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1. Einleitung

Es folgt eine kurze Einfuhrung sowohl in das Thema der hier vorliegenden
Abhandlung, inklusive einer Erorterung der damit verbundenen konkreten
Fragestellung an die Thematik, als auch in den grundlegenden Aufbau sowie eine
kurze Bemerkung zur Methode der Erarbeitung. Das Herzstlick dieser Abhandlung
ist eine Fallstudie zu der Kleinstadt Zwettl in Niederdsterreich. Ein besonderer
Forschungsschwerpunkt wurde auf die Entwicklung des Verkehrskonzepts der
Stadt selbst und auch der umliegenden Region gelegt. Damit sind einerseits der
Bezirk Zwettl, andererseits aber auch angrenzende Bezirke wie Krems-Land,
Gmund, Horn und Waidhofen an der Thaya gemeint. Zeitlich begrenzte sich die
Forschung dabei vorwiegend auf das 20. Jahrhundert, aber auch der Zeitraum des
noch sehr jungen 21. Jahrhunderts wird aufgrund von fir diesen Zeitraum
geplanten Projekten sowie interessanten Konzepten und Prozessen eine Rolle
spielen. Diese zeitliche Einschrankung kommt dadurch zustande, dass eine

intensive und vor allem umfassende Auseinandersetzung erfolgen soll.

Die Auswahl der Stadt Zwettl als Beispiel fir eine Fallstudie lasst sich durch
verschiedene Aspekte erklaren: Das personliche Forschungsinteresse an der
Geschichte der Stadt grindet auf der Herkunft des Autors und der Verbundenheit
zum Forschungsbereich. Hier sei zu erwahnen, dass auch schon einige kleine
Forschungsarbeiten durchgefuhrt wurden. Die Beschaftigung mit dem Themenfeld
der Stadtentwicklung bzw. Stadtwirtschaft und hier speziell dem Bereich des
Verkehrssystems stellt nun eine weitere wichtige Erganzung zu den bereits

durchgefuhrten Recherchen dar.

Auf den ersten Blick erscheint die Beschaftigung mit dem Verkehrssystem einer
mehr oder weniger entlegenen Kleinstadt im Waldviertel aufgrund des geringen
Verkehrsaufkommens im Vergleich zu Gro3stadten wie Wien oder Berlin als keine
grolle Schwierigkeit oder besondere Aufgabe und vielleicht vielen als nicht
untersuchungswert. Doch bei einer genaueren und intensiven Beschaftigung
konnen dabei viele essentielle Punkte behandelt werden, und genau hier konnte

die Basis fur die Forschungsarbeit gelegt werden.



Eine besondere Herausforderung bestand darin angesichts einer relativ geringen
Anzahl von bereits getatigten Forschungen mit der Kombination von theoretischen
Stadtentwicklungsmodellen und hauptsachlich Primarquellen zu sowohl fir die
Forschung neuen, als auch vielleicht flr die Stadtgemeinde Zwettl natzlichen

Ergebnissen zu kommen.
Die Forschungsfragen zu dieser Thematik lauten folgendermafien:

.Welche Prozesse und Verdnderungen kénnen im Falle des Verkehrssystems der
Stadt Zwettl und der umliegenden Regionen im Zeitraum vom 20. bis zum 21.
Jahrhundert?*

,Lasst sich dabei eine Verbindung mit theoretischen Stadtentwicklungsmodellen

ausmachen?

In diesen sehr umfangreichen Forschungsfragen finden sich nun zwei Begriffe, auf
die nun naher eingegangen wird. Der Begriff ,Verkehrssystem® umfasst hierbei
einen weiten Bereich. Es wird einerseits die Entwicklung des innerstadtischen
Strallennetzes im angegebenen Zeitraum und die dadurch entstandenen
Auswirkungen auf den Berufs- sowie Privatverkehr behandelt und andererseits
stehen auch Punkte wie Offentliche Verkehrsmittel, die vorhandenen
Eisenbahnlinien und Groliraumprojekte wie der Bau von Umfahrungsstralden zur
Entlastung des Stadtverkehrs im Blickpunkt. Durch diese Breite des Begriffs soll
eine  grotmdgliche  Abdeckung der vielfaltigen  Entwicklungen des

Verkehrssystems gewahrleistet werden.

Der zweite grol’e in den Forschungsfragen enthaltene Begriff ist jener der
.theoretischen Stadtentwicklungsmodelle®. Kurz ist hiermit eine Einbindung bzw.
Kombination dieser Forschungsmodelle in die Arbeit mit Primarquellen
(Stadtplane, historische Karten etc.) gemeint. Diese Abhandlung sollte also nicht
nur eine ausschlieBlich quantitative Erhebung von gegenwartigen bzw.
vergangenen Daten werden, sondern die Erkenntnisse aus dem beforschten
Material mit Theorien und Argumentationen aus der Forschungsliteratur zu einem

aussagekraftigen Ganzen kombinieren.



1.1. Aufbau der Arbeit

Der Aufbau der Arbeit lasst sich anhand der einleitenden Erklarungen
folgendermalien beschreiben, wobei zuerst zwei inhaltliche Themenbldcke

behandelt werden:

Das Kapitel mit dem Titel ,Die Stadt Zwettl* dient als Grundlage fur die weiteren
Ausflhrungen und zur Vorstellung des beforschten Themengebiets. Neben einer
Charakterisierung und einem Blick auf die Stadtentwicklungsgeschichte erfolgt
auch eine VerknlUpfung mit Stadtentwicklungsmodellen und der sogenannten
Theorie der Zentralen Orte nach Walter Christaller, um die Prozesse der Fallstudie
in einen groReren Kontext einzubetten. Diese Vorgehensweise lasst sich ofter in
dieser Abhandlung finden, da dadurch die doch sehr individuellen Entwicklungen
einen Vergleichswert erfahren und sich so fur das Verstandnis besser einordnen

lassen.

Der zweite thematische Block mit dem Titel ,Verkehr* baut auf das erste Kapitel
auf und beinhaltet sowohl eine detaillierte Analyse des Verkehrssystems der Stadt
Zwettl und der darin vorkommenden Prozesse bzw. die Veranderungen
illustrierende Beispiele, einen Abschnitt zum Verkehr allgemein in Niederdsterreich
im Sinne des bereits zuvor erwahnten Vergleichs, als auch einen Ausblick auf

weitere Bautatigkeiten der Stadt.

Der doch etwas groRere Umfang dieser zuklnftigen Projekte der Stadt zeigt, dass
ihr grof3e Entwicklungsschritte bevorstehen und daher finden sich in dieser
Abhandlung neben den zwei thematischen Blécken auch zwei exemplarische
Kapitel, die eine eingehende Analyse der konkreten Vorhaben sowie eine
Einbettung in den jeweiligen Kontext bieten. Dazu werden im Falle des Projekts
des Baus der Umfahrungsstralde einerseits die thematischen Grundlagen
betrachtet und andererseits eine Verbindung zum konkreten Bauvorhaben
hergestellt, die letztlich in einer Conclusio zusammengefasst wird. Fur den
Abschnitt betreffend des Einkaufszentrums gibt es aufgrund des noch sehr friihen
Planungsstadiums keine Mdglichkeit zur Einsichthahme von Planen oder
Aussagen zu konkreten Zahlen. Daher kommt es hier zu einer vorwiegenden
Konzentration auf den Bereich der Theorie bzw. die Behandlung von

raumordnungsrechtlichen sowie verkehrstechnischen Fragen.



Als Abschluss der gesamten Arbeit erfolgt ein allgemeines Fazit zu den
Erkenntnissen aus der Beschaftigung mit dem Thema durch den Autor und auch

ein personliches Resimee mit den Gedanken zur Forschungsarbeit.

1.2. Methodisches Vorgehen

Im GrofRen und Ganzen ist die hier vorliegende Abhandlung als eine Kombination
aus der traditionellen hermeneutischen Arbeitsweise und einer qualitativen
Quellenanalyse zu verstehen. Diese Zusammenstellung ergibt sich klarerweise
aus der von vornherein festgelegten Themenstellung und der darin inkludierten
Forschungsfrage. Zwar gibt es einen gewissen Bestand an Forschungsliteratur fur
die Stadtentwicklung des gewahlten Forschungsgebiets und naturlich auch flr den
Themenbereich des Verkehrs, doch die wissenschaftliche Beschaftigung mit dem
Verkehrssystem der Stadt Zwettl stellt eine Neuheit dar. Aus diesem Grund war es
erforderlich, die betreffenden Archivbestande der Stadtarchivs Zwettl und des
Niederdsterreichischen Landesarchivs zu analysieren und die einzelnen
Aktensticke hinsichtlich ihrer Bedeutung fur die Thematik zu interpretieren.
Aufbauend darauf erfolgt in der Arbeit nun die Hypothesenbildung. Dazu sei auch
noch erwahnt, dass die Arbeit nicht als bloRe Zusammenfassung der bereits
bestehenden Erkenntnisse aus der vorhandenen Forschungsliteratur zu sehen ist,
sondern als ein neuer Beitrag von verkehrssystematischen Untersuchungen zum

ausgewahlten Forschungsfeld.

Als Vorbild fir die hier angewandte Methode kann die vom Soziologen Philipp
Mayring mitgegrindete sogenannte ,qualitative Inhaltsanalyse“ gesehen werden.
Grob zusammengefasst ist ihr Ziel die systematische Bearbeitung von
Kommunikationsmaterial, wobei aber nicht nur Texte, sondern auch bildliches und
plastisches Material gemeint sind. Dabei werden bestimmte Aspekte aus dem
gegebenen  Material herausgefiltert und unter vorher festgelegten

Ordnungskriterien ein Querschnitt durch dieses gelegt bzw. eingeschétzt.”

1 vgl.: Mayring (2013), S. 468 ff.
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Ein weiterer, in dieser Methode enthaltene Aspekt ist die sogenannte
.Dokumenten- und Aktenanalyse“. Laut diesem Ansatz werden die analysierten
Dokumente nach dem Grundverstandnis der qualitativen Forschung als
eigenstandige methodische und situativ eingebettete Leistungen ihrer Verfasser
verstanden und somit ergibt sich eine spezifische Zugangsweise durch den
Forschenden, der die Dokumente zu einer selbststandigen Datenebene werden

|asst.?

Aus dieser methodischen Grundlegung ergibt sich die Erkenntnis, dass die
analysierten Archivbestande als in ihrem Entstehungskontext verhaftete
Datenebenen verstanden werden muissen und damit ein Grundsatz fur die in

dieser Abhandlung erfolgten Analysen festgelegt wird.

Als Abschluss der Einleitung erfolgt noch eine letzte, aber deswegen nicht minder
wichtige Bemerkung: Es ist ausdrucklich nicht das Ziel dieser Arbeit, irgendwelche
Ldsungen oder Rezepte fur den Umgang mit den derzeitigen Verhaltnissen bzw.
Probleme des Verkehrssystems der Stadt Zwettl, fur die Belebung der Innenstadt
oder fur das Verhindern der Abwanderung bereitzustellen. Gleichzeitig distanziere
ich mich hiermit auch von jeglichen politischen Farbungen, Projekten und Ideen.
Der einzige Zweck der Beschaftigung mit diesen Themen ergibt sich aus dem
personlichen Interesse fur die historischen Entwicklungen und dem Drang, diesen
fur die Gesellschaft elementaren Prozessen in einer wissenschaftlichen Art und

Weise nachzugehen.

2 Vgl.: Wolff (2013), S. 503 ff.
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2. Grundlagen

In diesem Kapitel werden die bereits in der Einleitung erwahnten Aspekte in Bezug
auf die Charakterisierung der Stadt Zwettl, die Stadtentwicklungsgeschichte und in
weiterer Folge auch die ,Theorie der Zentralen Orte“ in Verbindung mit dem
Untersuchungsgebiet naher betrachtet. Als abschliellenden Punkt erfolgt die
Auseinandersetzung mit allgemeinen Stadtentwicklungsmodellen inklusive einer
Verbindung der dabei enthaltenen Parallelen zur Stadt Zwettl. Diese vier
Thematiken sind fur eine weitere Analyse des Verkehrssystems der Stadt im
folgenden dritten Kapitel essentiell und bedirfen daher einer detaillierten

Behandlung.

2.1. Die Stadt Zwettl - Charakterisierung

Mit dem Begriff der ,Charakterisierung® ist in diesem Zusammenhang eine
genauere Darstellung des beforschten Stadtgebiets gemeint. Das Ziel ist es dabei,
dieses Stadtgebiet, die dort vorhandene Infrastruktur und auch die
geographischen Begebenheiten der Leserin bzw. dem Leser soweit
nahezubringen, dass eine flr
das Verstandnis der
Ausflhrungen zum
Verkehrssystem notwendige
Vorstellung und damit eine
Basis far die damit
verbundenen Argumentationen

entstehen kann.

Der Name ,Zwettl bzw.
Zwetel* wird erstmals in der

Grindungsurkunde des nahe

gelegenen Stifts aus dem Jahr

1139 genannt und das

Abbildung 1 - Lage der Stadt Zwettl mit markierter
Stadtrecht ist seit dem Jahr 1200 Umsebuns (BezirkZwett])

giltig.>

3 Vgl.: Pongratz / Hakala (1980), S. 17
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Zwettl* ist nicht nur die Bezeichnung fur die Stadt, sondern auch fur den
gleichnamigen politischen Bezirk, und daher sei darauf hingewiesen, dass im
Verlauf dieser Arbeit das Untersuchungsgebiet durchgehend als ,Stadt Zwettl
bzw. ,Stadt‘ statt nur ,Zwettl* bezeichnet wird. Die Stadt Zwettl gilt als das
geographische Zentrum der Region Waldviertel im  nordwestlichen
NiederOsterreich. Sie stellt mit einer Flache von 256 Quadratkilometern die
viertgroRte Stadtgemeinde Osterreichs nach Sélden, Wien und Wolfsberg in

Karnten dar.

Die Stadt selbst hatte im Jahr 2011 3922 Einwohner* und lasst sich daher nach

Heineberg aufgrund ihrer Einwohnerzahl als sogenannte ,Landstadt* definieren.’

Gelegen ist das Untersuchungsgebiet in einem Talkessel an einem
charakteristischen Flussknoten der vier Flisse Gradnitzbach, Zwettl, Sierningbach
und Kamp auf 520 Meter Seehdhe. Gerade diese Lage kann man als eine
wichtige Grundlage fur die Entwicklungen des Verkehrssystems annehmen, da
dadurch sehr individuelle Anforderungen an die Bevdlkerung und deren im Laufe
der Zeit entstehende sowie sich immer weiter entwickelnde Mobilitdt in Form des
motorisierten Individualverkehrs vor allem im Laufe des 20. Jahrhunderts gegeben

waren bzw. weiterhin sind.

Die Stadt Zwettl ist heute ein wichtiger Standort flir viele Betriebe aus
verschiedensten Bereichen des Gewerbes bzw. Handels wie zum Beispiel der
Firmengruppe Kastner oder der O&sterreichweit grolten Filiale der Raiffeisen
Lagerhaus GmbH und dieser Umstand spielt auch bei der Planung und
Entstehung des Verkehrssystems bzw. der Erreichbarkeit von zum Beispiel
Verwaltungsinstitutionen fir die Bevdlkerung des Bezirks eine wichtige Rolle. Es
durfen dabei aber auch nicht die rund 3900 Einwohner der Stadt aul3er Acht
gelassen werden, da es flr sie genauso ein wichtiges Kriterium darstellt, wie diese
verschiedenen Punkte zur Gestaltung und Verwaltung ihres Lebens erreicht

werden konnen.

4 http://www_statistik.at/blickgem/rg3/g32530.pdf (online am 13. 8. 2013)
5 Vgl.: Heineberg (2006), S. 27 ff.
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Die eben erwahnten Bewohner und wirtschaftlichen Betriebe der Stadt teilen sich

auf die folgenden Stadltteile auf:

Zwettl-Stadt (Stadtkern)

* Neu-Zwettl (Nordwesten)

* Syrnau (Sudosten)
* Oberhof (Nordosten) L g NN

* Propstei (Suden)

* Gewerbepark Nord bzw. Sid
(Osten) &

«««««««

uuuuuuu

@013 Gooale Mab data @013 Gooale

Abbildung 2 - Stadtteile der Stadt Zwettl
Der Stadtkern bzw. dessen Erweiterung

Neu-Zwettl sind der Standpunkt verschiedener Institutionen der Stadtverwaltung
wie zum Beispiel der Stadtgemeinde, zahlreicher Einzelhandelsbetriebe sowie von
Lokalitaten und auch Wohngebauden. Hier findet sich auch der fur die
Betrachtung der Geschichte des Verkehrssystems essentielle Bahnhof, auch

wenn dieser fur den heutigen Verkehr nahezu bedeutungslos ist.

Die sogenannte Syrnau im Sudosten der Stadt besteht hauptsachlich aus
Wohngebauden und dort findet sich auch die seit 1617 nachweisbare und fur die
Stadt namensgebende Zwettler Brauerei, da im Jahr 2000 der Titel ,Braustadt‘ zur

Wiirdigung der langen Bautradition als Beiname beschlossen wurde.®

Im ndérdlichen Bereich befinden sich die Stadtteile Oberhof und Bozener-/Kamp-
Siedlung. Ausgehend von im Jahr 1939 funf angelegten Doppelhdusern
entwickelte sich hier in den 1960er Jahren ein vorwiegend aus Wohnhausern
bestehendes neues Siedlungsgebiet. Das urspringlich eigenstandige Dorf
Moidrams im Sludwesten ist mittlerweile zum groten Teil mit dem Stadtgebiet
verwachsen und kann somit auch aus Sicht des Verkehrssystems als Stadtteil

gesehen werden.

6 Vgl.: Knittler (2004)
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Im Osten des Stadtgebiets erstreckt sich der jingste Stadtteil, der im Laufe des
letzten Drittels des 20. Jahrhunderts angelegt wurde. Bis zum Fruhjahr 2014
wurde hierfir noch die etwas irrefUhrende Bezeichnung ,/ndustriezone*
verwendet. Hier finden sich jedoch diesem Namen nicht ganz gemal
hauptsachlich Wirtschaftseinrichtungen, Lagerhallen und auch Handels- bzw.
Gewerbebetriebe. Aus diesem Grund kam es erst vor kurzem zur Neubenennung
mit den Titeln ,Gewerbepark Nord“ fir den Teil ndrdlich der Kremser Stralle (B38)

bzw. ,Gewerbepark Siid“ fiir den Abschnitt stidlich dieser.”

