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Anstelle von Doppelformen, Binnen-l und
dergleichen zur etwaigen Sichtbarmachung
beider Geschlechter wird in dieser Arbeit das
grammatikalische Geschlecht als allgemeine
Form der Bezeichnung verwendet. Dieses ist
vom natiirlichen Geschlecht unterschieden.
Grammatlikalische  allgemein ~ mdnnliche
Formen sind nicht auf Mdnner/mdnnliche
Wesen  beschrinkt,  ebensowenig  wie
grammatikalisch allgemein weibliche Formen
(z.B. ,die Person”) auf Frauen/weibliche Wesen
beschrdnkt ist.



Kurzfassung

Eferding ist eine der altesten Stadte
Osterreichs.  Zum  achthundertjahrigen
Stadtjubildum im Jahr 2022 ist eine
Erneuerung des seit 1886 bestehenden
Bahnhofs vorgesehen. Zentral im Eferdinger
Becken gelegen, bildet dieser mit den
Bahnstrecken Aschach—Wels und Peuerbach/
Neumarkt—Linz, die in ihm zusammenlaufen,
einen wichtigen Verkehrsknotenpunkt fir
den Regionalverkehr. Allerdings ist er im
gegenwadrtigen Zustand stadtebaulich wie
auch verkehrstechnisch nur unzureichend in
die Stadt eingebunden; die Bahnhofsanlage
selbst und das umliegende Areal bedirfen
einer Neufassung, Attraktivierung und
Revitalisierung.

Vor diesem Hintergrund analysiert diese
Arbeit den Eferdinger Bahnhof im Kontext von
Stadt- und Verkehrsentwicklung in Geschichte
und Gegenwart. Auf dieser Basis wird,
eingebettet in ein groReres stadtebauliches
und verkehrsplanerisches Konzept, ein
Neuentwurf des Bahnhofs erarbeitet.

Abstract

Eferding is one of the oldest cities in Austria,
celebrating its 800 years of existence in 2022.
Since 1886, Eferding has a railway station.
Centrally located in the Eferdinger Becken, and
connecting the city with Aschach-Wels and
Peuerbach/Neumarkt-Linz, it is an important
transport hub for regional services. Yet, the
train station in its current state is not only
outdated, but also poorly integrated into the
city.

This thesis analyzes the Eferding train station in
the context of urban development and traffic
planning, both from a historical perspective
and in view of the present situation. It aims
to develop concepts for a modern redesign of
the train station and its revitalization by way
of improving its urban integration.
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Einleitung



Eferding ist eine der dltesten Stadte
Osterreichs, die 2022 ihr achthundertjahriges
Bestehen feiert. Zu diesem Stadtjubildaum ist
eine Erneuerung des seit 1886 bestehenden
Bahnhofs geplant, der mit Verbindungen nach
Linz, Peuerbach, Neumarkt-Kallham, Wels und
Aschach einen wichtigen Verkehrsknotenpunkt
fur den Regionalverkehr darstellt. Die aus
den 1960er Jahren stammende Anlage
genuigt sowohl funktionell als auch adsthetisch
den Anforderungen an einen zeitgemafRen
Bahnhof nicht mehr. Darliber hinaus fehlt
eine geeignete stadtebauliche Einbettung
sowie eine attraktive, fuRgangerfreundliche
Anbindung an das Stadtzentrum. Wie
eine Analyse des Verkehrs zeigt, legt die
Bevolkerung — trotz guter Zugverbindungen
und verbesserter Fahrplanintervalle — den
GroRteil der Wege mit dem Auto zurick.

Ein wesentliches Anliegen der vorliegenden
Arbeit ist es, auch im Sinne der Lebensqualitat
in der Stadt, den Raum menschenfreundlich
zu gestalten, Wege fur FuBgdnger und
Radfahrer zu erschlieRen und den 6ffentlichen
Verkehr zu starken. Diesem Anliegen sollen
die in ihrem Rahmen entwickelten Entwiirfe
Rechnung tragen: die Neugestaltung des
Bahnhofs Eferding, die Attraktivierung
und verkehrsbauliche Neufassung des
Bahnhofsgeldandes wie auch der zum
Stadtzentrum fihrenden Bahnhofsstralle,
und nicht zuletzt ein groReres stadtebauliches
Konzept fiir das umliegende Areal.

8]

Diese Entwurfsziele werden in mehreren
Schritten erarbeitet. Zunachst wird - als
Fundament fir die darauf aufbauenden
Uberlegungen und Entwirfe - das
Untersuchungsfeld abgesteckt und nédher
charakterisiert. Dazu werden im ersten
Kapitel Topographie und Geschichte der
Stadt Eferding sowie nennenswerte Fakten
beziglich Bevolkerungszusammensetzung und
Infrastruktur erldutert. Um die Betrachtung
des Eferdinger Bahnhof nicht nur in der
Geschichte der Stadtentwicklung zu verorten,
sondern auch in die historische Entwicklung
desBahnverkehrs einzubetten, wird im zweiten
Kapitel die Eisenbahngeschichte sowohl auf
Uberregionaler, als auch auf lokaler Ebene im
Gesamtkontext der Stadt beleuchtet.

Im darauffolgenden  Abschnitt werden

historische und aktuelle stadtebauliche
Entwicklungen in Eferding untersucht.
Besonderes Augenmerk liegt dabei auf

dem wachsenden Flachenverbrauch und
den Zersiedelungstendenzen der letzten
Jahrzehnte. Die Analyse der Stadtentwicklung

wird ergdnzt durch eine eingehende
Betrachtung der Verkehrssituation - im
Hinblick auf Verkehrsmittelwahl, Wege
und Verkehrsaufkommen in der Stadt,

Auswirkungen der neuen Umfahrung sowie
Einzugsbereich und Nutzung des offentlichen
Verkehrs.



Die Erkenntnisse aus diesen Analysen bilden
die Grundlage fir die stadtebaulichen und
verkehrsplanerischen MalRnahmen, die im
Rahmen des Entwurfs erarbeitet werden; nicht
zuletzt leitet sich aus dieser groRrdaumlichen
Betrachtung die Abgrenzung des eigentlichen
Entwurfsareals ab, das im vierten Kapitel
im Sinne einer Bestandsaufnahme ({ber-
blicksmaRig beschrieben wird.

Das letzte Kapitel beinhaltet schlieflich die
Entwiurfe. Auf der Basis der vorangegangenen
Analysen zu Stadt und Verkehr wird zunéachst
ein stadtebaulicher Entwurf fir einen
groReren Planungsausschnitt des Eferdinger
Stadtgebietes entwickelt. Aus diesem
Gesamtkonzept leitet sich, stets in Verbindung
mit verkehrsbaulichen Uberlegungen, ein
Planvorschlag fur die Bahnhofstrale und
das um den Bahnhof liegende Areal ab. Im
letzten Schritt ist schlieBlich der Entwurf zur
Bahnhofsneugestaltung, einschlielRlich eines
Revitalisierungs- und Nutzungskonzeptes,
ausgearbeitet.

Wesentlicher Ansporn fur die vorliegende
Arbeit war, das Bewusstsein fiir 6kologische
Mobilitatsalternativen zu entwickeln. Darliber
hinaus beschéftigte ich mich im Laufe des
Studiums speziell mit sozialen Kontexten der
Architektur, die Uber die gebauten Objekte
selbst hinausgehen. Insbesondere mein
Interesse fiir Stadtebau und die sozialen
Kontexte einer Stadt, fir das urbane
Zusammenleben von vielen Menschen, das
dadurch, was und wie gebaut wird, grund-

legend beeinflusst wird, begriindet meinen
Zugang zu diesem Projekt. Der Entwurf stellt
demgemaR die Menschen in den Vordergrund:
die Lebensqualitdt und Zufriedenheit der
Anwohner, Pendler und Touristen, denen
die neu gestalteten Orte und neu er6ffneten
Wege und Mobilitdtsalternativen in der Stadt
entgegenkommen sollen.

Bahnhof — Stadt — Verkehr, die titelbildenden
Leitbegriffe  dieser Diplomarbeit, geben
zugleich ihr Motto vor, im doppelten Sinne
zu lesen: Zum einen stehen sie fur die
Perspektive, das Thema Bahnhof sowohl
theoretisch als auch in der Entwurfsarbeit
im komplexen Spannungsfeld von Stadt und
Verkehr zu entwickeln, und zum anderen auch
fir die Motivation, vom Bahnhof ausgehend
Losungen fur bestehende Verkehrsprobleme
zu definieren, insbesondere den Autoverkehr
in Eferding zu reduzieren und andere
Mobilitdtsformen zu starken, frei nach der
Devise: Bahnhof statt Verkehr!



Abb.l 4 LA :
Franziszeische Landesaufnahme von Nieder- und
Oberosterreich 1809-1819
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Abb.3
Oberdsterreich Zentralraum, Bezirke Eferding und Linz
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Abb.4
Strecke der Linzer Lokalbahn und der Aschacher Bahn
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Abb.5

Eferding, top

ographische Ubersicht




1.1. Topographie

Der Bezirk und die gleichnamige
Bezirkshauptstadt  Eferding liegen im
Zentralraum von Oberosterreich. Die Stadt
ist umgeben von drei Gemeinden: Pupping,
Fraham und Hinzenbach.

Eferding liegt an der Schnittstelle der
eiszeitlichen Niederterrasse und des Oberen
Hochflutfeldes, welches vor etwa 2400 bis
5100 Jahren aufgeschittet wurde. Diese Lage
begtlinstigte aufgrund ihrer fruchtbaren Béden
und klimatischen Werte die landwirtschaftliche
Nutzung und die Gemiseproduktion. Des
Weiteren bot die Hochwassergrenze, die acht
bis 14 Meter Uber dem durchschnittlichen
Wassermittel der Donau lag, eine glinstige
Voraussetzung zur Errichtung, Befestigung
und Verteidigung einer Siedlung. Bis zur
Donauregulierung ab den 1830er Jahren war
der nordéstlich gelegene Teil des Eferdinger
Beckens eine von vielen Donau-Nebenarmen
durchzogene Auenlandschaft. Das Strombett
liegt heute in Folge der Regulierungen etwa
zweiKilometervonderStadtentfernt. Aufgrund
der vielen Verzweigungen der Donauarme
haben sich Inseln gebildet, die heute noch in
den ,Worth“-Namen des Gebietes belegt sind.
Im Westen und Norden der Stadt miindet der
Dachsbergerbach nérdlich von Woérth in die die
Gemeindegrenze bildende Aschach. Im Bereich
des Brdauhauses zweigt vom Dachsbergerbach
der Mittergrabenbach ab, der dem Innbach im
Stdosten der Stadt zuflieBt. Der westlich der
Stadt verlaufende Sandbach miindet ebenfalls
in die Aschach.!

1.2. Ortsname

Beim Namen der Gemeinde handelt es
sich um einen echten althochdeutschen
,ing“-Namen aus der Zeit der bairischen
Landnahme. ,Eferding” leitet sich als
Besitz- oder Insassenname vom Personen-
beziehungsweise Herrennamen , Efrit/Evrit”
ab, wobei das Suffix ,-ing” Zugehorigkeit
anzeigt. Dabei muss es sich nicht um den
Ortsgrinder handeln, es konnte auch
der Name eines friheren bajuwarischen
Grundherren oder Eroberers der bereits
bestehenden Siedlung sein. Eine erste
Erwdhnung des Namens erfolgte im Jahre 1111
als ,efridingen”. Diese erste Nennung erfolgte
im Vergleich zu den umliegenden Ortschaften
verhaltnismaRig spat.?

'Vgl. Roland Forster: Das mittelalterliche und friihneu-
zeitliche Blrgerhaus in Oberosterreich. Eine bautypo-
logische und bauhistorische Untersuchung am Beispiel
der Stadt Eferding, Dissertation, Technische Universitat
Wien, 2004, S. 23-24.

?Vgl. Forster, 2004, S. 24-25.
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Eferding, Ob.~sk.
Kuiwar-Franz-Jaset-Plats guies Sibes

Abb.7
Postkarte um 1900, Stadtplatz

Stadtplatz Eferding, Blick Richtung Schloss
Starhemberg und Pfarrkirche

Abb.6
Franziszeischer Kataster 1825




1.3. Geschichte

Erste Siedlungsspuren in Form von Werk-
zeugen und Waffen sind im Raum Eferding seit
demNeolithikumnachweisbar.AusderLa-Tene-
Zeit stammen einige Scherben, die sich heute
in den stdadtischen Sammlungen befinden.?
Der Forschung bereitet die Aufdeckung
einer romischen  Siedlung besondere
Schwierigkeiten. Es wird versucht, Eferding
mit Marinianium wie auch mit ad Mauros
oder sogar Joviacum in Verbindung zu bringen.
Eine fruhmittelalterliche Besiedelung wird
fur das 6. bis 8. Jahrhundert angenommen,
wobei eine Zerstérung und Neugriindung
in Folge der Awarenkriege ebenfalls nicht
ausgeschlossen scheint. Im 12. Jahrhundert
wurde der stadtische Charakter Eferdings, als
Herrschaftsgebiet im Besitz der Bischofe von
Passau, durch mehrere Urkunden bestétigt:
1144 wurden erstmals areis ad Euerdingen,
Hofstatten zu Eferding, genannt. 1167 folgte
das Purchreth, die Burgrechtsnennung, bei
der die Einwohner als Biirger burgienses
in Efridingen aufscheinen und die eine der
friihesten in Osterreich ist.* Die Erwdhnungim
Nibelungenlied weist auf eine Uberregionale
Bedeutung des Ortes hin. Diese wurde mit
der Urkunde Bischof Gebhards vom 14. Juli
1222 bestatigt, mit der Eferding als civitas
(Stadt) und die Einwohner dementsprechend
zu cives erklart wurden. Damit gilt Eferding
nach Enns 1212 und Wien 1221 als drittalteste
urkundlich erwidhnte Stadt Osterreichs. Neben
dem ,Stegrecht” und weiteren Bestimmungen
zeigte sich, dass der Stadtherr bestrebt war,

Eferding mit allen Mitteln auszubauen, wofir
der grofRzlgig angelegte Stadtplatz spricht.”
1253 wurde das Recht zur Befestigung erteilt
und 1276 bestatigt. Einen Hinweis auf die
Existenz eines Passauer Herrensitzes oder
eines Vorgdngerbaus der spateren Burg liefert
eine Urkunde aus dem Jahre 1167. Ab dem
Ende des 14. Jahrhunderts wurden mehrmals
die Mauern und Tore der Stadt erwdahnt. Mit
der Stiftung des Spitals durch Rudolf Schifer
wurde der stadtische Charakter erganzt.®

Mit dem Kauf am 4. November 1367, mit dem
der markcht Everding vom Bistum Passau
an die Grafen Ulrich I. und Heinrich VII. von
Schaunbergliberging, beganndiefast200Jahre
wahrende ,Schaunbergische Periode”. Die
Stadt zog als Residenzstadt der Schaunburger,
die im Laufe des 15. Jahrhunderts einen
Aufschwung erlebte, nebst Handlern und
Kaufleuten auch Handwerker und Kinstler
an. Die neugebaute Burg in Eferding und die
neuerrichtete Stadtpfarrkirche St. Hippolyt
waren reprasentative GroRbauten jener
prosperierenden Epoche. Im Verlauf der im
Herbst 1380 ausgebrochenen kriegerischen
Handlungen, der so genannten ,,Schaunberger
Fehde”, wurde Eferding durch die Truppen
Herzog Albrechts Ill. bis zum Waffenstillstand
1381 besetzt und nach dem Schiedsspruch
von Nirnberg am 28. Februar 1383 zusammen
mit den anderen Besitzungen nur mehr als
Osterreichisches Lehen an die Schaunberger
zuriickgegeben.

Nach dem Tod des letzten Grafen von
Schaunberg, WolfgangIl.,am 12. Juni 1559 und
nach langwierigen Erbschaftsstreitigkeiten fiel
Eferding im Jahr 1572 schlieBlich den Herren
von Starhemberg zu. Um die Mitte des 16.
Jahrhunderts hielt die Reformation, gefordert
durch Grafin Anna von Schaunberg, der Witwe
Wolfgangs Il., in Eferding Einzug. In der Zeit
von 1620 bis 1628 setzte im unter den Bayern
verpfandeten Oberdsterreich die gewaltsame
Gegenreformation ein, die zum groRen
Bauernkrieg von 1626 und der Auswanderung
ortsansdssiger Protestanten flhrte. Als
Folge der Auswanderung fielen einige der
verlassenen und ruindésen Blirgerhduser an
die Stadt Eferding zuriick. Die Emigration der
Protestanten und vor allem der reicheren
Bevolkerungsschicht wird als einer der
Grinde fur den Niedergang des stadtischen
Gemeinwesens Mitte des 17. Jahrhunderts
angefiihrt. Gegen Ende des 17. Jahrhunderts
zeigte sich eine Neubelebung des stadtischen
Lebens, die unter anderem auch auf die
Anwesenheit von italienischen Steinmetzen
und Stuckateuren zurlckzufiihren ist.

*Vgl. Georg Heilingsetzer: Eferding. Kommentar zur
Siedlungsgeschichte, http://mapire.eu/oesterre-
ichischer-staedteatlas/eferding/#QV_9_1, Zugriff am
15.05.2017.

*Vgl. Forster, 2004, S. 25.

*Vgl. Heilingsetzer, Zugriff am 15.05.2017.

5Vgl. Forster, 2004, S. 25-28.
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Mit Beginn des 18. Jahrhunderts kam es auch
zu einer kleinen Barockisierungswelle in der
Stadt, wobei am Beginn dieser Entwicklung,
bereits knapp nach 1700, der Neubau des
Schiferschen Erbstiftes stand. Im ausgehenden
18. Jahrhundert, schon am Ubergang vom
Spatbarock und Rokoko zum Klassizismus,
erfolgte die groR angelegte Umgestaltung
des Starhembergischen Schlosses durch
Andreas Zach in den Jahren 1785-1788, die
wohl auch Ausloser und Vorbild fiir einzelne
klassizistische Fassadengestaltungen war.
Den erhaltenen Fassadengestaltungen nach
zu schlieRen durfte die Biedermeierzeit von
einem gewissen Wohlstand gepragt gewesen
sein.’

