse

Bahngasse

Siedlung

Mihlweg

Dirnelwiese nach Strebersdorf schlecht beleuchtet
Steyrergasse Gehst f Schulkinder zu schmal

RPRRRRRRPRRRERREPREPRPRRRPRRPRRRERRERRERRERRERRRRRRER

sum: 155
Tabelle 4: Wo findet eine Gefdhrdung der FuBgeher durch mangelnde Gehsteige statt?
Fehlen Zebrastreifen oder sind sie schlecht markiert?
Wenn Ja, wo? (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl
Kirchengasse/B3 15
WienerstraRe/Korneuburgerstr
B3/Mitterreiterweg

Unterfihrung /Paul Guselstr

Haydnstr/A d Bahn/Weisses Kreuz beim Spielplatz
Klosterneubrgerstr hat ab Schulstr keinen Ubergang
Bauhaus/Trachtenshop/Weisses Kreuz

Bei Center 21

Anton Hanakgasse Ecke SchulstralBe
Friedhofstr/A Hoferstr

Friedhofstr/Sauergraben

Weisses Kreuz

Praunstrafl3e/Barwichgasse

Bahnhof Langenzersdorf

Tuttenhofstr Ecke Muhlweg,Muhlweg/Tuttenhofstr
SchulstraBe/Tuttenhofstrale

Vor und nach den Bahnunterfiihrungen

Schulstr Zebrastr schlecht markiert
Schulstr/Kircheng

Meisengasse

Kihhagel

HauptstraRe zw. Schubertpark u Klosterneuburger
Auf stark befStr sollte alle 300-400 m Zebrastreifen
Zebrastreifen vor HS wird oft v MIV missachtet
Tutzgasse

Korneuburgerstr 48/Bushaltestelle

AlleestralRe

Neustadlgasse

Barwichgasse

Zebrastr Schulstr und Andreas Hoferg fur Schulkind gef
In Schiffeln/Kircheng/Kellerg
Klosterneuburgerstraf3e /Bahnhof
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Hohlfelderg/Jubilaumsg 1
Alleestr/P Guselstr 1
Muhlweg 1
Ackerlgasse 1
sum: 90
Tabelle 5: Wo fehlen Zebrastreifen?
Kinderwagen und Behinderte
Sind Kinderwagen oder Behinderte geniigend beriicksichtigt?
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % -5% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60%
Ja 124 31%
Nein 69 17%
Weil nicht 168 42% LR nicht
unbekannt 41 10%
n=__ 402 100%
Abbildung 130: Beriicksichtigung von Kinderwagen und Behinderten
Wenn Nein, wo? (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl
Auf-Abgang Schnellbahn 1

Abschréagungen/Gehsteigrampen unzureichen/zu wenig
Durch Gehsteigkanten u Hydranten u Laternen zu schmal
AlleestraRe 70er Zone

Kirchengasse

Hohlfeldergasse

Parkstreifen neben den Geblischen-Aussteigen schwierig
An den Mihlen

Kellergasse

Tutzgasse Laternen am Weg

| Winter schlechte Gehstgraum/Schneehaufen auf Gehst
In allen kleinen Gassen

Ampeliibergénge Intervalle zu kurz

Uberquerungen B3

Wienerstral3e

Bei Center 21

Dirnelwiese

Fuss-und Radw gemeinsam

Gehsteige durch Straucher blockiert

Bahnboden

Paul GuselstraReKorneuburgseits

Entfernung zu Geschéften sehr gross

Teilweise ungeniigende Auffahrmégl in Siedlung
Weg zum Kindergarten

Praxiszentrum nur Treppe, kein Lift

Viele Busse mit Stufen

Im Schulbereich

Hydranten auf Gehst(Jubildumsg, Steyrerg....)
Jubilaumsgasse

Unterfihrung Paul Gusel fur Rollstuhl zu steil
Generell nicht wegen der hohen Geschwindigkeiten
Altortgebiet

Gaststatten

Bei div. Einkaufsmoglichkeiten

Bisamberggasse

Im ganzen Ortsgebiet

Anlagen fir Sehbehinderte fehlen

Bahnhof Handlauf fehlt!

Generell

Kreuzung Friedhofstr/HauptstraRe

Gehsteige Siedlung Zustand schlecht

sum: 80

Tabelle 6: Wo gibt es Mangel bei der Beriicksichtigung Behinderter und Kinderwagen
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Wo sollen FuBgeherverbindungen verbessert oder errichtet werden?

(Mehrfachantwort)

absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl

Alleestra3e 70er Zone 17

Bei Center 21 (Zugang) 14

Ofters (iber die B3 gesicherte Ubergange 7

Gehsteig auf B3 nach Wien

Obstplantage

um die Bahnhofe

Anton Hanakgasse Ecke SchulstraRe
Wienerstral3e/Kirchengasse

Unterfihrung Paul Guselstral3e

LagerstralRe von Seeschlacht bis Dimmi
FriedhofstralBe

Kellergasse

Gehsteige sanieren(v.a.Praunstr, Wenkogasse,Dirnelwiese
Kirchengasse (Parkplatze, aber kein Platz fur Fu3geher)
Schulstr/Kirchengasse