Zuletzt bleibt der Stadtteil Propstei im Stiden des Untersuchungsgebietes. Dieser
ist auf einer der insgesamt funf Erhebungen im Umfeld der Stadt, dem
sogenannten Propsteiberg, gelegen und die dort befindliche Kirche als eines der
altesten Bauwerke der Stadtgeschichte ist gleichzeitig sowohl Namensgeber flr
den hauptsachlich aus Wohngebauden bestehenden Stadtteil, als auch wird sie
als einer der Ausgangspunkte der Entwicklungsgeschichte der Stadt Zwettl

angenommen.®

2.2. Stadtentwicklungsgeschichte

Zusatzlich zur Charakterisierung der Stadt ist es fur das Verstandnis der
Argumentationen rund um die Prozesse und Veranderungen des Verkehrssystems
essentiell nicht nur den Ist-Stand der Stadt Zwettl zu kennen, sondern auch deren
Entwicklungsgeschichte zu beleuchten. Dazu folgt in diesem Abschnitt ein kurzer
Abriss zur Entstehung der Stadt, jedoch immer im Hinblick auf das in dieser Arbeit

im Zentrum stehende Verkehrssystem.

Als Ausgangspunkte fur die Entwicklung der Stadt kdnnen einerseits das im Jahr
1139 durch den Orden der Zisterzienser gegrindete und etwas abseits des
heutigen Stadtgebiets gelegene Stift Zwettl und andererseits, wie bereits weiter
oben erwahnt, die Propstei als altestes Baudenkmal der Stadt angesehen
werden.® Daneben sei auch darauf hingewiesen, dass die Anlage und Entwicklung
einer Siedlung von den morphologischen Voraussetzungen weitgehend abhangig

sind.

7 Vgl.: http://www.meinbezirk at/zwettl-niederoesterreich/chronik/industriezone-bekommt-neuen-namen-
d890125 html (online am 10. 09.2014)

8 Vgl.: Hermann (1964), S. 9
9 Vgl.: Hermann (1964), S. 8
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Genau dieser Umstand und die besonderen Begebenheiten in Form einer
Mischung aus Hugelland, Talkessel und Flussknoten veranlassten wohl die
Kuenringer in ihrer Funktion als Osterreichisches Ministerialiengeschlecht zur
Wiederaufnahme einer Siedlung in diesem Gebiet in der ersten Halfte des 12.
Jahrhunderts. Es sei an dieser Stelle namlich auch darauf verwiesen, dass bereits
vor dem oft genannten Grindungsdatum 1139 ein slawisches Dorf bestanden
haben diirfte.™

In diesem Zeitraum fand eine generelle Kolonisation des heutigen Waldviertels
statt und so kann die Entstehung der Stadt Zwettl eher als Bestandteil einer
allgemeinen Tendenz gesehen werden, anstatt sie als einsames Vordringen in
einen unbekannten Teil des Landes einzuordnen. Uberhaupt konnten sich die
Kuenringer als Ausgangspunkt fir die wirtschaftliche sowie kulturelle Entwicklung

dieses Landteils verantwortlich zeichnen.

In den Jahren 1230/31 wurde die die Propsteikirche umgebende Anlage inklusive
des dort bestehenden Dorfs im Zuge des Ministerialienaufstandes zerstoért und
nicht wieder aufgebaut." Daraufhin entschied man sich wahrscheinlich im
Gegensatz zu einer auf einem Berg gelegenen Burg und einem sie umgebenden
Dorf in diesem Zeitraum zur Anlage einer Burgstadt im nahegelegenen Tal beim
Zusammenfluss der Flisse Zwettl und Kamp als neuen Ausgangspunkt. Es sei
jedoch an dieser Stelle noch angemerkt, dass diese vor der ersten
Stadterweiterung erfolgten Schritte in der Stadtentwicklung jedoch jungsten
Forschungen zufolge'? als ungesichert angesehen werden miissen, womit die
wirkliche Lage der hier angenommenen Kuenringerburg sowie des Dorfes Zwettl

lediglich im Bereich der Vermutungen belassen werden muss.

10 ygl.: Bartonek (1993), S.401
11 ygl.: Hermann (1964) S. 9
12 ygl.: Knittler (2004)
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Die von einer im Laufe der zweiten Halfte des 13. Jahrhunderts neu errichteten
Stadtmauer umgebene kleine Stadt wurde an der westlichen Seite vom oberen
zum unteren Rand von einer Stral3e, der heutigen Landstrae, durchzogen und
diese kann fur den damaligen Zeitraum als Hauptverkehrsachse bezeichnet
werden." Entlang dieser auf einem Felsplateau gelegenen Strale entwickelte sich

der mittelalterliche Stadtkern inklusive einem Markt.

An den jeweiligen studwestlichen sowie nordwestlichen Enden dieses zentralen
Bereiches entstanden im Spatmittelalter Gassen mit Kleinhdusern. Im Unterschied
zur damaligen Gewohnheit, eine Burg als Mittelpunkt einer Siedlung zu errichten,
lasst sich im Falle des hier vorhandenen Untersuchungsgebiets keine solche

Einrichtung finden.™

Von diesem Punkt aus begann jedenfalls die Stadt Richtung Nordosten bergauf zu
wachsen und erhielt um 1231 ihre erste planmaliige Stadterweiterung mit dem
heutigen sogenannten ,Neuen Markt‘. Damit erhielt die Stadt Zwettl jenen
Grundriss, der bis ins 19. Jahrhundert in seiner Form erhalten bleiben sollte und
als charakteristisch flr das Stadtbild gilt. Bereits einunddreif3ig Jahre zuvor hatte
diese entstehende Siedlung das Stadtrecht durch den Babenbergerherzog
Leopold VI. erhalten." Die Verleihung des Stadtrechtsprivilegs vom 28. Dezember
1200 bzw. die damals unterfertigte Urkunde stellt keine eigentliche Verleihung
eines Stadtrechts dar, denn ihre Bedeutung liegt eher auf der durch Leopold VI.
verwendeten Bezeichnung ,urbanos nostros Zwetlenses, also ,den Zwettler
Biirgern®. Von da an gilt Zwettl jedenfalls als Stadt und war damit nicht mehr nur
als Ort mit Marktfunktion anzusehen.'® Die hier bezeichnete Siedlung ist somit als
zweiter siedlungsgeschichtlicher Abschnitt in der Entwicklung der Stadt Zwettl

anzusehen.

Bereits fur das 12. und 13. Jahrhundert kann man die noch junge Stadt Zwettl als
wichtigen Verkehrsknotenpunkt charakterisieren, da zu dieser Zeit dort schon
reger Fisch- und Salzhandel betrieben wurde. Dieser kam durch die Verbindung
nach Krems uUber eine alte Salzstral’e zustande, also ein alter Handelsweg auf

dem hauptsachlich Salz transportiert wurde.

13 Vgl.: Hermann (1964), S. 10
14 ygl.: Knittler (2004)

15 Vgl.: Hermann (1964), S. 12
16 ygl.: Strohmayr (1968), S. 368
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Von Sudbohmen aus reichte die sogenannte ,Fischstralle Uber Weitra in die
Stadt Zwettl und bot den béhmischen Handlern damit eine Verbindung, um ihre
Waren zu transportieren und anbieten zu kénnen.'” Riickblickend kann man der
eigentlich recht unglnstig gelegenen Siedlung eine fur die Zeit des

Hochmittelalters gut entwickelte Verkehrsanbindung zugute halten.

Neben den bereits genannten Anbindungen finden sich sowohl lokale Wege zu
umliegenden Siedlungen, als auch Fernverkehrswege wie zum Beispiel die

damalige Gfohler Strae mit einem Verlauf bis zur Kampmiindung.'®

Im Falle der damals umliegenden Siedlungen, die spater zur Vorstadt wurden,
zeigt sich eine weitere Besonderheit. Denn beispielsweise die Syrnau sowie der
Oberhof durften bereits vor der eigentlichen Stadtgrindung bestanden haben, da
sie ebenfalls unter den damaligen schon weitaus langer bestehenden
Klosterbesitz zu zahlen sind. Daher waren diese Standorte zum groften Teil fur
agrarische Zwecke bestimmt und als Niederlassungen fir Kleingewerbe

gedacht.™

Vom wirtschaftlichen Standpunkt aus gesehen entwickelte sich die Stadt Zwettl ab
dem Spatmittelalter zu einer Ackerburgerstadt mit verschiedensten gewerblichen
Tatigkeiten. Einerseits bildeten sich agrarische Betriebsflachen sowie die
dazugehdrigen Wirtschaftsgebaude, andererseits war auch schon seit dem 13.
Jahrhundert das Mullereigewerbe vorhanden. Als Beispiel dafur kann die Mdhle in
der Siedlung Oberhof aus dem Jahr 1280 genannt werden. Naturlich wurden auch
die zahlreich vorhandenen Flisse genutzt und dementsprechend fanden sich
verschiedene Schleifmihlen und Schmieden, die die Wasserkraft zur Erzeugung
ihrer Guter nutzten. Dieser Charakter blieb dem Stadtgebiet im Vergleich zu

anderen Bezirksvororten aus dem 19. Jahrhundert auch lange erhalten. %

Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts gab es fur die Stadt Zwettl kein erhebliches
raumliches Wachstum und auch der Anstieg der Bevolkerungszahl zeigt bis dahin

keine Ubermalig steile Entwicklung.

17 Vgl.: Hermann (1964), S. 18
18 yg].: Knittler (2004)
19 ygl.: Knittler (2004)
20 Vgl .: Knittler (2004)
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Durch die in den Jahren 1849/50 durchgeflihrte Gemeindereform wurde die
sogenannte Ortsgemeinde Zwettl konstituiert. Diese setzte sich aus den
Katastralgemeinden Zwettl (also die innere Stadt mit den Vorstadten Syrnau und
Lederzeil), Koppenzeil, Oberhof und Béhmhof zusammen. Somit ergab sich im

Jahr 1850 eine Einwohnerzahl von 2044 Menschen.

Erst mit dem Anschluss an das Bahnnetz durch die mit Mitteln der 1856
gegrindeten Sparkasse der Stadt Zwettl ermdglichte Eréffnung der Lokalbahn
~SChwarzenau — Zwettl* im Jahr 1896 bzw. deren Verbindung mit der Franz-
Josefs-Bahn sowie mit der Annexion Osterreichs durch das Dritte Reich gab es
auch in der Stadt Zwettl erhebliche Veranderungen hinsichtlich der
Bevolkerungszahl. Im relativ kurzen Zeitraum zwischen 1934 und 1953 kamen ca.
800 Menschen mehr in der Stadt unter.?’ Dies bedeutete einen Zuwachs von ca.

25%, und daher musste sich die Stadt raumlich weiter ausbreiten.

Aufgrund der Tallage gab es nur sehr beschrankte Ausbaumdglichkeiten, und
dadurch wurde eine Ausweitung auf die die Stadt umgebenden Hochflachen
beschlossen. Diesen Schritt kann man als vorerst letzte siedlungsgeschichtliche
Entwicklung sehen und das Ergebnis als ,Neu-Zwett bezeichnen.? Bereits 1904
wurde diesbezlglich ein Stadtregulierungsplan fur das Villenviertel an der
Gerungser Strale beschlossen. Die sogenannten ,Hochsiedlungen® entstanden
sowohl im Stdwesten in Form der ,Briihl*, entlang der Kremser Stral3e im Osten in
Form des Ausbaus des Stadtteils Oberhof und entlang der Weitraer Stralle im
Nordwesten. Die verstarkte private Bautatigkeit lasst sich folgendermalien
ausdrucken: Im Zeitraum zwischen 1945 und 2001 wurden ca. 65% der seit Ende

dieser Entwicklung insgesamt 3723 bestehenden Hauser errichtet.

In der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts wandelte sich die Stadt Zwettl von
einer Ackerblrgerstadt zu einer Schul-, Dienstleistungs-, Einkaufs- und auch

immer bedeutenderen Fremdenverkehrsstadt.

21 Ebd,, S. 21
22 Ebd., S. 22 ff.
23 Vgl.: Knittler (2004)

19



Das damals noch als Industriezone benannte Siedlungsgebiet im Osten entstand
als Folge dieser Entwicklungen ab 1960 und wurde hauptsachlich von
Handelsbetrieben besetzt.?* Es zeigt sich hier ein Prozess der zunehmenden

Verstadterung:

Wahrend man im Mittelalter noch von einer engen bzw. dichten Bebauung zum
Schutz vor Feinden und der Einrichtung von geringen Fahrweiten ausgehen kann,
ergab sich im 18. und 19. Jahrhundert durch die Industrialisierung und die damit
einhergehende Entwicklung neuer Produktionsprozesse der Bedarf an grof3en

Produktionsflachen.

Damit war auch die Zuwanderung aus dem landlichen Raum verbunden, womit
sich das Verlangen nach neuen Wohnungen erklart. Als Ergebnis der
Stadtentwicklungsgeschichte zeigt sich also der Anstieg des Flachenbedarfs im
Produktions- und Wohnungsbereich.?® Diese Art der Zersiedelung brachte
wiederum neue Anforderungen an das Verkehrssystem bzw. der
VerkehrserschlieBung mit sich. Andererseits gab es aber im Laufe der Zeit eine
Weiterentwicklung der Verkehrstechnologien, um diesen neuen Begebenheiten
gerecht zu werden bzw. ein starkeres peripheres sowie wirtschaftliches Wachstum
zu ermdglichen. Eine Siedlungsstruktur mit niedrigeren Dichten bringt aufgrund
der groReren Entfernungen eine betrachtliche Erhdhung des Individualverkehrs
mit sich. Zugleich wird hier der kausale Zusammenhang zwischen
Siedlungsstrukturentwicklung und Verkehrssystem erkennbar.?
Zusammenfassend kann man bei der Entwicklung der Stadt Zwettl die vier

folgenden Schritte annehmen:?’

1. die ehemalige ,Alt-Siedlung“ ausgehend von der Propstei

2. die Kernstadt bzw. heutige Altstadt als Anlage im Tal im Sinne einer
besseren Verkehrslage und Wehrfahigkeit

3. die jungere Neustadt als erste Stadterweiterung mit dem heutigen Neuen
Markt

4. Die Hochsiedlung bzw. sogenanntes ,Neu-Zwettl“, bedingt durch die starke

Bevolkerungszunahme im Verlauf des Zweiten Weltkriegs

24 Vgl.: Knittler (2004)

25 Vgl.: Herry (1992), S. 95 — 149, hier S. 101 ff.
26 Vgl.: Ebd., hier S. 104

27 Vgl.: Hermann (1964), S. 23
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Solche flur eine Stadt dieser Grofle massiven Veranderungen in einem relativ
kurzen Zeitraum von rund hundert Jahren lassen sich direkt auf das damit
verbundene Verkehrssystem Ubertragen. Daher sollen diese Prozesse und
Veranderungen im 20. und 21. Jahrhundert im dritten Kapitel dieser Arbeit
anhand von illustrierenden Beispielen beleuchtet werden. Doch bevor dies in
Angriff genommen werden kann, erfolgen noch zwei Exkurse einerseits in den
allgemeinen Bereich der Stadtentwicklungsmodelle und andererseits in das Gebiet
der Theorie der Zentralen Orte nach Walter Christaller in Verbindung mit der Stadt
Zwettl. Dies soll zur Kontextualisierung der eben  dargestellten

Entwicklungsschritte dienen.

2.3. Stadtentwicklungsmodelle

Die im vorigen Abschnitt dargestellten Entwicklungen fur den konkreten Fall der
Stadt Zwettl lassen sich besser verstehen, wenn diese in einen Ubergeordneten
Kontext eingebunden werden und somit einen Vergleichswert erfahren. Daher
erfolgt in diesem Teil einerseits eine Betrachtung verschiedener theoretischer
Stadtentwicklungsmodelle, die fur das Untersuchungsgebiet aufgrund ihrer
Schwerpunktsetzung eine Bedeutung haben. Andererseits soll es zu einer
Verbindung der daraus gewonnenen Erkenntnisse mit den bereits festgestellten

Prozessen der Stadt Zwettl kommen.

Zusammengefasst ergab sich im Laufe der historischen Entwicklung des
untersuchten Gebiets ab dem 15. Jahrhundert eine Verstadterung, die sich dann
ab dem 19. Jahrhundert in einem weiteren Schritt infolge der Industrialisierung und
den damit einhergehenden neuen Produktionsprozessen zu einer Zersiedelung
weiterentwickelte. Dieser Umstand zeigt bereits eine in Bezug auf die
Beschaftigung mit Stadtstrukturentwicklungsmodellen geltende Konstante: Es gibt
keine ausschlieRliche und alleingiiltige Theorie der Stadtentwicklung.?® Deshalb
muss auch bei der hier vorliegenden Untersuchung eines konkreten Falles auf
eine differenzierte Wahrnehmung verschiedener Konzepte geachtet werden, denn
jede Stadt entwickelt sich naturgemaly unter individuellen Faktoren und

Ausgangsbedingungen.

28 Vgl.: Heineberg (2006), S. 101, zitiert nach Holz, I.-H. Stadtentwicklungs- und Standorttheorien unter
Einbeziehung des Immobilienmarktes, S. 17
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Eine erste Gruppe von Konzepten kann als sogenannte ,Wachstums- und
Entwicklungstheorien® zusammengefasst werden. Sie stammen eigentlich aus
dem Fach der Nationaldkonomie und kénnen in Bezug auf stadtische Siedlungen
durch den Bereich der Stadtwirtschaft verbunden werden. Darunter findet sich
beispielsweise die vom franzésischen Wirtschaftswissenschaftler Francois
Perroux in den 1960ern entwickelte ,Theorie der Wachstumspole®. Der zentrale
Gedanke dieses Konzepts sieht die Industrialisierung als Ausgangspunkt aller
Entwicklungsbedingungen einer Stadt und als je vielseitiger sich diese erweist,
desto eher hat ein Entwicklungsraum die potentielle Chance sich zu vergroRern.
Denn durch eine vielseitige Industrie kann eine Ansiedlung von weiteren

erganzenden Unternehmen ausgelost werden.

Wenn sich nun beispielsweise ein Automobilhersteller in der Nahe einer Stadt
niederlasst, dann kann dies dazu flhren, dass sich weitere flr ihn nultzliche

Zuliefererindustrien auch dort Standpunkte aufbauen.?

Im konkreten Fall der Stadt Zwettl kann diese Theorie, wenn auch nur begrenzt,
auf den Ausbau des Gewerbeparks im Osten seit den 1960er Jahren angewandt
werden. Man kann hier zwar nicht von schwerer Industrie sprechen, doch im
Prinzip greift hier der Grundgedanke des Konzepts von Francois Perroux. Als
Beispiel soll hier die aus dem Waldviertel stammende Firma ,Kastner Gruppe
GmbH* als moderner GroRhandler im Lebensmittelbereich genannt werden, die
sich bereits 1964 in der Zwettler Kremserstrale mit dem Bau einer neuen
Lagerhalle niederlie. In den 1970er und 1980er Jahren begann eine Reihe von
weiteren Gewerbetreibenden Niederlassungen in diesem Gebiet der Stadt Zwettl
zu errichten, darunter auch einer der von der Verkaufsflache her grofiten
Raffeisenmarkte Osterreichs als Teil der ,Raiffeisen Ware Austria AG*. In Summe
findet sich heute eine Vielzahl an verschiedensten Betrieben in den Gewerbeparks
Nord bzw. Sud und die Tendenz ist steigend, womit auch eine Bedeutung flr die
Verkehrsplanung vorhanden ist. (Eine konkrete Beschaftigung mit diesem Fall wird

im dritten Kapitel im Abschnitt ,,Beispiele fiir Verdnderungen“ erfolgen.)