Im Jahre 1848 fand die Institution der
Grundherrschaft ein Ende und die freie
GemeindeEferdingentstand.Nach1868wurden
die Bezirksamter aufgelost und Eferding erhielt
ein Bezirksgericht zugesprochen, wurde aber
zunachst der Bezirkshauptmannschaft Wels
zugeteilt. Erst 1907 konnte die neugegriindete
Bezirkshauptmannschaft in Eferding ihre
Tatigkeit aufnehmen. In der NS-Zeit wurde
diese allerdings aufgelost und Eferding dem
Bezirk  Grieskirchen angegliedert. 1948
nahm wieder eine selbststandige Eferdinger
Bezirkshauptmannschaft ihre Tatigkeit
auf, bis diese 2016 erneut in die Bezirks-
hauptmannschaft Grieskirchen eingegliedert
wurde. Wahrend des Zweiten Weltkriegs
bestand eine Verwaltungsgemeinschaft
der angrenzenden Gemeinden Fraham,
Hinzenbach und Pupping mit Eferding, die

1946 wieder aufgehoben wurde. In den letzten
Jahren laufen verstdrkte Bestrebungen, mit
diesen Gemeinden zu fusionieren. Zahlreiche
Einrichtungen wie Schulen, Kindergarten,
Bezirksalten- und Pflegeheim und der
kommunale Friedhof werden bereits von den
umliegenden Gemeinden mitgenutzt.

Die Stadt ist auch als religidser und kultureller
Mittelpunkt eines groReren Einzugsgebiets
bekannt. Insbesondere seit den 1920er Jahren
war Eferding ein Ort der Musikpflege, wo der
Komponist Johann Nepomuk David wirkte.
Bereits seit 1939 besteht eine stadtische
Musikschule. Dariiber hinaus fungiert Eferding
auch als allgemeines Bildungszentrum.
Neben zwei Volksschulen und zwei Neuen
Mittelschulen gibt es ein Polytechnikum, eine
Handelsschule und eine Handelsakademie.

Aufgrund des eher kleinen Gemeindegebietes
im Ausmal von 2,81 Quadratkilometern sind
die Moglichkeiten der Ansiedelungen von
Gewerbegebieten und Siedlungen beschrankt;
diese werden verstarkt in den umliegenden
Gemeinden geschaffen. In Eferding dominieren
Klein- und Mittelbetriebe. Die Schwerpunkte
sind noch immer die Landwirtschaft im Obst-
und Gemdlseanbau, darliber hinaus auch
Holz- und Metallverarbeitung, Ziegelindustrie,
Glasveredelung, Elektrotechnikindustrie,
Bekleidung und Ledererzeugung. Manche
Bereiche wie Tourismus und regionaler
Fremdenverkehr sind noch ausbaufahig,
wobei versucht wird, auf kulturellem Gebiet
an die musikalische Tradition anzuknupfen.®

In Summe waren im Jahre 2011 436
Arbeitsstatten mit insgesamt 3.214
Beschaftigen (davon 2.982 unselbstandig
Beschaftigte) in Eferding angesiedelt.° Von
den 1.868 erwerbstatigen Eferdingern hatten
1.254 PersonenauBerhalb der Gemeinde einen
Arbeitsplatz. Nach Eferding pendelten 2.590
Erwerbstdtige aus einer anderen Gemeinde
ein.’® Insgesamt waren 164 Gebaude fir
Arbeitszwecke bestimmt.*

"Vgl. Forster, 2004, S. 28-34.

8\gl. Heilingsetzer, Zugriff 15.05.2017.

Vgl. Statistik Austria: Registerzahlung vom 31.10.2011
— Arbeitsstdtten und Beschaftigte nach Abschnitten der
ONACE 2008 und groben BeschiftigtengréRengruppen.
\Vgl. ebd. — Erwerbspendler/-innen nach Pendelziel.
"Vgl. ebd. — Gebdude und Wohnungen.
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Abb.10
Einwohnerentwicklung seit 1869

Abb.11

Bevolkerung 2015 nach Geschlecht und Alter

- unselbstdndig Erwerbstatige
- selbsténdig Erwerbstatige

- Personen unter 15 Jahre

- Personen mit Pensionsbezug

- Schiiler, Studierende

- sonstige Nicht-Erwerbspersonen

- arbeitslos

Abgeschlossene Ausbildung
- Pflichtschule, Lehre, BMS

B Ak, BHS, Kolleg

- Hochschule, Akademie

Laufende Ausbildung
- Pflichtschule, Lehre, BMS
AHS, BHS, Kolleg

Hochschule, Akademie

Abb.12
Bevodlkerung 2015 nach Erwerbstéatigkeit
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- sonstige Ausbildung

Abb.13
Bevodlkerung 2015 nach Ausbildung



1.4. Bevolkerungsstruktur

Der Bevolkerungsstand der Stadt Eferding
belief sich mit dem 31. Dezember 2015 auf
4.006 Einwohner, was einer Dichte von 1.427
Einwohnern pro Quadratkilometer entspricht
(Bezirk Eferding: 32.450 Einwohner bei einer
Dichte von 125 Personen pro Quadrameter).
Beachtlich ist der Geschlechterunterschied
von 1.871 (46,7 Prozent) Mannern zu 2.135
(53,3 Prozent) Frauen, wobei der Unterschied
im Alter von 55 Jahren zu Tage tritt
(470:699). Gegentiber dem Jahr 2001 l&sst
sich eine demographische Verschiebung der
Altersstruktur in Richtung &lterer Jahrgdnge
feststellen. Wahrend die Personenanzahl der
Unter-20-Jdhrigen in etwa gleich blieb, nahm
die Bevolkerungsschichtder 20-bis 64-Jahrigen
um 316 und die der Uber-65-Jdhrigen um
249 Personen zu, was einer Zunahme von 50
Prozent mehr Uber-50-Jdhrigen gegeniiber
2001 entspricht. Dies fuhrt nicht zuletzt zu
einem geanderten Mobilitdtsverhalten (siehe
Kapitel 3.3).

GemdR  der  Ausbildungsstatistik vom
31.10.2011 schlossen 1.098 Personen ab 15
Jahren (34 Prozent) ihre Ausbildung nur mit
einem Pflichtschulabschluss ab, 1.054 (32,6
Prozent) mit einer Lehre. 416 Eferdinger
(12,9 Prozent) besuchten eine Berufshildende
Mittlere Schule (inklusive Meisterausbildung),
131 (4,1 Prozent) eine Allgemeinbildende
Hohere Schule, 233 (7,2 Prozent) eine
Berufsbildende Ho6here Schule und 12 (0,4
Prozent) ein Kolleg. Eine Hochschule oder

Hochschulverwandte Lehranstalt absolvierten
288 Personen (9 Prozent).?? Eferding hatte am
Stichtag 640 Schiiler und Studierende.

GemalR der Registerzahlung vom 31. Oktober
2011 gingen in Eferding zu diesem Zeitpunkt
1.126 Personen zur Schule. Davon pendelten
812 Schiiler von auRerhalb in die Stadt. Von
den 471 Schiilern und Studenten aus Eferding
besuchten zum Stichtag 157 Personen eine
Bildungsanstalt auRerhalb der Gemeinde.®

2\/g|. Statistik Austria: Registerzdhlung vom 31.10.2011
— Bildungsstand und laufende Ausbildung.

Vgl. ebd. — Erwerbs- und Schulpendler/-innen nach
Entfernungskategorie.
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2| Die Eisenbahn in Oberodsterreich und Eferding
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Abb.15 (oben links)

Eferding von Westen aus gesehen, davor Lokomotive
und Waggons der Aschacher Bahn, 1913

Abb.16 (oben rechts)
Welser “Nord-Sud-Bahn”-Plan

Abb.17 (unten links)

Darstellung der Eisenbahnkreuzung in der
BahnhofstralRe, um 1890



2.1. Eisenbahnwesen in
Oberdsterreich

Die Eisenbahn markiert einen technisch-
6konomischen Wendepunkt in der Geschichte
der Menschheit. Zum ersten Mal konnten
Guter und Personen in groRer Anzahl effektiv
und — mit Hilfe von Dampfkraft, dem Ursprung
der industriellen Revolution — schneller als
je zuvor transportiert werden, auch Uber
weitere Strecken. Im Jahr 1825 ging die erste
kommerziell genutzte  dampfbetriebene
Eisenbahn in England in Betrieb. In der
Folge wurden die ersten Dampflokomotiven
weltweit in Amerika (1829), Frankreich (1832),
Belgien und Deutschland (1835) genutzt.
Am 23. November 1837 wurde die erste
Eisenbahnlinie in der Donaumonarchie, die
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, zwischen Wien
und Deutsch-Wagram in Betrieb genommen.**

Die Eisenbahngeschichte in Oberdsterreich
begann mit der 1827 erdffneten ,,Budweiser
Pferdeeisenbahn” bereits etwas friher.
Mit der Strecke (Gmunden-)Linz—Budweis
war sie nicht nur im Besitz der ersten
Eisenbahngesellschaft Osterreichs, sondern
sie war auch die erste Gebirgseisenbahn undin
ihrer groRten Ausdehnung mit 128 Kilometern
die langste Pferdeeisenbahn der Welt. Sie
sollte den Salz- und Kohletransport, aber auch
den Transport anderer Gulter von und nach
Bohmen erleichtern.’® Oberosterreich war
zur Zeit der Monarchie im 19. Jahrhundert
weitgehend landwirtschaftlich  gepragt.
Nach Ackerbau und Viehzucht zahlte der

Bergbau, insbesondere der Salzabbau, zu den
Hauptwirtschaftssektoren. Weitere wichtige
Industriezweige waren die fiir Oberdsterreich
nicht unbedeutende Eisenindustrie, die
Baumwollindustrie und Leinweberei sowie
Brauereien und die Papierindustrie.

Oberdosterreich wurde durch den Eisenbahn-
bau insofern beglinstigt, als es aufgrund
seiner geographischen Lage dadurch mit
wichtigen Metropolen verbunden wurde:
Der kiurzeste Weg zwischen Prag und Triest
verlduft dber Linz und Wels, die Strecke
zwischen Wien und Minchen (ber Haid.
Beglinstigt ist Oberosterreich als Transitland
auch topographisch: durch das Flachland
entlang der Donau, das den Eisenbahnbau in
Ost-West-Richtung wesentlich erleichterte.
Hier entstand die Westbahnstrecke, welche
Wien und Salzburg verbindet und weiter nach
Minchen fiihrt. Sie pragt heute mit einer
hohen Dichte an Industriebetrieben, die ihr
entlang angesiedelt sind, das Land.

Der raumgreifende Ausbau des Eisenbahn-
netzes in Oberdsterreich begann mit der
Kaiserin-Elisabeth-Bahn, die zunachst die
Weststrecke, dann auch lokale Abzweigungen
erschloss. Zwischen 1852 und 1862, im Zuge
des Ausbaus des Hauptnetzes, wurde auch
der Lokalbahnbau forciert; es entstand
etwa die Passauerbahn. Im bedeutendsten
Entwicklungsschub zwischen 1872 und 1882
wurden 247 Kilometer Strecke in Ober-
Osterreich gebaut: die Kronprinz-Rudolf-Bahn
unddie Strecke Scharding—Attnang-Puchheim—

Stainach-Irdning, die ,Salzkammergutbahn®,
als  bedeutendste  Nord-Sid-Verbindung.
Auch die Aschacher Bahn entstand in dieser
Zeit. Das erste Lokalbahngesetz vom 25. Mai
1880 sollte den Lokalbahnbau im Weiteren
wesentlich und nachhaltig foérdern; unter
einer Lokalbahn oder Sekunddrbahn versteht
man eine in erster Linie dem Nahverkehr
dienende Bahnlinie zur Verkehrsanbindung
des landlichen Raumes.®

Bis zum Ersten Weltkrieg war das
oberosterreichische Bahnnetz weitgehend
ausgebaut und hatte die historisch gesehen
groRRte streckenmaRige Ausdehnung. Nach
dem Zweiten Weltkrieg kam es zu vermehrtem
Rickbau und zur Einstellung von Lokalbahnen
und ehemaligen Hauptlinien, aber auch zum
Ausbau der Westbahn, und in den letzten
Jahren wieder zu groReren Investitionen in das
Lokalbahnnetz.'’

14Vgl. Lorenz Gallmetzer: 175 Jahre Eisenbahn fiir Oster-
reich: Vom Pferd zum Dampfross, Wien, 2012, S. 50.
*\gl. Elmar Oberegger: Grundlinien der Eisenbahnge-
schichte Oberosterreichs: 1827-2008, Sattledt, 2008,
S.9.

= \Vgl. Definition Sekundarbahn: https://de.wikipedia.
org/wiki/Sekund%C3%A4rbahn, Zugriff am 09.12.2017.
7Vgl. Oberegger, 2008, S. 5-8.
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Abb.18
,Die Obsteinladung im Oktober 1891 im Bahnhof zu
Eferding”

Abb.19
Bahnhof Eferding: Betriebsleitungsgebdude/
Standortgebdude der Linzer Lokalbahn, 1912
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Bahnhof Eferding: Aufnahmegebdude der
Aschacher Bahn, um 1900



2.2. Geschichte der Aschacher
Bahn und der Linzer Lokalbahn

Die von der ,Lokalbahn-Gesellschaft Wels—
Aschach” erbaute Strecke Wels—Haiding—
Aschach wurde am 20. August 1886 eroffnet.
Ihre Geschichte geht auf den Welser Plan
von 1872 zurick, eine ,Nordsiid-Bahn“ von
der Strakonitzer Gegend (Bohmen) bis nach
Rottenmann (Selzthal) zu errichten. Nachdem
dieses GroBprojekt im Zuge der Wirtschafts-
krise von 1873 gescheitert war, versuchte man
diesen Plan nur teilweise zu realisieren, und
zwar mit dem Bau von sogenannten ,Fligel-
bzw. Lokalbahnen“® Bis zum kompletten
zweigleisigen Ausbau des Passauer Fliigels
der Westbahn besaR die Lokalbahn bereits ein
eigenes Gleis von Wels nach Haiding. Weiters
besteht ein Verbindungsgleis vom Aschacher
Bahnhof zur Donau. Dieses flihrte von 1898 bis
1937 zur Haltestelle ,,Aschach Donauldnde”,
seit 1958 fungiert es in dieser Verlangerung
aber nur noch als Zufahrtstrecke fiir den
Guterverkehr zu den Betriebsgeldanden von
Rapso Osterreich, Garant-Tiernahrung und
der Maisstarkefabrik der Agrana. 1942 wurde
die als Welser Lokalbahn AG gefiihrte Linie
verstaatlicht und nach dem Zweiten Weltkrieg
von den Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB), seit dem 9. Dezember 2007 von Stern
& Hafferl betrieben. Der Personenverkehr war
in diesem Gebiet stets schwach entwickelt.
Bis Mai 2000 waren unter der Woche im
Schnitt noch sieben Zugpaare unterwegs,
am Wochenende rund vier. Der Betrieb wird
seitdem auf Schienenersatzverkehr verlagert,

welcher auch abseits der Haltestellen in
den umliegenden Gemeinden unterwegs
ist. Seit dem 1. Juli 2008 verkehrt in
den Sommermonaten am Wochenende
nachmittags ein weiteres Zugpaar.*®

Mit der Konzession zum ,Bau und Betrieb
einer mit elektrischer Kraft zu betreibenden
normalspurigen Lokalbahn  von der
Staatsbahnstation Neumarkt-Kallham nach
Waizenkirchen mit einer Abzweigung von
Niederspaching nach Peuerbach®?, die
der Gutsbesitzer Graf Botho Coreth aus
Waizenkirchen und der Fabriksbesitzer Franz
Eybl aus Neumarkt am 13. Oktober 1907
erhielten, war die Geburts-stunde der Linzer
Lokalbahn gekommen. Im selben Jahr wurde
die Neumarkt—Waizenkirchen—Peuerbach
AG (NWP) gegrindet. Ab 1907 kam es zu
verstarkten Bemihungen, die Bahn uber
Eferding nach Linz zu verlangern, nicht zuletzt,
um dem Transit nach Wels entgegenzuwirken,
wobei der Konzessionserhalt von der Welser
Stadtregierung  erschwert wurde. Die
betriebstechnischen Vorschlage des Baurates
Josef Stern und der Finanzierungsplan des

Landeshauptmann-Stellvertreters Dr. Ernst
Jager wurden einhellig akzeptiert; ihnen
zufolge sollte die Lokalbahn nach Linz

vollkommen aus eigener Kraft, ganz ohne
staatliche Subvention, nur mit Unterstlitzung
der lokalen Interessenten, erbaut werden.
SchlieRlich wurde die Konzession zum Bau
und Betrieb ,der normalspurigen Lokalbahn
von Linz Uber Eferding nach Waizenkirchen”
erteilt und im ,Reichsgesetzblatt fir die

im Reichsrate vertretenen Konigreiche und
Lander“?* verlautbart. Die Projektierung und
Bauausfiihrung, sowie im weiteren Verlauf
die Betriebsfiihrung, Ubernahm Stern &
Hafferl. Bereits am 21. Marz 1912 wurde
das erste Teilstiick von Linz nach Eferding
dem offentlichen Verkehr Ubergeben. Die
zweite Teilstrecke bis Waizenkirchen und
damit die Verbindung mit der NWP nach
Neumarkt und Peuerbach wurde am 16.
Dezember 1912 trotz verregneten Sommers
und schwierigen Bauterrains noch vor Ablauf
des vereinbarten  Fertigstellungstermins
eroffnet. Mit vier Personenwagen und
einer Giuterzuglokomotive, vier Personen-
anhdngewagen, zwei Gepackwagen mit
Postabteil, finf gedeckten und neun offenen
Guterwagen der Grazer Waggonfabrik wurde
die Strecke bis 1952 bedient. Ab diesem
Zeitpunkt wurden zwei neue Triebwagen
von der Simmering—Graz—Pauker AG aus
Graz samt Beiwadgen in Betrieb genommen.
Danach musste man sich bis ins Jahr 2000 mit
Gebrauchtfahrzeugen behelfen. 1998 wurde
die Neumarkt-Waizenkirchen-Peuerbach-
Lokalbahn mit der Linzer Lokalbahn zu einer
Aktiengesellschaft verschmolzen, die seitdem
unter dem Namen LILO (Linzer Lokalbahn)
firmiert.