Wiener Stral3e/Korneuburgerstr

WeissesKreuzStral3e von Bauhaus zu Meisengasse
Hohlfeldergasse

Dirnelwiese zur Seeschlacht

Rader sollen auf Stralle

Metro

Golfplatz

Engelweg/Augasse

Obere Kirchengasse

Tuttenhofstr Ecke Mihlweg

Direkt vor Einlaufbauwerk(Keine Gehsteige mehr)
Hauptplatz akkustische Ampeln

Pragerstral3e Langenzersdorf Strebersdorf
Tuttenhofstr bis Golfplatz
Klosterneuburgerstr/JahnstralRe
Schulstral3e/Tutzgasse

TuttenhofstralRe (zu einseitig)

Pamesserg/Berggasse Weg neu schottern
Bahnausgang bei KIGA nur einseit. Ausgang v Bahndamm
Jubilaumsgasse

Weg vomHauptplatz zur Volksschule

Bisambergg (Parkplatze, aber kein Platz fur Ful3geher)
Die Grunphasen sind fur Fussgeher zu kurz

Schulweg Volksschiler

Gehsteig bei Gemeindeparkplatz
Korneuburgerstr/Bisambergg bei Ampel

Verbindung TuttendérflFaGass zu B3
Bisamberggasse

An den Muhlen

Dirnelwiese nach Strebersdorf

Verflachung des Gehsteigs BahnunterfGuselstr
Dirnelstr zur Busstation

Uber B3 zu Seniorenwohnheim

Tuttenhofstr Hohe Fichtengasse Gehsteig endet im Nichts
Prader Spielplatz/Haydnstr
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sum:

107

Tabelle 7: Angabe der Stellen, an denen FuBgeherverbindungen verbessert werden sollten
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Zufriedenheit mit der Gestaltung des Zentrums

absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl

Kein wirkl Zentrum vorhanden 33

Wenig Geschaftsausw /Zuv.leere Geschéfte/Geschafte sterben 18

Keine Cafés/Lokale 16

Charakter einer DurchzugsstraRe 9

Zu sehr auf Autoverkehr ausgelegt/zu viel + schnelle Pkw 8

Gepflegte Grinflachen

Alte Hauser durch neue ersetzt, ungtinstig Ortsb
Welches "Zentrum"?

Kein Ort der Kommunikation

gepflegt

Hauptplatz der als solcher zu erkennen ist ware schon, Treffp fur Einwohner
Schdner Hauptplatz fehlt

Keine Sitzplatze/Banke fehlen

Nettes Stadtbild

Das Zentrum ist eigentlich nur ein Parkplatz
Feuerwehr muss nicht i Zentr sein

Alles sehr zentral
Parkplatzprobleme/Parkplatzdurcheinander
Nette Café-Konditorei fehlt

Geringes "GRUN"/Evt. Mehr Blumen um Gemeinde
Keine netten Lokale zum Abends ausgehen
Kein richtiger Hauptplatz

Praktische Gestaltung-nicht asthetisch
Grunflachen und Hecken zu wenig gepflegt
Sauberer schéner Hauptplatz

Einkaufen zu Ful3 s schlecht

Dorfl Charakter wird durch Grossbauten zerstort
Deutliche Verbesserung gegeniiber friiher(vor Riickbau)
lieblos

Es gibt die wichtigsten Dinge

Zentrum scheint zu "sterben”

Blumenschmuck

Wirtshaus fehlt

sehr gute Architektur/abwechslungsreich,nett gestaltet
Zentrum sollte sauberer /ordentlicher sein

Mehr Platz zum "Flanieren" wére schon
StralRendorf hat nicht viele Mdglichkeiten
Gastronomie mit Schanigarten fehlt

Parkplatze fehlen

FuRRgangerzone fehlt

Keine Infrastruktur

Architektur zu kahl

Keine Probleme

Verkehrsuberw verscharfen

Blumen durch Bev zu schwach

Gut genlitzt fur Moglichkeiten als StralRendorf
Mehr Mistkiibel wéren toll

schon hier zu wohnen

Sehr um Gestaltung bemuiht,ist aber Durchfahrdorf
Fassaden teilw beschadigt u unansehnlich
Toter Ort

Es wurde gestalterisch etwas getan

Wenig Unterstiitzung fur Gewerbetreibende
verkehrsberuhigt

Radweg von Schulstr zu Hauptplatz fehlt
unauffallig

Geschlossenes Zentrum mit rel gutem Angebot
Es sollte ein Marktplatz gestaltet werden
Ideal=Breit angelegte Hauptstrale
Neugestaltung Nepomukdenkmal

Ausreichend sauber

Springbrunnen fehlt

Mann-Baustelle nicht Fu3geherfreundlich
Verkehr/Larm/Abgase/Schmutz/AufgelGesch
Zentrum ohne Autoverkehr fehlt
Schmatzergriinde als Hauptplatz ware gut, Gewog uniberlegt errichtet
Geschéftsoffnungszeiten schlecht
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sum:

235

Tabelle 8: Positive und negative Statements zur Ortskerngestaltung
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Fahrradverkehr

Beniitzen Sie das Fahrrad als Verkehrsmittel?
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010

) y )
abs. % 0% 5% W 1% 2% % Wb I A% 4P 5%

Ja, regelmaRig 112 28% Ja, regelméBig
Ja, fallweise 178 44% Ja, fallweise
Nein 101 25% Nein
unbekannt 11 3% unbekannt -

n= 402 100%

Abbildung 131: Angabe liber Radbenutzung

Wenn Nein, warum nicht? (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl
Zu krank/Gehbehindert 1