29 Vgl.: Heineberg (2006), S. 105
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Die weiteren Theorien aus der ersten Gruppe von Stadtentwicklungsmodellen, wie
beispielsweise das Zentrum-Peripherie-Modell nach Friedmann oder die
Polarization-Reversal-Hypothese nach Richardson, sind fur die hier analysierte
Thematik nicht unbedingt geeignet, da sie Uberregional gedacht sind und somit

keine konkrete Anwendbarkeit liefern.

Die sozialdkologischen Theorien kdénnen als zweite Gruppe genannt werden.
Diese Modelle stammen aus der sogenannten Chicagoer Schule und sie stellen
den Versuch dar, die Vorgange des Stadtwachstums und die Stadtstruktur selbst

theoretisch zu durchdringen.

Wie der Name schon vermuten Ilasst wurde die Sozialdkologie von
Wissenschaftlern an der Universitat Chicago nach dem Ersten Weltkrieg
entwickelt, da die Stadt seit 1890 ein hohes einwanderungsbedingtes
Bevolkerungswachstum mit zeitgleichen sozialen und 6konomischen Konflikten
aufwies.®® Auch wenn die auf die Stadt Chicago bzw. auf den nordamerikanischen
Raum ausgerichteten Modelle auf den ersten Blick in dem hier dargelegten
Kontext als nicht anwendbar erscheinen, so durfen sie nicht aul3er Acht gelassen
werden. Denn schlielllich zahlen sie bis heute zu den wichtigsten
Stadtstrukturmodellen der Stadtforschung. Hinzu kommt, dass sie einen
erweiterten Einblick in diesen hierfur wichtigen Bereich bringen und somit eine

bessere Einordnung in den wissenschaftlichen Kontext ermdglichen.

Ein erstes Beispiel ist das von Ernest W. Burgess entwickelte ,Ringmodell der
Stadtentwicklung“ bzw. ,Burgess-Modell. Ein wesentliches Merkmal dieses
Konzepts ist die grundsatzliche Bestimmung zur Erfassung eines Prozesses und
nicht einer statischen Begebenheit. Erkennbar wird dies durch die von Burgess
angenommene Basishypothese, dass eine Stadt von innen tendenziell in alle
Richtungen gleichmaRig nach auRen wachst.*' Im Fall des Wachstums der Stadt
Zwettl kann diese @ Annahme  zumindest fUr den festgelegten

Untersuchungszeitraum nur teilweise bestatigt werden.

30 Vgl.: Heineberg (2006), S. 109
31 Vgl.: Heineberg (2006), S. 110
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Insgesamt gab es zwar mit dem Ausbau der sogenannten Hochsiedlungen eine
Ausdehnung in alle Richtungen vom Stadtzentrum aus, aber durch das in den
letzten ca. sechzig Jahren starke Wachstum Richtung Osten in Form des
Gewerbeparks kann man nicht von einer ringférmigen GleichmaRigkeit sprechen.
Dieser Umstand durfte aber auch mit den flir das Waldviertel typischen
geographischen Begebenheiten zusammenhangen, da nach Osten hin im
Gegensatz zum steileren Westen und Norden ein flacheres und somit
baufreundlicheres Gebiet vorhanden ist. Die hier dargestellten Ergebnisse sollte
nicht dazu dienen, das ,Burgess-Modell* zu widerlegen, sondern lediglich den

Entwicklungsprozess der Stadt Zwettl zu kontextualisieren.

Gleichzeitig mit dem von Burgess in seinem Modell beschriebenen
Ausdehnungsprozess kénnen im Fall der Stadt Zwettl auch

Suburbanisierungstendenzen beobachtet werden.

Der Begriff der ,Suburbanisierung” bezeichnet einen Vorgang der ,Expansion der
Stadte in ihr jeweiliges Umland” *? und lasst sich fiir Europa vor allem in der Zeit
nach dem Zweiten Weltkrieg festlegen. Die damals stattfindenden Aufbauarbeiten
waren vor allem mit Umstrukturierungen der Stadte verbunden und diese brachten
eine Ausdehnung Uber das bisher erreichte Stadtgebiet hinaus mit sich. Die
parallel stattfindende Motorisierung des Individualverkehrs beschleunigte diesen
Prozess dementsprechend, da durch die Weiterentwicklung langere Strecken in
wesentlich kurzerer Zeit bewaltigt werden konnten. Von einer modernen und
zielgerichteten Suburbanisierung kann man aber erst ab den 1960er bzw.

uberhaupt erst nach dem Fall des Eisernen Vorhangs sprechen.®

Fir die Stadt Zwettl lasst sich dieser allgemeine Vorgang beispielsweise auf die
Bereiche der sogenannten Gewerbe- oder Industriesuburbanisierung und der
tertiaren Suburbanisierung begrenzen, womit eine ,intraregionale Dekonzentration

« 34

von Produktion bzw. Handel und Dienstleistungen® **, also eine Ausdehnung

dieser Bereiche innerhalb der Region, gemeint ist.

32 Heineberg (2006), S. 44
33 Vgl.: Heineberg (2006), S. 43 ff.
34 Heineberg (2006), S. 44
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Die Konzentration auf diese Aspekte ist deswegen notwendig, da in der
allgemeinen  Suburbanisierungstendenz  auch die Dekonzentration der
Bevolkerung vorhanden ist. In diesem Bereich kann im Fall der Stadt Zwettl jedoch
aufgrund des allgemeinen Bevélkerungsschwunds des letzten Jahrhunderts®
keine starke Tendenz beobachtet werden. Ein Beleg fur die hier angeflhrte
Tendenz im tertidren Sektor ist der ab den 1960er Jahren als neuer Stadtteil
entstandene Gewerbepark und der gleichzeitige Ruckgang der Anzahl der

Geschéftsbetriebe im Stadtzentrum.

Burgess geht in seinem Modell nur von einem vorhandenen Zentrum einer Stadt
aus, doch zeigt sich bei einer wachsenden Stadt, dass sich neben dem
eigentlichen geographischen Zentrum auch weitere Agglomerationspunkte bilden.
Diese Entwicklung hielten die auch zur Chicagoer Schule gehérenden Chauncy D.
Harris und Edward Ullman im sogenannten ,Mehrkerne-Modell“ fest. Dieses geht
davon aus, dass mit der Grofle einer Stadt und damit der Zunahme von
verschiedenen Stadtteilen auch die Zahl von verschiedenen maoglichen

Stadtkernen wéachst.

Beispielsweise kommen zu der Stadtmitte auch Geschafts- bzw. Kulturzentren
oder auch Industriezentren hinzu. Mit diesem Modell sollen also die
zentraldrtlichen Funktionen einer Stadt beriicksichtigt werden.*® Das ,Mehrkerne-
Modell* erweist sich im Gegensatz zum Konzept von Burgess eher als Theorie fur
die Stadtstruktur denn fir die Stadtentwicklung, womit es weniger zur Analyse der
in einer Stadt vorhandenen Prozesse dient. Trotzdem koénnen sozusagen
verschiedene Momentaufnahmen einer Stadtstruktur miteinander verglichen
werden. Im Fall der Stadt Zwettl zeigt sich im Bereich des Gewerbes die
Entwicklung von mehreren Kernen. An dieser Stelle sei aber erwahnt, dass genau
bei der nicht eindeutigen Definition des Begriffs ,Kern® eine grundlegende

Schwiche des Modells liegt.>’

35 Vgl.: http://www statistik .at/blickgem/blick 1/g32530.pdf (online am 28. 10.2014)
36 Vgl.: Heineberg (2006), S. 114
37 Vgl.: Heineberg (2006), S. 114
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Geht man nun aber nach dem Modell von Harris und Ulman vor, so finden sich in
der Stadt Zwettl mehrere Gewerbe-Kerne. Einerseits kdnnen hier die
Geschaftsstrallen im altesten Bereich der Stadt genannt werden und andererseits
das schon mehrmals erwahnte eher weitlaufige Gewerbegebiet im Osten des
Untersuchungsraums. Noch dazu soll ein derzeit in Planung befindliches
Einkaufszentrum in Zentrumsnahe errichtet werden, wodurch ein weiterer
Gewerbe-Kern hinzukommen wuirde. Unter diesem Blickwinkel wird das
.Mehrkerne-Modell* den Entwicklungen der Stadt Zwettl auf jeden Fall gerecht,
doch trotzdem muss darauf geachtet werden, dass diese primar
sozialokologischen Modelle ausschlieRlich auf Staaten mit freier Marktwirtschaft
ausgerichtet sind und daher in Bezug auf Stadtentwicklungen nur eine begrenzte
Aussagekraft haben. Trotzdem kann man sie allemal als Ausgangspunkt flr
weitere Stadtentwicklungsmodelle mit speziellen Schwerpunktsetzungen sehen,

die sich auch auf andere Erdteile als Nordamerika beziehen.®

Einer dieser neuen Schwerpunkte, die hier Erwdhnung finden sollen, beziehen
sich dem Thema entsprechend auf die Stadt- sowie vor allem die
Verkehrsentwicklung. In den bereits vorgestellten Modellen von Burgess bzw.

Harris und Ullmann sind schon grundlegende Gedanken enthalten.

Beispielsweise wurde im ,Ringmodell der Stadtentwicklung“ schon die Bedeutung
von Offentlichen Transportmitteln fur die Verteilung der Bevdlkerungsgruppen in
der Stadt mitbedacht, aber auch das ,Mehrkerne-Modell‘ betrachtet die Verteilung

von Hauptverkehrswegen wie StraRen und Eisenbahntrassen.*

Historisch gesehen kénnen die Modelle fur Verkehrsentwicklung in einer Stadt erst
fur die Zeit nach der EinflGhrung moderner Verkehrsmittel in der Mitte des 19.
Jahrhunderts zur Analyse angewandt werden, da vorher jede damals schon
existierende Stadt noch vorwiegend als FulRgangerstadt mit einer relativ
kompakten Bauweise, einer hohen Bevdlkerungsdichte und kurzen Wegen fur
Transporte bezeichnet werden muss. Mit der schnellen Weiterentwicklung des
Transport- und Verkehrswesens wurde auch ein starkeres peripheres Wachstum
mdglich, wodurch sich groRere Distanzen zwischen den Wohnungen und

Arbeitsplatzen ergaben.

38 Vgl.: Heineberg (2006), S. 115 ff
39 Vgl.: Heineberg (2006), S. 120
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Ein zusatzlicher Effekt dieser Weiterentwicklung war das starke wirtschaftliche
Wachstum und damit die Steigerung des allgemeinen Wohistands. Die ersten
Entwicklungsschibe muissen aber auf den Bereich des offentlichen Verkehrs
eingegrenzt werden, denn erst nach dem Zweiten Weltkrieg setzte in Europa die
Massenfertigung des Automobils und damit die Revolution des motorisierten
Individualverkehrs ein.*® Zusammengefasst wurde mit diesen Modellen die
Bedeutung der Veranderung der Verkehrstechnologien als neuer Faktor flr den

Prozess der Stadtentwicklung und —gliederung erkannt.

Als Parallelentwicklung zu diesen Modellen kann die Entstehung von Leitbildern
des Stadtebaus bzw. der Stadtstruktur gesehen werden. Wahrend man sich in den
ersten hierzu zahlenden Konzepten noch vornehmlich dem Stadtgrundriss
widmete, kam es in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts zum technischen
Stadtebau und der Schaffung von verschiedenen Baugebietskategorien, die einen
Beginn der modernen Bebauungsplanung darstellen. Die Leitbilder richteten sich
dabei nach den jeweils vorherrschenden Problemen und so konzentrierte man
sich um die Jahrhundertwende einerseits auf die Behebung der Wohnungsnot und

andererseits auf die strukturelle Planung einer Stadt.*'

Im Hinblick auf die Verkehrssysteme muss beachtet werden, dass die
mehrheitliche Vorstellung von einer idealen Stadt mit Radialschema vorherrschte.
Die im Modell von Thomas Fritsch im Halbkreis angeordneten Wohngebiete
wurden um die zentralen Einrichtungen herum angeordnet und die Hauptstral3en

als ringartige StraRenziige zur Verbindung dieser geplant.*?

Jene grundlegende Idee kann auch als Ausgangspunkt fur die sogenannte ,Charta
von Athen® herangezogen werden. Dieses Programm umfasst einen
Forderungskatalog von finfundneunzig Leitsatzen zum Stadtebau und wurde auf
einem internationalen Stadtebaukongress in der Nahe von Athen entwickelt bzw.
im Jahr 1941 anonym veroffentlicht. Darin findet sich die Grundlegung des
sogenannten Funktionalismus im Stadtebau, der den folgenden zentralen
Leitgedanken beinhaltet: Die vier in einem Lebensraum vorhandenen Funktionen

Wohnen, Freizeit, Arbeiten und Verkehr sollen im Stadtebau getrennt werden.

40 yg].: Heineberg (2006), S. 121
41 ygl.: Heineberg (2006), S. 123
42 ygl.: Heineberg (2006), S. 128
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Eine Stadt soll demnach raumlich sowie funktional klar gegliedert werden, um eine
konsequentere und zielgerichtete Planung zu ermdglichen bzw. Stérungen zu
verhindern. Eine Folge dieser in Deutschland in den 1960er Jahren in die
Baugesetzgebung eingeflossenen Ideen war jedoch ein grolder Flachenverbrauch.
Ein weiteres Problem ergab sich dadurch bei der ErschlieBung von weniger
verdichteten Wohnungsgebieten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, wodurch

wiederum der motorisierte Individualverkehr verstarkt wurde.*®

Die Kombination der Leitbilder einer radial angelegten Stadt, inklusive der
Verbindung durch ringartige Stral3en, einerseits und der funktionalen Gliederung
durch die Charta von Athen andererseits, starkten die Bedeutung des bereits
angesprochenen motorisierten Individualverkehrs. Dabei ist es nicht
verwunderlich, dass das von Hans Bernhard Reichow entwickelte Konzept der
.,autogerechten Stadt* ab den 1960er Jahren groRen Anklang in der
Stadtebauplanung fand und somit zu einer neuen Leitidee wurde.** Das
Grundkonzept sieht dabei vor, dass alle Planungen an die Bedurfnisse des Autos

angepasst werden und dessen Benutzer ungehindert an ihr Ziel gelangen kénnen.

Der eigentliche Sinn und Zweck dahinter war es, die sehr engen und seit dem
Mittelalter bestehenden Stadtkerne an die Bedurfnisse der Autofahrer anzupassen

und somit die Erreichbarkeit von Punkten innerhalb der Stadt zu erhohen.

Die Stadt Zwettl kann in dieser Hinsicht als Paradebeispiel gesehen werden, denn
trotz des eigentlich dicht bebauten Stadtzentrums und den oftmals engen Gassen
gelangt man mit dem Auto an nahezu fast jeden Ort. Jedoch sind in diesem
Konzept nicht nur die Erreichbarkeit, sondern auch die ungehinderten Flisse aller
Verkehrsteilnehmer, also jene des Offentlichen Verkehrs und des
Individualverkehrs in Form von Fahrrad- und FuBverkehr, enthalten. In diesem Fall

mussen flr die Stadt Zwettl doch mehrere Missstande aufgezeigt werden.

43 Vgl.: Heineberg (2006), S. 128 ff.
44 vgl.: Heineberg (2006), S. 130
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Ein Beispiel zum Hinweis auf hier mehrere eingelagerte Probleme stellt der
Bereich der Landstralle bzw. Hamerlingstral’e im Zentrum der Stadt dar. Auf
beiden Seiten dieser Strallen finden sich viele Einkaufsmdglichkeiten und
dementsprechend kommt es hier zu einem grof3en Aufkommen an die Stral’en
kreuzenden FuRgangern und Radfahrern, die ihren Erledigungen nicht mit einem
Auto nachgehen mussen oder wollen und auch nicht eine ausreichende Anzahl an
Schutzwegen zur Uberquerung vorfinden. Trotzdem sind sowohl die LandstraRe
als auch die HamerlingstraRe in Ermangelung an alternativen Streckenflihrungen
als stark frequentierte Durchzugsstrallen zu kennzeichnen. Diese beiden nur
schwer vereinbaren Umstande passen nicht in jenen Teil des Konzepts einer
funktional gegliederten bzw. autogerechten Stadt, der die ungehinderten Flisse
aller Verkehrsteilnehmer vorsieht, da sich das hohe Aufkommen an Fuldggangern
sowie Radfahrern und der auf diese Route gezwungene Durchzugsverkehrs
gegenseitig behindern. Als Alternative bzw. Kompromiss fir alle Beteiligten in
Form der Verkehrsteilnehmer und auch der Geschaftstreibenden der Stadt kann
hier im Zusammenwirken mit der derzeit in Bau befindlichen Umfahrung die
Errichtung einer Begegnungszone sowohl flr die Landstral’e als auch fiur die

HamerlingstralRe in Betracht gezogen werden.*®

Die hier dargestellte Situation zeigt auch, warum das Konzept der autogerechten
Stadt relativ bald nach seiner Aufnahme in die Baugesetzgebungen immer

kritischer gesehen wurde.

Die funktionale Gliederung einer Stadt und damit auch des Verkehrs kann nicht
einseitig auf den motorisierten Individualverkehr bzw. Berufsverkehr ausgerichtet
erfolgen, da es dadurch zu sozialen Fehlentwicklungen, wie zum Beispiel

vermehrte Unfalle, Larm und Feinstaubbelastung kommen kann.

Angesichts dieser Entwicklungen kann die Stadt Zwettl nicht gerade als
beispielhaft gelten, da hier vor allem im Stadtzentrum ein hohes
Verkehrsaufkommen zu verzeichnen ist und bis auf teilweise durch Ampeln
geregelte Schutzwege keine funktionstrennende Aufgliederung der verschiedenen

Verkehrsteilnehmer vorzufinden ist.

45 Vgl .. http://kurier.at/chronik/niederoesterreich/buerger-und-kaufleute-sehen-begegnungszone-als-
chance/52.505.702 (6. 10.2014)
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Abschlielend kdnnen die hier erwdhnten Modelle bzw. Leitbilder allesamt als nicht
hundertprozentig zutreffend klassifiziert werden, doch ein Modell erwies sich als
besonders geeignet fur die Analyse der Stadt Zwettl und diesem ist daher im

weiteren Verlauf ein eigener Abschnitt gewidmet.