#vgl, http://www.oberegger2.org/enzyklopaedie/
aschacher.htm, Zugriff am 09.05.2017.

#\Vgl, https://de.wikipedia.org/wiki/Aschacher_Bahn,
Zugriff am 09.05.2017.

2 RGBI. Nr. 241, 1907, S. 975-979.

L RGBI. Nr. 13, 1911, S. 79-84.
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Am 8. November 2005 fand die letzte Ausfahrt
ausdemlLinzerLokalbahnhofinderCoulinstraRe
statt. Seit der Eingliederung der LILO in den
Linzer Hauptbahnhof am 18. November
2005 und somit der direkten Anbindung an
einen zentralen Transitpunkt des 6ffentlichen
Verkehrs nahmen die zuvor stagnierenden
Passagierzahlen deutlich zu. Anders als bei der
personenverkehrsschwachen Aschacher Bahn
wurde im Jahr 2016 zum ersten Mal seit dem
Spitzenjahr 1947, in dem 2.790.593 Passagiere
gezahlt wurden, wieder die Zwei-Millionen-
Grenze Uberschritten.”? Insbesondere durch
das stetig wachsende Kursangebot im Zuge
des neuen S-Bahn-Konzepts, innerhalb dessen
die LILO als Linie S5 gefiihrt wird, sind fir die
Zukunft weiter wachsende Passagierzahlen
und weitere Investitionen in den 6ffentlichen
Personennahverkehr zu erwarten. Auch die
kiirzeren Fahrzeiten zwischen Eferding und
Linz beglinstigen diese Entwicklung. Betrug
die Reisedauer im Eroffnungsjahr 1912 auf
der Strecke zwischen Eferding und dem Linzer
Lokalbahnhof bei zehn Zwischenhalten noch
63 Minuten, war man im Jubilaumsjahr 1987
mit 15 Zwischenhalten nur mehr 45 Minuten
unterwegs. Gegenwartig liegt die Fahrtdauer
mit 17 Zwischenhalten auf dieser Strecke —
nunmehr zwischen Eferding und dem Linzer
Hauptbahnhof — bei 40 Minuten. Die Fahrt
zwischen Linz und Peuerbach dauerte 1987 mit
28 Zwischenhalten 92 Minuten, gegenwartig
bei 31 Zwischenhalten nur noch 88 Minuten.?

26 |

2\gl, Friedrich Klug: 100 Jahre Linzer Lokalbahn <LILO>,
in Friedrich Klug (Hg.): 100 Jahre LILO. Linzer Lokalbahn
1912-2012: Linz, 2012, S. 210-222.

2 Vgl. Karl Zwirchmayr: Fahrzeugtechnik, in Friedrich
Klug (Hg.): 100 Jahre LILO. Linzer Lokalbahn 1912-2012:
Linz, 2012, S. 203.



Abb.21

Die Gebdude der Linzer Lokalbahn in Eferding: das
Standortgebdude, die Schmiede und die Remise kurz
vor Fertigstellung
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Die LILO als Teil der 5-Bahn ,,S5"

Abb.23
Innenraumansicht des LILO-Triebwagens GTW 2/6

LT

Plandarstellung des LILO-Triebwagens GTW 2/6



2.3. Die Linzer Lokalbahn im
Jahr 2017

Die Linzer Lokalbahn AG ist eine offentlich-
private Partnerschaft, deren Eigentimerin und
Besitzerin der Infrastruktur, der Fahrzeuge,
Bahnhofe, Unterwerke, Remisen und
Werkstatten die Stadt Linz mit 54,1 Prozent
des Grundkapitals von gesamt 700.000 Euro
ist. Die Betriebsflihrung erfolgt seit Anbeginn
durch Stern & Hafferl, den zweitgrofRten
Aktiondr, der mit einem Anteil von 35,3 Prozent
eine Sperrminoritat besitzt. Die verbleibenden
10,6 Prozent befinden sich bei Gemeinden
und im Streubesitz. Die LILO beschaftigt 103
Mitarbeiter.?*

Auf der 58,893 Kilometer langen, mit 750 Volt
Gleichstrom elektrifizierten, in Normalspur mit
1.435 Millimetern Spurweite gefiihrten Strecke
werden mit vierzehn Gelenktriebwagen
41 Bahnhofe und Haltestellen bedient. Als
sogenannte ,Vier-Stadte-Bahn“ verbindet
die Linzer Lokalbahn 16 Gemeinden und die
Stadte Linz, Leonding, Eferding und Peuerbach.
Die Strecke ist auf eine Hochstgeschwindigkeit
von 70 Stundenkilometern und eine Achslast
von 20 Tonnen ausgelegt. Insgesamt fiihrt
sie Uber 222 Bahnubergange, 188 davon
Eisenbahnkreuzungen und 104  nicht
dffentliche Uberginge. Rund ein Viertel dieser
Bahnibergange ist durch Ampeln, teilweise
auch mit zusatzlichen Schranken gesichert.

Neben den erwdhnten vierzehn Gelenk-
triebwagen fir den Personenverkehr — das
sind Niederflurfahrzeuge vom Typ Stadler-

GTW 2/6, Baujahr 2001/2005 - umfasst
der Fuhrpark zwei Nostalgietriebwagen fir
Sonderfahrten sowie vier Diesellokomotiven
und zwei Triebwagen fiir den Guterverkehr.?®
Die fir den Personenverkehr eingesetzten
Niederflurfahrzeugen befahren seit 2000
beziehungsweise 2005 die gesamte Strecke.
Sie sind mit einer ,15 kV/16,7 Hz“-Anlage
ausgeristet, welche sich bei Erreichen der
Haltestelle Linz/Untergaumberg dem OBB-
Stromnetz mit 15 Kilovolt anpasst. Diese
Triebwagen, die als ET 22.151-164 in den
Fahrzeugpark eingereiht wurden, verfiigen
Uber grofRzligige Panoramafenster und
relativ komfortable Sitzgelegenheiten, sind
klimatisiert und barrierefrei ausgestattet,
einschlieBlich einer barrierefrei zuganglichen
Vakuum-Toilette im zweiten Endwagen.
Insgesamt stehen pro Fahrzeug 126 Sitz- und
108 Stehplatze zur Verfiigung. Die Triebwagen
besitzen luftgefederte Laufdrehgestelle und
automatisch schlieBende Tiren. Zudem
ist eine Vielfachsteuerung von bis zu
drei Fahrzeugen moglich. Stern & Hafferl
installierte zusatzlich in jedem Triebfahrzeug
Haltewunschtasten. Der Zutritt erfolgt
Uber die beiden Einstiegsplattformen 585
Millimeter (ber der Schienenoberkante -
auf einer niveaugleichen Bahnsteigh6he von
550 Millimetern — in den Niederflurbereich,
wo sich die Mehrzahl der Sitzgelegenheiten
befindet. Im Bereich der Einstiegsplattformen,
die zusatzlich Klappsitze aufweisen, gibt es
Stauraum fur sperriges Gepack, Kinderwagen,
Fahrrader und Rollstiihle.?®

Die Reparatur und Wartung der Fahrzeuge
besorgt die Betriebswerkstatte in
Eferding. GréRere Schiaden werden in der
Hauptwerkstdtte von Stern & Hafferl in
Vorchdorf behoben. Die Lokalbahn verflgt
Uber vier Remisen, in denen die Fahrzeuge
abgestellt werden, eine davon ist in Eferding.?’

*Vgl. Friedrich Klug: LILO ZUKUNFT 20.20. Verknipfung
mit der Aschacher Bahn. Investitionen im Rahmen des
S-Bahn Konzeptes, Linz, 2017, S. 20-27.

Vgl ebd. S. 26-27.

6 Vgl. Karl Zwirchmayr: Fahrzeugtechnik, in Friedrich
Klug (Hg.): 100 Jahre LILO. Linzer Lokalbahn 1912-2012:
Linz, 2012, S. 183-187 und S. 193-198.

77 Vgl. https://de.wikipedia.org/wiki/Linzer_Lokalbahn,
Zugriffam 12.12.2017.
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2.4. Bahnhofs- und
Haltestellengebaude der LILO

Flr die urspriinglichen LILO-Gebdude entlang
der Strecke wurden Architekturdetails aus dem
Salzkammergut, wo das Verkehrsunternehmen
Stern & Hafferl — mit Sitz in Gmunden -
beheimatet ist, verwendet. Dies war vor
allem bei den groReren Aufnahme- und
Begleitgebduden von Bahnhofen wie in
Alkoven, Eferding, Prambachkirchen/
Bad Weinberg oder Waizenkirchen der
Fall. In den Aufnahmegebduden wurden
nach einem durchgangigen Grundschema
Veranda, Betriebsraume  und Dienst-
wohnungen kombiniert; je nach Bauplatz
und Erfordernis wurde der jeweilige Bahnhof
um ein Gutermagazin, eine Laderampe,
einen Lokschuppen oder sonstige fiir den
Bahnbetrieb notwendige Bauten erganzt.
Insbesondere an der Gestaltung der meist
grin gestrichenen Pergolen, Veranden,
Fachwerkzitate, Holzgitter und Konsolen
und dem flamboyant gestalteten Fachwerk
in den Giebelfeldern zeigt sich der deutliche
Salzkammergutbezug dieser Hochbauten.

Die Wartehduschen der Haltestellen wurden
als Holzriegelkonstruktion mit Kopfbandern
auf eine Untermauerung aus Bruchstein
aufgesetzt und zur Gleisseite hin offen
errichtet. Die Konstruktion war mit einer
ebenfalls griin gestrichenen, gelattelten
Bretterschalung verkleidet, das flache
Satteldach mit verzinktem Eisenblech gedeckt.
Im Inneren der offenen Wartehduschen

30|

befand sich eine hdlzerne Bank fir die
Reisenden. Die Stationsbezeichnung fand
sich Schwarz auf WeiR in einem eigens
ausgesparten Feld an beiden Giebelseiten. In
den ersten Betriebsjahren der LILO wurden
16 dieser Wartehauschen entlang der Strecke
errichtet, erhalten ist heute nur mehr jenes
in  StraBham/Schonering.  Aufgrund der
hohen Erhaltungskosten wurden die meisten
der urspringlichen Wartehduschen durch
Unterstainde aus  Waschbetonfertigteilen
oder Metall-Glas-Konstruktionen  ersetzt.
Im Zuge dessen etablierte sich eine neue
Formensprache fur die Haltestellen entlang
der LILO-Strecke.?®

Die seit den 2000er-Jahren errichteten
Haltestellengebaude folgen einer neuen,
schlichten Architektursprache, welche die
Corporate Identity der LILO in der Region
starken soll. Die einzelnen Elemente setzen sich
aus einfach herstellbaren, kostenglinstigen
Materialien zusammen. Die wesentlichen
Designelemente sind modular anwendbar;
sie werden je nach Anspriichen, zum Beispiel
orientiert am Fahrgastaufkommen oder
an unterzubringenden Sondernutzungen,
auf die jeweilige Ortlichkeit abgestimmt.
Die Konstruktion besteht aus Fertigteilen
— aus Metallrahmen, Beton und Glas. Die
neueren Haltestellen haben eine auf die
Niederflurfahrzeuge angepasste erhohte
Bahnsteigoberkante (550 Millimeter), sind
barrierefrei zuganglich und weisen ein taktiles
Bodenleitsystem auf, das zu den Ein- und
Ausstiegen fuhrt.

Abb.26
Haltestelle StraBham/Schénering - einzig verbliebene
Haltestelle der LILO in Holzkonstruktion

% Vgl. Peter Kuglstadtter: Zur Baugeschichte der Linzer
Lokalbahn, in Friedrich Klug (Hg.): 100 Jahre LILO. Linzer
Lokalbahn 1912-2012: Linz, 2012, S. 183-187 und S.
244-248.



Abb.27
Haltestelle Alkoven

Abb.30
Haltestelle Wehrgasse in Metall-Glas-Konstruktion

Abb.33
Haltestelle StraB-Emling

Abb.28
Haltestelle Alkoven

Abb.31
Haltestelle Dérnbach-Hitzing
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Abb.34
Haltestelle Alkoven Schule

[\

Abb.29
Haltestelle Fraham in Waschbetonkonstruktion

Abb.32
Riickseite der Haltestelle Eferding-Gewerbegebiet

Abb.35
|Haltestelle Thurnharting
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2.5. Geplante Mallnahmen fir
die nahere Zukunft der LILO

Neben weiteren Investitionen in den Ausbau
von Trassen und Bahnhofsgebduden ist in
den niachsten Jahren auch die Ubernahme
der Betriebsfiihrung der Aschacher Bahn von
den Osterreichischen Bundesbahnen und die
Eingliederung der Strecke Aschach—Eferding—
Linz in das Streckennetz der LILO geplant.
Die Lage von Aschach an der Donau mit der
direkten Verbindung ins obere Miuhlviertel
wie auch die aktuelle Demografie der
Region und deren zukinftige Entwicklung
machen den Personenverkehr in diese
Richtung attraktiv und wirtschaftlich. Dabei
soll die Strecke bis zum Donauradweg und
ins Ortszentrum von Aschach fortgefiihrt
werden. Infolge der Inbetriebnahme der
Strecke Aschach-Linz ist die Anschaffung von
weiteren Personentriebwagen in Planung. Die
Teilstrecke Eferding—Haiding soll weiterhin
dem Gluterverkehr zwischen Aschach und
Wels dienen. Die Betriebsfihrung konnte
in bewahrter Weise wie bei der Einbindung
der LILO in den Hauptbahnhof Linz geregelt
werden. Ein Personenverkehr ware hier mit
erheblichen Investitionen verbunden und ist
auf diesem Streckenabschnitt aus Griinden
der geringen Bevoélkerungsdichte sowie
der teilweise sehr kurvigen und abseits der
Siedlungszentren liegenden Streckenfiihrung
vorerst nicht effizient zu betreiben. Dennoch
werden zukiinftige Potenziale fur den
Personenverkehr im Blick behalten.?

Ein wichtiger Baustein im zukiinftigen Konzept
ist ein barrierefreier und zeitgemaR gestalteter
Bahnhof fiir Eferding. Das Bahnhofskonzept
fur Eferding sieht einen Mittelbahnsteig und
eine Unterflihrung zur sicheren Unterquerung
der Gleise vor. Flr Zuge zwischen Eferding
und Aschach soll zusatzlich ein Randbahnsteig
beim Bahnhofsgebdude errichtet werden. Fir
die Abwicklung des Guterverkehrs sind zwei
neue Abstellgleise geplant. Insgesamt belduft
sich das geschatzte Investitionsvolumen auf
eine Gesamtsumme von 15,6 Millionen Euro.
Diese setzt sich zusammen aus 12 Millionen
Euro Baukosten fiir den Bahnhof Eferding,
3,6 Millionen Euro fir Oberleitungen zur
Elektrifizierung der rund zehn Kilometer
langen Strecke nach Aschach und 3,6 Millionen
Euro fur ein Unterwerk; die Einbindung ins
Aschacher Ortszentrum ist dabei noch nicht
mitgerechnet.

Um den Fahrgastkomfort zu verbessern, aber
vor allem um eine den Gesetzen und der
Sicherheit entsprechende Betriebsfihrung
zu gewadbhrleisten, sind insgesamt 22,15
Millionen Euro fur die S5 veranschlagt.
In diese Gesamtsumme fallen diverse
Investitionen wie der Umbau des Bahnhof
Alkoven, der Bau und die Sanierung neuer
Ausweichen, Trassenkorrekturen von 22,3
auf 22,8 Kilometer, die Erneuerung von
funf Haltestellen im Abschnitt Linz—Eferding
sowie die Ausstattung aller Haltestellen mit
dynamischen Fahrgastanzeigen.

Das Hauptziel der LILO ist und bleibt der Linzer
Hauptbahnhof, wo der weitaus liberwiegende

Teil der Fahrgdste aus-, ein- und umsteigt.
Vor allem vom viergleisigen Ausbau der
Westbahnstrecke verspricht man sich einen
weiteren Zuwachs an Passagieren; in diesem
Zusammenhang ist die Errichtung eines
gemeinsamen Bahnhofes in Leonding, an dem
die Lokalbahnstrecke mit der Westbahnstrecke
zusammenlauft, in Verbindung mit einem
Pendlerparkplatz  angedacht.  Insgesamt
schatzt man, dass sich durch diverse
Ausbauten und insbesondere durch die
Einbindung der Mihlkreisbahn S6 und der
S7 als Verbindung nach Gallneukirchen/
Pregarten die Fahrgastzahlen auf vier bis funf
Millionen Passagiere erhohen und sich somit
mehr verdoppeln werden.*®

* Vgl. Friedrich Klug: LILO ZUKUNFT 20.20. Verknuipfung
mit der Aschacher Bahn. Investitionen im Rahmen des
S-Bahn Konzeptes, Linz, 2017, S. 8-27.