Zu alt

Gleiche Trasse wie Fufl3geher
Keine Ubung im Fahren

Angst v Diebstahl/Schnellbahn
Besitze keins

Nur zum Vergniigen/Sportgerat
Kinder noch zu klein

Weite Strecken

Kein Bedarf

Zeitmangel

Sicherheitsrisiko

Kann damit nicht iArbeit fahren
Po schmerzt

Mit Auto schneller erreichbar
angstlich

Zu wenige Radwege(Schulstr)
Bequemlichkeit

Kein Interesse

Transport oder Theater fahren nicht mogl
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§29b
Habe Pkw
sum: 61
Tabelle 9: Griinde, warum man das Fahrrad nicht benutzt
Bewerten Sie die Sicherheit fiir Radfahrer in Langenzersdorf?
absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 5% 30% 3% 0% 45% 50%

sehr gut 37 9% sehr gut | | | | | |
gut 192 48% gut
befriedigend 83 21% befriedigend
schlecht 13 3% schlecht
sehr schlecht 4 1% sefr schlecht
weeil} nicht 40 10% weiB nicht
unbekannt 33 8% unbekannt

n= 402 100%

Abbildung 132: Sicherheit fiir Radfahrer in Langenzersdorf
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Wenn Sie die Situation schlecht oder sehr schlecht bewerten: (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl

Klosterneuburgerstra3e-Hauptplatz endet im Nichts
Alleestrale bis Industriegebiet

Manchmal enden die Fahrradwege plétzlich!
Undisziplinierte Radfahrer/Rennradfahrer

Gleiche Trasse wie Ful3geher

Radweg Tuttenhofstr endet bei Schulstra3e abrupt
Viele Radfahrer fahren gegen die Richtung
Ricksichtslose Autofahrer

Holpern auf StralRen/Radwegen
WienerstraBe/Kirchengasse Geféahrlich!

Golfplatz

Zu wenig Richtungspfeile auf den Radwegen
Klosterneuburgerstr/Kreuzungsbereich Spiegel
Radwege teilweise kaputt

Friedhofstr/W Kreuz sieht man Auto nicht v Haydn
Radwege sind wie Einbahnen-umstéandlich
Radfahrer auf StraRe und Autoverkehr verlangsamen
Klosterneuburgerstr unsicher

Schulstr unsicher

Kellerg unsicher

Fahrtrichtungen Hpstr nicht realisierbar
Unachtsame FuR3geher

Autoverkehr zu viel und schnell

Busche verhindern manchmal Sicht

Diebstéhle auf Bahnhdfen-Kameras montieren
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sum: 55
Tabelle 10: Warum wurde die Sicherheit fiir Radfahrer mit , Schlecht” bewertet?
Wo ist die Errichtung von Radfahrwegen vordringlich, bzw. wo sind bestehende
Radfahrmaoglichkeiten zu verbessern oder sicherer zu gestalten? (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl
Klosterneuburgerstral3e-Hauptplatz endet im Nichts/im Gegenverk 46
AlleestralRe 70er Zone/Alleestr Richtung Wien 31
Hochaustraf3e bis Seeschlacht 14
Radweg Tuttenhofstr endet bei Schulstral3e abrupt 7
Kreuzung SchulstraRe/Klostern 6

HauptstraBe

Schulstralle

Radweg entlang B3

Radweg nach Wien

c21

PraunstraBe

AlleestraBe von PaulGuselstr bis Klosterneuburgerstr
Entlang Bahn bis Strebersdorf
Gewerbegebiet(Bauhaus, Metr.)

Unterfhrung Schnellbahn P Gusel

B3 viele nicht plan verlegte Kanaldeckel
PraunstraBe

WienerstraRe/Kirchengasse

Durchg Radwege im Ort

Weisseskreuz von Kiihagel bis ehemAdeg
Siegfried Charoux StralRe

Lagerstr von Seeschlacht bis Dimmi

Bahnhof Langenzersdorf

Friedhofstrale

An Bahnhofen und Schulen

LangenzersdorferStr

Strebersdorferstr

Fahrradwege durchgehend rot einfarben

Bauhaus bis Metro und C21

Entkoppeln v parallel laufenden Rad-u FuRwegen
Volksschule

KIGA 1

Tuttenhofstr/Muhlweg (rote Markierung wére wichtig)
Tuttenhofstr/Mautg.(rote Markierung ware wichtig)
Deutliche Markierung v Radwegen

Tuttenhofstr Richtung Golfplatz

Vorrang fiir Radverkehr bei Klosterneuburgerstr ware gut
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Verbindung Hauptplatz-Volksschule sehr unsicher
Durchfahrt Topolanski-In Schiffeln verbessern
Kreuzg Wienerstr/Winzerg Grube im Radweg
Holpern auf Stral3en

generell mehr Verkehrsschilder

Verbindung Dirnelwiese - Seeschlacht
Ausfahrt Spar

Anbindung ALLER radwege an Radweg B3
Strebersdorferstr und Langenzersdorferstr
Steyrergasse zur Volksschule

Gesamtes Ortsgebiet
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sum:

180

Tabelle 11: Wo sollen Radfahrwege errichtet werden, bzw. wo sollen sie verbessert werden?