2.4. Die Theorie der Zentralen Orte und die Stadt Zwettl

Die Theorie bzw. das System der Zentralen Orte, von Walter Christaller in den
1930er Jahren entwickelt, ist ein Raumordnungskonzept, wobei Siedlungen nach
ihrer Bedeutung fur das Umland in zentrale Orte verschiedener Klassen eingeteilt
werden. Die Hauptaufgabe von Stadten besteht darin, im Mittelpunkt eines
Gebietes zu sein, doch um diesen eingrenzenden Begriff zu umgehen, wird bei
diesem System vom Mittelpunkt bzw. geometrischen Ort eines Bereichs
ausgegangen. Der Begriff der ,Bedeutung® eines Zentralen Ortes wird von
Christaller nicht mit der GrolRe oder der Summe des wirtschaftlichen Wirkens
erklart, sondern als ,Ergebnis des Zusammenwirkens der wirtschaftenden
Bewohner".*® Dieses Wirken beschreibt er dabei als das Leben einer Stadt, und es

147 Das

steht nicht unbedingt in direktem Zusammenhang mit der Einwohnerzah
Ziel dieses Konzeptes ist es die raumliche Verteilung von Siedlungen zu erklaren

bzw. Regelhaftigkeiten darin zu erkennen.

Hinzu kommt, dass dieses Modell von Regierungen Dbei der
Raumordnungsplanung und Infrastrukturplanung angewendet wurde bzw. in
modifizierter Version noch immer angewendet wird.*® Es handelt sich hier also um
eine Gliederung von Stadten als Zentrale Orte mit bestimmten Funktionen, anders

gesagt um Stadtehierarchien im Hinblick auf ihre Versorgungsfunktion.

Somit kann man auch die Stadt Zwettl aufgrund der dort zu findenden
Verwaltungsinstitutionen, den verfligbaren Angeboten des tertiaren Sektors
(Handel, Gesundheits-, Rechtswesen-, einfache Serviceleistungen) und
schliel3lich ihrer Funktion als Bezirkshauptstadt als Ort mit zentraler Bedeutung flr
sein Umland definieren. Dieser Umstand erlaubt prinzipiell eine Verbindung des
Untersuchungsgebietes mit den Uberlegungen von Walter Christaller, die nun in

diesem Abschnitt ausgeflihrt wird.

46 Christaller (1968), S. 26
47 Vgl.: Christaller (1968), S. 23 ff.
48 ygl.: Heineberg (2006), S. 86
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Die Basis dieses Systems der Zentralen Orte ist die einfache Uberlegung, wie oft
welche Art von Gultern oder Dienstleistungen von Bewohnern eines Gebiets in
Anspruch genommen werden. Aufgrund der einfacheren Erreichbarkeit lassen sich
haufiger bendtigte Guter oder Dienstleistungen in zentraler Lage lokalisieren. Im
Gegensatz dazu brauchen weniger bendtigte Guter bzw. Dienstleistungen ein
groReres Einzugsgebiet, um wirtschaftlich erfolgreich sein zu kénnen.*® Die
praktische Bedeutung des hier nur kurz dargestellten Modells der Zentralen Orte
nach Walter Christaller erlebt seit den 1990er Jahren einen Wiederaufschwung
und dies schlagt sich auch in der Raumordnungspolitik auf europaischer Ebene
nieder. SchlieRlich ist das Modell auch von grundsatzlicher Bedeutung fir die

Zentralitatsforschung und Raumplanung.®®

Ein Zentraler Ort ist einerseits eine Standortkonzentration von Guitern und
Dienstleistungen anbietenden Einrichtungen und andererseits eine Siedlung mit
einer Versorgungsfunktion fiir sie selbst bzw. ihr Umland.®" Jedoch gestaltet sich
die Verbindung durch die von Christaller vorausgesetzten auf3erordentlich
restriktiven Annahmen fir dieses Modell der Zentralen Orte mit einem realen

Untersuchungsgebiet wie der Stadt Zwettl eher schwierig.

Vor allem dem im Modell enthaltenen Verhalten eines wirtschaftlich véllig rational
handelnden Menschen bzw. ,homo oeconomicus® und den rdaumlichen
Ausgangsbedingungen einer vereinfachten Wirtschaft in einem homogenen Raum

kann dabei schwer Rechnung getragen werden.

Die von Christaller vorgenommene Einstufung in hierarchisch geordnete
GroéRenklassen bzw. Zentralitatsstufen ergibt zwar eine prinzipielle Ahnlichkeit
zwischen dem Modell und einer empirischen Erfassung, aber auch erhebliche
Unterschiede.®® Die von verschiedenen Seiten an das Modell herangetragene
Kritik und dabei vor allem an den beiden darin enthaltenen Pramissen in Form des
»,homo oeconomicus“ und des vollkommenen Marktes brachte eine Anpassung an
die Wirklichkeit hervor. Im Hinblick auf das Thema dieser Forschungsarbeit ist vor
allem der Punkt der Mehrfachausrichtung der Konsumenten auf mehrere Zentren

bzw. die Variabilitat der Zentrenbezogenenheit hervor zu streichen.

49 Vgl.: Heineberg (2006), S. 86
50 Ebd., S. 92 ff.

51 Ebd., S. 87

52 Vgl.: Heineberg (2006), S. 89 ff.
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Gerade im landlichen Bereich, in dem sich die Stadt Zwettl ohne Zweifel befindet,
hat die zunehmende Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs zu deutlich
vergroRerten Aktionsradien der Konsumenten und infolgedessen zu einer hdheren
Bereitschaft, verschiedene Zentren aufzusuchen, gefihrt. Eine weitere
Wirklichkeitsanpassung kam hinzu, indem die Verteilung Zentraler Orte nicht allein

auf 6konomische Griinde zurtickzufiihren ist.>

Die Stadt Zwettl kann somit nicht als ausschliel3licher Zentraler Ort fur die dort
ansassige Bevodlkerung und jene aus dem Umland gesehen werden, da es fur sie
im Laufe des 20. Jahrhunderts immer leichter wurde, auch umliegende Zentren
wie zum Beispiel die Stadt Krems oder die Stadt Horn aufzusuchen. Wenn nun
auch die von Kritikern geforderten nicht-wirtschaftlichen Faktoren wie zum Beispiel
die Politik und die Verwaltung mitbedacht werden, bedeutet dies eine weitere
Ausdifferenzierung. Denn in diesem Fall ist es den Bewohnern der Stadt teilweise
nicht moglich, einfach einen anderen Zentralen Ort fur ihre Erledigungen

aufzusuchen.

Da nun ein Zentraler Ort nicht nur aus einem raumlichen Punkt besteht, sondern
sich in Summe aus seinen hierarchisch gegliederten Funktionsbereichen Umland,
Hinterland und Einflussgebiet zusammensetzt ist die Bezeichnung ,Zentralértlicher
Bereich“ angebrachter und weniger irrefuhrend. Zu diesen Bereichen kommt nun

eine sogenannte , Viererstufung ** der zentralen Orte dieser Bereiche hinzu.

Die Stadt Zwettl Iasst sich als ,Zentraler Ort héherer Ordnung“ einstufen. Auf
dieser dritten von insgesamt vier Stufen wird der Zentrale Ort von den Einwohnern
zur Deckung des allgemeinen episodischen und speziellen Bedarfs genutzt.>® Als
.Zentraler Ort héherer Ordnung“ hat die Stadt Zwettl alle drei Funktionsbereiche —
Umland, Hinterland und Einflussgebiet - inne. Ware die Stadt ein ,Zentraler Ort
mittlerer Ordnung® wirde sie nur ein Um- und Hinterland umgeben. Ein ,Zentraler

Ort unterer Ordnung® verfugt nur tber ein Umland als Funktionsbereich.

53 Ebd,, S. 90
54 Ebd., S. 91
55 Vgl.: Heineberg (2006), S. 91
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Die Stadt Zwettl als einen Zentralen Ort héchster Ordnung zu definieren ware zu
weit gegriffen, da hiermit ,dberregionale Verwaltungs-, Wirtschafts- und
Kulturzentren im Range von Metropolen“® bezeichnet werden. Die empirische
Erfassung von ,Zentralértlichen Bereichen® kann auf drei verschiedene Arten

erfolgen:®

* Analyse der Ausstattung
* Bestimmung der Zentralitat mittels Beschaftigtenzahlen

* Erfassung der Inanspruchnahme Zentraler Orte

Im Rahmen dieser Abhandlung erfolgt als eine Art Kurzfassung dieser sonst doch
recht aufwendigen Untersuchungen eine Analyse des regionalen Struktur- und
Entwicklungsplans der Planungsregion Zwettl, der im Jahr 1979 von der
niederdsterreichischen Landesregierung veroffentlicht wurde. Bereits zehn Jahre
zuvor  wurde mit dem Inkrafttreten des Niederdsterreichischen
Raumordnungsgesetzes von der OVP ein Leitbild in Anlehnung an die Theorie der

Zentralen Orte nach Christaller herausgegeben.®

In diesem wird die Stadt Zwettl als Zentraler Ort der Stufe IV definiert. Im
Vergleich dazu ist laut diesem Plan die Stadt Krems ein Zentraler Ort der Stufe V
und die Stadt Weitra ein Zentraler Ort der Stufe Ill. Die Stadt Zwettl wird somit auf
eine Stufe mit zum Beispiel Horn oder Amstetten gestellt.”® Einen wichtigen
Aspekt stellen hier in Zusammenhang mit dem Modell der Zentralen Orte und des

Verkehrssystems die Erreichbarkeitsverhaltnisse dar.

Wie Dbereits bei der Charakterisierung angemerkt wurde stellt die
Gelandebeschaffenheit eine  Herausforderung flir die Schaffung von
Verkehrswegen dar. Dies schlagt sich auch auf die Benutzung offentlicher
Verkehrsmittel bzw. dessen Attraktivitat nieder. Im Entwicklungsplan von 1979
wird dabei die Schwierigkeit beim Aufbau eines gut funktionierenden
Busliniennetzes durch lange Stehzeiten, Umwege und ungtinstige Anschlisse und
die dadurch entstehenden langen Fahrzeiten sowie Ubermallige Intervalle

angefuhrt.

56 Heineberg (2006), S. 92

57 Vgl.: Heineberg (2006), S. 93

58 Vgl.: Silberbauer (2006), S. 63 — 86, hier S. 76
59 Stokreiter (1979), S. 20, Karte 6
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Dieser Umstand wirkt sich wiederum auf den motorisierten Individualverkehr aus,

da mehr Menschen ihre Wege eher mit dem PKW zuriicklegen.®°

Im Bereich der Eisenbahn wird die Fuhrung der Bahnlinien kritisiert, da das
Eisenbahnnetz in Niederdsterreich hauptsachlich an der Bundeshauptstadt Wien
ausgerichtet ist. Mit der eigentlichen Hauptstrecke des Waldviertels in Form der
Franz-Josefs-Bahn gestaltet es sich eher schwierig, die Stadt Zwettl zu erreichen,
da die meisten Haltestellen sehr weit entfernt sind.®" In Summe &uRern sich diese
Zustande des Jahres 1979 in Bezug auf die Erreichbarkeit in den folgenden

Zahlen:®?

* 36 Prozent der Bewohner der Region Zwettl haben keine Bahnhaltestelle
oder die nachste Haltestelle ist mehr als 3 Kilometer entfernt.

* nur 34 Prozent der Bewohner der Region Zwettl erreichen von ihrem
Gemeindezentrum aus den Bahnhof der Stadt Zwettl in weniger als 45
Minuten Fahrzeit.

* 59 Prozent der Bewohner der Region Zwettl erreichen die Stadt Zwettl in 45
Minuten Busfahrt

Somit kann ca. ein Drittel der Regionsbewohner die Stadt Zwettl mit einem
offentlichen Verkehrsmittel nicht in unter 45 Minuten Fahrzeit erreichen. Im
Vergleich zum restlichen Bundesland waren das teilweise sehr schlechte Werte flr
die damalige Zeit. Auch wenn hier vorrangig eher schlechte Verhaltnisse
festgestellt werden konnten, so zeigt sich im Bereich des Stralkennetzes ein gutes
Bild.

Besonders die Verbindung nach Krems nimmt einen wichtigen Stellenwert ein und
es wird auf zukinftige Verbesserungen hingewiesen. Die Stadt Zwettl selbst wird
von 72 Prozent der Regionsbewohner mit dem PKW in dreiRig Minuten erreicht.®
Dieser Wert ist fur die GrolRe und die Gelandebeschaffenheit des Bezirks ein

vergleichsweise sehr guter.

60 vgl.: Stokreiter (1979), S. 28
61 vgl.: Stokreiter (1979), S. 29
62 Stokreiter (1979), S. 29

63 Vgl.: Stokreiter (1979), S. 29
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AbschlieRend zeigt sich bei der Verbindung des Modells der Zentralen Orte mit
dem Untersuchungsgebiet der Stadt Zwettl ein gemischtes Bild. Wichtig erscheint
bei der Zusammenflhrung dieser beiden Bereiche den vorerst sehr theoretischen
Charakter des Modells zu berlcksichtigen. Fir einen landlichen Raum wie jenen
der Stadt Zwettl kann das Konzept als Analyseinstrument von Infrastruktur- und
Versorgungsnetzen, wie zum Beispiel einem Verkehrssystem, aber

funktionieren.

64 Vgl.: Heineberg (2006), S. 99
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3. Verkehr

Dieses Kapitel dient als zweite wichtige, thematische Stltze bei der Beschreibung
der Prozesse und Veranderungen des Verkehrssystem der Stadt Zwettl im Verlauf
des 20. und 21. Jahrhunderts. Dazu erfolgt zuerst eine Darstellung der
regionalpolitisch sowie —wirtschaftlich allgemeinen Entwicklung und der
historischen Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur in Niederdsterreich mit einem
Schwerpunkt auf dem Waldviertel, um einen kontextuellen Rahmen bzw. eine
inhaltliche Grundlage zu schaffen. Einleitend fur die Stadt Zwettl erfolgt dann die
genauere Beschreibung und Analyse der wichtigsten Entwicklungen fir diesen
Zeitraum. Die sich daraus ergebenden Veranderungen fir die Bevolkerung der
Stadt sind dabei ebenso Gegenstand der Betrachtung wie die zentralen
Verkehrsbereiche, deren Betrachtung funktional gegliedert erfolgt. Als Abschluss
dieses Abschnitts werden die schlussendlichen Argumentationen anhand einiger
Beispiele unterstitzt und illustriert sowie ein Ausblick auf die kommenden

Veranderungen gegeben.

3.1. Regional- bzw. Wirtschaftspolitik und Verkehrsinfrastruktur in Niederdsterreich

Die Stadt Zwettl liegt im Herzen des Waldviertels und diese Region wiederum
stellt eines der vier Viertel des Landes Niederdsterreichs dar. Es genugt hier daher
nicht den alleinigen Blick auf den Untersuchungsraum der Stadt Zwettl und dessen
unmittelbare Umgebung zu werfen, sondern auch die Betrachtung der
Uberregionalen politischen sowie wirtschaftlichen Entwicklungen leistet ihren
Beitrag zum besseren Verstandnis von lokalen Veranderungen und Prozessen.
Daher soll dieser als Kontext gedachte Abschnitt dazu dienen, eine umfassende
Kenntnis der niederosterreichischen Verkehrsinfrastruktur mit allen damit
verbundenen Faktoren kennenzulernen und die daraus entstehenden Kenntnisse
in Kombination mit den Ergebnissen aus dem Untersuchungsraum in die

Schlussfolgerung miteinflieRen zu lassen.

3.1.1 Entwicklung des niederosterreichischen Verkehrsnetzes

Die wirtschaftliche Entwicklung einer Region ist einerseits untrennbar mit der
Verkehrsinfrastruktur verbunden, da durch reibungslose Transporte von Gltern
das System am Leben erhalten wird. Andererseits trifft die Politik als elementare

Komponente wichtige Entscheidungen zur Kontrolle des wirtschaftlichen Systems.
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Bevor jedoch auf diese Zusammenhange genauer eingegangen werden kann,
bedarf es einer Darstellung der historischen Entstehung  des

niederdsterreichischen Verkehrsinfrastruktursystems:

Die ersten Spuren des niederdsterreichischen Stralennetzes reichen bis in die
spatere Antike zurick und der Beleg dafur ist die sogenannte ,Tabula
Peutingeriana“, eine Stralkenkarte des romischen Reiches die in ihrer Urform bis in
die Zeit der severischen Kaiser von 193-217 n. Chr. zurlickgeht. Seinen Namen
erhalt das in der heutigen Form erhaltene und im Laufe der Zeit oftmals
ubertragene Schriftstiick vom Augsburger Ratsschreiber Konrad Peutinger. Da es
ziemlich sicher fur den offiziellen Gebrauch gedacht war, sind die auf der Karte
verzeichneten Strallen sogenannte ,viae publicae®, also offentliche Stral’en erster
Ordnung bzw. Reichsstralien und keine Verbindungen zwischen den Dérfern, also
Strallen zweiter Ordnung bzw. ,viae vicinales“. Eine besonders wichtige
Verbindung stellt die Limesstral’e dar, die parallel zur nérdlichen Reichsgrenze in
Form der Donau verlief. Sie war eine ,viae militaris®, also eine Stral’e des Militars

und unterstand dessen besonderer Kontrolle.®®

Das heutige Niederdsterreich machte nur einen eher kleinen Teil des damaligen
romischen Imperiums aus und daher ist es nicht verwunderlich, dass das romische
Straldennetz in diesem Abschnitt auf der Karte nur mangelhaft bertcksichtigt
wurde. Die damalige Limesstral3e wird zwischen Carnuntum und Lauriacum (dem
heutigen Enns in Oberdsterreich) verzeichnet, aber die rdmische Munizipialstadt
Cetium (das heutige St. Podlten) bleibt die Karte schuldig, obwohl sie
wahrscheinlich auch auf einer der wichtigen Reichsstralen lag. Wenn man nun
die ,Tabula Peutingeriana“ als alleinige Quelle zur Rekonstruktion des
niederdsterreichischen StralRennetzes heranziehen wuirde, bliebe das Ergebnis
sehr lUckenhaft. Leider ist es auch schwer, die Stralen durch Grabungen
aufzuspuren, da die romischen Reichsstralden keine Pflasterstralten, sondern nur
Schotterstrallen waren. Weiters durften die damaligen Stralen von den heutigen
modernen Trassen bedeckt sein. Die Stralen zweiter Ordnung oder die kleineren

Feldwege haben sich praktisch nicht erhalten.®®

65 Vgl.: Ubl (1993), S. 20
66 Vgl.: Ubl (1993), S. 21 ff.
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Trotzdem bleiben bei einem genaueren Studium der antiken Karte einige wenige
Erkenntnisse, die nultzlich sind. Durch die starke Hervorstreichung der
Limesstrale zeigt sich, das hier der militarische Schwerpunkt in der Provinz
Noricum gelegen haben durfte. Das Alpenvorland hingegen war weder militarisch
noch wirtschaftlich bedeutend fur die Romer, da hier auch keine Stralie erster
Ordnung verlauft. In der Provinz Pannonien jedoch finden sich neben der Ost-
West-Verbindung entlang der Donau auch zwei Nord-Sud-Stra3en von Vindobona
und Carnuntum aus nach Italien. Bei der zweiten Stral3e handelt es sich um einen
Abschnitt der sogenannten alten ,BernsteinstraBe”, die auch eine wichtige

Handelsroute der damaligen Zeit darstellte.®’

Anhand dieser ersten Feststellung zeigt sich, dass mit den Rémern eine erste
Form von Verkehrsinfrastruktur in Niederdsterreich entstanden ist. Sie war in
erster Linie fur das Militar und den Handel von Bedeutung, denn so konnten
einerseits gezielte Grenztiberwachungen stattfinden und andererseits die Waren
innerhalb des Reichs gezielt transportiert werden. Doch diese Quelle fuhrt in
Richtung Norden nur bis zur damaligen Reichsgrenze in Form Donau und lasst
somit das fur diese Abhandlung im Zentrum stehende Waldviertel aufer Acht.
Daher empfiehlt es sich die Quellen jener Zeit zu betrachten, die wahrend der
Besiedlung dieser Region entstanden, um somit letztlich auch die Verbindung mit

der Stadt Zwettl herzustellen.