*Vgl. ebd., S. 8-27.
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Abb.38
Bauwerke nach Funktionskategorie
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3.1. Stadtebauliche Expansion
von Eferding

Im Jahr 1144 wurden erstmals areis ad
Euersdingen,  Hofstatten zu  Eferding,
urkundlich erwdhnt, etwas spater, 1167, eine
mit Mauer und Zaun eingefriedete Hofstatt, die
das Burgrecht verliehen bekam: der Passauer
Hof3! Auf den Bereich dieser Ansiedlung
beschrankte sich im Wesentlichen die friheste
,stadtische” Bebauung. Im Vergleich zu den
spateren Erweiterungen waren die Blocke
des alten Stadtkerns, welcher im Siiden an
der Verlangerung der heutigen KeplerstraRe
begrenzt ist, kleinteiliger parzelliert. Bei der
zwolf bis 20 Meter breiten und 100 Meter
langen Starhembergstralle diirfte es sich um
den ersten Marktplatz der mittelalterlichen
Siedlung gehandelt haben. Im Zuge plan-
maRiger Erweiterungen entstand Mitte des
13. Jahrhunderts der Eferdinger Stadtplatz mit
einer Dimensionierung von etwa 40 mal 100
Metern. Um 1300 diirfte die Stadt im Bereich
sudlich der Schmiedstralle erweitert worden
sein. Als letzte Ausdehnung der ummauerten
Stadt bestand dieser Bereich bis in das 19.
Jahrhundert. Vor allen drei Haupttoren der
Befestigung lagen unterschiedlich stark
ausgepragte ,vorstadtische”  Siedlungen.
Die in fast innerstadtischer Dichte bebaute
Lederervorstadt vor dem Peuerbacher Tor
ist die alteste und bedeutendste davon. Die
Ansiedelungen vor dem Linzer und dem
Schaunberger Tor, erst im Spatmittelalter
entstanden, waren hingegen lediglich
verstreute Hauser in haufendorfartiger

Anordnung. Zwischen den Hausern und vor
den Toren lagen Stadel, Obstgarten, Wiesen
und Felder der Stadt- und Vorstadtbewohner
sowie die beiden Mihlen der Stadt. Ende des
16. Jahrhunderts kamen noch der Gottesacker,
das Bruderhaus und das Starhembergische
Brauhaus hinzu, womit die Stadt Eferding in
einem Zustand ausgebaut war, der bis in das
19. Jahrhundert weitgehend unverdndert
blieb.*

Im Vergleich zwischen dem Franziszeischen
Kataster von 1825 und dem Kataster von
1907* zeigt sich ebenfalls noch kaum
eine Veranderung der Bebauung. Die
Grindung des Bahnhofs Eferding 1886
und somit die Anbindung der Stadt an
eine hohere Infrastruktur mit der Strecke
Wels—Aschach flhrte allerdings vermehrt
zum Bau von freistehenden Vorstadtvillen
und Gewerbebauten in der Umgebung des
Bahnhofareals. Spater ist eine deutliche
Zersiedelung infolge der aufkommenden
(individuellen) Motorisierung®* feststellbar,
von der auch der landlich strukturierte Raum
Eferding nicht verschontblieb. Der Kataster von
1967%* bezeugt diesbeziglich eine typische
raumplanerische Entwicklung ab dem Beginn
der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts: mit
freistehenden Einfamilienhdusern und der
Trennung von Wohnen, Arbeit und Bildung
an unterschiedlichen, voneinander entfernten
Orten. Die Funktionstrennung setzte sich mit
der Ausdehnung der Gemeinde fort, indem
sich, insbesondere ab den 1970er Jahren, am
Stadtrand, speziell an den Grenzen zwischen

Eferding und den umliegenden Gemeinden,
Gewerbe und Einkaufsmoglichkeiten
mit besseren Parkmoglichkeiten und mit
Anbindung an eine BundesstraRe ansiedelten.
Diese Entwicklung beschrankte sich in
den 1960er Jahren zunachst auf das Areal
zwischen der BahnhofstraRe und der Linzer
StralRe B129. Seitdem hat sich die bandartige
Ausbreitung an allen StraRenachsen verstarkt,
der Flachenverbrauch der Stadt und der
umliegenden Gemeinden an den Grenzen
zur Stadt Eferding hat stark zugenommen. Im
Vergleich der Kataster von 1908 und 1967 mit
dem gegenwartigen Verbauungszustand lasst
sich eine Verdoppelung der durch Bauwerke
versiegelten Flache feststellen.

*1\gl. Forster, 2004, S. 25.

2Vgl. ebd., S. 36-40.

#BEV (Bundesamt fir Eich- und Vermessungswesen
Linz): Katastermappe Eferding aus 1877, Gberarbeitet
1907.

*Vgl. Hermann Knoflacher: Stehzeuge. Der Stau ist
kein Verkehrsproblem, Wien, 2001, S. 38-41, sowie Rolf
Peter Sieferle: Rickblick auf die Natur. Eine Geschichte
des Menschen und seiner Umwelt, Miinchen, 1997, S.
188-196.

s BEV: Katastermappe Eferding aus 1951, Uberarbeitet
1967.
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- Flachenverbrauch durch Gebdude innerhalb
der Gemeinde

Abb.42
Flachenverbrauch Eferding 1900,
davon Gebdude ~0,10 km?, StraRe ~0,20 km?

40|

Flachenverbrauch durch StraBen innerhalb
der Gemeinde

Abb.43
Flachenverbrauch Eferding 1960,
davon Geb&ude ~0,19 km?, StraRe ~0,21 km?

- Gesamter Flachenverbrauch von Gebaude
und StralRen in der Gemeinde

Abb.44
Flachenverbrauch Eferding 2017,
davon Gebdude ~0,40 km?, StraRe ~0,29 km?



Im Detail ist die Entwicklung folgendermalien
belegt: Laut einem Passauer Urbar von
1324 belief sich der damalige Baubestand
auf 48 Hauser und 73 Hofstdtten, gesamt
121 Baupldtze. Bis 1371 erhohte sich der
Hausbestand auf 84, die Anzahl der Hofstatten
sank auf 30, woraus sich eine Gesamtzahl
von 120 Baupldtzen ergibt. In einem weiteren
Schaunberger Urbar von 1522 bis 1532
sind 121 ganze, funf halbe Hauser und vier
Hofstatten, gesamt etwa 130 Bauplatze,
aufgelistet; da in dem Dokument jedoch einige
abgabenbefreite Gebaude fehlen, kann in
Summe von rund 145 Bauplatzen ausgegangen
werden. Diese Hausanzahl ist tiber 100 Jahre
spater immer noch giiltig, sie wird 1639 fast
wortwortlich mit den alten Besitzernamen
einer Eingabe an die Landeshauptmannschaft
ob der Enns beigefligt. In der Theresianischen
Fassion von 1750 sind 126 Hauser fiir die Stadt
und 24 Hauser fur die Vorstadt verzeichnet,
wobei zu vermuten ist, dass hier nur die
Lederervorstadt berticksichtigt wurde und
die Hauser der anderen Vorstadte nicht
mitgezahlt sind; ebenso fehlt eine Auflistung
der offentlichen Gebdude. Im ab 1785
angelegten Josephinischen Lagebuch werden
145 Hauser in der Stadt Eferding sowie 73
Hauser in der Vorstadt, erstmals mit den
1770 eingefiihrten Konskritionsnummern,
angegeben. Im Franziszeischen Kataster und
in der zugehorigen Aufzeichnung aus 18343
sind es 146 Hauser in der Stadt und 84 in der
Vorstadt, insgesamt also 230 H3user mit 502
Wohnparteien und 1.990 Menschen, die in der
Katastralgemeinde Eferding wohnhaft waren.?’

Mit der Registerzahlung der Gebdude
und Wohnungen vom 31. Oktober 2011
wurde in der Gemeinde ein Gesamtbestand
von 823 Gebduden erhoben, wobei
sonstige Bauwerke, Pseudobaulichkeiten,
landwirtschaftlichen  Nebengebdude und
freistehenden Privatgaragen nicht mitgezahlt
wurden. 154 der Gebdude, die bis zum Jahr
1919 in Eferding errichtet wurden, sind bei
dieser Registerzdhlung immer noch Teil der
Bestandsbauten. 89 Gebdude stammen
aus der Bauperiode von 1919 bis 1944. 203
Gebaude gehen auf den Zeitraum von 1945
bis 1970 zurtick, weitere 204 Gebdude sind
bis 1990 entstanden. Seit 1991, bis zum Stand
vom 31. Oktober 2011, sind 164 fertiggestellte
Bauwerke hinzugekommen.?

In den vom Verfasser untersuchten Katastern
von 1907, 1967 und 2017 konnten im
Vergleich zu den vorliegenden Daten erhdhte
Gebaudeanzahlen festgestellt werden. So
wurden, soweit moglich, zuséatzlich zu den
Hauptbauwerken auch erweiternde Zu- und
Anbauten, ebenso Kleingarten und Hutten
mitberiicksichtigt. Bei der Neuerfassung
konnten fur den Stand von 1907 insgesamt
451 Gebdude gezdhlt werden. Diese Zahl hat
sich bis 1967 um mehr als 60 Prozent erhéht;
hier existierten bereits 723 Gebaude. Bis 2017
wurden 401 weitere Gebaude errichtet, was
einen gegenwartigen Baubestand von 1.124
Bauten ergibt. Wie aus der Grafik ersichtlich
(Abb.37), hat sich das AusmaR der mit
Gebauden versiegelten Flachen von 1907 auf
1967 in etwa verdoppelt, von 1907 bis ins Jahr
2017 vervierfacht.
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Abb.45
Gebdudebestand nach Zdhlung anhand der Kataster
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Abb.46
Flachenverbrauch in Quadratmeter pro Person

**\gl. Forster, 2004, S. 39-43.

*7Vgl. Heilingsetzer, Zugriff am 15.05.2017.

*#\gl. Statistik Austria: Registerzdhlung vom 31.10.2011
— Geb&ude und Wohnungen, http://www.statistik.at/
blickgem/rg9/g40503.pdf, Zugriff am 10.05.2017.
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Abb.47
Flachenwidmungssplan von Eferding
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3.2. Flachenwidmung und
Bebauung

Im Raumordnungsprogramm des Gerichts-
bezirks Eferding, das als formelles Instrument
Teil der (berortlichen Raumplanung in
Oberosterreich ist, werden mehrere Ziele
und MaBnahmen fiur den Erhalt und die
Weiterentwicklung der Bebauungsstruktur
vorgegeben. Fir die Region von besonderer
Bedeutung sind die folgenden Aspekte:
Gebiete mit erhéhtem Rohstoffpotenzial
von Sand- und Kiesvorkommen; Sicherung
der Grundwasserressourcen; die regionale
Kulturlandschaft; landschaftsgliedernde Ge-
wasserachsen wie die Flisse Aschach und
Innbach; die formidable landwirtschaftliche
Gunstlage im Eferdinger Becken; erhaltens-
werter Naturraum wie die hochwertigen
Mischwaldbestande an den Uferabhangen
der Donau und Aschach; regional relevante
Siedlungsgrenzen;  regionale  Grlinzonen:
miteinander vernetzte Biotope und Land-
schaftsstrukturelemente, die eine besondere
Bedeutung fiir das Landschaftsbild haben;
siedlungsgliedernde  Grinziige, um in
Hinblick auf weitere Bebauung infolge des
Siedlungsdrucks den Erhalt von Freiraum zu
gewahrleisten.

Als wesentliche Ziele der Siedlungsentwicklung
werden die Weiterentwicklung lokaler
Zentren und die Orientierung am offentlichen
Nahverkehrssystem sowie die Vermeidung
von bandartigen Siedlungsstrukturen entlang
von Verkehrsinfrastrukturen und einer damit

einhergehenden Siedlungszergliederung
genannt. Ziele speziell fiur das Griinland
sind unter anderem der Erhalt und die
Weiterentwicklung der Griinzonen, die
Vernetzung des Landschaftsraumes und die
nachhaltige und langerfristige Sicherung
des Landschaftsbildes. Landwirtschaftliche
Gunstlagen von regionaler Bedeutung sollen
vorrangig erhalten und so entwickelt werden,
dass eine Verbesserung der Agrarstruktur
ermoglicht wird. Im Hinblick auf das
Verkehrssystem soll bei Neuwidmungen von
Bauland auf  ErschlieBungsmoglichkeiten
durch den offentlichen Personennahverkehr
und insbesondere auf moglichst kurze
Zugangswege zu dessen Haltestellen geachtet
werden. MaRknahmen in Bezug auf die
Siedlungsentwicklung sollen darauf abzielen,
dass Neuwidmungen von Bauland nicht
die Siedlungsgrenzen (Uiberschreiten, damit
die Bebauungsstruktur verdichtet wird und
Griinziige nicht wesentlich beeintrachtigt
werden. Sollte eine Neuwidmung fiir die
Errichtung von Infrastruktureinrichtungen
erforderlich sein, deren Realisierung von
offentlichem Interesse ist und deren Errichtung
aufgrund ihrer Standortgebundenheit nur in
siedlungsgliedernden Griinzigen moglich ist,
darf dies in Griinzonen realisiert werden.*

In der ortlichen Raumplanung werden
wesentliche Elemente desliberdrtlichen Raum-
ordnungsprogrammes implementiert und in
Flachenwidmungspldanen auf Gemeindeebene
umgesetzt. Im Digitalen Oberdsterreichischen
Raum-Informations-System, kurz = DORIS,

werden von allen Gemeinden die aktuellen
Flachenwidmungspldne online zur Ver-
fugung gestellt.”*  Gut ein Viertel des
Gemeindegebietes von Eferding ist agrarisch
genutzt und hat somit den landwirtschaftlich-
landschaftlichen Charakter der Gemiiseregion;
das sind 76,1 Hektar oder 27 Prozent von
insgesamt 281 Hektar Gemeindefldche. Ein
weiteres Viertel der Fldache Eferdings ist fur
StraBen und Verkehrsflichen, darunter auch
Parkplatze, Gleiskdrper und Bahngeldnde,
vorbehalten: 25 Prozent oder 70,9 Hektar.
Der Grinzuganteil an Parks, Sport- und
Freizeitflachen sowie Kleingarten betragt
etwa 0,14 Quadratkilometer und nimmt
funf Prozent der Flache ein. Mit 27,8 Hektar
sind zehn Prozent des Gemeindelandes als
Betriebsbaugebiet gewidmet, als Gemischtes
Baugebiet funf Prozent oder 14,6 Hektar.
Fir Wohnbau sind knapp 16 Prozent und
fir die Kern- beziehungsweise Altstadt zehn
Prozent der Flache gesondert ausgewiesen.
Rund ein Prozent des Gemeindegebietes ist
als Geschaftsgebiet gewidmet, ebenfalls ein
Prozent als Sondergebiet des Baulandes fir
Schulen und Seniorenwohnheim.

*¥Vgl. Raumordnungsprogramm Eferding: LGBL Nr. 114,
2007, S. 323-326.

“\gl. DORIS — Flachenwidmung: http://doris.coe.gv.at/
viewer/(S(do5tme05tljpt44jmxqiOvb0))/init.aspx-
?ks=alk&karte=flaewi&t=636300556768467755, Zugriff
am 10.05.2017.
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Gesamtverkehrsaufkommen (Anzahl der
zuriickgelegten Wege)
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3.3. Verkehrsentwicklung und
die aktuelle Verkehrssituation
von Eferding

3.3.1. Wegeanalyse nach Verkehrs-
mittel

Im aktuellen Bericht zum Mobilitatsverhalten
in Eferding von der Verkehrserhebung 2012
ist im Vergleich zur Erhebung 2001 eine
Tendenz zu mehr motorisierter Mobilitat
festzustellen. So legte die Wohnbevolkerung
des Bezirkes Eferding 2012 rund 81.400
Wege pro Werktag zuriick. Dies bedeutet
eine Zunahme der Wege um 27,2 Prozent seit
2001. Die mobile Bevolkerung hat absolut
um 13 Prozent und anteilsmaRig von etwa 79
Prozent auf rund 86 Prozent zugenommen.

Die Anzahl der Wege pro mobiler Person ist
zwischen 2001 und 2012 von 2,9 auf 3,3 Wege
pro Tag gestiegen (Wegehaufigkeit). 73,2
Prozent aller Wege im Bezirk Eferding (58.379)
werden im motorisierten Individualverkehr
(MIV) zurickgelegt, das entspricht einer
Zunahme um 38,7 Prozent seit 2001.
Erhebliche Riickgdnge sind hingegen bei der
Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln (OV)
und bei der Fahrrad-Nutzung zu verzeichnen.
Im offentlichen Verkehr wurden 2012 nur
noch 8,4 Prozent der Wege zuriickgelegt,
um 10,5 Prozent weniger als noch 2001. Die
Fahrrad-Nutzung sank sogar um 21,8 Prozent,
sodass 2012 nur noch 2,6 Prozent der Wege
mit dem Fahrrad absolviert wurden. Zu Ful

wurden hingegen im Bezirk um 16,8 Prozent
mehr Wege (9.100 Wege) bewaltigt als 2001.
Im Vergleich mit dem Landesdurchschnitt
Uberwiegt im Bezirk Eferding der motorisierte
Individualverkehr bei der Verkehrsmittelwahl,
das heiflt, das Auto ist in der Regel das
Fortbewegungsmittel der Wahl.

Schrankt man den Fokus vom Bezirk auf
die Gemeinde Eferding ein, bietet sich ein
groBteils dhnliches Bild. In der Gemeinde
wurden 2012 werktags insgesamt 10.745
Wege zurlickgelegt, was einer Zunahme um
35,6 Prozent gegenlber 2001 entspricht. Auch
davon wurden die meisten Wege, 58 Prozent
(6.147), mit dem privaten Kraftfahrzeug
bestritten, was einer Steigerung von 44,1
Prozent seit der Erhebung von 2001 entspricht.
Der Anteil der mit dem Fahrrad zurtickgelegten
Wege nahm in Eferding zwischen 2001 und
2012 um 18,1 Prozent ab und entspricht
nun mit 7,2 Prozent beinahe dem Anteil des
offentlichen Verkehrs, der mit sieben Prozent
dhnlich niedrig liegt wie im gesamten Bezirk.
Allerdings wurden im Vergleich zu 2001
schon um 62,6 Prozent mehr Wege mittels
offentlichen Verkehrs zuriickgelegt, das sind
immerhin 744 Wege mehr; in Kombination von
Auto und offentlichen Verkehrsmitteln (MIV-
OV-Mischform) ist zwischen 2001 und 2012
eine Steigerung um 82,5 Prozent auf insgesamt
127 Wege zu verzeichnen. Die FuBwege haben
hingegen um 29,9 Prozent zugenommen und
machen nun insgesamt 26,2 Prozent der Wege
(2.778 Wege) in der Gemeinde aus.

Wie auf Bezirksebene hat also auch innerhalb
der Gemeinde der Autoverkehr deutlich
zugenommen, die Fahrrad-Nutzung &hnlich
abgenommen; Fullwege sind wichtig, der
offentliche Verkehr wird zwar haufiger als
friher, aber insgesamt immer noch sehr wenig
genutzt.