Sind ausreichend Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader vorhanden?
absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

50%

abs. % % % 10% 15% 2% 2% 30% 3% 4%
Ja 193 48% Ja e
Nein 46 11% Nein [
Weid nicht 135 34% WeiB nicht [
unbekannt 28 % unbekamnt [

n= 402 100%

Abbildung 133: Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader

Wenn Nein, wo fehlen welche? (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl
Vor den Geschéften 1

Diebstahlsichere b schnellbahn

Apotheke

Postamt

Billa

Hauptplatz

Bahnhofnahe

Im Zentrum

WienerstralRe

Kellergasse

Gemeindeamt

Banken

Alle Offentlichen u halbéffentl Platze

Astro, Tchibo

Metro und Umgebung

Neue Radsténder sind nicht geeignet
Seeschlacht

Diebstahlsichere Abstellmdglichkeiten fehlen
Kindergarten iberdachte Abstellplatze fehlen
Kirche Uberdachte Abstellplatze fehlen
Seeschlacht Gberdachte Abstellplatze fehlen
Volksschule Uberdachte Abstell fehlt

Vor Kaufhausern
Wohnhausanlagen(GEDESAG)

Waldviertler Stube, China-Restaurant
Bauhaus

Leiner

Gemeinschaftspraxis

PRPRRPRPRPRPRPRPRPRPRPRPRPRPRPRPRPRPEPNMNNODMCOCOO

sum:

60

Tabelle 12: Wo sollen Abstellvorrichtungen fiir Fahrrader vorgesehen werden?
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Offentlicher Verkehr

Bus

Wie oft beniitzen Sie iiblicherweise o6ffentliche regionale LINIENBUSSE?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

taglich 6 1% taglich

Mind.einmal w 6chentl. 26 6% Mind.einmal wéchent.

Mind.einmal monatl. 29 % Mind.einmal monatl.

seltener als einmal monatl. 110 27% seltener als einmal monatl.

nie 220 55% nie

unbekannt 11 3% unbekannt

n= 402 100%

Abbildung 134: Benutzung des Busses
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Wie beurteilen Sie die 6ffentlichen regionalen LINIENBUSSE?

absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

Information
abs. %
sehr gut 9 2%
gut 54 13%
befriedigend 34 8%
geniigend 22 5%
nicht gentigend 20 5%
Weil} nicht 133 33%
unbekannt 130 32%
n= 402 100%
Liniennetz
abs. %
sehr gut 11 3%
gut 51 13%
befriedigend 39 10%
geniigend 27 7%
nicht genligend 11 3%
Weil} nicht 126 31%
unbekannt 137 34%
n= 402 100%
Fahrplan
abs. %
sehr gut 7 2%
gut 47 12%
befriedigend 42 10%
genligend 26 6%
nicht gentigend 26 6%
Weil} nicht 125 31%
unbekannt 129 32%
n= 402 100%
Bequemlichkeit
abs. %
sehr gut 16 4%
gut 62 15%
befriedigend 36 9%
geniigend 18 4%
nicht gentigend 5 1%
Weil nicht 130 32%
unbekannt 135 34%
n= 402 100%
Piinktlichkeit
abs. %
sehr gut 10 2%
gut 53 13%
befriedigend 45 11%
geniigend 23 6%
nicht genligend 11 3%
Weil} nicht 132 33%
unbekannt 128 32%
n= 402 100%
Abstimmung beim Umsteigen
abs. %
sehr gut 3 1%
gut 21 5%
befriedigend 31 8%
geniigend 28 7%
nicht geniigend 13 3%
Weil} nicht 166 41%
unbekannt 140 35%
n= 402 100%

sehr gut

gut
befriedigend
geniigend
nicht gentigend
Wei nicht
unbekannt

sehr gut
gut
befriedigend
geniigend
nicht gentigend
WeiR nicht
unbekannt

sehr gut

gut
befriedigend
gentigend

nicht gentigend
Weil nicht

unbekannt

sehr gut
gut
befriedigend
geniigend

nicht gentigend
WeiR nicht

unbekannt

sehr gut
gut
befriedigend
gentigend

nicht gentigend
Wei3 nicht

unbekannt

sehr gut

gut
befriedigend
geniigend
nicht gentigend
WeiR nicht

unbekannt

O.% Si/n 1(iy1/n I 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
0.% Si’/u 1li}% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
]
O.% 5i/u l(iYJ/u 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
O.% SE/u l(iYJ/u 15iT 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
0% Si/u 1li7J/u 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
|
O.% 5i/u 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
|
]
I

Abbildung 135: Qualitdtsbeurteilung der Linienbusse

108




Sind die BUSVERBINDUNGEN fiir Sie ausreichend?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % 5% 0% 5% 10% 1%  20%  25%  30% 3%  40%  45%  50%  55%  60%

Ja 132 33%

Nein 51 13%

Weifl nicht 153 38%

unbekannt 66 16%

n= 402 100%

Abbildung 136: Busverbindungen

Wenn Nein, was sollte verbessert werden? (Mehrfachantwort)

absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl

Kurzere Intervalle 22

232 zu frih eingestellt/allg zu frih eingest a Abend 14

Fahrzeiten/Nicht Zur selben Zeit wie Bahn-abstimmen 8

Nachtbetrieb

Wochenendverkehr verbessern

Pinktlichkeit ungentigend

Anschluss Strebersdorf S-Bahn

Hoher Preis

z.B.direkter weg nach Spillern, Stockerau

Abendverkehr sollte verbessert werden

232 Intervall auf 10 - 15 min

236 Richtung Strebersdorf

Bus hat deutliche Verspéatungen in der Friih

Bus nach Tulln fehlt

Schilerbus nach Strebersdorf fahrt zu spét

Mehr Behindertengerechtere Busse

Preis von LE zur Zone 100 zu hoch

Netz verbessern Schulweg Korneuburg

Umstellung auf Taxi Betrieb

Fahrplan als Postwurfsendung ware gut

Nachtbus fir Jugend fehlt

Im Vergleich zu Wien sehr schwach

Busse von jeder S-Bahnankunft durch d Ort

sum: 76

Tabelle 13: Verbesserungswiinsche der Befragten zu den Linienbussen
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Bahn

Wie oft beniitzen Sie iliblicherweise die BAHN?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

taglich 44 11% taglich |

Mind.einmal w 6chentl. 61 15% Mind.einmal wochend.