Unabhangig vom StralRennetz des rdmischen Reichs unterhalb der Donau
entwickelte sich ab dem Frihmittelalter teilweise vom prahistorischen Ursprung
ausgehend im Waldviertel ein weitaus dichteres Strallennetz, da die deutsche
Kolonisationstatigkeit, die sich nach den neu errichteten lokalen Zentren
ausrichtete, mit einer Ausweitung der Kolonisationspfade und in weiterer Folge
des Straldennetzes verbunden war. Jedoch dirfen diese Wege nicht mit den
bereits erwahnten Reichsstrallen bzw. Stral’en erster Ordnung verglichen werden.
Am Nordufer der Donau befand sich lediglich eine Stral3e, die von militarischer
Bedeutung gewesen sein durfte. Sudlich der Donau war die Siedlungskontinuitat
entlang der von den Romern angelegten Strallen gewahrt worden und somit

blieben diese auch bestimmend flr den spateren Verkehr.

67 Vgl.: Ubl (1993), S. 22
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Als eine erste Verbindung zwischen den Regionen nérdlich und sidlich der Donau
kann die von Traismauer ausgehende Kamptalstrale genannt werden, die durch

zahlreiche archaologische Funde als bedeutende Verkehrslinie gedeutet wurde.®®

Als Erganzung zu den Quellen der StralRenverlaufe kann die Ortsnamen- und
Siedlungsgeschichte zur Erdrterung des Waldviertler StralRennetzes beitragen.
Beispielsweise kann aufgrund der Entstehungsgeschichte von Ortsnamen das
Vordringen der Slawen entlang des Kamptals in Richtung Norden nachgewiesen
werden.®® Wie bereits im Kapitel der Charaktersierung angedeutet wurde ist auch
im Fall der Stadt Zwettl der Name auf den slawischen Ursprung ,Svetla“
zuruckzufihren, das wiederum vom tschechischen Adjektiv ,svetly” abgeleitet
werden kann und soviel wie ,licht* oder ,hell* bedeutet. Ins Deutsche uUbersetzt
bedeutet der Begriff ,Svetla“ soviel wie ,Lichtung” oder ,Rodung“. Dieser Umstand
wird durch Urkunden aus dem Stift Zwettl bestatigt, da dieses darin im

Lateinischen als ,Claravallis* bzw. lichtes Tal* bezeichnet wird.”®

Ein weiterer wichtiger Verkehrsweg der damaligen Zeit war die sogenannte
nordliche Hochstralle, da entlang dieses Weges das obere Waldviertel
erschlossen wurde und dieser auch einen Zugang von Bohmen Uber Gmind zum
Donautal darstellte. Nachdem die Ungarnkriege im 11. Jahrhundert erfolgreich
beendet werden konnten, gab es, vorangetrieben durch die &sterreichischen
Markgrafen, wieder eine verstarkte Siedlungstatigkeit. Auch die Kamptalstralle
wurde besonders zahlreich genutzt, da sich der Babenberger Leopold Il. einen
Sitz am damaligen Verkehrsknotenpunkt in Gars am Kamp errichtete. Von dort
aus fuhrte eine Stral3e in Richtung Nordwesten nach St. Leonhard und Altpdlla,
der sogenannte ,Polansteig“. Dieser Weg fuhrte auch in die Umgebung der Stadt
Zwettl und verband sich westlich von ihr mit dem sogenannten ,Bé6hmsteig“. In
diesem Gebiet hatte sich zu jener Zeit bereits das Ministerialiengeschlecht der
Kuenringer festgesetzt. Von Krumau, einer ihrer Herrschaftssitze, flihrte ein Weg
durch den Gféhler Wald ins Kremstal und von dort schlief3lich bis zur Donau. Aber
weitaus wichtiger war die Stral’e von Langenlois Uber Gfohl zur Stadt Zwettl, da
sie eine Fortsetzung des militarischen Sichtweges entlang des Wagrams

darstellte.

68 Vgl.: Csendes (1968), S. 83 ff.
69 Vgl.: Csendes (1968), S. 84
70 Vgl.: Bartonek (1996), S. 401

39



Ein weiterer flr die spatere Stadt Zwettl bedeutender Weg fuhrte im Stdwesten
des Waldviertels entspringend zwischen dem Ostrong und dem Weitental Gber
Martinsberg in Richtung Norden. Dieser sogenannte ,Griessteig“ verlief dann in
einer spateren Fortsetzung mit dem bereits erwahnten Titel ,B6hmsteig” weiter zur

Siedlung Zwettl.”

Auch vom sudlich davon gelegenen Ottenschlag aus kann fur
diese Zeit bereits eine Stralle nachgewiesen werden. Dieser ging von Pdggstall
aus in Richtung Norden nach Ottenschlag und dann schlieRlich zur Siedlung

Zwettl.

Mit der zweiten Halfte des 12. Jahrhunderts gelangte die Siedlungstatigkeit zu
einem zwischenzeitlichen Ende und damit hatte auch der Ausbau des
Straldennetzes in seiner damaligen Form zu einem Abschluss gefunden. Auch die
Siedlung Zwettl erfuhr in dieser Zeit einen Aufschwung in Form der ersten
Siedlungsentwicklungsschritte. Aufgrund der in zahlreichem Ausmal} vorhandenen
Verkehrswege konnte auch der Handel bzw. der damit verbundene Verkehr
aufblihen, doch gleichzeitig brauchte man dadurch auch eine bewusste

Infrastruktur- und Handelspolitik.

Als Ausdruck dafur entstanden im spaten 12. bzw. frihen 13. Jahrhundert erste
Zollstatten, beispielsweise 1182 und 1190 in Weitra. Dieser Ort wurde Uberhaupt
in dieser Zeit zu einem wichtigen Handels- und Verkehrszentrum, wobei die
Siedlung Zwettl durch ihre direkte Verbindung sicherlich ihren Anteil hatte. In
weiterer Folge entwickelte sich der Verkehrsweg von Weitra Uber die Siedlung
Zwettl nach Gfohl zu einem solch beliebten Handelsweg, dass man die
Konkurrenz mit den Donautalstralden nicht scheuen musste. Mit dem steigenden
Verkehrsaufkommen im 13. Jahrhundert entstanden also auch in der Siedlung
Zwettl Zollstatten und die damit verbundenen Einnahmen wurden auch sicherlich
in die Erhaltung des guten Strallenzustandes investiert. Diese grundlegenden
Entwicklungen waren von so grofl3er Bewandtnis, dass sie, wenn man von einigen

lokalen Veranderungen absieht, bis ins 18. Jahrhundert weiterwirkten.”

71 Vgl.: Csendes (1968), S. 85
72 Vgl.: Csendes (1968), S. 86 ff.
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3.1.2. Raumordnung in Niederosterreich

Die bereits erwahnte Notwendigkeit einer bewussten Infrastrukturpolitik 1asst sich
in diesem Zusammenhang mit dem Begriff der ,Raumordnung® verbinden. Schon
unter der Herrschaft der bereits im vorigen Kapitel erwahnten Rémer gab es im
Bereich des heutigen Niederdsterreichs so etwas wie Raumordnung, da von ihnen
ausgehend Bautraditionen weitergegeben wurden, die die Anlage der
mittelalterlichen Stadte und die Standortwahl von Ilandlichen Siedlungen
beeinflussten.”® Der Begriff an sich wurde erstmals im Jahr 1925 durch den
schlesischen Regierungsbaumeister Gustav Langen verwendet, der darunter eine
bewusst angestrebte Raumstruktur verstand. Das niederdsterreichische
Raumordnungsgesetz aus dem Jahr 1968 definiert den Begriff folgendermalien: ,,
... [Raumordnung ist] die vorausschauende Gestaltung eines Gebietes zur
Gewaéhrleistung der bestméglichen Nutzung und Sicherung des Lebensraumes
unter Bedachtnahme auf die natiirlichen Gegebenheiten sowie die abschétzbaren
wirtschatftlichen, kulturellen und sozialen Bediirfnisse seiner Bewohner und der

freien Entfaltung der Persénlichkeit in der Gemeinschaft.“ ™

Diese doch etwas kryptische Formulierung lasst sich durch das folgende Zitat
vereinfachen: ,Raumordnung [...] widmet sich der Aufgabe, die ,Nutzung“ des
Raumes eines bestimmten Gebietes so zu beeinflussen, dass diese den jeweils
bestgeeigneten Standorten zugeordnet wird und Behinderungen sowie Stérungen

[...], aber auch Gefahren [...] méglichst ausgeschaltet werden.“ "

Zusatzlich muss man dabei zwischen einer sogenannten ,értlichen® und einer
LUberértlichen“ Dimension der Raumordnung unterscheiden. Im ersten Fall ist die
jeweilige Gemeinde fur ihr Gemeindegebiet zustandig, im zweiten Fall wird ein
weitaus grolReres Gebiet betreut und die daraus resultierenden Vorgaben missen

von den Gemeinden im Rahmen der 6rtlichen Raumordnung umgesetzt werden.

73 Vgl.: Silberbauer (2006), S. 63
74 Kunze (1973), S. 1, zitiert nach dem niederdsterreichischen Raumordnungsgesetz 1968 (LGB 1.275/1968)
75 Silberbauer (2006), S. 63
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Die Aufgabe der Regionalpolitik ist es, dass die Bautatigkeiten nicht ungeordnet
stattfinden und so die Siedlungsentwicklung ordnungsgemaf verlauft, damit die

Lebensqualitat eingehalten werden kann.”™

Die Anfange einer Raumordnung, wie sie von Langen propagiert wurde, sind fur
NiederOsterreich in Zeiten der Monarchie ab der Mitte des 19. Jahrhunderts
anzusetzen. Auch wenn hier keine richtigen Grol3stadte vorhanden waren, gab es
zumindest Ansatze einer stadtischen Raumordnung. Es dauerte aber trotzdem
lange, bis diese sich auch in den kleineren Stadten durchsetzte. Die Grundlage
daflr war der zwischen 1817 und 1840 angelegte sogenannte ,Franziszeische
Kataster, der zwar fur die Grundsteuerbemessung gedacht war, aber teilweise
auch heute noch fur Flachenwidmungen verwendet wird. Das im Jahr 1862 in
Kraft getretene Reichsgemeindegesetz verschaffte den Gemeinden einen
selbststandigen Wirkungsbereich und auch die im Jahr 1867 neu gestaltete
Verfassung trug dazu bei, dass die raumlichen Planungen von den Landern in

Form von Bauordnungen zu erlassen waren.”’

Mit Hilfe der Katasterplane wurden nach und nach fir die Stadt- und
Raumplanung notwendige Niveauplane erstellt, in denen die Beschaffenheit des
Gelandes festgehalten wurde. Gerade fur Stadte wie die Stadt Zwettl war dies
sehr wichtig, da hier durch die hlgelige Landschaft teilweise sehr grolde

Niveauunterschiede zu verzeichnen sind.

Die ersten konkreten stadtischen Raumordnungsplane, auch ,Regulierungsplédne®
genannt, hatten neben den Bestimmungen fur die Bautatigkeiten im Bereich des
Hochbaus auch Vorgaben fir die Errichtung von StralRen zum Inhalt.
Beispielsweise bestimmte die Bauordnung aus dem Jahr 1883 fur
Hauptverkehrsstralen eine Mindestbreite von funfzehn Metern und fur die Gbrigen
Strallen und Gassen eine geringste Breite von zwolf Metern. Diese Angaben
waren aber vollig Uberdimensioniert und wurden selbst nach dem Aufkommen des
motorisierten Individualverkehrs nie so umgesetzt. Dies ist ein Beispiel daflr, dass
zu Zeiten der Monarchie zwischen den gesetzlichen Vorgaben und der
praktischen Umsetzung in der Raumordnung in den grof3eren Stadten viel

Spielraum herrschte.

76 Vgl.: Silberbauer (2006), S. 63
77 Vgl.: Silberbauer (2006), S. 64 ff.
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Dementsprechend selten kam es vor allem in den kleineren Stadten auch zu
wirklichen Umsetzungen der in den Regulierungsplanen enthaltenen Vorgaben

bezliglich der baulich-raumlichen Struktur.”

In den Jahren der Zwischenkriegszeit wurde die Weiterentwicklung der
Raumordnung in Niederdsterreich eher wenig vorangetrieben, auch wenn es in
dieser Zeit im internationalen Bereich durch die Charta von Athen aus dem Jahr
1933 groRe Fortschritte gab. Im Jahr 1922 gab es eine Anderung der aus der
Monarchie Ubernommenen Bauordnung, aber diese beinhaltete lediglich die
Verringerung der Mindestbreite von Stralden in Gebieten fur den Kleinhausbau von
zwolf auf sechs Meter. Damit sollte aufgrund der immer groRer werdenden

Wohnungsnot eine Bauerleichterung eingefiihrt werden.”®

Die Zeit zwischen den Jahren 1938 und 1945 brachte fur die Raumordnung im
Gebiet des damals nicht mehr vorhandenen Niederosterreich zwar einen
sichtlichen Aufschwung, die damit verbundene Ideologie und die darin enthaltenen
autoritaren, rassistischen, judenfeindlichen und antimarxistischen Elemente lassen
diesen aber in einem anderen Licht erscheinen. Zweifellos lassen sich in den
damaligen Planen Vorgaben entdecken, die alleine der Kriegsvorbereitung und
dem Fuhrerprinzip dienen sollten. Noch dazu war die ab 1938 dafur zustandige
Stelle in Form der ,Reichsstelle fiir Raumordnung“ von der Gunst der Machttrager
in den jeweiligen Ministerien abhangig und somit weitgehend wirkungslos. In
Summe kdénnen die durch das NS-Regime hervorgerufenen Entwicklungen als
lediglich wenig nachhaltig und realitatsfern betrachtet werden. Zudem verblieben
die meisten Vorhaben durch den relativ schnell eintretenden Kriegszustand im

Bereich der Planungsphase.®

Die Zeit nach 1945 kann als eine Art des Wiedererwachens charakterisiert
werden, da bereits 1948 die Raumplanung in Form eines eigenen Amtes in der
niederdsterreichischen Landesregierung verankert wurde. Schliellich entwickelte
sich im Lauf der Jahre daraus das ,/nsitut fiir Raumplanung“, womit auch der Weg
zum  bereits weiter oben  zitierten, ersten niederdsterreichischen

Raumordnungsgesetz beschritten werden konnte.

78 Vgl.: Silberbauer (2006), S. 67
79 Vgl.: Silberbauer (2006), S. 69
80 gl : Silberbauer (2006), S. 71 ff.

43



Dieses wurde im Jahr 1968 nach vielen Anlaufen tatsachlich geschaffen und damit
gab es auch endlich einen gesetzlich verankerten ,Neubeginn“ der

niederdsterreichischen Raumplanung.®'

In diesem so richtungsweisenden und grundlegenden Beschluss sind insgesamt
vier Ubergeordnete Ziele enthalten, die an dieser Stelle nun zusammengefasst

wiedergegeben werden:®?

1. Die Verkehrsstruktur des Landes soll in ganz Niederdsterreich dem von der
Bevolkerung und der Wirtschaft ausgehenden Verkehrsbedarf entsprechen.

2. Die Verbesserungen der Verkehrsstruktur sollen im Sinne einer
bestmaoglichen regionalen Entwicklung durchgefuhrt werden.

3. Die Entwicklung und Verbesserung der Verkehrsstruktur soll wirtschaftlich
und in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung unter besonderer
Beachtung der Zentralen Orte erfolgen. Der Verkehr innerhalb und
zwischen den Regionen soll dabei auf die Hauptverkehrswege ausgerichtet
sein.

4. Die Anlage von Verkehrswegen und der Betrieb von Verkehrseinrichtungen

sollen nicht die Wohn- und Erholungsgebiete storen.

Die Antwort auf die Frage, ob diese Richtlinien auch wirklich erreicht wurden bzw.
werden, soll am Schluss dieses Abschnitts folgen. Zuerst jedoch kommt es noch
zu einer Bestandsaufnahme des damaligen sowie heutigen Verkehrswegenetzes

in Niederosterreich.

Dieses wird zum Grofdteil durch die Lage der Bundeshauptstadt Wien bestimmt,
da auf sie alle internationalen Verkehrswege im Stral3en- sowie Eisenbahnbereich
abgestimmt sind. Die Donau bildet trotz der zahlreichen Briicken in Ybbs, Melk,
Krems, Tulln, Wien und Hainburg eine Art natlrliche Barriere fir den Nord-Sud-

Verkehr, da dieser dadurch nicht vollkommen reibungslos erfolgen kann.

81 vgl.: Silberbauer (2006), S. 74 ff.
82 vgl.: Kunze (1973), S. 15 ff.
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Die GrolRe des Bundeslandes bringt auch eine Vielzahl von verschiedenen
topographischen Verhaltnissen mit sich und in Kombination mit den historischen
Entwicklungen haben sich somit auch unterschiedliche Verkehrsverhaltnisse
geschaffen.®® Dieser Umstand hat natiirlich einen Einfluss auf die unterschiedliche
Verkehrsgunst der jeweiligen Regionen, die wesentlich von der Lage der
Hauptachsen des Verkehrs abhangig ist. Dazu zahlen die Ost-West-Verbindungen
in Form der Westautobahn (A1) und der Stockerauer Schnellstralze (S5) fur den

StralRenbereich bzw. die Westbahn im Eisenbahnbereich.

Ebenfalls im Bereich des Wiener Beckens ergibt sich durch die Nord-Sud-
Verbindungen in Form der Sudautobahn (A2) im Raum Wiener Neustadt, der
Semmering-SchnellstralBe (S6) und der Wiener Aullenringautobahn (A21) ein
engmaschiges Verkehrsnetz. Besonders die letztgenannte Verbindung schafft
durch ihre Verknipfung mit der Westautobahn einen besonders wichtigen
Verkehrsknotenpunkt. Das Weinviertel ist auch von Nord-Sud-Verbindungen (S3,
B6) durchzogen, die neben der Bewaltigung des Pendlerverkehrs auf die

Verknupfung mit den Nachbarlandern ausgelegt sind.