3.3.2. Wegeanalyse nach Fahr-
zweck

Im Bezirk Eferding haben im Vergleich zu 2001
insbesondere die Freizeit-Erledigungswege
und zwar um 78 Prozent (15.901 Wege) stark
zugenommen, ebenfalls die Arbeitswege
(um 14 Prozent auf gesamt 13.560 Wege)
und die Einkaufswege (um 4 Prozent auf
gesamt 8.989 Wege), wahrend die Schul-
und Ausbildungswege um 11 Prozent (5.701
Wege) abgenommen haben. Letzteres lasst
sich insbesondere mit der demographischen
Verschiebung der Altersstruktur im Bezirk
erklaren. Sowohl im Berufsverkehr, als
auch bei den Wegen zu den Schulen und im
Einkaufsverkehr hat jeweils der Anteil des
offentlichen Verkehrs leicht abgenommen,
der motorisierte Individualverkehr hingegen
zugenommen. Der starkste Anstieg der
Autonutzung ist im Freizeitverkehr zu
verzeichnen: Hier hat sich der motorisierte
Individualverkehr von 6.112 Wegen im Jahr
2001 auf 11.986 Wege im Jahr 2012 erhoht,
was einer Steigerung um 50 Prozent entspricht.

| 45



@736 Einpendler

2.555 Einpendler@

3.128 Erwerbstatige in der Gemeinde
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509 Schiiler wohnhaft in der Gemeinde

1.353 Auspendler

@182 Auspendler
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Abb.52
Diagramm Pendler: Schiiler und Erwerbstatige, 2015
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Abb.57
Modal Split fiir Verkehrszweck Sonstige Wege

Abb.58
Modal Split fiir Verkehrszweck Nach Hause



3.3.3. Verkehrsbetrachtung fur den
Bezirk Eferding

92.200 Wege werden laut der Verkehrs-
erhebung von 2012 im Bezirk Eferding an
Werktagen zuriickgelegt. Ungefahr die
Halfte davon (51,6 Prozent) sind Binnenwege
innerhalb des Bezirks, je ein knappes Viertel
entfallt auf Zielwege, die von auBerhalb in
den Bezirk hineinfiihren (24,0 Prozent), sowie
auf Quellwege aus dem Bezirk hinaus (24,4
Prozent). Insgesamt entfallen rund 16.300
Wege (18 Prozent) auf nicht im Bezirk Eferding
wohnhafte Personen.

67,9 Prozent der Binnenwege werden mittels
privatem Verkehrsmittel im motorisiertem
Individualverkehr (MIV) zurlickgelegt,
16,9 Prozent der Wege sind ausschliel3lich
FuBwege, 6,4 Prozent der Wege werden mit
offentlichen Verkehrsmitteln bestritten, 1,3
Prozent in Kombination von Individualverkehr
und offentlichem Verkehr, und 7,4 Prozent der
Wege werden mit dem Fahrrad absolviert.
Im Vergleich zu 2001 sind die gesamten
Binnenwege innerhalb des Bezirkes um
16,9 Prozent gestiegen. Die Wegeanzahl im
motorisierten Individualverkehr ist um 30,5
Prozent gestiegen, im offentlichen Verkehr
haben die Binnenwege um 24,4 Prozent
abgenommen.

Im Vergleich zu 2001 ist festzustellen, dass
die gesamten Zielwege in den Bezirk um
38,6 Prozent anstiegen sind. Die Zielwege
im motorisierten Individualverkehr haben
um 37,8 Prozent, die Wege im oOffentlichen
Verkehr um 13,8 Prozent zugenommen.*

Der offentliche Verkehr liegt dabei mit einem
Wegeanteil von 10,3 Prozent deutlich hinter
dem Autoverkehr zurlick: 83,6 Prozent aller
Wege, die in den Bezirk hineinfiihren, entfallen
auf den motorisierten Individualverkehr.

“Berthold Pfeiffer: Ergebnis der Verkehrserhebung
2012. Das Mobilitatsverhalten der Wohnbevélkerung
und das Verkehrsaufkommen im Bezirk EFERDING, Linz,
2014, S. 2-6.
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Abb.59
Trassierung der Umfahrung Eferding
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3.4. Die Eferdinger Umfahrung

Die Entwicklung hin zu mehr motorisiertem
Individualverkehr und die Tatsache, dass
das Stadtgebiet am Schnittpunkt der

Eferdinger StraBe B129 (Linz-Schérding),
der Nibelungen-Strale B130 (Eferding—
Passau), der Wallerner Strale B134

(Eferding—=Wels) und der Brandstatter StralRe
L1219 liegt und dadurch einer erhohten
Verkehrsbelastung ausgesetzt ist, hatte den
Bau der Eferdinger Umfahrung zur Folge.*
Sie wurde als Leitprojekt zur Verlagerung des
Durchzugsverkehrs und zur Entlastung der
Innenstadt konzipiert. Durch die Errichtung
von Unter- oder Uberfiihrungen anstelle von
schienengleichen Bahnilibergingen sollte
dariiber hinaus auch die Verkehrssicherheit
bei den Bahnkreuzungen erhoéht werden.
Nach Fertigstellung sollte eine gewiinschte
Betriebsgeschwindigkeit von 60 bis 80 km/h
eintreten sowie eine Reduzierung der Lirm-
und Schadstoffemissionen erreicht werden.
Mit der Verkehrsfreigabe am 20. Oktober 2016
wurde die neue Umfahrung, nach beinahe
zweijdhriger Bauzeit ab November 2012, dem
Verkehr tiberlassen.®

Ausschlaggebend fiir den Bau der Umfahrung
waren Messungen des durchschnittlichen
taglichen Verkehrs (DTV)*, denen zufolge die
Verkehrsbelastung auf der Eferdinger StraRe
B129 ostlich von Eferding 14.400 Fahrzeuge
pro 24 Stunden betragen hatte. Die Wallerner
Stralle B134 wies sudlich von Eferding ein
Verkehrsaufkommen von 9.300 Fahrzeugen

pro 24 Stunden auf. Im Knotenbereich B129/
B130/B134 belief sich die Verkehrsbelastung
auf 20.400 Fahrzeuge pro 24 Stunden.
Vor diesem Hintergrund wurde in der
Argumentation fir das Umfahrungsprojekt
prognostiziert: ,Je nach Abschnitt des
Strallennetzes kénnen bis zu 60 Prozent des
derzeitigen Verkehrsaufkommens auf die
Umfahrung verlagert werden.”*

Insgesamt belduft sich die Lange des
Trassenbandes fir die Umfahrung von
Eferding auf etwa 6,9 Kilometer. Die Stralle
weist einen zweistreifigen Querschnitt mit
einer Fahrbahnbreite von acht Metern
und einer Kronenbreite von 10,5 Metern
auf. Da die Lange der Trasse unter zehn
Kilometern liegt, bedurfte das Projekt keiner
Umweltvertraglichkeitspriifung. Auch mit der
geplanten Fortsetzung der Umfahrung von
Pupping und Karling nach Aschach wird eine
durchgehende Lange von zehn Kilometern
voraussichtlich nicht Gberschritten werden.*

“\fg|. Alfred Buchmaier: B 129 Eferdinger Stralke / B130
Nibelungen StraRe — UMFAHRUNG EFERDING. Planungs-
bericht, Linz, 2009, S. 2.

“Vgl. http://www.laumat.at/medienbericht,verkehrs-
freigabe-auf-der-neuen-umfahrung-eferding,6796.html,
Zugriff am 20.05.2017.

*“Die Zahl des durchschnittlichen taglichen Verkehrs
(DTV) wird durch Zdhlung der Kraftfahrzeuge ermittelt,
die innerhalb von 24 Stunden die jeweilige Messstelle
passieren.

> Amt der Q6. Landesregierung, Direktion fur StraRen-
bau und Verkehr, Abteilung StraRenplanung und
Netzausbau: Projektinformation: B129 Eferdinger StralRe
— UMFAHRUNG EFERDING, 2014, S. 2.

*Buchmaier, 2009, S. 2.
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Abb.60
Moglicher Trassierungsverlauf der Umfahrung
Pupping/Hartkirchen
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3.4.1. Umfahrung Pupping/Karling

Durch die ungefiahr 4,3 Kilometer lange neue
Verkehrswegfiihrung der B130 und der B131
sollen die Ortschaften Pupping und Karling
verkehrlich entlastet und die Larmbelastung
reduziert werden. Genauere Details zur
Planung sowie zur Errichtung wurden noch
nicht bekanntgegeben. Man rechnet aber fiir
das Prognosejahr 2025 mit einer Verlagerung
von rund 8.900 Kraftfahrzeugen pro Werktag
auf die Umfahrung, das sind etwa 90 Prozent
des Verkehrs. Auch soll es zur verkehrlichen
Entlastung der Brandstatter StraRe L1219
kommen, die ins Zentrum von Eferding fuihrt.
Die Verkehrsstrome, alle Angaben stellen den
prognostizierten jahresdurchschnittlichen
Tagesverkehr werktags (JDTVw) dar, werden
wie folgt angenommen:

Prognosedaten fur das Jahr 2025 ohne
Errichtung einer Umfahrung Pupping/Karling:

B130 zwischen Pupping und Karling:
ca. 9.900 Kfz/24h
B131 o6stlich des Knotens B130/B131:
ca. 6.800 Kfz/24h
B13106stlichdesKnotensB131/KarlingerstraRe:
ca. 8.300 Kfz/24h

Prognosedaten fur das Jahr 2025 mit
Errichtung einer Umfahrung Pupping/Karling:

B130 zwischen Pupping und Karling, kinftig
als GemeindestraRe:

ca. 1.000 Kfz/24h
B130 neu, als Teil der Umfahrung, im Bereich
zwischen Pupping und Karling:

ca. 12.100 Kfz/24h
B131 6stlich des Knotens B130/B131, kiinftig
als GemeindestraRe:

ca. 3.400 Kfz/24h
B131 neu, als Teil der Umfahrung, 6stlich des
Knotens B131/KarlingerstraRRe:

ca. 10.460 Kfz/24h*

Bei mehreren selbstdurchgefiihrten Tests
konnte fiir die Strecke von der B129 lber
die B130 nach Pupping auf der Umfahrung
gegenliber der alten, um fast eineinhalb
Kilometer klrzeren StraBenfihrung ein
Zeitgewinn von 1,5 bis 2,3 Minuten festgestellt
werden.

7 Amt der O6. Landesregierung, Direktion flr StraRen-
bau und Verkehr, Abteilung StraRenplanung und
Netzausbau: Projektinformation: B130 Nibelungen-
stralRe / B131 Aschacher Stralle — UMFAHRUNG PUP-
PING-KARLING, Linz, 2014, S. 2.
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Abb.61

DTV-Messungen vor Errichtung der Umfahrung
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Abb.62

DTV-Messungen nach Errichtung der Umfahrung
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3.5. Erhebung und Auswertung
des Verkehrs in Eferding

Zur Analyse des gegenwadrtigen Verkehrs-
aufkommens in und um Eferding wurden die
Werte fir den durchschnittlichen taglichen
Verkehr (DTV)ausden Zahlungenim November
und Dezember 2016 an den von der Grafik
abzulesenden Messstellen ermittelt. Dabei
wurde an keiner Messstelle die als Effekt der
Umfahrung erwartete Verkehrsreduktion von
60 Prozent erreicht. Der durchschnittliche
festgestellte Verkehrsriickgang liegt, mit
Zuwachsbereinigung®®, bei etwa 40 Prozent
(37,7 Prozent werktags, 43,8 Prozent
gesamt mit Wochenende).”® Lediglich bei
den Ortseinfahrten tber die B129a*® von
Prambachkirchen  kommend (Messpunkt
bei Kilometer 26,4) und im Norden (ber die
B130a (Messpunkt bei Kilometer 1,6) konnte
ein starkerer Rickgang von 44,3 Prozent
beziehungsweise 53,7 Prozent vermerkt
werden. Fasst man jedoch die Werte der
Verkehrsmessung auf der B130a und dem
entsprechenden Teilabschnitt der Umfahrung
auf der B130 (Messpunkt bei Kilometer
2,6) zusammen, ldsst sich insgesamt eine
zehnprozentige Steigerung der Anzahl an
Kraftfahrzeugen im noérdlichen Abschnitt der
B130 zwischen Pupping und Eferding ablesen.
Im Knotenpunkt der drei Bundesstrallen B129,
B130 und B134 ging der Verkehr um 34,5
Prozentzurtck,inderBahnhofstralRereduzierte
er sich um 37,7 Prozent. Bei der Ortsausfahrt
von Eferding in Richtung Linz wurden bei
Kilometer 24 der B129a um 31,2 Prozent

weniger Kraftfahrzeuge gezihlt. Uberpriift
man den durchschnittlichen taglichen Verkehr
fur den darauf folgenden Streckenabschnitt,
beginnend beim Kreisverkehr Richtung Linz,
zeigt sich, dass bereits im November 2016, also
kurz nach der Freigabe der Umfahrung, um
7,9 Prozent mehr Verkehr auf der B129 nach
Osten unterwegs war als vor deren Er6ffnung.

Als Grund dafur, dass der innerstadtische
Verkehr durch die Umfahrung nicht, wie
prognostiziert, um 60 Prozent zuriickgegangen
ist, kann man einrdgumen, dass die Messung
bereits kurz nach der Freigabe erfolgte
und die Verkehrsteilnehmer somit noch
nicht in vollem AusmaB auf die neue
Streckenfihrung umgestiegen sein konnten.
Fir manche Anwohner scheint jedoch auch
drei Monate spater trotz des versprochenen
Riickgangs der Verkehr in der Stadt subjektiv
nicht abgenommen zu haben.”* Es wird
unumganglich sein, weitere MaRnahmen zu
setzen, um zu verhindern, dass in zwanzig
bis dreiRig Jahren wieder &hnliche Kfz-
Zahlen im Stadtgebiet gemessen werden
wie in der Zeit vor der Umfahrung. Nicht
zuletzt ist erwiesen, dass Umfahrungen den
motorisierten Verkehr nicht senken, sondern
im Gegenteil beglinstigen und insgesamt zu
einer Steigerung des Verkehrsaufkommens
beitragen. Es erhoht sich damit nicht nur die
Larm- und Luftbelastung, sondern auch der
Grad der Zersiedelung bei entsprechender
Schwéachung der Ortskerne, das Ausmal der
Bodenversiegelung und der Zerstbrung der
Landschaft.>?

® Angenommener Zuwachs anhand des Kfz-Bestandes in
Oberosterreich und im Bezirk Eferding. Zwischen 2012
und 2015 kam es in Oberdsterreich zu einer Zunahme
um 4,39%, im Bezirk Eferding um 5,41%. Als Durch-
schnittswert wurden 5% angenommen.

“\gl, Kraftfahrzeug-Statistik: https://www.land-oberoes-
terreich.gv.at/132645.htm, Zugriff 22.05.2017.

*0 Die Kurzbezeichnung B129a oder B130a steht fir die
jeweilige alte Bundesstralle, die B129 oder B130 vor
dem Bau der Umfahrung; die neue B129 / B130 wird
Uber die Umfahrung gefihrt.

Vgl http://www.tips.at/news/eferding/land-leu-
te/382125-umfahrung-eferding-verkehrszaehlung-bes-
taetigt-kaum-weniger-lkws-unterwegs, 23.01.2017,
Zugriff am 22.05.2017.

52 Vgl. Knoflacher: Stehzeuge. Der Stau ist kein Verkehr-
sproblem, Wien, 2001, S. 38-41 und S. 97-100.
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3.5.1. Stellplatzflachen innerhalb
der Gemeinde

Etwa acht Hektar oder 3,01 Prozent der
Gemeinde Eferding werden als offentliche

oder halbé6ffentliche Stellplatzflachen
fur Kraftfahrzeuge genutzt. Die meisten
Parkflachen liegen auBerhalb des

Stadtzentrums an den Gemeinderdandern.
Bemerkenswert ist die Konzentration am
sidwestlichen Rand bei den Einkaufszentren
und im Geschaftsviertel an der Grenze zu
Fraham und Pupping.

3.5.2. Radwege

Die Topographie von Eferding und seiner
ndheren Umgebung erleichtert die Fahrrad-
nutzung aufgrund des ebenen Geldandes.
Touristisch als Radwege erschlossen sind der
Trattnachtalweg (R17) und der Eferdinger
Landlradweg (R18), die beide groRtenteils
abseits von Bundes- und LandesstraBen durch
das Gemeindegebiet fuhren und mit dem
Donauradweg (R1) verbunden sind. Sie fiihren
hauptsachlich iber GemeindestraRen und sind
nicht vom Kfz-Verkehr getrennt. Auch auf den
BundesstraBen im Eferdinger Gemeindegebiet
gibt es keine Trennung zwischen den
Mobilitatsformen. Nur auf ausgewiesenen
Strecken, wie entlang der Stefan-Nuspl-
Allee, sind eigene Radwege beziehungsweise
Radfahrstreifen angelegt.

3.5.3. Buslinien

Abbildung 65 zeigt die Haupt-Buslinien, die
in und um Eferding verkehren. Schichtbusse
der Voestalpine (5696, S697, S698, S699)
sind dabei nicht berlcksichtigt. Die meisten
Buslinien, mit Ausnahme der Linie 670, die
nach Linz beziehungsweise Uber Aschach
nach Hartkirchen fiihrt und ein deutliches
hoheres Kursangebot aufweist, haben in den
Morgenspitzen eine hdoheres Angebot an
Kursen und verkehren nachmittags bis abends
stlindlich.

3.5.4. Bahnlinien

In Eferding verkehren zwei Bahnlinien: zum
einen die Linie Wels—Eferding—Aschach an
der Donau (OBB-Kursbuchstrecke: 152),
welche nur je einmal am Morgen und einmal
am spaten Nachmittag verkehrt, und zum
anderen die Linie Linz—Eferding—Peuerbach/
Neumarkt-Kallham (OBB-Kursbuchstrecke:
143). Diese bietet insbesondere seit der
Einfiihrung des S-Bahn-Konzepts im Dezember
2016 einen kundenfreundlichen Taktfahrplan
und attraktive Abfahrzeiten. Am friihen
Morgen und abends verkehren die Zige
viertelstiindlich, untertags halbstiindlich.