Mind.einmal monatl. 66 16% Mind.einmal monatl.

seltener als einmal monatl. 146 36% seltener als einmal monatl.

nie 72 18% nie

unbekannt 13 3% unbekannt |-

n= 402 100%

Abbildung 137: Bahnbenutzung
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Wie beurteilen Sie die BAHN?
absolute und relative Haufigkeiten

Langenzersdorf 2010

Information
abs. %
sehr gut 13 3%
gut 102 25%
befriedigend 73 18%
genligend 35 9%
nicht genligend 38 9%
Weif} nicht 60 15%
unbekannt 81 20%
n= 402 100%
Liniennetz
abs. %
sehr gut 26 6%
gut 129 32%
befriedigend 68 17%
genligend 22 5%
nicht genligend 13 3%
Weild nicht 57 14%
unbekannt 87 22%
n= 402 100%
Fahrplan
abs. %
sehr gut 11 3%
gut 91 23%
befriedigend 95 24%
geniigend 32 8%
nicht genligend 35 9%
Weil} nicht 55 14%
unbekannt 83 21%
n= 402 100%
Bequemlichkeit
abs. %
sehr gut 25 6%
gut 125 31%
befriedigend 80 20%
genligend 28 7%
nicht genligend 8 2%
Weil} nicht 54 13%
unbekannt 82 20%
n= 402 100%
Piinktlichkeit
abs. %
sehr gut 17 4%
gut 88 22%
befriedigend 85 21%
genligend 50 12%
nicht genligend 27 7%
Weil} nicht 58 14%
unbekannt 77 19%
n= 402 100%
Abstimmung beim Umsteigen
abs. %
sehr gut 9 2%
gut 59 15%
befriedigend 79 20%
geniigend 44 11%
nicht genligend 25 6%
Weil} nicht 96 24%
unbekannt 90 22%
n= 402 100%

0.% 5:/n 1(.)% 15.% 2?% 25.% 30% 35% 40% 45% 50%
sefv out ] ] ] ] ]
gut ]
befriedigend
geniigend
nicht geniigend
Weif nicht
unbekannt
0.% SE/n 1(.)% 1.’:% 2?% 25.% 3?% 35% 40% 45% 50%
sehr gut I I I I I
gut
befriedigend
gentigend
nicht geniigend I
Weif nicht
unbekannt ]
0.% 5.% 1(.)% l.‘:% 2?% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
sehr gut I I I I
gut
befriedigend
gentigend
nicht geniigend
Weifs nicht
unbekannt
0.% 5:/u 1(.)% 15.% 2(.)% 25.% 3(.)% 35% 40% 45% 50%
sehr gut I I I I I
gut
befriedigend
gentigend
nicht gentigend I
Weifs nicht
unbekannt |
O.% 5:/n 1(.)% 1?/n 2(.)% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
sehr gut I I I I
gut
befriedigend
geniigend
nicht geniigend I
Weif nicht
unbekannt |
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
sehr gut I I
gut
befriedigend
geniigend
nicht gentigend I
Weif nicht
unbekannt

Abbildung 138: Qualitatsbeurteilungen der Bahn
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Sind die BAHNVERBINDUNGEN fiir Sie ausreichend?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % 0% 5% 10% 15% 20% 2% 30% 35% 0% 45% 50%

Ja 194 48% Ja

Nein 99 25% Nein

Weil nicht 66 16% Wei nicht
unbekannt 43 11% unbekannt
n= 402 100%

Abbildung 139: Zufriedenheit mit den Bahnverbindungen

Wenn Nein, was sollte verbessert werden? (Mehrfachantwort)

absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl

Intervall verkiirzen / auch nach 22 h/15 min Intervall 67

Spéatabends mehr Verb 18

Mehr Halte in Langenzersdorf 10

Zone bis LE ausweiten 9

Piinktlichkeit ungentgend

Leichtere Zuganglichkeit zu Fahrkarten/Vorverkauf
Bessere Information tiber Anderungen

Besser Abstimmung beim Umsteigen

Intervall Strebersdorf verkirzen

Preis von LE zur Zone 100 zu hoch

In der Fruh uberfullyMehr Ziige i d Frih

Mehr Halte in Bisamberg

Hoher Preis

Nach Tulln oder Wachau, Horn sehr umstandlich
Fahrplan/Infos als Postwurfsendung ware gut
Finanzielle Unterstitzung durch Gemeinde fur Zone bis LE
Automaten oft defekt und kompliziert zu bedienen
RechtzVerspatbekanntgeb

Zuge erneuern, damit weniger Ausfélle

Fahrplane am Bahnhof fehlen

U-Bahn firr Langenzersdorf

Piinktliche Abfahrtszeiten

RegelméRigkeit verbessern

Direktverbindung Liesing fehlt

Im Vergleich zu Wien sehr schwach

Bahnaufgang mihsam mit Fahrrad/unmégl mit Rollstuhl
Station weit entfernt

Station Dirnelwiese wére ideal

sum: 154

Tabelle 14: Anregungen zur Verbesserung der Bahnverbindungen
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Autoverkehr

Sind ausreichend offentliche Parkplatze in der Gemeinde vorhanden?

absolute und relative Haufigkeiten Langenzersdorf 2010
abs. % % 10% 20% 30% 40% 50% 60% 0% 80% 0% 100%

Ja 228 61%

Nein 98 26% Nein

Weif} nicht 46 12% WeiR nicht

n=__ 372 100%

Abbildung 140: Parkplatzanzahl im Ort ausreichend?