Fir die Verkehrsgunst des Waldviertels sind die West-Ost-Achse in Form der
Franz-Josefs-Bahn im Eisenbahnbereich und verschiedene Schnell- und
Bundesstralien (S33, B2, B4, B38, B37) im Strallenbereich verantwortlich. Die
vielen Nebenbahnstrecken der Franz-Josefs-Bahn sind ausschliellich
Stichbahnen. Abgesehen von diesen Strecken wird das Waldviertel von
bedeutenden Verkehrswegen nur am Rande erschlossen, da hier kein
ausgepragtes Zentrum vorhanden ist. Ein Beispiel daflr ist die verhaltnismaRig

schlechte Verbindung nach Siiden iiber Melk oder Ybbs zur Westautobahn.?

Trotz der festgestellten Mangel besall das Land Niederdsterreich bereits laut einer
im Jahr 1964 veroffentlichten Statistik eines der dichtesten Strallennetze an
befestigten Strallen und Fahrwegen. Der damalige Nutzungsgrad wurde mit 26
Kilometer pro hundert Einwohnern angegeben und ergab somit den fiur die

damaligen Verhaltnisse besten Wert aller neun Bundeslander.®®

83 Vgl.: Kunze (1973), S. 27
84 vgl.: Kunze (1973), S. 28 ff.
85 Vgl.: Kunze (1973), S. 29 ff.
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3.1.3. Regionalwirtschaftliche Entwicklung des Waldviertels

Auf Basis des nun ausreichend dargestellten niederdsterreichischen
Straldennetzes konnten die regionalwirtschaftlichen Entwicklungen im Waldviertel
ihren weiteren Lauf nehmen. In der allgemeinen Wahrnehmung wurde diese
Region in der Vergangenheit des Ofteren mit den Attributen ,riicksténdig®,
.abgeschieden“ oder auch ,entwicklungsarm® verbunden und diese
Einschatzungen wurden dann mit den dort vorzufindenden geographischen,

topographischen und polit-6konomischen Begebenheiten begrindet.

Tatsachlich finden sich im Waldviertel keine grofden Ballungsraume, der
Tourismus und die Landwirtschaft haben mit eher nachteiligen Standorten zu
kampfen und der Eiserne Vorhang verhinderte  jahrzehntelang
grenzuberschreitende wirtschaftliche Aktivitaten mit den Nachbarlandern. Diese
eher schwierige Situation machte es auch der Politik nicht unbedingt einfach, zu
einer gemeinsamen Problemlésung zu finden und daher scheint es nicht allzu
Uberraschend, dass in diesem Zeitraum viele Menschen aus der Region
abwanderten. Die fur die Bevolkerung des Waldviertels bzw. fur seine
wirtschaftliche Entwicklung vorhandenen Herausforderungen koénnen dabei

folgendermaRen zusammengefasst werden:

* Die ungunstigen natarlichen Verhaltnisse durch karge Bodden, geringe
Niederschlage und raues Klima verursachen spate Ernten und damit
niedrigere Preise.

* Periphere Lage zu Wien und Linz als groBe und Uberregionale
Ballungszentren

* Ab 1945 Lage an einer ,toten“ Grenze und damit bis zum Fall des Eisernen
Vorhangs keine Verbindung zu Gebieten, mit denen vorher enge
Beziehungen bestanden

* Ineffizientes Verkehrsnetz, da kein starkes Ballungszentrum der Region als
Orientierungspunkt vorhanden ist. Nur die Bezirkshauptstadt Gmund ist an
die Franz-Josefs-Bahn angebunden. Das Strallennetz ist einseitig nach
Wien ausgerichtet und der Westen ist damit schlechter erreichbar.

e Keine Industrieorte

86 Vgl : Jiger (1990), S.51 — 60, hier: S. 52
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Eine Folge dieser Ausgangsbedingungen war eine im Vergleich zum restlichen
Osterreich schwache Wirtschaftsentwicklung und damit geringere
Steuereinnahmen der Gemeinden durch das schwache persdnliche Einkommen
der Bevolkerung. Diese wiederum reagierte mit einer starken Abwanderung und

damit kam es zu einem Verlust von qualifizierten Arbeitskraften.

Der Zeitraum am Ende der 1980er Jahre und dem darauffolgenden Jahrzehnt
brachte fur das Waldviertel viele Veranderungen mit sich, denn einerseits kam es
mit dem Fall des Eisernen Vorhangs zu einer Wiederbelebung der ,toten“ Grenze
zur Tschechoslowakei bzw. ab 1993 der Tschechischen Republik und
andererseits zu einer immer starker werdenden Verbindung mit der damaligen

Europaischen Gemeinschaft.

Nur zehn Jahre zuvor hatte die Region noch mit den Folgen der
Weltwirtschaftskrise im Jahr 1975 mit grolen Schwierigkeiten zu kampfen.
Beispielsweise gab es in den Bezirken Gmund, Waidhofen an der Thaya, Horn
und Zwettl von 1975 bis 1981 bei den Arbeitslosenzahlen eine Steigerung von 32
Prozent. Im Vergleich dazu verzeichnete das Land Niederosterreich einen Anstieg
von ,nur‘ zehn Prozent in diesem Zeitraum. Angesichts dieser Entwicklungen
mussten Malnahmen gesetzt werden und so kam es zur Erstellung des
sogenannten ,Waldviertelplans®. Dieser bestand aus Vorschlagen flr regionale
EntwicklungsmaBnahmen und wurde vom ,Osterreichischen Institut fiir
Raumplanung“ in Zusammenarbeit mit dem Bund, Landern und verschiedenen
Interessensvertretungen ausgearbeitet und genau dies bzw. das damit
verbundene Zurucktreten der einzelnen Parteiinteressen stellt auch seine

Besonderheit dar.®’

Konkret wurden durch den Waldviertelplan beispielsweise verschiedene
Forderungen zur Schaffung von Arbeitsplatzen im Bereich der Industrie, des
Gewerbes sowie des Fremdenverkehrs und in weiterer Folge Pilotprojekte wie

das Moorheilbad Harbach oder die Kuranstalt Bad GroR3pertholz beschlossen.

87 Vgl.: Baum (1991), S. 201 ff.
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Daraus resultierte auch, dass das Waldviertel im Vergleich zum restlichen
Niederdsterreich bzw. Osterreich insgesamt bei den durch Férderungen

geschaffenen Arbeitsplatzen tiberaus stark vertreten ist.%

Trotz solcher Verbesserungsmalinahmen gab es auch Bereiche, die keine
besonderen Erfolge verzeichneten: Schon damals zeichnete sich der immer
starker werdende Rickgang im Bereich des Eisenbahnverkehrs ab und konnte
auch nicht verhindert werden. Die Folge war eine Anzahl von Einstellungen des
Personen- und Guterverkehrs von Nebenbahnen der Franz-Josefs-Bahn und
damit eine Forcierung des Stralenbaus. Die im Waldviertelplan verankerten

MaRnahmen brachten nur fiir die Hauptlinie selbst eine Besserung.®®

Auch eines der eigentlich zentralen Ziele des ,Waldviertelplans® in Form einer
Begrenzung der Bevolkerungsabwanderung wurde nicht erreicht und damit setzte
sich eine seit Beginn des 20. Jahrhunderts laufende Entwicklung fort. Speziell in
den Jahren zwischen 1981 und 1987 kam es im Waldviertel zu einem Rickgang
der Bevolkerungszahlen im Ausmall von 4,1 Prozent. Im Bereich der Schaffung
von Arbeitsplatzen kam es auch nicht zur Erflllung der Ziele, da nur etwa 2500

statt der geplanten 4600 Stellen eingerichtet werden konnten.®

Zusammenfassend kann man beim ,Waldviertelplan® zwar nicht unbedingt von
einem vollen Erfolg sprechen, doch es konnten die durch die Wirtschaftskrise
hervorgerufenen Schwierigkeiten innerhalb der Region zumindest teilweise
ausgeglichen bzw. negative Trends ausgebremst werden. Auch im Vergleich mit
anderen damaligen Problemregionen wie dem ndérdlichen Weinviertel oder dem

Suidburgenland, konnte das Waldviertel den Strukturwandel besser bewaltigen.®’

Dies zeigte sich nicht nur durch geringer werdende Abwanderungszahlen, sondern
es entstand mit dem Raum zwischen Krems und dem seit dem Jahr 1986 als

Landeshauptstadt geltenden St. Polten ein neues wirtschaftliches Zentrum.

88 Vgl.: Baum (1991), S. 203
89 Vgl.: Baum (1991), S. 204
90 Vgl.: Baum (1991), S. 206
91 vgl.: Baum (1991), S. 209
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Die verkehrstechnische Verbindung ins Waldviertel bzw. dem Raum Zwettl als
erster Anschlusspunkt brachte eine bessere Erreichbarkeit der Region mit sich
und es kam zu einer starkeren wirtschaftlichen Verflechtung und Mobilitat der
Bevolkerung. Die bereits mit dem Raumordnungsmanagement verbundenen
erwahnten Strategien schienen somit endlich zu greifen und hatten auch mit der
im Jahr 2004 in Kraft getretenen EU-Erweiterung eine neue Herausforderung zu
bestreiten. Das direkte Nachbarland Tschechien brachte zwar neue Chancen fur
die wirtschaftliche Entwicklung mit sich, die gleichzeitig auftretende Konkurrenz
durfte aber auch nicht aul3er Acht gelassen werden. Mit Wien gab es aber auch
einen direkten Konkurrenten in Osterreich und hier verstand es das Land
Niederdsterreich bzw. das Waldviertel die neuen Standortbedingungen zum
eigenen Vorteil zu nutzen, denn schlieRlich entwickelten sich diese Regionen in
den Bereichen Wirtschaft und Beschaftigung signifikant rascher als der Rest von

Osterreich.%

Der Bereich des Verkehrs bzw. der Infrastruktur hatte bzw. hat noch immer seine
groldte Herausforderung in Form eines nicht existenten, zentralen Ballungsraums.
Stattdessen finden sich mehrere kleinere Ballungszentren und dazwischen
verhaltnismalig grofle raumliche Entfernungen, die sich schliellich als Nachteil

fur die wirtschaftliche Entwicklung des Waldviertels auswirken.

Ein entscheidender Baustein fur das Funktionieren einer modernen Wirtschaft ist
zweifellos ein durchdachtes und reibungslos arbeitendes Transportsystem, da
dieses fur die Mobilitat der arbeitenden Bevolkerung sorgt, die zuverlassige sowie
punktliche Lieferung von Waren gewahrleistet und in weiterer Folge somit
wesentlich zur Standortqualitdt einer Region beitragt.®> Auch wenn das Land
NiederOsterreich in der Mitte der 1970er Jahre ein bereits sehr dichtes
Straliennetz aufwies, so verbleibt das Waldviertel bei einer Gegenuberstellung der
Flache und der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur trotzdem als schwach

erschlossen.

92 Vgl.: Kramer/Sinabell (2003), S. 1 ff.
93 Vgl.: Kramer/Sinabell (2003), S. 95
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Gleichzeitig tragt die vergleichsweise geringe Bevdlkerungszahl bzw. die maRige
wirtschaftliche Aktivitdt dazu bei, dass das vorhandene Verkehrssystem kaum
ausgelastet wird und so weder grol’e Modernisierungen/Ausbauten stattfinden
noch die im Bereich des offentlichen Verkehrs vorhandene schlechte
Erreichbarkeit der Ballungszentren behoben wird. Zudem ware eine dichtere
ErschlieBung aufgrund der geringen Siedlungsstruktur zwischen den regionalen

Zentren wirtschaftlich nicht tragbar.®*

Die regionalen Zentren Gmund, Waidhofen an der Thaya, Zwettl, Horn, Krems und
Melk kdnnen von der Bevolkerung nur mit dem Auto innerhalb von dreif3ig Minuten
erreicht werden, daher ist dieses auch das bevorzugte Verkehrsmittel der
Waldviertler. Trotzdem ist die Erreichbarkeit dieser Standorte vom sudlichen Teil

des Bezirkes Zwettl und dem nérdlichen Teil des Bezirks Horn eher schwierig.

Die Uberregionalen Zentren St. Pdlten, Wien und Linz kdnnen von den nérdlichen
und westlichen Teilen des Waldviertels aus auch mit dem Auto nicht innerhalb
einer Stunde erreicht werden. Der Individualverkehr ware somit auf einen Ausbau
der StraBen mit Uberholspuren angewiesen und die Bevélkerung der Dérfer
braucht weitere Ortsumfahrungen, um den Durchzugsverkehr zu vermindern. Von
Seiten der Betriebe im Waldviertel brauchte es eine noch bessere Anbindung an
die Uberregionalen Verkehrsachsen, um die Mobilitat der Angestellten zu erhéhen.
Vor allem die Verbindungen zur Westautobahn und nach Linz sind fur eine
reibungslose Abwicklung des Verkehrs nicht ausreichend. Ein Beispiel flr eine
diesbezuglich positive Entwicklung ist der Ausbau der Muhlviertler Schnellstralie
bei Unterweitersdorf in Oberdsterreich, der ab November 2014 fiur eine
leistungsfahige Abwicklung des Pendlerverkehrs aus dem nordwestlichen

Waldviertel sorgen soll.*

Im Bereich der Eisenbahn zeigt sich eine weitere flur das Waldviertel
problematische Entwicklung, da die OBB die zentrale Verbindung in Form der

Franz-Josefs-Bahn in den letzten Jahrzehnten immer starker vernachlassigte.

94 Vgl.: Kramer/Sinabell (2003), S. 95

95 Vgl.: http://www .asfinag.at/unterwegs/bauprojekte/oberoesterreich/-/asset_publisher/1_47143/content/s-
10-muhlviertler-schnellstrasse-unterweitersdorf-—freistadt-nord-b-310-
p_o_p_id=56_INSTANCE_ISLKwiYWAPVa (online am 6. 10. 2014)
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Sie war somit nach der Offnung der Grenzen nicht in der Lage, den wachsenden
Guterverkehr von und zur Tschechoslowakei bzw. dem spateren Tschechien
ausreichend zu bewaltigen und somit musste dieser auf das Strallennetz
ausgelagert werden. Durch die Sparpolitik der 6sterreichischen Bundesbahnen ist
in Zukunft nicht mit einer Verbesserung der Situation zu rechnen, womit im Fall
des Waldviertels dem Grundsatz einer an den Anforderungen héherer Qualitat,
optimaler Vernetzung und organisatorischer Innovation ausgerichteten

Verkehrsinfrastruktur nicht ausschlieRlich entsprochen wird.%

Aus den oben dargestellten Prozessen geht eindeutig hervor, dass im Falle des
Waldviertler Verkehrssystems nicht von einem Kapazitatsproblem gesprochen
werden kann, sondern die Herausforderungen eher in den Bereichen der langen
Reisedauer, des mangelhaften Ausbaus und der Erreichbarkeit von gewissen

Zielen zu suchen sind.

Diesen Umstand belegen auch die folgenden beiden Grafiken, die die Anzahl der
Wohnbevolkerung zeigen, die innerhalb von dreiBig bzw. flnfzig Minuten das
nachstgelegene regionale bzw. Uberregionale Zentrum erreichen. Bei der ersten
Grafik zeigen sich noch einmal genau die Problembereiche sudlich von Zwettl

bzw. nordlich von Horn.

96 Vgl.: Kramer/Sinabell (2003), S. 12 ff.
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Abbildung 3 — Anzahl der Wohnbevélkerung, die innerhalb von 30 Minuten das nachstgelegene
regionale Zentrum erreicht®

Die zweite Grafik zeigt generell fur das nordwestliche Waldviertel eine schlechte
Erreichbarkeit der Uberregionalen Zentren von Niederdsterreich und Wien. Der
Faktor der Transportzeit erweist sich somit als zentraler Aspekt bei der Analyse
eines Verkehrssystems.

97 Kramer/Sinabell (2003), S. 96
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Abbildung 4 - Anzahl der Wohnbevélkerung, die innerhalb von 50 Minuten das néachstgelegene
tiberregionale Zentrum erreicht

Im Falle des Waldviertels rlckten die StralRenverbindungen nach dem Zweiten
Weltkrieg immer starker in das Zentrum der Aufmerksamkeit, da die Franz-Josefs-
Bahn ihrer Rolle als Nordwest-Sudost-Achse zwischen Wien und Prag bis heute
durch den Rickgang des Personenverkehrs nicht mehr gerecht wurde und somit
ihre ursprungliche Bedeutung verlor. Dies durfte auch mit der teilweise fraglichen
LinienfGhrung zusammenhangen, da die Franz-Josefs-Bahn im Waldviertel
eigentlich nur mit Gmund eine direkte Anbindung besitzt, an Horn hingegen fuhrt
sie ganzlich vorbei. Auch der durch die Ostoffnung immer starker werdende
Straldenverkehr selbst wird durch die Autobahnverbindungen Linz-Budweis-Prag,
Wien-Znaim-Prag, Wien-Brinn-Prag und Wien-St.Pdlten-Linz eigentlich am

Waldviertel vorbeigeleitet.*

98 K ramer/Sinabell (2003), S. 97
99 Vgl.: Kramer/Sinabell (2003), S. 97
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Die Probleme des Waldviertels lassen sich also allgemein mit der Ausrichtung an
die Anforderungen hoherer Qualitat, Vernetzung und Innovation l6sen, wobei auch
die mit der immer starker werdenden Einbindung in die Europaische Union
Veranderungen nicht aulder Acht gelassen werden dirfen. Konkret bedeutet dieser

Ldsungsansatz folgendes:

Die hohere Qualitat des Waldviertler Verkehrssystems lasst sich durch eine
bessere Verbindung zu den internationalen Verkehrsachsen wie die
verschiedenen Verbindungen nach Prag oder auch die Westautobahn und einer

damit verbundenen kirzeren Transportzeit erreichen.

Der fur Ende 2014 geplante Anschluss des nordwestlichen Waldviertels an die
Muhlkreisautobahn in Form der Muhlviertler Schnellstrale bei Unterweitersdorf
kann als erster Ansatz fur die Losung des Qualitatsproblems gesehen werden.
Eine weitere MaRnahme konnte eine Wiener Nordumfahrung sein, da dadurch der
LStauraum“ Wien umgangen werden kann und sich somit eine kirzere Anfahrtszeit

zum Flughafen Schwechat bzw. zur Ostautobahn (A4) ergibt.