Abb.65
Kfz-Stellplatzflachen in der Gemeinde Eferding

Abb.66
Flachenverbrauch von Gebduden im Vergleich zu Kfz-
Stellplatzen (in der Darstellung innen)
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Abb.67
Einzugsbereich Bus-Haltestellen in 250-500-
Metern bzw. 4-2-  Minuten Gehdistanz
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Abb.68

Einzugsbereich Bahn-Haltestellen in 250-500-
Metern bzw. 4-2-  Minuten Gehdistanz




3.5.5. Einzugsbereich des
offentlichen Verkehrs in Eferding

Die fuRlaufige Erreichbarkeit der
Bushaltestellenistnach der Erhebungvon 2012
im gesamten Bezirk Eferding mit 90 Prozent
sehr hoch. Geringer fallt mit 58,8 Prozent der
Anteil der Erreichbarkeit der Bahnhaltestellen
aus.” Innerhalb der Gemeinde Eferding ist die
Bilanz der Erreichbarkeit mit 96,4 Prozent bei
Bussen und 92,8 Prozent bei der Bahn deutlich
héher.>*

\gl. Abteilung Gesamtverkehrsplanung und ffentlich-
er Verkehr: 00. VERKEHRSERHEBUNG 2012. Ergebnisse
fur den Bezirk 40500 Bez. Eferding, Linz, 2012, S. 2.
*Vgl. Abteilung Gesamtverkehrsplanung und &ffentlich-
er Verkehr: 00. VERKEHRSERHEBUNG 2012. Ergebnisse
der Gemeinde 40503 Eferding, Linz, 2012, S. 2.

Abb.69
Einzugsbereich Bus-/Bahn-Haltestellen in 250-500-
Metern bzw. 4-2-  Minuten Gehdistanz
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Abb.73 = i
Gewerbegebiet Eferding (Planungsgebiet)
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| Abb.74
Fotocollage BahnhofstraBRe
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Abb.75

Sichtbeziehungen der Fotocollage ,BahnhofstraRe”
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Abb.76 Abb.77 Abb.78 Abb.79
BahnhofstralRe um 1825 BahnhofstraRe um 1900 BahnhofstralRe um 1960 BahnhofstraRe um 2017
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4.1. BahnhofstralRe

Die BahnhofstraRe ist Teil der Landesstral3e
B134, auch genannt Wallerner Stralie. Sie fihrt
von der zentrumsnahen T-Kreuzung der B129a
(Josef-Mitter-Platz/Unterer Graben) Giber rund
1,6 Kilometer zur sidwestlichen Grenze der
Gemeinde, wo sie in die Welser StralRe B134
Ubergeht; als StraBe Richtung Wels stellt sie
eine wichtige Verbindung dar. |hr entlang
zweigen weitere WohnstraRen, Zubringer-
und VerbindungsstraBen ab. Ein zentraler
Knotenpunkt bei Kilometer 1,065 ist der
Kreisverkehr am Beginn des Gewerbegebietes,
Uber den man auf die Karl-Schachinger-
StraRe sowie auf das Verbindungsstick zur
neuen B129, der Umfahrung, gelangt. Diese
wird am Schnittpunkt zur BahnhofstralRe, bei
Kilometer 1,294 der B134, untertunnelt. Die
zweispurige StraBe ist fur den Kfz-Verkehr
mit durchschnittlich sechs Metern Breite
bemessen. Ein durchgehender Birgersteig
fur FuRgeher befindet sich entlang der
ostlichen Kante der BahnhofstraRe, beginnt
am Kreuzungspunkt zur B129a und endet auf
Hohe des Lagerhausareals bei Kilometer 0,8
der B134.

Entlang der BahnhofstralRe findet sich eine
gemischte Bebauung: Nicht nur freistehende
Wohnhduser, sondern auch Gewerbe,
Industrie, Handel, Soziales und Gebdude mit
Sondernutzungen sind dort angesiedelt. Dies
ist eine funktionelle Vielfalt, wie sie in keiner
anderen Stral3e in Eferding anzutreffen ist. Die
dlteste BebauungentlangderBahnhofstraBeist

der Kommunalfriedhof, welcher bereits in der
zweiten Halfte des 16. Jahrhunderts angelegt
wurde. Er findet sich in Zentrumsndhe am
Knotenpunkt von B129a und BahnhofstraRe.
Die um den Friedhof gelegenen Gebaude,
welche noch im Franziszeischen Kataster
ersichtlich sind, wurden im 19. Jahrhundert
abgerissen und neu errichtet.>

Ab Mitte bis Ende des 19. Jahrhunderts kam
es zu einem Bruch in der Stadtplanung, indem
vermehrt vereinzelt situierte Vorstadtvillen
gebautwurden—soauchinder BahnhofstralRe.
Aufgrund der Nahe zum Lokalbahnhof wurden
in dieser Epoche auch erste Gewerbegebaude
entlang dieser StralRe errichtet. Ebenso
entstand in dieser Zeit vermutlich die Halballee
entlang der BahnhofstralRe, die vom Friedhof
bis zum Bahnhofsgelande einen griinen
stadtischen Verbindungsweg bildet. Der
Charakter der landlichen und lose situierten
Baukdrper in dieser StralRe blieb noch bis in
die 1950er Jahre erhalten.

In dieser Zeit wurde die Vorstadtbebauung
im nordlichen Teil der BahnhofstraRe mit den
von dieser abzweigenden SiedlungsstraRen
KopalstraRe — welche bereits um 1900
als durchgangige Verbindung zur Welser
StraBe existierte — und Paracelsusstralle
ergdnzt. Die Projektierung des Katasters
folgt den Parzellen der vorhandenen
Flurresten. In der Projektierung vor der
Mappenumbildung des Katasters von
1969 wurden die Johann-Nepomuk-David-
Strale sowie die DachsbergerbachstraRe

eingetragen. Einige Zubringerstralen, wie
etwa jene nach Stiegelh6fen, waren bereits im
Franziszeischen Kataster eingetragen, andere
wurden in den 1960er Jahren gedndert, so
beispielsweise die Querung aus der Karl-
Schachinger-Stralle und die Verbindung zum
Guterweg eines anliegenden Bauernhofes
sowie die Oberfelder Stralle von Hinzenbach
zum Achleitner-Hof. Bis zur Fertigstellung
der UmfahrungsstraBe dnderte sich die
Trassierung der StraRen kaum; es kamen
ein Kreisverkehr sowie einige NebenstraRen
dazu. Die Etablierung von Gewerbebetrieben
entlang der BahnhofstraRe und inshesondere
an der Karl-Schachinger-StraRe erfolgte erst
ab dem dritten Viertel des 20. Jahrhunderts,
beginnend mit der Projektierung der Gebaude
auf den Liegenschaften des Bezirkslagerhauses
im Kataster von 1969. Bemerkenswert ist
auch die Tatsache, dass zwar AnliegerstralRen
an die Bahnhofstrale anschlieRen, dass
es aber kaum eine querende HauptstraRe
gibt, ausgenommen die Querung durch die
Aschacher Bahn und die Karl-Schachinger-
StraRe im Kreisverkehr sowie die Unterfiihrung
der Umfahrung.

Vgl. Forster, 2004, S. 521.
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1 Kulturbahnhof
2 OBB-Aufnahmegebiude
3 Fahrradunterstand
4 Bahnhofswarterhduschen
5 Alte Werkstatt
6 Neue Werkstatt und Betriebsleitung
7 Standortleitungsgebdude
8 Bahnerhaltungsschuppen
9 Rotes Magazin
10 Remise
11 Busterminal
12 Park + Ride

<

Abb.80
Bestandsaufnahme Bahnhofsareal
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Abb.81
Baualtersplan Bahnhofsareal

AL —




Abb.82 Abb.83 Abb.84
Entwurfsskizze des Aufnahmegebdudes OBB-Aufnahmegebiude Lageplan Aufnahmegebdude mit Grundgrenzen

Abb.85 Abb.86 Abb.87
Ehemaliges Glitermagazin mit Laderampe Ehemaliges Giitermagazin von der Bahnhofstralle aus Lageplan Gutermagazin
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4.2. Bestandsaufnahme der
LILO- und OBB-Liegenschaften

Der Bahnhof Eferding ist ein Gemeinschafts-
bahnhof, genutzt von den Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB) und der Linzer
Lokalbahn (LILO). Trotz mehrfacher Anfrage
wurden von den OBB keine Unterlagen oder
Informationen zu den Gebduden und der
Baugeschichte zur Verfligung gestellt. Eine
Recherche im Eferdinger Bauarchiv konnte
zumindest Plane zum Aufnahmegebaude
der OBB zu Tage fordern, jedoch ohne
genauere Datierung. Fest steht, dass das
erste Aufnahmegebdude sowie weitere
Bauten, moglicherweise ein Vorgangerbau
der Laderampe mit GlUtermagazin, bereits am
11. August 1886 dem offentlichen Verkehr
ubergeben wurden.%®

Das neue Aufnahmegebdude entspricht
bis auf wenige spatere Anderungen den
Originalplanen aus den 1970er Jahren.
Im Wesentlichen prasentiert sich der Bau
geschlossen zur StraBe und den Gleisen.
Durch einen 3,3 Meter breiten Durchgang
gelangt man von der Bahnhofsvorderseite
an der BahnhofstraBe zum schiitzenden
Dachvorsprung an den Gleisen. Aus der
Dachdraufsicht  prasentieren sich  zwei
ineinandergestellte Rechteckquader, die durch
zwei markant hervortretende Wandscheiben
aus Naturstein-Schichtmauerwerk begrenzt
und ineinander verschnitten sind. Gegentiber
dem Warteraum befindet sich ein Café.
Im Aufnahmegebdude selbst sind die

Fahrdienstleitung, Bliro-, Gepack- und
Technikraume sowie eine Toilettenanlage
untergebracht.

In sidwestlicher Richtung befindet sich das
ehemalige Gilitermagazin mit Laderampe. Das
eingescholige unterkellerte Gebaude wird als
Kunst- und Kulturraum genutzt. In den etwa
einen Meter Uiber der StraBenebene gelegenen
Raumlichkeiten des gemeinnitzigen Vereins
»KUBA” (KulturBahnhof) finden regelmaRig
Filmvorfihrungen, Konzerte und andere
kulturelle Veranstaltungen statt. Die Bereiche
vor dem Gebdude werden als Parkflachen
genutzt, dahinter liegt ein Abstellgleis fur
Zuggarnituren.

Im Norden ist ein eingescholliges Gebaude fiir
den Bahnhofsvorstand als Personalunterkunft
situiert. Es wird momentan nicht bewohnt.

%V\gl. Der Bautechniker, 27. August 1886, S. 458.

Abb.88
Lageplan Wohngebdude des Bahnpersonals

Abb.89
Ehemaliges Wohngebdude des Bahnpersonals
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Abb.90 Abb.91 Abb.92
Standortleitungsgebaude der LILO um 1912 Standortleitungsgebdude der LILO 2017 Lageplan Standortleitungsgebdude

Abb.93 Abb.94 Abb.95
Innenraum der Remise AuBenansicht Remise Lageplan Remise
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Der LILO stehen die ostlichen Gleise, die
Gleise 4 bis 12b, zur Verfligung. Alle Gebaude
Ostlich der Gleise sind im Eigentum von Stern
& Hafferl: Das Betriebsleitungsgebdude, das
Bahnerhaltungsmagazin mit der Zimmerei
sowie der Bahnerhaltungsschuppen wurden
1911 errichtet und sind bis heute beinahe
unverandert erhalten geblieben. Die Remise 1
samt Betriebswerkstdtte, die Schmiede,
das Olmagazin, das Eisenlager und das
Unterwerks-/Umformergebidude wurden zu-
gunsten der 2014 neu errichteten Werkstatte
abgetragen. 1982 wurde die Remise 2 mit
den beiden 64 Meter langen Hallengleisen
errichtet. Sowohl das Bahnerhaltungsmagazin,
aufgrund des Sichtziegelbaus ,,Rotes Magazin®
genannt, als auch das Standortgebaude
der LILO beherbergt in den DachgeschoRen
Ubernachtungsrdume fiir das Fahrpersonal.’

Das Standortleitungsgebaude war urspriinglich
als Wohnhaus fir die Betriebsleitung
geplant, da ja das Aufnahmegebaude nicht
im Besitz von Stern & Hafferl war und von
der Aschacher Bahn mitgenutzt wurde.
Es wurde mit typischen Architekturdetails
der ortsiublichen Bauweisen des im
Salzkammergut ansdssigen Bauunternehmens
Stern & Hafferl gestaltet. Insbesondere die
Konsolen, die Einfassung der Fenster, die
Fensterbanke, Gesimse und die flamboyanten
Fachwerkzitate in den Giebelfeldern zeigen
diesen Salzkammergutbezug. Das auf dem
Fundament bis zur Oberkante des Souterrains
hochgezogene Bruchsteinmauerwerk,
welches mit Zementmortel verfugt ist, wurde

mit Ziegeln und WeiBkalkmaortel aufgemauert.
Grob- und Feinverputze waren ebenfalls aus
WeiRkalkmortel, die Raume mit Kalkfarbe
ausgemalt. Die Vorrdume wurden mit einem
Pflaster aus Zementplatten ausgestattet. Die
FuBbdéden der restlichen Rdaume erhielten
LadenfuBbo6den, die im Zuge der Renovierung
2008%® durch Linoleumbéden ersetzt wurden.
Die Sattel- und Walmdacher der Gebdude sind
mit einer naturfarbenen Falzziegeldeckung
versehen.>® Bereits vor der Renovierung des
wurde in den 1970er Jahren das Holzfachwerk
der Giebelfelder Gberputzt.®® Heute sind im
Standortleitungsgebdude Blirordaume, die Zug-
und Funksicherung sowie im oberen Stockwerk
Schulungsraume mit einer Modelleisenbahn
zu Ubungszwecken untergebracht.

"”Vgl. Karl Zwirchmayr: 75 Jahre Linzer Lokalbahn 1912- '
1987, in Friedrich Klug (Hg.): 100 Jahre LILO. Linzer
Lokalbahn 1912-2012, Lingz, 2012, S. 41.

s#\Vgl. Helmut Zwirchmayr: Infrastruktur, in Friedrich
Klug (Hg.): 100 Jahre LILO. Linzer Lokalbahn 1912-2012,
2012, S. 167.

#Vgl. Peter Kuglstatter: Zur Baugeschichte der Linzer
Lokalbahn, in Friedrich Klug (Hg.): 100 Jahre Linzer
Lokalbahn 1912-2012, Linz, 2012, S. 244-245.

®Vgl. Karl Zwirchmayr, 2012, S. 40.

Abb.96
Lageplan Bahnerhaltungsschuppen

Abb.97
Bahnerhaltungsschuppen AuRenansicht
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Abb.98 Abb.99 Abb.100
Innenraum des dlteren Werkstattengebaudes Alteres Werkstittengebidude Lageplan Alteres Werkstittengebiude
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Abb.101
Werkstdtten- und Blrogebdude

In dem neuen Werkstattengebaude
kénnen Wartungs- und Reparaturarbeiten
auf dem neuesten Stand der Technik
durchgefiihrt werden. Hohe, helle und
lichtdurchfluteten  Hallen  bieten eine
uneingeschrankte Arbeitsumgebung. An das
Werkstattengebaude ist auch ein Biirogebaude
angeschlossen, in das die Biros, die zuvor
im  Standortleitungsgebdaude  angesiedelt
waren, umquartiert wurden. Die Zug- und
Funksicherung wird hingegen auf absehbare
Zeit im alten Standortleitungsgebdude erhalten
bleiben.

Im Rahmen der Neukonzeption des
Bahnhofs von Verdnderungen betroffen
sind: das Aufnahmegebdude, das ehemalige
Gltermagazin, das ehemalige Wohngebdude
des Bahnpersonals und das Rote Magazin.
Unverandert erhalten bleiben bis auf Weiteres:
das Standortleitungsgebaude, die Remise, der
Bahnerhaltungsschuppen, die Werkstatten
und das Blirogebaude.

Abb.102
Innenraum des Werkstattengebaudes

Abb.103
Lageplan Werkstdtten- und Blirogebaude
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Abb.104
Rotes Magazin um 1900, riickwartige Ansicht
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Abb.105
Rotes Magazin, Vorderansicht

Abb.106
Lageplan Rotes Magazin



Das ,Rote Magazin“ ist aufgrund der
einzigartigen Sichtziegelarchitektur als
Industriegebdude besonders hervorzuheben.
Da samtliche anderen Gebdude, wie bereits
erwdhnt, hauptsachlich aus Holzfachwerk
bestehen oder verputzte Ziegelbauten sind,
scheint diese Architektur aufgrund ihrer
Einmaligkeit als Industrie- und Bahngebdude
im Bezirk Eferding besonders erhaltenswert
zu sein. Pragnant sind Elemente wie die
Fensterstiirze, welche als Segementbogen
beziehungsweise als Scheitrechter Sturz
ausgefiuhrt sind, sowie die Risalite, die die
Fassade in Stufenform gliedern, wobei die
Giebelseite durch das Vor- und Zurickspringen
der Risalite dreiteilig ausgestaltet erscheint.
Wie an den Giebeln zwischen den Risaliten
ist auch an den Traufseiten oberhalb der
Offnungen ein dreigliedriges Ziegelband
vorgeblendet. Spatere An- und Einbauten
haben den Charakter des Gebaudes wesentlich
verandert. So wurde an der Nordwestseite ein
Erker angefligt und das dort durchlaufende
Ziegelband entfernt. Durch Dachgauben aus
Eternit und Wellblechaufbauten wurde der
urspringliche geschlossene Gesamteindruck
gebrochen. Momentan scheint noch unklar
zu sein, in welcher Form dieses Gebdude von
Stern & Hafferl weitergenutzt werden wird.
Ein betrachtlicher Teil des Grundstlicks der
Parzelle wird fur Kleingarten genutzt.