Wenn nein, wo und wann fehlen welche? (Mehrfachantwort)

absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl

Hauptplatz 19

Hauptplatz und Umgebung 15

Hauptstrale bei Veranstaltungen 10

HauptstraBe 10

Tagsuber beim Gemeindeamt 5

Bei Geschéften, bei Post,Gemeinde,Bank 4
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Bei der Kirche/den Kirchen
Hauptstrale beim Einkaufen

Im Ortszentrum-Kurzparkzone ist keine ideale Lésung/Fur Wohnende

WohnstraBen/durch Grininseln

Kirche

Uberall, ganzer Ort

SchulstraRe

Hohlfelderg an Einkaufstagen
HauptstraRe tagstber

Winzergasse

Volksschule

Hauptschule

Museum

Wienerstr abends und Wochenende

vor Arztpraxen

KlosterneuburgerstraRe fur Anrainer
Enzoplatz

Schulstralze

Kirchengasse

Behindertenparkplatze

MiBbrauch der Kurzparkzonen

Wahrend Offnungszeiten bei Marien Apotheke
Ortsgebiet an Werktagen

Zentraler Parkplatz ohne Kurzparkzone fehlt
Im Winter in der Kellergasse
KlosterneuburgerstraRe tagsiber

Vor der Volksschule in d Friih u zu mittags
FuRballplatz

Wienerstr von Hauptplatz bis Winzergasse
Am Abend

Schulstr abend und Wochenende
HauptstralRe fir Anrainer

Bisamberggasse zur Heurigenzeit
Gruninseln nehmen Parkplatze weg
Bahnhof

Parkplatzverlust durch dauernd auf d Str stehende Mullt

Pamessergasse

RPRRPRRRPRRPRRPRREPREPREPRPREPRPRPRPREPREPREPEPREPREPNNNNMNNMNNMNNNNNNN®WWA

sum:

119

Tabelle 15: An welchen Stellen fehlen 6ffentliche Parkplatze?

Werden in der Gemeinde zu hohe Geschwindigkeiten gefahren? : (Gesamtortauswertung)

Wenn ja, wo?
absolute Haufigkeiten

(Mehrfachantwort)
Langenzersdorf2010

TEXT

Anzahl

Wienerstrafe/Korneuburgerstrale - B3
gesamtes 30er Gebiet

AlleestralRe

SchulstraBe

Klosterneuburgerstr

Uberall

Paul Guselstr

Siedlung

Friedhofstral3e

In vielen Seitenstrassen/Nebenstraen
Wohngebiet

Tuttenhofstral3e

Kellergasse

Praunstral3e

Probst Peitlstr.

Dirnelwiese

An den Mihlen

Mihlweg

Kreuzungen wird oft bei Rot eingefahren
A22-storend fir Bewohner Praunstr
Kirchengasse

Sportplatz

Andreas Hofer Str-An der Bahn
Weisses Kreuz StralRe

WohnstraBen

In Schiffeln

Hohlfeldergasse

Augasse

112

FPNNNNMNMNNNNOWWRMOOOAOOUINNNO00OOO©




Chimanigasse

HaaderstraBe

Kreuzung WienerstraRe/Strebersdorferstr
Rebschulgasse

Alleestral3e vor Kindergarten
Klosterneuburgerstr vor Hauptschule
Seeschlacht

Unterfiihrung Donauinsel bis Praunstr
Winzergasse

Magdalenenhofstr

Wienerstr Bereich Dr. Ludwigstr
Bisamberggasse

RPRREPRPRRPRPRRPRRRRERR

2901

Wenn ja, wo?
absolute Haufigkeiten

Tabelle 16: Wo werden in der Gemeinde zu hohe Geschwindigkeiten gefahren?

(Mehrfachantwort)

Langenzersdorf2010

TEXT

Anzahl

WienerstraRe/Hauptsstral3e
AlleestraRe

Mobile Uberw/Polizeikontrollen
Schulstral’e

30er Gebiet
KlosterneuburgerstraRe
Paul Guselstr/Unterfihrung
Uberall(im Gemeindegeb)
FriedhofstraBe
Wohngebiete

Dirnelwiese
Donauuferautobahn A22
TuttenhofstralRe

Radar

Praunstrae

Zentrum

An den Muhlen

Mihlweg

Kellergasse

Hauptplatz / BundesstraReTempo30
Andreas Hofer Str-An der Bahn
Weisses Kreuz Stral3e

In vielen Seitenstrassen
Schwellen

30 im ganzen Ortsgebiet
Hohlfeldergasse
Kirchengasse

Probst Peitl StralRe
Sportplatz

Chimanigasse
Siedlungsgebiete
Rebschulgasse

Um Hauptschule

Alleestr vor KIGA2
Unterfihrung Donauinsel bis Praunstr
Winzergasse

Volksschule

KIGA

Bisambergg
Magdalenenhofstr
Schwellen auf B3
Rechtsvorrang in Siedlung
WohnstraBen

mehr Bodenmarkierungen

PRPRPRPPRPRPRPRPRPRPRPRPREPRPREPRPREPNNNNNNNWOWWOWWWORNMDNDNDNDNDNC U ON®

sum:

171

Tabelle 17: Wo sollen geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen gesetzt werden?
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Gibt es zu viel LKW-Verkehr in der Gemeinde: (Gesamtortauswertung)

Wenn ja, wo und wann? (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl
HauptstraRe 38
AlleestralRe 12
B3 tagslber 11
B3 Téaglich

Praunstrale an Werktagen
Metro/Bauhaus/Quester

Paul GuselstraRe
Klosterneuburgerstrale

LKW Durchfahrt wird nicht beachtet u nicht kontroll
Hauptstrae morgens

SchulstraRe

A22-storend fir Bewohner Praunstr
Tuttenhofstral3e

Mihlweg

immer

Uberall

Probst Peitl StralBe

LKW weichen von A22 aus
Augasse zu mittags

Weisses Kreuz StraRe

Kreuzung Wienerstral3e/Strebersdorferstr
Schulstral3e 6-18h

Tutzgasse

Ortsgebiet, Montag - Samstag
Friedhofstral3e tagsiber

Bei Baustellen

Ganztags/Alleestr und Querstr
Alleestr Morgens und Abends
NebenstralRen

Hohlfeldergasse tagsiiber
HauptstraRe

Wienerstral3e ganztags

B3 Werktags

PRRPRPRRPRPRRPRPRPREPRPRPREPRPREPRPENNNNWOOAMDMDNDDNO®

sum:

125

Tabelle 18: Wo findet der Lastwagenverkehr am starksten statt?

Wie haufig fuhlen Sie sich am Wohnungsstandort durch den Verkehr gestort?

Wenn ja, wie haufig? (Mehrfachantwort)
absolute Haufigkeiten Langenzersdorf2010
TEXT Anzahl
Téglich 1

Standig/Immer

Zu Stol3zeiten (muss man aufpassen)
Montag bis Samstag

Ofters

Gelegentlich

Nachts

Morgens

Oft

2x pro Woche

5x pro Woche

Tagsuber

Fast immer

Taglich, vor allem friih u abends
Sehr haufig

Ganztagig

Tag und Nacht

Sehr viel Durchzugsverkehr
Regelmassig

Wenn Unfall auf A22

2-3mal pro Woche

Vormittags

3mal pro Tag

Immer, aul3er 23-5Uhr

Zentrum wird durch Autoverkehr unattraktiv
sum: 71

Tabelle 19: Wie haufig fiihlen Sie sich durch den Verkehr am
Wohnungsstandort gestort?

PRPRPEPRPRPEPENNNNNNNNNNOOOORNRMNIOO®
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Wenn ja, weshalb?
absolute Haufigkeiten

(Mehrfachantwort)
Langenzersdorf2010

TEXT

Anzahl

Larm

Uberhohte Geschwindigkeit

Ohne Ampel fast kein Queren mdglich

Zu viele KFZ/nur 1 Pers pro pkw

Durchzugsfahrten

AutoRaser, Quietschende Reifen

Zu viele LKW

Einparken/Ausparken in Parkplatz/Garage fast unmdglich
Wohne an der HauptstraRe

Im Sommer bei gedffnetem Fenster

Besonders LKW und Motorrader

Abgase

Queren der Stral3e gefahrlich

Taglich in der Friih sehr laut

Schmutz

Uberfahren der Sperrflache bei Billa beim Umkehren
Anschluss an A22 fehlt

2

PRPPRPENMNNNMNNOOOOWWOOOoOO

sum:

63

Tabelle 20: Weshalb fiihlen Sie sich am Wohnungsstandort durch den Verkehr gestort?
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Belastigungen am Wohnungsstandort am Tag

Beldstigung durch Larm am Tag
abs. %
sehr stark 56 14%
stark 91 23%
gering 166 41%
keine 54 13%
unb. 35 9%
n= 402 100%
Belastigung durch Abgase am Tag
abs. %
sehr stark 31 8%
stark 56 14%
gering 154 38%
keine 9 25%
unb. 62 15%
n= 402 100%
Beldstigung durch Staub am Tag
abs. %
sehr stark 24 6%
stark 46 11%
gering 154 38%
keine 116 29%
unb. 62 15%
n= 402 100%
Storung des Ortsbildes am Tag
abs. %
sehr stark 19 5%
stark 30 %
gering 106 26%
keine 153 38%
unb. 9% 23%
n= 402 100%

Rl

-5% 0% 5% 1%  15% 20% @ 25%

30%

35%

40% 4%  50%  55% - 60%

gering

-5% 0% 5% 0% 1% 20% 2%

30%

35%

A%  45%  50%  55%  60%

jr stark

gering

-5% 0% 5% 0% 15% 20% 25%

30%

35%

40%  45%  50%  55% - 60%

fr stark

5% 0% 5% 0% 15% 20%  25%

30%

35%

40%  45%  50%  55%  60%

S

gering

Abbildung 141: Immissionsbeladstigungen durch den Verkehr am Wohnungsstandort am Tag
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Beldstigungen am Wohnungsstandort in der Nacht