Zuletzt koénnte auch die starkere VerknlUpfung der Bereiche Stralle, Bahn und
Schifffahrt zu einer Aufwertung des Waldviertels und in weiterer Folge zu einer
umweltbewussten und innovativen Verkehrsentwicklung beitragen. Der
Ballungsraum Krems konnte durch seinen gleichzeitigen Anschluss an die Franz-
Josefs-Bahn und die Donau als Verbindung zwischen dem Stralennetz und den
wesentlich umweltfreundlicheren Bereichen Eisenbahn und Schifffahrt als eine Art

,Umschlagplatz* dienen. '

Insgesamt zeigt sich das Waldviertel in regionalwirtschaftlicher und
verkehrsinfrastruktureller Hinsicht zwar als ein sehr schwieriges Ausgangsfeld,
aber gleichzeitig ist sehr viel Potential vorhanden. Dieses lasst sich dann auch
angesichts der immer starkeren Einbindung in die Europaische Union bzw. den
damit verbundenen Erleichterungen im wirtschaftspolitischen Bereich und des

immer schneller voranschreitenden technischen Fortschritts leichter nutzen.

Wie sich die nun angemessen dargestellten wirtschaftspolitischen sowie
verkehrsinfrastrukturtechnischen Prozesse auf die Stadt Zwettl auswirkten bzw.

noch immer auswirken, soll unter anderem der folgende Abschnitt zeigen.

100 v gl : Kramer/Sinabell (2003), S. 98
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3.2. Das Verkehrssystem der Stadt Zwettl

Durch die verhaltnismallig eher geringen Veranderungen der Verkehrswege bzw.
des -systems seit der Grlindung der Stadt Zwettl bis ins 18. Jahrhundert soll das
Hauptaugenmerk vorerst auf die Entwicklungen im Zeitraum des 20. und
21. Jahrhunderts gelegt werden. Hierzu zahlen sowohl die Bereiche des
motorisierten Individualverkehrs, als auch des Bahnverkehrs, des o&ffentlichen
Verkehrs, des Fullganger- sowie Radverkehrs und auch der vorhandenen

Parkplatze, die auch in dieser Reihenfolge abgehandelt werden.

Bevor jedoch auf die tatsachlichen Entwicklungen eingegangen werden kann,
bedarf es einer genauen Bestimmung des Begriffs ,Verkehrssystem®. Wie bereits
in der Einleitung zu dieser Abhandlung beschrieben wurde, wird hierbei ein weiter
Bereich mit vielen darin enthaltenen Akteuren behandelt, um der thematischen
Breite des Begriffs gerecht zu werden. Verkehrssysteme spielen fur die
Beurteilung der Siedlungsstrukturentwicklung eine wesentliche Rolle und dies ist
auch als Begrindung fur die Beschaftigung damit zu sehen. Ein Verkehrssystem
verbindet die aus der Charta v. Athen bekannten vier Funktionalitaten: Wohnen,
Arbeit, Erholen und Bewegen. Verkehr entsteht somit aus dem Bedurfnis der
Menschen an unterschiedlichen Standorten diesen Daseinsgrundfunktionen
nachzugehen und auch die Siedlungsstruktur spielt dabei eine nicht unwesentliche
Rolle.”®" Gerade der in der Siedlungsstruktur enthaltene Indikator der Entfernung
des Wohnorts zum Arbeitsplatz bzw. zur Schule hat dabei einen grofien
Einfluss.'® Daher ist es essentiell die Verkehrssystemplanung mit den Zielen der
Raumplanung abzustimmen. Das Verkehrssystem einer Stadt kann als Summe

von folgenden Funktionen gesehen werden: als Funktion'®

* der Verkehrsbezirke

* der Verkehrsmittel

* der Verkehrssystemrouten

* der Fahrzwecke

* von Personenmerkmalen (z.B.: landwirtschaftliche Bevdlkerung)

* von Zeitkomponenten

101 vgl.: Sammer (1992), S. 43 — 70, hier S. 45
102 gl .: Sammer (1992), S. 43 — 70, hier S. 53
103 vgl.: Herry (1992), S. 95 - 149, hier S. 126
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Daneben gibt es externe Komponenten wie die Kosten, die Unfallfolgen, die

Umweltauswirkungen und den Nutzen.

Der Untersuchungszeitraum flr das Verkehrssystem der Stadt Zwettl erstreckt
sich in etwa Uber das ganze 20. Jahrhundert mit einigen zeitlichen
Schwerpunktsetzungen und auch den Beginn des 21. Jahrhunderts, da es hier
ebenfalls bereits spannende Entwicklungen zu analysieren gibt. Durch die
besondere Lage gleichzeitig als Zentrum einer Region und andererseits als
verkehrsgeographischer und hydrographischer Knotenpunkt ergibt sich hier
verbunden mit den Anforderungen der Bevolkerung an das Verkehrssystem eine
interessante Ausgangslage. Es zeigt sich auch ein Widerspruch im Hinblick auf die
Verkehrsvertraglichkeit: Auf der einen Seite steht die Uberlastung durch den
motorisierten Individualverkehr und auf der anderen Seite das stadtstrukturelle
Ziel, Kaufkraft und Wohnbevélkerung in der Stadt zu halten.'® Zum Zwecke der
Ubersichtlichkeit erfolgt an dieser Stelle wie bereits erwahnt eine nochmalige

Aufteilung in die fUr die Analyse zentralsten Verkehrsbereiche:

3.2.1 Autoverkehr bzw. StrafRen und Bricken

Die folgenden hier dargestellten Entwicklungen konnen als historische
Ausgangslage fur die Prozesse des 20. Jahrhunderts im Verkehrssystem der

Stadt gesehen werden:

Die fur die Stadt Zwettl verfugbaren Quellen in Form der Ratsprotokolle, die
sinnvolle Schllisse auf die Topographie und damit auch die StralRenverhaltnisse
zulassen, gehen bis in das 16. bzw. 17. Jahrhundert zuriick und von hier aus kann
eine Grundlage fur die weiteren Beschreibungen in Form der frihneuzeitlichen
Stralenverlaufe geschaffen werden. Einer daraus entstehenden Rekonstruktion
zufolge konnen zwei wichtige Fernverkehrsstralen mit Verbindung zum

unmittelbaren Stadtbereich festgestellt werden.

Die erste von Krems kommende Stral3e flhrte von der 6stlichen Stadtgrenze Uber

den Galgenberg in die Syrnau bis in den Talkessel von Zwettl.

104 ygl.: Snizek (1992), S. 71 — 94, hier S. 80
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195 an den

Von dort flhrte sie Uber die seit 1449 nachgewiesene Kampbricke
sudlichsten Punkt der Stadtmauer in Form des Kremser bzw. Unteren Tors. Ab
hier begann die damals fur Stadt Zwettl wichtigste Stralle in Form der Landstralle,
die bis zum nordwestlichen Ende der Stadt in Form des Weitraer bzw. Oberen

Tors flhrte und die Funktion einer innerstadtischen Verbindung hatte.

Wie die damalige Bezeichnung dieses Teils der Stadtmauer schon besagt, flhrte
die dort anschlieBende Fernverkehrsstralle ab diesem Punkt weiter in die Stadt
Weitra. Der von Osten an die Stadt Zwettl heranfihrende Teil fiUhrte dann ab 1872
nicht mehr ausschliel3lich Uber den Galgenberg in die Syrnau, sondern es wurde
eine neue Stralenfuhrung weiter nérdlich und dann entlang des rechten
Kampufers angelegt, um eine nicht so stark ansteigende Streckenflhrung zu

erreichen.

Die zweite Fernverkehrsstral’e fihrte von Westen her aus der Richtung von Grol3
Gerungs an das Stadtgebiet heran. Von der Hochflache und dem damaligen Dorf
Moidrams ausgehend verlief sie Uber die heutige zwischen Propstei und
Statzenberg verlaufende Propsteigasse bis ins Tal der Zwettl. Im Bereich der
heutigen Hambdockbricke Uberquerte sie den Fluss und verband sich vor dem
Unteren Tor mit der von Krems kommenden Stral3e, womit eine aul3erhalb an der
damaligen Stadt vorbeifuhrende Durchzugsstrale bestand. Diese Verbindung
wurde im Jahr 1881 durch die heutige Gerungser Stralle abgelost. Sie verlief nun
zu Beginn ausgehend von der Hambdckbricke parallel zur Zwettl und fuhrte in

einem Bogen um den Statzenberg herum.

Damit gelang es eine wesentlich geringere Steigung als bei der Propsteigasse zu
erreichen und somit eine leichter zu bewaltigende Verbindung mit der
Fernverkehrsstrale im Westen herzustellen.'® Die spater von Siden
hinzugekommene Stralle von Ottenschlag mundete zu dieser Zeit noch in der

Syrnau und verband sich dort mit der Kremser Stral3e.

105 vgl.: Strohmayr (1998), S. 370
106 gl : Moll (1997), S. 23
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Erst durch die im Zusammenhang mit der neuen Sudwestumfahrung im Jahr 1987
errichteten Brlicken Uber den Kamp konnte diese nicht mehr zeitgemalie
Verbindung aufgelést werden, damit der von Sudden immer starker werdende
Verkehr direkt an die Hauptverkehrsadern angeschlossen werden konnte.'”’
Oftmals ging man in den friheren Quellen auch von einer zweiten Strallenachse
im rechten Winkel zur Landstral3e aus, doch diese durfte zumindest vor 1900 nicht
bestanden haben. Eine dieser Behauptung nahekommende Verbindung stellt die
aus Nordosten an das damalige Oberhofer Tor reichende Stralle nach Stift Zwettl
bzw. Allentsteig dar. Innerhalb der Stadt verlief sie weiter tber die frihere Juden-
bzw. Hafnergasse oder auch heutige HamerlingstralRe bis sie schlieldlich in der

Stadtmitte in der Landstrale miindet.'®

In der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts fanden grof3raumige Sanierungsarbeiten
und Stadt- bzw. StralRenregulierungen statt. Dazu wurden im Jahr 1835 die
wichtigsten Strallen gepflastert und auch die historischen Stadttore fielen dreif3ig
Jahre (1857 das Oberhofer Tor, 1860 das Kremser bzw. Untere Tor und 1868 das
Weitraer bzw. Obere Tor)spater den Anforderungen des Verkehrs zum Opfer bzw.
wurden teilweise bereits 1800 die Stadtgraben zugeschuttet. Auf einem Abschnitt
dieses zugeschutteten Grabens verlauft zum Beispiel heute die 1896 angelegte
BahnhofstraRe im Norden der Stadt Zwettl und auch am linken Ufer des Zwettl-
Flusses wurden auf den Fundamenten der Zwingermauern Strallen und Wege
angelegt.”® Eine weitere wichtige Entwicklung sind die StraRenverbreiterungen,
vor allem in der Zwettler Altstadt in den Jahren 1862 und 1895.

Beispiele hierflr stellten die bereits genannte frihere Juden- bzw. Hafnergasse
bzw. die heutige Hamerlingstralde dar, die durch den Abriss eines Hauses bei ihrer

Einmiindung in den Hauptplatz verbreitert werden konnte.'™

107 Vgl .: Strohmayr (1998), S. 380

108 gl : Moll (1997), S. 23

109 vgl.: Knittler (2004)

110 vgl.: Pongratz / Hakala (1980), S.87 ff.
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Diese Prozesse im Verkehrssystem konnen schon als Vorboten fir das
20. Jahrhundert gesehen wurde, da hier vor allem im und direkt nach dem Zweiten
Weltkrieg allgemeine Asphaltierungen durchgeflhrt wurden, um der (wie schon im
vorhergehenden  Kapitel bemerkt wurde) schnell gréoler werdenden
Bevolkerungszahl und den damit verbundenen Anforderungen des Verkehrs
gerecht zu werden. Damit gehen die im zweiten Kapitel bereits dargestellten
generellen Umwalzungen in der Stadt Zwettl wie zum Beispiel die Vergrolierung
des Krankenhauses, der Neubau von Schulgebauden, viele Neuerrichtungen von
Wohngebauden entlang der Gerungserstrale und die Neuerrichtung des

Gebaudes der Zwettler Bezirkshauptmannschaft einher.

Die Stadt Zwettl schien also allgemein neu zu erwachen, da in diesem Kkurzen
Zeitraum sehr viel mehr Veranderungen als im Vergleich zu den Jahrhunderten

davor stattfanden.™’

Im Ubergang vom 20. ins 21. Jahrhundert fand und findet weiterhin ein immer
weiterer Ausbau der Zubringerstrallen im Interesse des fur das Waldviertel
zunehmenden und daher wichtigen Fremdenverkehrs statt. Dazu zahlen etliche
Verbreiterungen der Verbindungen zwischen Krems und der Stadt Zwettl in Form
der Bundesstralle 37 bzw. zwischen der Stadt Zwettl und Waidhofen an der Thaya
in Form der BundesstralRe 36 und auch die fur das Jahr 2017 geplante
Umfahrung. Mit dem heutigen Stand finden sich im Untersuchungsgebiet die

folgenden Verbindungen bzw. Bestandteile des Verkehrssystems:'"?

* Funf Fernverkehrsstral3en

« 25 StraRen mit Lagebezeichnungen, die das Gelande aus der Nahe
kennzeichnen und daneben zwdlf StralRen mit einer Zielangabe als Namen

* 14 Strallen mit Personennamen

* Vier Platze (Hauptplatz, Dreifaltigkeitsplatz, Neuer Markt, Syrnauer Platz)

* Drei Stralen, die nach osterr. Herrschergeschlechtern benannt sind
(Babenbergergasse, Kuenringerstralle, Habsburgergasse)

» Zwei Stral’en, die an historische Ereignisse erinnern (Schwedengasse und

Bozener Stralle)

111 vgl.: Merinsky (1966), S. 106 ff.
112 vgl.: Pongratz / Hakala (1980), S. 668

59



Ein wichtiger Faktor fir das Verkehrssystem aul3erhalb der Altstadt sind die an
erster Stelle stehenden funf Fernverkehrsstralen mit der von Nordwesten
kommenden Weitraer Strale, der von Sudwesten heranflhrenden Béhmerwald
bzw. Gerungser Strale, der von Suden zur Stadt Zwettl fihrenden Ottenschlager
Stralde, der von Norden nach Osten durch das Stadtgebiet verlaufenden
Schwarzenauer Strafle und der von Osten kommenden Kremser Strafle. In
diesem Bereich sind die Schwarzenauer Stra’e als Verbindung zwischen der
Nord- und der Ostgrenze des Stadtgebiets und die Gerungserstralle als Zubringer

von Westen an diese Nord-Ost-Achse die beiden Hauptverkehrsachsen.

Fir den Bereich innerhalb der Altstadt Gbernimmt die bei der Charakterisierung
bereits erwahnte Landstralle, die einerseits als Verlangerung der Weitraer Stralle
und andererseits als Verbindung zwischen dieser und der zur Gerungser Strale
bzw. Kremser Stral3e fihrenden Syrnauer Bricke dient, eine zentrale Funktion im
Zwettler Verkehrssystem, vor allem fur den innerstadtischen Verkehr. Vor der
Neubenennung der Verkehrsflachen im Jahr 1892 wurde diese Stralle noch
unterteilt. Einerseits war sie im Bereich vom Kremser bzw. Unteren Tor bis zur
Kreuzung mit der heutigen Kuenringerstral’e als Untere Landstralle, andererseits
ab diesem Punkt bis zum Weitraer bzw. Oberen Tor als Obere Landstral’e
bekannt. Dazwischen hatte sie auch einmal den Namen Kaiser-Wilhelm-Stralle,

aber ab der Neubenennung bis heute gilt der Name LandstraRe.""

Der Bereich, in dem sich die Kuenringerstralle, die Landstrale und die von
Nordosten heranfihrende HamerlingstraRe treffen, wird entsprechend der aus
dem Jahr 1727 stammenden und dort befindlichen Dreifaltigkeitssaule als
Dreifaltigkeitsplatz bezeichnet. Folgt man der Hamerlingstrale nach Nordosten,
gelangt man zum seit 1286 bekannten Neuen Markt. Dies ist aber nicht die einzige
Verbindung, denn auch die Burgergasse im oberen Bereich der Altstadt verbindet

die LandstralRe mit diesem Platz.

Mit der bereits erwahnten Errichtung der Bahnhofstrale im Jahr 1896 wurden die
Reste der Stadtmauer durchbrochen und so mit der Berggasse eine weitere

Verbindung eingerichtet.

113 Vgl .: Hakala (1970), S. 68
60



Eine letzte und damit nicht minder wichtige innerstadtische Verbindung des
Weitraer Tors bzw. Oberen Tors mit dem Neuen Markt stellt die frihere Post- bzw.

seit 1892 bis heute genannte Florianigasse dar.""

Insgesamt vereinigen sich heute acht groRere StralRenzige im Tal des Zwettler
Stadtgebiets und somit kann dieses als wichtiger Verkehrsknotenpunkt des
sudlichen Waldviertels bezeichnet werden, da hier sowohl die von Norden
kommende Bevdlkerung aus den Bezirken Gmind und Waidhofen an der Thaya
als auch die von Osten und Sudwesten kommenden Verkehrsteilnehmer aus den
Bezirken Horn und Krems-Land einen essentiellen Verbindungspunkt fur ihre

Wege vorfinden.

Ein letzter und deswegen nicht unerheblicher Bestandteil des Verkehrssystems fur
den motorisierten Individualverkehr inkl. teilweise den offentlichen Verkehr
einerseits und flir den Radfahrer- und Ful3gangerverkehr andererseits stellen die
nach dem heutigen Stand insgesamt zehn Brlcken im Stadtgebiet von Zwettl dar.
Gerade durch die Lage in einem durch die zusammentreffenden Flusslaufe von
Zwettl und Kamp hervorgerufenen Talkessel sind die Briicken seit jeher wichtig,
um die Aufgabe als strategisch wichtiger Verkehrsknotenpunkt zu bewaltigen.
Schon bei den bereits geschilderten friheren Stralenverlaufen kam den Bricken
eine wichtige Aufgabe im Verkehrssystem zu. Beispielsweise diente die damalige
Kampbricke seit 1449 als direkte Verbindung fur die von Osten kommende
Kremser Stralle mit dem inneren Stadtgebiet und der von Westen kommenden
Fernverkehrsstralde, die ihrerseits wieder Uber die damalige Park- bzw.

Perzlbriicke und spatere Hambdckbriicke fithrte. '™

Um die Wichtigkeit der Bricken einer genauen Analyse zu unterziehen, werden

die jeweiligen Beispiele einzeln betrachtet und dargestellt:

* Die frGhere Kampbricke bzw. heutige Syrnauer Bricke: Die erstmalige

Erwahnung dieses Bauwerks findet sich in einer Urkunde vom 19.
September 1449, in der der Rat der Stadt Zwettl den Verkauf eines

Grundsticks jenseits des Kamps beschliel3t.