Fir Pendler aus der Umgebung stehen
Park-and-Ride-Parkpldtze rund um den
Bahnhof zur Verfiigung. Am bestehenden
Aufnahmegebidude der OBB befinden sich

Uberdachte Fahrradabstellpldtze, beim
Standortgebdude der LILO eine Moglichkeit
zur sicheren Verwahrung der Fahrrader in
Form einer ,BikeBox“ sowie eine Station mit
Leihfahrradern. Am Park-and-Ride-Vorplatz
wurden offene  Wartehduser errichtet;
hier findet man Anschluss an die regional
verkehrenden Buslinien.
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Einzugsbereich zu den Bahnhaltestellen (HS) in 250-
Minuten Gehdistanz
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Klare Definition Stadt-Land, Begrenzung der zu
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Gemdll den Leitbegriffen dieser Arbeit,
Bahnhof — Stadt — Verkehr, spannt sich der
Bogen der folgenden Darstellungen von
einem grollrdumigeren neuen Stddtebau-
und Verkehrskonzept fir Eferding Uber eine
genauere Betrachtung und Neukonzeption der
BahnhofstraBe bis hin zum Brennpunkt der
Entwurfsarbeit im Spannungsfeld von Stadt
und Verkehr: dem neuen Bahnhof.

5.1. Neues Stadtebau- und
Verkehrskonzept

Malgebliche Ideen, die das stadtebauliche
und verkehrsplanerische Konzept des
Verfassers bestimmen, sind Verdichtung durch
Mischbaugebiete, Verkehrsberuhigung und
Schaffung von Orten mit Aufenthaltsqualitaten
im offentlichen Raum. Ziel ist eine Stadt
der kurzen Wege, in der es sich gut leben
lasst. Der neu konzipierte Stadtteil um den
Bahnhof ist Gber diesen nicht nur unmittelbar
an den oOffentlichen Bahn- und Busverkehr
angebunden, sondern auch so geplant, dass
die wichtigsten Anlaufstellen des alltaglichen
Lebens — wie Kindergarten, Nahversorger,
Orte der sozialen Begegnung und der Erholung
sowie das Rote Magazin am Bahnhof als
kulturelles Zentrum® —in der direkten Wohn-
und Arbeitsumgebung fuRlaufig erreichbar
sind. Darliber hinaus ist das Stadtzentrum
nur einen Kilometer entfernt und innerhalb
einer knappen Viertelstunde zu FuR
erreichbar, ebenso liegen samtliche Schulen
im Einzugsbereich des Planungsgebietes,
innerhalb von einem Kilometer Entfernung.

Ein Ubergeordnetes stadtebauliches Ziel
ist die Verkehrsberuhigung im Stadtkern
— verbunden mit Temporeduzierung, der
Starkung des offentlichen Verkehrs und dem
Ausbau von FuR- und Radwegen. Wichtig
ist in diesem Zusammenhang speziell eine
gute Anbindung des Bahnhofs — und damit
des umliegenden Planungsgebietes — an das
Zentrum, woflr eine gezielte Neukonzeption
der Bahnhofstrale erforderlich ist. Nicht
zuletzt ist der Bahnhof Uber diese StraRe
mit dem Trattnachtal-Radweg und dem
Eferdinger-Landl-Radweg verbunden, sodass
eine Verkehrs- und Temporeduktion auf der
BahnhofstraBe sowohl Radfahrern aus der
Stadt als auch Fahrradtouristen zugutekommt.
Die Attraktivitat und Zuganglichkeit der
Bus- und Bahnhaltestellen ist zu erhdéhen,
auch sollen zur noch besseren 6ffentlichen
ErschlieBung  des  Stadtgebiets neue
Haltestellen eingefiihrt werden, die von der
zukiinftig neuen Aschacher Bahn bedient
werden konnen.

Insgesamt ist es wichtig, den landlich-
landwirtschaftlich vielfaltigen Charakter des
Bezirkes und der Gemeinde nach Moglichkeit
zu bewahren und zusatzlich fir die Bewohner
neue Riickzugsmoglichkeiten in Form von
offentlichen Aufenthaltsmoglichkeiten, Garten
und Parkanlagen zu schaffen.

Bei genauerer Betrachtung der Lage
ist das vorrangige Ziel die Verdichtung
des Planungsgebietes, das um den
Bahnhof herum angesiedelt ist, Teile des

sogenannten ,Gewerbegebietes” umfasst
und angrenzende Flachen innerhalb des
»,Bahnbogens” — die Schienen beschreiben
vom Bahnhof ausgehend einen Bogen -
einschlieBt. Dieses Areal ist im Entwurf
als Mischbaugebiet mit nutzungsoffenen
Blockrandbebauungsstrukturen  konzipiert.
Geplant ist eine dreigliedrige offene
Blockrandbebauung, um die sich im Norden
der Bahnbogen schlieBt, eine Zeilenbebauung
nordlich des Park-and-Ride-Platzes sowie
ein geschlossener Blockrandkomplex an
der Karl-Schachinger-Strale mit einer
weiteren L-formigen Zeilenbebauung auf der
gegenliberliegenden StraRenseite. Zudem
wird in der Bahnhofstrale, kurz nach der
Stadteinfahrt, auf einer zwischen bestehenden
Bebauungen gelegenen landwirtschaftlichen
Flache ein weiterer offener Blockrandbau
errichtet.

¢ Siehe dazu das Nachnutzungskonzept fir das Rote
Magazin am Bahnhof, S. 110.
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Abb.110

Griinzige in der Stadt
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Starkung und Erweiterung der Griinrdume und

Abb.111
Reduzierung des Verkehrs innerhalb der Stadt:
Verkehrsberuhigung von StraRen und Platzen,
Querverbindung zwischen den Verkehrsachsen fiir

sanfte Mobilitat

80|




Um die Diversitat innerhalb der Baufldchen zu
erhohen, empfiehlt es sich, die hier definierten
stddtebaulichen Strukturen zu unterteilen
und auf diesen Bauparzellen jeweils einzelne
Bauwettbewerbe auszuschreiben. Dabei
sind folgende Kriterien zu berlcksichtigen:

Die ObergescholRe der geplanten Gebaude
sind fir Wohn- und auch Biroflachen flexibel
zu gestalten (Raumhohe von mindestens 2,8
Meter); insbesondere an der Lokalbahnstralle
und der Karl-Schachinger-StraRe gibt die
ErdgeschoRzone mit einer Héhe ab vier Metern
Buro- und Geschéftsflichen Raum, zudem
besteht die Moglichkeit, die Konstruktion zum
Hof hin auszubauen, um Betriebseinheiten
nach hinten zu erweitern. In der offenen sowie
dergeschlossenenBlockrandstrukturistjeweils
ein Kindergarten einzurichten. Anstelle der
derzeit noch bestehenden Kleingarten werden
in einhiftiger Zeilenbebauung Wohneinheiten
fur betreutes Wohnen geschaffen. Durch
die getroffenen MaRRnahmen wird auf
der gesamten Fliache des vordefinierten
Baugebiets eine Geschol¥flaichenzahl (GFZ)
von 1,30 erreicht.

Die Gebaude umschlieRen halboffentliche,
begriinte  Hofe als  Erholungsflichen
mit der zusatzlichen Méoglichkeit fir
Gemeinschaftsgarten. Zwei trapezférmige
Platze schaffen Beziehungen zwischen den
Gebdudekomplexen innerhalb des Bahn-
bogens, die keine bloRen Durchgangsflaichen
sind, sondern die — gesdumt von Bdumen,
fugenlos gepflastert und ausgestattet mit

Sitzgelegenheiten, Trinkwasserbrunnen und
Spielmoglichkeiten — Orte mit besonderen
Aufenthaltsqualitdten bilden. Zwischen diesen
Platzen, im Zentrum des Planungsgebietes,
soll eine groRere Griinzone in Form eines
Parks entstehen. Unterhalb der beiden Platze
befinden sich Tiefgaragen fir die Anrainer;
die Zufahrt erfolgt Giber die LokalbahnstraBe
sowie liber die StralRe Im Bahnbogen, mehrere
Zugange zu den Garagen sind an den Randern
des jeweiligen Platzes angesiedelt. Dadurch,
dass die Garage Uber den darilberliegenden
Platz zuganglich ist, wird dieser zusatzlich
belebt. Insgesamt soll diese Situierung dafiir
sorgen, dass das StraRenbild in diesem
Stadtteil starker durch FulRganger als durch
Autos gepragt ist.

Durch Begriinung der groRen halboffentlichen
Flachen, die als Garten- und Erholungsflachen
genutzt werden konnen, ebenso wie durch
den zentral gelegenen Park und durch
zahlreiche Baume, die die Pldtze sowie die
StraRen sdumen, wie etwa die Halballee
entlang der Lokalbahnstrale, werden
bestehende Grinzlige aufgenommen,
gestarkt und erweitert. Dies ist nicht nur ein
wesentlicher Beitrag zur Forderung der Natur
beziehungsweise der Biodiversitdt im Raum
der Stadt, sondern auch zur Férderung der
Lebensqualitdit der Menschen, die diesen
Raum nutzen, durchgehen und bewohnen.

SchlieRlich ist als eine grundlegend wichtige
stadtebauliche MaRnahme fiir Eferding zu
betonen, dass eine klare Grenze zwischen

stddtischem Siedlungsgebiet und weitgehend
unverbautem Land gezogen werden muss,
um weiterer Zersiedelung entlang der
StralRenachsen vorzubeugen. Speziell mit der
neuen Umfahrung droht eine ausgedehnte
bandstadtartige Siedlungsentwicklung
durch falsche Flachenwidmung, wie durch
Widmung von straBenbegleitenden Flachen
als ausufernde Gewerbegebiete, was letztlich
zu einer weiteren Trennung von Wohn- und
Arbeitsgebieten fuhrt, weiteren Verkehr
aufgrund groRerer Distanzen erzeugt und
das Abwandern von Betrieben aus dem
verdichteten innerstadtischen Gebiet an
Randlagen beginstigt. Eine solche negative
Entwicklung gilt es durch gezielte Stadtplanung
zu verhindern.
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Abb.112

Stadtebauliche MaBahmen rund um das
Gewerbegebiet:

Umwidmung von bestehendem Betriebsbaugebiet

Areal nahe dem Verkehrsknoten nachzuverdichten

in gemischtes Betriebsbau- und Wohngebiet, um das

Abb.113
Neu- und Umwidmung des Betriebsbaugebietes

@
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Abb.114 (oben links)
Schematische Konzeption von Bauflachen und Pldtzen

Abb.115 (oben rechts)

Bebauung der Rander, Unterteilung in Parzellen
und Skizze der Lauben-, Mittelgang und
SpénnererschlieBung

Abb.116 (rechts)
Platz- und Griinraumkonzept
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Abb.117

1

Uberblick: Stadtebauliches Gesamtkonzept in Bezug

zur Stadt
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Abb.118 (oben links)
Linienfuhrung des offentlichen Verkehrs

Abb.119 (oben rechts)
Wegfiihrung des Kfz-Verkehrs und Stellplatzflichen

Abb.120 (rechts)
FuRR- und Radwege
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Abb.121
Explosionsdarstellung: Bebauung zur Bauflache
1| BF: 10.673 m? 3| BF: 3.493m? 5|BF: 4.415m? 7| BF: 8743 m? 3| BF: 54.453 m?
BGF: 20.317 m? BGF: 5.187 m? BGF: 5.211 m? BGF: 17.071 m? BGF: 70.819 m?
GFZ: 1,90 GFZ: 1,49 GFZ: 1,18 GFZ: 1,95 GFZ: 1,30
GH: 15m GH: 10-12m GH: 10,5m GH: 11-15m WG: 511
WG: 160 WG: 49 WG: 54 WG: 87
2| BF: 642m? 4| BF: 5.769 m? 6|BF: 4.790 m? 8| BF: 5.342m?
BGF: 1.078 m? BGF: 8.117 m? BGF: 5.578 m? BGF: 8.257 m?
GFZ: 1,67 GFZ: 1,41 GFZ: 1,16 GFZ: 1,55
GH: 1Z2m GH: 8-145m GH: 8-145m GH: 11-14,5m Bauflache (BF ), BruttogeschoRflache (BGF), GeschoRflachenzahl
WG: 70 WG: 50 WG: 41 (GFZ), Gebdudehdhen (GH), Wohnungen (WG)
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Abb.122
Konzeptdiagramm nach Nutzungen

- Nutzungsoffene ErdgeschoRzone
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Abb.123
Schaubild mit Blick Richtung Innenstadt
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Abb.124
Schaubild Uberblick von Siidwest
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5.2. Neukonzeption der
BahnhofstralRe

Bei der Neubetrachtung der Bahnhofstralle
liegt das Augenmerk des Verfassers auf der
Beibehaltung beziehungsweise Reduzierung
desaktuellendurchschnittlichen Tagesverkehrs
(DTV). Als wesentliche MaRnahme, um
die erhoffte Reduzierung des Verkehrs zu
erreichen, ist ein Teil der BahnhofstraRe (B134)
soumzugestalten, dass die Geschwindigkeitauf
Tempo 30 verringert wird. Konkret soll die 725
Meter lange Strecke von der Einmiindung am
Josef-Mitter-Platz tiber den Bahnhofsvorplatz
bis zur Abzweigung der Stieglhofen Strale
(bei Kilometer 0,725 der B134) als Tempo-
30-Zone ausgewiesen werden.®? Als bauliche
MaRnahme bietet sich im Knotenpunkt B129a/
B134 ein Kreisverkehr an, um den Verkehr
an diesem Punkt zu verlangsamen und die
Verkehrssicherheit zu erhéhen. Ein weiterer
Kreisverkehr ist am Ende des Josef-Mitter-
Platzes an der Kreuzung SchmiedstraRe/
LedererstraBe angedacht.”® Nicht zuletzt
kann auf diese Weise der Durchzugsverkehr
beschrankt beziehungsweise durch die
erzwungene Geschwindigkeitsreduzierung
vermehrt auf die Umfahrung gelenkt werden.

Damit Kfz-Lenker bestimmt die Umfahrung
nutzen und nicht wieder durch die Stadt
ausweichen, missen die HauptzugangsstralRen
durch die Stadt demenentsprechend neu
gestaltet werden. Von hochster Prioritat ist
es somit, Widerstande fiur den Kfz-Verkehr
zu erhohen und den Rad- und FuRganger-
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verkehr zu férdern, um lebenswerte,
kleinere, kompaktere Siedlungsstrukturen zu
ermdglichen. Mit der Temporeduzierungin der
Bahnhofstralle lasst sich die Geschwindigkeit
aus dem System nehmen und ausufernden,
grofRraumigen Strukturen wie Gewerbeparks
oder Einkaufszentren vorbeugen (siehe
Abb.125). Zudem erho6ht sich durch geringere
Geschwindigkeiten und weniger motorisierte
Verkehrsteilnehmer die Sicherheit, die
Unfallschwere verringert sich. Ein weiterer
Vorteil der Geschwindigkeitssenkung ist
die Reduktion schadlicher Emissionen -
von Luftschadstoffen wie auch von Larm
(siehe Abb.126). Aufgrund der geringeren
Fahrgeschwindigkeiten konnen schmalere
Fahrstreifen fir PKWs und LKWs errichtet und
im Gegenzug die Gehwege und Fahrradstreifen
ausgebaut werden. Der Entwurf sieht
dementsprechend eine Verbreiterung der Geh-
und Radwege auf Kosten der StralRenbreite
im sudlichen Teil der BahnhofstraRe, der
vom Bahnhof in Richtung Zentrum fihrt,
vor. Um eine unproblematische Querung zu
gewihrleisten und die Uberginge fiir alle
Verkehrsteilnehmer sichtbar zu machen, ist es
notwendig, die Gehsteigkante an geeigneten
Stellen im Wegverlauf abzuschragen und den
Gehsteig auf StraRenniveau abzusenken, so
zum Beispiel fiir den Ubergang zum Griinzug
entlang des Gallsbaches.

Die schon lange bestehende, aber durch
Verbauung weitgehend zum Verschwinden
gebrachte Halballee entlangder BahnhofstraRe
soll aufgeforstet beziehungsweise durch

Neupflanzungen ergdnzt werden, sodass
sie wieder als zusammenhdngende und
Zusammenhang stiftende StraRengestaltung
hervortritt. Diese ,Stadtallee” sorgt fir
Witterungsschutz fiur die Menschen, die
sich beschirmt von ihren Bdumen zwischen
Zentrum und Bahnhof bewegen; sie verbessert
das Mikroklima und tragt subjektiv auch zur
Larm- und Abgasminderung bei. Auf dem Weg
vom Bahnhof zum Stadtplatz hin sollen die
im Plan ausgewiesenen Platze zum Verweilen
einladen; einer davon schlielt an den
Spazierweg entlang des Gallsbaches an und
stellt so die Verbindung zu diesem Griinzug
her. Entlang der erneuerten Stadtallee
dienen in regelmaRigen Abstianden situierte
Sitzgelegenheiten zur kurzfristigen Rekreation.

Der Bereich um den Bahnhofsvorplatz
markiert, wenn man von aulen kommt, den
Eintritt in die Stadt oder die Tor-Offnung zur
Stadt hin. Gebadude sind dort so zu platzieren,
dasssie eine Tor-Situation etablieren, sodass es
stadteraumlich zu einer Verengung gefolgt von
einer Aufweitung in Form eines neuen Platzes
kommt. Auch dies tragt zur Entschleunigung
des BahnhofstraRenverkehrs bei.

2 Dies wiirde eine um rund 33 Sekunden langere Fahrt
mit einem PKW auf dieser Strecke bedeuten.

& Flr beide Kreisverkehre ist laut den Richtlinien und
Vorschriften fir das Stralenwesen (RVS) 3.44 fir
Minikreisel ein Nachweis der Leistungsfahigkeit er-
forderlich, da der DTV 15.000 Kfz Gberschreitet.