Belastigung durch Larm in der Nacht
abs. % S 0% S 1% 1% 2% 2% 0% 3% A% 4% 50% 5% 6%
sefr stark B % s ey e
stark 69 1% stak |
gering 184 46% gering
keine 88 22% keine |
unb. 38 % b [ |
n= 402 100%
Belastigung durch Abgase in der Nacht
abs % S 0% 5% 1%  15% 0% % 3% B% 4% 4% 50% 5% 6%
sehr stark 10 2%
stark 22 5%
gering 143 36%
keine 149 3%
unb. 78 19%
n= 402 100%
Belastigung durch Staub in der Nacht
abs % S0 B 1% 5% % % % B% 4% 4% 5% 5%  60%
sehr stark 10 2% 5
stark 19 5%
gering 135 34%
keine 159 40% |
unb. 79 20%
n= 402 100%
Storung des Ortsbildes in der Nacht
abs % S 0 S 0% 1% 2% 5% % 3% A% 4% 50% 5%  60%
sehr stark 10 2% sq siark
stark 9 2% stark
gering 90 22% gering |
keine 185 46% keine |
unb. 08 2% b [ | [ |
n= 402 100%
Abbildung 142: Immissionsbeladstigungen durch den Verkehr am Wohnungsstandort am Tag
Was erwarten Sie von einem Verkehrskonzept in Langenzersdorf? (Mehrfachantwort)
Langenzersdorf 2010

abs. %
Schonung von Umw elt und Landschaft 184 12%
Sichere Schul- und FuBw ege 181 12%
Weniger L&rmund Abgase durch Verkehr 162 11%
Weniger Lkw -Verkehr in der Gem. 149 10%
Férderung des Radverkehrs 145 10%
Forderung der wirtschaftl. Aktivitéten im Ort 135 9%
Mehr Verkehrssicherheit 128 8%
Forderung des 6ffentlichen Verkehrs 113 %
Wirtschafliche Starkung der Region 110 %
Vermarktung lokaler Produkte 110 %
Weniger Pkw -Verkehr in der Gem. 70 5%
Kiirzere Reisezeiten mit dem Auto 29 2%
n= 1516 100%

0%

Schonung von Umwelt und Landschaft
Sichere Schul- und FuBwege

Weniger Larm und Abgase durch Verkehr
Weniger Lkw-Verkehr in der Gem.
Forderung des Radverkehrs

Forderung der wirtschaftl. Aktivitéten im Ort |-
Mehr Verkehrssicherheit

Forderung des dffentiichen Verkehrs
Wirtschafliche Stérkung der Region
Vermarktung lokaler Produkte

Weniger Pkw-Verkehr in der Gem.

Kiirzere Reisezeiten mit dem Auto

%

%

6%

8%

10%

12%

14%

16%

18%

20%

Abbildung 143: Erwartungen der Befragten an ein Verkehrskonzept
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Was erwarten Sie von einem Verkehrskonzept in Langenzersdorf?

Sonstiges:
absolute Haufigkeiten

(Mehrfachantwort)
Langenzersdorf2010

TEXT

Anzahl

Geschw. U Larmmessungen v Mopeds

Mehr Kontrolle durch Polizei

Weniger Larmbeléstigung u Abgase durch die Autobahn

mehr Lebensqualitét

Schulbus sollte eingestellt werden/ meist leer

Forderung eines Schonen Ortskerns-Ful3gangerzone

A22 Larmsack auf 100 runtersetzen

Uberwachung der Geschw

Verb. der Engstelle Alleestro6

Nichts Kluges

Links abbiegen auf B3 Fahrtrichtung KO ermdgl

Winsche mir griine Wohnoase und kein Streben nach Stadtflair, Parkplatze vorm Haus, Inselwahn
beenden

Sind mit Verkehrslage zufrieden

Schulstr zu StoRzeiten unertrag|

Wege zu FuB erledigen

Nichts Gutes, da diese Erhebung in einer verkehrsber Zeit durchgef wird
Verkehrsberuhigung Alleestr durch Einbahnverkehr

Ruckbau Einspuriges Fahrbahnkonzept Alleestr

Busbetrieb einstellen und dafir Taxi Betrieb mit Spezpreis

Viel Griin in den StraBen ohne MIV zu "verteufeln”

Gezielte und besondere Forderung von gehobenen Gewerbebetrieben ausschlie3lich im Ortszentrum
Wiese hinter OMV konnte als Sammelparkpl genutzt werden, dafur kein Parken vor Haus
Ampelschaltung vor Autobahnauffahrt sollte richtige Geschwindigkeit mit griin belohnen
FuRgeher u Radfahrer missen gefordert werden, Pkw eingeschrankt
Keine weiteren Schikanen gegen Autofahrer

Autobahnauffahrt bei Beginn Donauinsel

Einrichten von Schilerlotsen

Fahrradabstellplatze vor Wohnhausanlagen

Verschonerung des Ortskerns

Natur und Umweltschutz

Béanke und Ruheinseln fiir Altere, Behinderte und Kinder

B3 ist Stiefkind in Langenzersdorf

Errichtung Ortszentrum,wo Menschen sich aufhalten und einkaufen
Larmschutzwand hindert Wildtiere daran tber Bahntrasse zu kommen
Zugang zu Donau durch Autobahn abgeschnitten

Autos im Ort nur von Anrainern zulassen. Besucher mussen zahlen
Qualitatssicherung und mehr Infos Uiber ansassige Betriebe

Weniger Durchzugsverkehr Guselstr-Alleestr

Radrennfahrer auf Radwegen

Entlastung B3 durch Umfahrung/od Einbahnen od Tunnel

Kein Durchzugsverkehr entlang B3

RPRPRPRPNONNNWADNG

RPRRPRRPRPRRPRRRRRREPRERREPRRPRRPRRRRERERRERRRRERRRER

sum:

56

Tabelle 21: Erwartungen an ein Verkehrskonzept in Langenzersdorf
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