Vgl. Pfaffenbichler: http://www.ivv.tuwien.ac.at/file-
admin/mediapool-verkehrsplanung/Bilder/Lehre/
Blackboard/UE_231_869 Verkehrsplanung/vo_gdvp_
knoten_innerorts.pdf, Zugriff 22.08.2017.



Wie im vorigen Abschnitt bereits beschrieben,
ist in diesem Bereich eine Blockrandbebauung
geplant; diese st flir eine zukinftige
Entwicklung im bisherigen Stadtmosaik ein
weiterer Musterbaustein fir eine neue Form
des multifunktionalen vorstadtischen Wohn-,
Arbeits- und Einkaufsgebaudes.

Der Bahnhofsvorplatz soll stddtebaulich klar
hervortreten und auf den Bahnhof hinweisen.
Zu diesem Zweck ist der Eingangsbereich des
Bahnhofs Giberdacht und 6ffnet sich auf den
Vorplatz hin. Davor ist gentigend Platz, dass
man zum kurzen Ein- und Aussteigen halten
kann; Parkplatze stehen hier jedoch keine
zur Verfiigung. Teil des Bahnhofsvorplatzes
ist ein Kreisverkehr, welcher farblich und
mittels Oberflichentextur akzentuiert, aber
nicht eigens baulich abgetrennt ist. An
diesen schlieRt eine NebenstralRe an, die zu
Behindertenparkplatzen fiihrt. Dadurch wird
eine weitere Verkehrsberuhigung erzielt; die
gesamte Platzsituation ist so konzipiert, dass
sie die verschiedenen Verkehrsteilnehmer
zur aufmerksamen Begegnung animiert und
insbesondere auf der Durchfahrt befindliche
Autofahrer dazu bringt, das Tempo zu
reduzieren.UmdenVorplatzverkehrstechnisch
wie auch stadtebaulich bewusst
hervorzuheben, ist auch ein Materialwechsel
vorgesehen: eine fugenlose Pflasterung in
rotlichem Farbton, an welche ankniipfend die
BahnhofstraBe in rotem Asphalt in Richtung
Zentrum gefuhrt wird: als roter Teppich, der
sich vom Bahnhof in die Stadt hinein ausrollt.

Die Stadt um 1900 (,Pferdebahnstadt”)

Die Stadt heute (,,Autostadt”)

P ——

Abb.125
Siedlungsausdehnung im Wandel der Zeit
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Tempo 30 macht den Verkehr deutlich leiser  A72#(e2
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Abb.126

Schallemissionen verschiedener Kraftfahrzeuge bei 30 und 50 km/h
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‘Abb.128
Schaubild BahnhofstraRe




Abb.129
Offene Teilung des StraRenraumes zur Aufnahme
unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer;
stddtebauliche Verengung und Ausbildung einer Tor-
Situation
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Abb.130

Verengung und Anhebung der StraRe am Ubergang
zum Grinzug; Verweilen und Rasten
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5.3. Neuer Bahnhof Eferding

5.3.1. Grundlegende
Gestaltungsmaligaben

Steigende  Fahrgastzahlen hangen von
mehreren Faktoren ab. Dazu zdhlen bereits
umgesetzte, aber auch geplante Investitionen
in die Infrastruktur der Linzer Lokalbahn wie
eine Verbesserung der Trassierung, moderne
und barrierefreie Triebwagen, ebenso wie
ein gut abgestimmter Takt-Fahrplan mit
hoher Frequenz und passenden Anschliissen
an andere oOffentliche Verkehrsmittel,
worauf mit dem neuen S-Bahn-Konzept
seit 2016 besonderer Wert gelegt wird.
Grundvoraussetzung dafiir, dass offentliche
Verkehrsmittel verstarkt genutzt werden und
noch mehr Menschen mit dem Zug fahren,
ist jedoch, dass am Beginn beziehungsweise
am Ende einer Reise ein funktionierender
Bahnhof steht.

Als solcher muss der neue Bahnhof
Eferding ausreichend witterungsgeschiitzte
Wartemoglichkeiten mit  Sitzplatzen und
Abfallbehdltern beinhalten, er muss hell
und gut beleuchtet sein, sodass einladende
Raume mit guten Aufenthaltsqualitaten
entstehen, er muss wichtige Informationen
fur die Fahrgaste klar kommunizieren,
so etwa durch Beschilderung, Infotafeln,
Uhren, Zugzielanzeigen, akustische Fahrgast-
information, und er muss Notrufeinrichtungen,
ein Blindenleitsystem sowie Moglichkeiten
zum Ticketkauf inkludieren. Besonders

bei Umsteigeknoten wie in Eferding ist
es zudem auch relevant, eine optimale
Wegfihrung zu schaffen. Die FuBwege sollen
moglichst kurz sein, Einstiegsplattformen
einen niveaugleichen Zutritt zum Zug
ermoglichen. Neben der Anbindung an den
Umweltverbund ist auf Kfz-Abstellpldtze
jeglicher Art sowie auf Fahrradabstellpldtze

zu achten. Der Bahnhof beherbergt
Funktionen wie Toiletten, Wasserspender,
Reklameflachen, Ladestationen far

E-Mobilitdt, Fahrradverleihsysteme, sowie
nach Moglichkeit ein kulinarisches Angebot in
Form eines Cafés oder einer Backerei.

Der neue Bahnhofsvorplatz nimmt
unterschiedliche Mobilitatsformen auf;
er ist offen fur FulRganger, Fahrradfahrer,
Kurzparker und den  herkdmmlichen
DurchzugsstraBenverkehr. Daher gilt es, in
diesem wichtigen Bereich den Platz so zu
gestalten, dass die Aufmerksamkeit aller
Verkehrsteilnehmer besonders erhéht und
sensibilisiert wird. Fir die bauliche Gestaltung
der Bahnhofsgebdaude sind Funktionalitat,
Offenheit und Transparenz, eine klare,
einfache Formensprache sowie bestdndige,
gegen Vandalismus resistente Materialien
malgeblich. Als Visitenkarte fiir Eferding
stellt der neue Bahnhof einen Bezug zur Stadt
und Region her, durch Informationstafeln mit
nutzlichen Ausflugstipps rund um Eferding
ebenso wie durch den geplanten ,roten
Teppich” der BahnhofstraRe, der zum Zentrum
fuhrt und dazu einlddt, die Stadt zu erkunden.
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Abb.133

Abb.132

Konzeptskizze und Schnitt: Variante mit Uberfiihrung

Konzeptskizze und Schnitt: Variante mit

schienengleichem Ubergang
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5.3.2. Vorstudien

Der neue Bahnhof ist am bestehenden
Standort mit moglichst kurzem FulBweg
zum  Park-and-Ride-Platz  situiert und
beinhaltet einen (iberdachten Zugang
zur bestehenden Bushaltestelle, um
einen witterungsgeschiitzten Umstieg zu
gewadhrleisten. Entsprechend den Vorgaben
des Betreibers beruht der Entwurf auf
dem Abbruch der OBB-Gebiude: Das alte
Empfangsgebdude wird durch ein neues
Bahnhofsgebdude ersetzt, anstelle des
Gultermagazins sind Abstellgleise vorgesehen.
Ebenso ist gemdR den Anforderungen des
Betreibers ein Mittelbahnsteig eingeplant.

Als Vorstudien zum eigentlichen Entwurf
wurden auf dieser Basis verschiedene
Maoglichkeiten der Bahnhofskonzeption
ausgelotet und als Entwurfsalternativen
ausgearbeitet, die gegeneinander abgewogen
wurden.SieunterscheidensichmWesentlichen
in der Art der Gleistiberbriickung, also darin,
wie die Bahnsteige miteinander verbunden
sind.

Ineiner ersten Variante ist ein schienengleicher
Zugang umgesetzt. Man erreicht die einzelnen
Bahnsteige, indem man die Schienen auf einer
BODAN-Eindeckung im Gleiskdrperbereich
iberquert. Vom Ubergang fiihren Rampen auf
das Normbahnsteigniveau in der Héhe von
550 Millimetern. Da dabei jedoch mehr als
ein Hauptgleis Uiberquert werden miusste, ist
diese Variante rechtlich nicht zuldssig.%

In einer zweiten Variante werden die Schienen
mittels Uberfiihrung tiberquert, wozu deutlich
mehr Platz vonnéten ist. Aus mehreren
Grinden wurde dieses Konzept durch den
eigentlichen Hauptentwurf ersetzt, der
eine Unterfihrung vorsieht: aus besagten
Platzgriinden ebenso wie aus stadtebaulichen
Erwagungen im Hinblick auf die problematisch
erscheinende  Asthetik eines  solchen
liberragenden Baus im Kontext des Planungs-
areals, aufgrund der deutlich ldangeren
Gehwege im Vergleich zu einer Unterfiihrung,
und wegen der Erschwerung der Uberquerung
fur Radfahrer/Radfahrgruppen.

& Fendrich, Lothar (Hrsg.): Handbuch Eisenbahninfra-
struktur, Berlin Heidelberg, 2. Auflage 2013, S. 332.
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Achsenraster als Grundlage fiir die Module
Bahnhof ohne Uberdachung

Abb.135

T

Ankommen

[ Toiletten
_ Treppen/Aufziige
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i Info/Ticket/Technik

Abbruch der OBB-Gebiude

- Wartebereich

Bereiche nach Funktionen

Abb.134
Abb.136




5.3.3. Entwurf

Der Entwurf des neuen Eferdinger
Bahnhofs umfasst ein Empfangsgebaude,
einen Uberdachten Mittelbahnsteig sowie
einen ebenfalls Uberdachten Zugang zur
Bushaltestelle und zum Park-and-Ride-Platz,
wobei diese Elemente durch eine Unter-
fihrung miteinander verbunden sind. Im
Spiel mit der charakteristischen Farb- und
Formensprache der LILO-Haltestellen ist der
Bahnhof schlicht, doch pragnant gestaltet
und setzt deren Hauptmerkmale fort:
eine kompakte, geradlinige Formgebung,
die Hauptfarbe Rot gepaart mit Wei und
Offenheit durch transparente Sichtfenster.

Die Struktur des Empfangsgebdudes ist
auf einem Achsraster aufgebaut und
beinhaltet unterschiedliche Module,
darunter geschiitzte Fahrradabstellbereiche,
ein witterungsgeschitzter, geschlossener,
verglaster Wartebereich mit Sitzgelegen-
heiten, R3umlichkeiten fiir Gastronomie,
Bahnaufsicht und Bahninformation, Toiletten
sowie ein grolizligiger, zur StralRe und zu den
Bahnsteigen hin gedffneter Empfangsbereich
mit gutem, klar ersichtlichem Zugang zur
Unterflihrung tGiber Treppen und Lift. Sdmtliche
Wege des Bahnhofs sind mit einem taktilen
Leitsystem versehen.

Statisch ruht die Uberdachung auf roten
Stltzen und Unterzligen, die in der schragen
Dachkonstruktion verborgen liegen; darunter
konnten die Module flexibel angeordnet

werden. Entlang des Bahnsteigs ist das
Empfangsgebdude gedffnet, straRBenseitig
etwas  geschlossener,  gleichwohl  mit
mehreren Zugdngen und transparenten
Verglasungen gestaltet, die in der jetzigen
Ausfihrung bis zur aluminiumverkleideten
Dachhaut hinaufgefiihrt sind. Im Dach sind
Uber dem Treppenzugang und Uber dem
offenen Wartebereich, der dem transparenten
Warteraum bahnsteigseitig vorgelagert ist,
Oberlichten eingelassen.

Den Mittelbahnsteig kennzeichnet eine
ahnliche Konstruktion. Die Strukturistebenfalls
auf einem Achsraster aufgebaut, weist rote
Stitzen und eine Aluminiumdachhaut auf.
Es gibt geschitzte, verglaste Wartehdauschen
mit Sitzbdnken, die wie der Wartebereich im
Empfangsgebdaude Uber eine transparente
Glastir zuganglich sind. Auch aulRerhalb
von ihnen sind auf dem Bahnsteig
Sitzgelegenheiten flexibel angeordnet. Der
Zugang zur Unterfihrung befindet sich
stirnseitig, wobei der Lift gegeniiber der
Treppe situiert ist. Im Dach dariber befindet
sich eine weitere Oberlichte.

Von der Unterfiuhrung kommend verlauft der
Weg zum Park-and-Ride und zur Bushaltestelle
in einem leichten Knick; er ist Uberdacht, die
Stlitzen mit Kragarm, die die Dachkonstruktion
tragen, folgen wiederum einem Achsraster
bis zur Einmindung der Unterfiihrung.
Die Rasterzwischenflachen sind auch hier
modular ausgefiihrt. Eine Rampe fiihrt zum
Wartebereich der Bushaltestelle, der fiir einen

niveaugleichen Zustieg zu den Bussen leicht
erhoht liegt. Die Riickseite des Wartebereichs
ist zum Park-und-Ride-Platz hin mit halb-

transparenten Verglasungen geschlossen.
Zwischen transparent ausgefiihrten
Wartebuchten sind witterungsgeschiitzte

Abstellflachen fur Fahrrader moglich.

Die Hochbauten sind durch eine etwa 45
Meter lange Unterfiihrung verbunden, die
durch Treppen und Lifte erschlossen ist. Eine
Radfahrrinne seitlich der Treppen erleichtert
den Zugang fur Radfahrer. Die Unterfiihrung
ist gut belichtet, sowohl durch Tageslicht
Uber Oberlichten, als auch durch kinstliche
Leuchtmittel. Um die vergleichsweise geringe
Hohe auszugleichen, ist sie breiter ausgefiihrt
(maximal 4,5 Meter breit). Die Zugange zu
Treppen und Liften sind moglichst einsichtig
geplant, mit abgeschragten Kanten zu den
Aufgangen. Durch diese MaRnahmen wird eine
helle, tibersichtliche Raumsituation geschaffen
und einer Wahrnehmung der Unterfihrung als
Angstraum entgegenwirkt. Die abgeschragten
Kanten zu den Zugangen nehmen das Rot
der Bahnhofsgebdude wieder auf, der Rest
der Wande ist in Sichtbeton ausgefihrt, der
Boden mit Steinfliesen gestaltet.
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Abb.138 (links)
Explosionsdiagramm ErdgeschoR und Unterfilihrung

Abb.139 (rechts oben)
Schaubild Bushaltestelle

Abb.140 (rechts unten)
Schaubild Bahnhofstrae Richtung Eferding
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Abb.143
Schaubild Aufenthaltsbereich
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Abb.144
Schaubild Unterflihrung
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Abb.145
Schaubild von der Werkstétte aus
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Abb.146
Schaubild Lichtkonzept
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Abb.147 (oben links)
Momentaner Zustand des Gebdudes

Abb.148 (oben rechts)
Nachnutzung als 6ffentlicher Kulturraum mit Galerie

Abb.149 (rechts)
Umbau-/Abbruch-Diagramm ErdgeschoR
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5.3.4. Rotes Magazin —
Nachnutzungskonzept

Das Rote Magazin ist eines der altesten
Gebdude auf dem Areal. Es ist ein Industrie-
bauwerk, das zwar nicht unter Denkmalschutz
steht, jedoch durch seine markante Form und
Ausfiihrung als Sichtziegelbauwerk besondere
Beriicksichtigung verdient.

Fir die Inhaber des Roten Magazins
besteht momentan kein Interesse an
einer Nachnutzung des leerstehenden

Gebadudes. Eine umfassende Sanierung ware
notwendig, damit es wieder als Wohn- und
Arbeitsgebdude genutzt werden konnte,
woran aber laut Aussagen der Betreiber nicht
gedacht ist. Da das bestehende Glitermagazin
der OBB, das seit 2005 vom Kulturverein
KUBA (,Kultur-Bahnhof”) bespielt wird, in
Zukunft abgerissen werden soll, um Platz fur
Abstellgleise fur Glterwaggons zu schaffen,
entstand die Uberlegung, an seiner Stelle
das Rote Magazin als Kulturwerkstatt und
Veranstaltungsort am Bahnhof zu etablieren.
Dieses Nachnutzungskonzept bildet die
Ausgangsbasis fur den vorliegenden Entwurf.

Die alte Bausubstanz des Roten Magazins
wurde in den 1940er Jahren durch
Aufstockung einer Wohnung in Form von
beidseitig ausgebildeten Dachgauben ver-
fremdet. Das charakteristische, geschlossene
Erscheinungsbild des  Ziegelbaus  wird
durch diesen mit Eternitverschalung und
Wellblechdach ausgefiihrten Aufbau

gebrochen. Zwei andere, kleinere Anbauten,
die im Laufe der Zeit an der Nordwest- und
Sidwestfassade entstanden sind, storen
das Gesamtbild nicht. Sie (ibernehmen den
Sichtziegelstil des Gebdudes und erscheinen als
organische Weiterentwicklung des urspriing-
lichen Baus. Sie werden im Neuentwurf
Ubernommen, wdhrend der Dachausbau
abgetragen wird, um die urspringliche
Dachkonstruktion wiederherzustellen.

Darliber hinaus sieht der Neuentwurf eine
Entkernung des Gebdudes vor: Zwischen-
wadnde und Decken werden abgebrochen, es
bleiben nur einige Mauern und Stitzen im
Erdgeschol3 erhalten. Sie bilden den Rahmen
fir die zukunftige Ausgestaltung des
Innenraums: ein groBer Publikumsraum
mit Platz fir Bestuhlung und eine Buhne,
seitlich davon halboffene Bereiche fiir Bar
und Garderoben sowie ein geschlossener
Toilettenbereich, an dessen Wand entlang
eine gerade Stiege nach oben verlduft,
die auf die Galerie im ObergeschoR fuhrt.
Geldnder und Bristung fur Stiege und Galerie
sind in Vollverglasung ausgefiihrt. Auch
nach innen soll das Gebaude seine Wirkung
als Sichtziegelbau entfalten; der Verputz
ist zu diesem Zweck zu entfernen, um das
Mauerwerk freizulegen. Durch die Offnung des
Innenraums bis zum Dachgebalk entsteht eine
grolRziigige, atmospharische Raumsituation
fiir Kulturveranstaltungen.
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Abb.150
Rotes Magazin: Innenansicht von der Galerie aus



Abb.151
Rotes Magazin: Innenansicht mit Blick Richtung Galerie
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