114 v gl : Hakala (1970), S. 69
115 vgl.: Strohmayr (1998), S. 368
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In einer weiteren Erwahnung im Jahr 1655 wird von einem Hochwasser
berichtet, bei dem sowohl die Uber die Zwettl fUhrende Perzlbricke als
auch die Kampbricke schwer beschadigt wurden und somit eine
Neuerrichtung notwendig wurde. Die damalige Lage erwies sich durch viele
weitere Beschadigungen als nicht unbedingt vorteilhaft und somit wurde der
Bau an einer schmaleren Stelle des Kamps beschlossen bzw. 1865
abgeschlossen. Damit ergab sich der Standort der heutigen Syrnauer
Bricke mit der Mindung in den ebenfalls neu errichteten Syrnauer Platz
am rechten Kampufer und der Mindung in die Landstralle am linken
Kampufer. Ein besonderes Merkmal dieses noch aus Holz bestehenden
Neubaus stellte ein eigener Fuligangersteg dar. Noch vor der
Jahrhundertwende wurde der Plan der Fertigung einer Eisenbrticke im Jahr
1893 umgesetzt und im Jahr 1970 wiederum durch die noch heute
bestehende Betonbriicke ersetzt.''® Die Syrnauerbriicke fungiert heute als
wichtige Verbindung der Landstral’e mit der Sidwestumfahrung durch die
fur den Durchzugsverkehr elementare Gerungser Stral3e. Jedoch kommt es
an diesem zentral gelegenen Punkt durch ein erhdhtes
Verkehrsaufkommen und die Vermischung vom Durchzugsverkehr mit dem
innerstadtischen  Verkehr immer wieder zu Uberlastungen, die
mdglicherweise durch die von der zukunftigen Umfahrungsstralie

bezweckte Entflechtung der Vergangenheit angehdren konnten.

» Die friihere Park-/Perzibriicke bzw. heutige Hambdckbriicke: Ahnlich wie

bei der Kamp- bzw. Syrnauer Bricke kam es auch hier zu einer durch ein
Hochwasser hervorgerufenen Beschadigung und in weiterer Folge zu
einem Neubau im Jahr 1877. Anstatt der schréagen Anlage der Uberfiihrung
wie bei der fruheren Bauform wurde die von nun an Hambdckbricke
genannte Verbindung gerade Uber die Zwettl gebaut. Im Jahr 1927 wurde
auch sie zu einer Betonbriicke mit FuRgangerstegen umgebaut und ist bist

heute noch so erhalten.’"’

116 Vgl : Strohmayr (1998), S. 371 ff.
117 Vgl.: Strohmayr (1998), S. 372 ff.
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Die heutige Funktion der Hambockbricke beschrankt sich auf einen
ausschlieBlich stadtauswarts gerichteten Verkehr von der Promenade zur
Gerungser Stral3e, inklusive der zusatzlichen Regelung durch eine Ampel.

Durch Stege koénnen die FuRganger hier die Zwettl Uberqueren und
gelangen so nach der Uberquerung der Gerungser StraRe mit Hilfe eines
ampelgeregelten Schutzweges entweder in die Stadt oder auch in

nahegelegene Parks.

Die Wichtlbricke: Erst mit der Errichtung der Gerungser Stra’e im Jahr

1881 scheint die Wichtlbriicke an Bedeutung gewonnen zu haben, denn
vorher bestand an dieser Stelle nur der sogenannte Rohrensteg bzw.
spatere Wichtlsteg. Dieser diente zur Uberbriickung der damaligen Zwettler
Wasserleitung oder auch Bruhlwasserleitung. Mit einer im Jahr 1907
abgehaltenen Sitzung des Bezirksstrallen-Ausschusses kam es zum
Beschluss des Baus einer neuen Brucke, der schlieBlich im Jahr darauf
durchgefuhrt wurde.

Im Jahr 1970 wurde die heutige Wichtlbriicke als Stahlbetonbriicke neu

errichtet.'®

Wie die Hambdckbrucke dient sie heute fur die Verbindung des
ausschlieBlich  stadtauswarts  gerichteten  Verkehrs  Uber  die
Kuenringerstralle zur Gerungser Stral’e, wobei hier aber die Mdglichkeit
besteht, einerseits nach Sildosten in Richtung Hambdckbricke und
andererseits nach Nordwesten in Richtung Ausfahrt nach Moidrams
abzubiegen. Hier koénnen auch Fuldiganger auf eigens errichteten
Gehsteigen die Zwettl Uberqueren und so von der Stadt aus nach einer
Uberquerung der Gerungser StraRe mit Hilfe eines ampelgeregelten
Schutzweges das Wohnungsgebiet am Propstei- und Statzenberg

erreichen.

Die Sierningbachbricke: Diese Verbindung hatte im Gegensatz zur

Wichtlbriicke eine viel groliere Bedeutsamkeit, als ihr heute zukommt. Noch
bis in das Jahr 1986 hatte sie den gesamten Verkehr in bzw. aus Siden

von und nach Richtung Ottenschlag zu bewaltigen.

118 ygl : Strohmayr (1998), S. 373 ff.
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Lange Zeit bestand diese Uberfiihrung aus Holz, doch im Jahr 1867 fand
ein erster Schritt der Erneuerung durch eine gemauerte Brucke statt.
Schlief3lich wurde diese kurz nach der Jahrhundertwende im Jahr 1903 von
5,5m auf 9,9m verbreitert.

Im Jahr 1986 kam es durch das Abtragen der alten Lagerhausmuhle zur
Neuerrichtung einer Stralle entlang des Kamps und der Zwettl und folglich
zur Verbindung der Gerungser Strale und der Kremser Stral’e mit der
Ottenschlager Strake.'™ Trotz dieses scheinbaren Bedeutungsverlustes ist
die Sierningbachbricke auch heute ein wichtiges Element im Zwettler
Verkehrssystem, denn durch diese Verbindung gelangt man im Osten der
Stadt Uber die Syrnauer Stralle stadtauswarts zur Ottenschlager Strafe in
Richtung Suden ohne den Kamp noch einmal zusatzlich Gberqueren zu

mussen.

* Die Briucke bei der Mayermuhle: In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts

entstand aus dem ehemaligen Brindlisteg die Verknlpfung der heutigen
Hauensteinerstralle mit der Kamptalstral3e in Form einer Briicke Uber den
Kamp auf der Hohe der Mayermuhle. Der urspringliche Steg befand sich
entgegen dem Flusslauf gesehen oberhalb der Muhle und 1865 wollte man
eine Neuerrichtung unterhalb dieser durchsetzen, um die damaligen
Vororte Syrnau und Koppenzeil verkehrstechnisch miteinander zu
verbinden. Infolgedessen sollte der Verkehr zwischen den beiden Orten
erheblich erleichtert werden. Bereits sieben Jahre nach diesem Beschluss
wurde das Projekt aber eingestellt, doch die Errichtung einer Bricke in
einer Gemeindesitzung durchgesetzt. Nach einigen Streitigkeiten Uber die
Finanzierung gelangte man schlieBlich im Jahr 1875 zu einer Einigung und
im Frithjahr 1876 wurden die Bauarbeiten fertiggestellt.' Diese Briicke
wird gegenwartig immer noch ihrem urspringlichen Zweck gerecht, da sie
als  zusatzliche  Uberbrickung des Kamps eine hilfreiche
Verkehrsverbindung fur die Bewohner entlang der Kamptal- bzw.

Hauensteinerstraflle darstellt.

119 Vgl .: Strohmayr (1998), S. 374 ff.
120 gl : Strohmayr (1998), S. 375 ff.
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Wie die Sierningbachbriicke bringt sie den Vorteil fur die von dort aus in
Richtung Suden stadtauswarts Fahrenden mit sich, den Kamp nicht noch

einmal zusatzlich Gberqueren zu missen.

e Die Gradnitzbachbriicke: Diese Brlcke stellte neben der friheren

Kampbricke eine der altesten Bricken der Stadt Zwettl dar. Das sehr frihe
Bestehen dieser lasst sich mit der Relevanz fur das Stift Zwettl erklaren,
denn durch sie gelang man damals auf den kirzesten Weg vor das
Oberhofer Tor. Ein genaues Datum der Entstehung lasst sich nicht finden,
aber es durfte nicht lange nach der Erbauung des Klosters liegen. Wie bei
der Bricke bei der Mayermlhle gelang man in der Mitte des 19.
Jahrhunderts zu dem Entschluss die bis dahin als Holzbricke bestehende
Verbindung zu modernisieren. Tatsachlich stellte sie Uber all die Jahre eine
sehr wichtige Verknupfung dar und somit wurde 1861 eine steinerne Briicke
errichtet. Etwas mehr als hundert Jahre spater bedeutete aber das weitaus
grolleren  Bauvorhaben der Oberhoferbricke das Ende der
Gradnitzbachbriicke, da es notwendig war den Gradnitzbach an einer
anderen Stelle weiter dstlich in den Kamp minden zu lassen und

infolgedessen eine Uberbriickung nicht mehr gebraucht wurde.'!

* Die Oberhofer Bricke: Unter all den genannten Bricken stellt die neue

Oberhofer Bricke die groite flr den Strallenverkehr dar. Durch ihren Bau
bzw. die Eroffnung im Dezember 1980 konnten insgesamt drei kleinere
uber den Kamp, den Gradnitzbach bzw. den Muhlbach fihrende Bricken
ersetzt und damit auch das Problem eines oftmals vorkommenden
Hochwassers des Kamps bzw. der infolgedessen auftretenden
StraBensperren beseitigt werden.'” Die in Zukunft durch den
voranschreitenden Klimawandel immer groldere werdende
Wahrscheinlichkeit solcher Naturerscheinungen scheint das aufwendige

Konstrukt jedenfalls ausreichend zu rechtfertigen.

121 vgl.: Strohmayr (1998), S. 376 ff.
122 v gl .: Strohmayr (1998), S. 376 ff.
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In Kombination mit der Ende des Jahres 1987 fertiggestellten Sudwest-
Umfahrung der Stadt Zwettl und der daraus resultierenden direkten
Verbindung der Kremser StralRe und der Zwettler Stralle mit der Gerungser
Stralde stellt die Oberhofer Briicke einen der wichtigsten Knotenpunkte im
Zwettler Verkehrssystem dar. Die beiden Kreisverkehre an den jeweiligen
Enden der Bricke sind von grofder Notwendigkeit, da sich dadurch an
dieser essentiellen Stelle eine flissige Verkehrsfihrung ergibt.

Denn auch der Stadtteil Oberhof und die zum Stift Zwettl fuhrende
Allentsteiger StraRe aus norddstlicher Richtung sind somit gleichberechtigt

an die Straldenfuhrung angebunden.

Bricken der Siudwest-Umfahrung: Neben der neuen Oberhofer Briicke

haben die im Zuge der Errichtung der Sudwest-Umfahrung gebauten
Bricken Uber den Kamp einen sehr hohen Stellenwert fir den Zwettler
Stadtverkehr. Sie verzdgerten zwar den Bau der gesamten Umfahrung
etwas, konnten aber im Jahr 1987 fertiggestellt werden. Vor allem durch die
Bricke zwischen Syrnauer Bricke und Hambdckbricke konnte eine direkte
Verbindung der Gerungser Stralle mit der Kremser Stralle hergestellt
werden und somit ein Grofteil des Verkehrs aus dem unmittelbaren
Altstadtbereich herausgeholt werden. Die zweite Bricke im Suden fuhrt die
Ottenschlager Stralle an die Gerungser Stralke heran, womit auch die
Sierningbachbriicke und die Briicke bei der Mayermuhle erheblich entlastet

wurden.'?

Die Eisenbahnbricke: Auch wenn diese Bricke nicht direkt fiir den

StralRenverkehr dient, stellt sie doch auch eine Stutze fur diesen Teil des
Verkehrssystems dar. Man kann sich der Bedeutung sehr leicht bewusst
werden, wenn man an eine die StralRenfuhrung kreuzende Eisenbahntrasse
und die damit verbundenen Wartezeiten flr den Strallenverkehr in diesem
zentralen Bereich denkt. Mit der Fortsetzung der Bahnstrecke von
Schwarzenau liber Zwettl nach Martinsberg wurde auch eine Uberbriickung
des Kamps bzw. Uberhaupt des gesamten Kamptals notwendig und daher

kam es zum sehr kostspieligen Bau der Eisenbahnbricke, der 1905/06

123 ygl.: Strohmayr (1998), S. 380 ff.
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24 Im Jahr 1998 musste die Briicke einer

beendet werden konnte.
Generalsanierung unterzogen werden, bei der die Tragwerke komplett
ausgetauscht wurden. Um keine Strallensperren errichten zu mussen,
wurde eine damals weltweit neuartige Sanierungsmethode entwickelt und
eingesetzt.

Auch die Errichtung eines StralRentunnels wurde notwendig, um die
Arbeiten reibungslos durchfiihren zu kénnen.'® Obwohl es heute keinen
Personenverkehr und nur mehr sehr wenig Guterverkehr auf dieser Strecke

gibt, ist die Eisenbahnbricke ein wesentlicher Bestandteil des Stadtbilds

und kann zweifelsohne als Wahrzeichen der Stadt gesehen werden.

Zur der

Argumentation rund um die

Verdeutlichung

Bruckenbauwerke der Stadt
Zwettl findet sich hier noch
eine Abbildung, die aber
nicht ganz aktuell ist. Hier
fehlt einerseits die im Jahr
1881 angelegte Gerungser
Strale und noch die seit
1987 bestehende Sudwest-
Umfahrung mit ihren zwei
doch

gelangt man damit zu einer

Briicken, trotzdem

besseren Ubersicht.

\\‘\ Propsteiberg
w" = Syrnaver-

bricke bzw. i
Hambockbricke nach *,'
der Verlegung von
1865 bzw.1877

Briicken in der Stadt Zwettl

1 GroBe Briicke tiber den Kamp, Syrnauer Briicke (Johanneskapelle)

la Syrnauer Briicke, Neubau 1865 (unterhalb der Lagerhausmiihle)

2 E@nrkéhriickc Perzlbriicke iiber die Zwettl zur Abzweigung der Propsteigasse und der Kamptal-
straBe

2a Hambockbriicke, erst seit 1927, Neuerrichtung an dieser Stelle 1877

3 Wichtlbriicke seit 1908 iiber die Zwettl, vorher Rhrensteg

4 Syrningbachbriicke. steinerne Briicke 1867 errichtet

5 Briicke bei der Mayermiihle iiber den Kamp, Verbindung Syrnau-Koppenzeil / Steg errichtet
1865, Briicke 1872

6 Gradnitzbachbriicke, gemauerte und gewdlbte Briicke errichtet 1861

7 Oberhoferbriicke. neueste Briicke, erst 1976/77 an der Stelle von drei alten Briicken errichtet

8 Eisenbahnbriicke, 1905/06 gebaut

Abbildung 5 — Briicken der Stadt Zwettl 20

124 v g].: Strohmayr (1998), S. 379
125 yg].: Waldviertler Heimatbund (1999), S.
126 Strohmayr (1998), S. 369

300 ff.
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Eine letzte an dieser Stelle genannte Bricke befindet sich zwar nicht im
unmittelbaren Bereich des Stadtgebiets, aber sie sollte trotzdem aufgrund ihrer
besonderen Entstehungsgeschichte beachtet werden. Das Stift Zwettl wurde ca. in
den Jahren 1140 bis 1180 in seiner ersten Ausbaustufe errichtet und dazu gehdrte
auch der erste Vorlaufer jener Brlicke Uber den Kamp, die heute als alteste noch

befahrene Bricke Niederdsterreichs gilt.

Notwendig wurde die Verbindung durch das Heranschaffen des Baumaterials von
der anderen Seite des Flusses in Form von Steinen und Holz. Eine erste offizielle
Erwahnung stammt aus dem Jahr 1670 und in dieser Zeit entstanden auch die
frihesten Darstellungen des Stifts. Im Jahr 1902 wurde die Bricke ein letztes Mal

im grof3en Ausmal’ umgestaltet, da die Fahrbahn verbreitert werden musste.

In der Mitte der 1990er Jahre wurde jedoch in Zusammenarbeit mit dem
Osterreichischen Bundesdenkmalamt ein Rickbau in den Zustand vor 1902
inklusive einer gleichzeitigen Renovierung durchgefihrt. Dabei entstand auch ein

neu gestalteter FuRgangersteg.'?’

3.2.2. Eisenbahnverkehr

Neben den StralRen und dem darauf zu findenden motorisierten Individualverkehr
stellte die Eisenbahn in Form des Personen- und Glterverkehrs einen weiteren

wichtigen Bereich fir das Verkehrssystem des Untersuchungsgebietes dar.

Bereits in der Mitte des 19. Jahrhunderts gab es erste Bemihungen von Seiten
der Stadt Zwettl eine Verbindung mit der Eisenbahn einzurichten. Die damals flr
die Planung zustandige Kaiser-Ferdinands-Nordbahn plante damals die
sogenannte Donau-Kamptallinie ausgehend von Stockerau nach Hadersdorf am
Kamp und weiter Uber die Stadt Zwettl bis nach Weitra'?®, aber die realisierte
Streckenflhrung umging zentrale Orte wie Horn, Waidhofen an der Thaya und

eben auch Zwettl.

127 v gl.: Waldviertler Heimatbund (1993), S. 401
128 vl .: Winkler (1996), S. 426
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Abbildung 6 — Skizze der realisierten Streckenfiihrung der Kaiser-Franz-Josefs-Bahn'?

Lediglich die Stadt Gmund wurde an diese sogenannte ,Kaiser-Franz-Josefs-
Bahn“ angeschlossen und wurde damit zu einem wichtigen Wirtschaftsstandort."*°
Die Stadt Zwettl wurde zumindest durch die Umbenennung der Station
Schwarzenau in ,Schwarzenau-Zwettl* im Jahr 1871 gewdurdigt, da so auch die

Nahe der Stadt angedeutet werden sollte.

Nach der Einrichtung einer Linie von Schwarzenau nach Waidhofen an der Thaya
im Jahr 1891 begann auch die Stadt Zwettl wieder ihre Bemuhungen fir eine
Anbindung an das Eisenbahnnetz aufzunehmen. Dazu wurde 1892 ein eigenes
Eisenbahnkomitee gegrindet, das mit den zustandigen staatlichen und
militarischen Behdrden Kontakt aufnehmen sollte. Tatsachlich hatten diese auch
Interesse an einer Eisenbahnlinie als Verbindung zwischen der Donau und dem
tschechischen Iglau, wobei die Stadt Zwettl als wichtiger Punkt in diesen
Planungen vorgesehen war. Die finanziellen Mittel fir eine Planung musste dabei
die Stadt selbst aufbringen, da einerseits der Staat nichts beisteuern konnte bzw.
wollte und andererseits die ansassigen Industriellen nur bedingt interessiert

waren.

129 Winkler (1996), S. 422 — 438, hier: S. 426
130 vgl.: Komlosy (2006), S. 217 — 340, hier: S. 314
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Bereits im Jahr 1893 konnte man das Projekt einer Bahnstrecke ,lglau-Zwettl-
Amstetten” fertigstellen, doch von staatlicher Seite wurde eher der Plan von

kurzen Lokalbahnen als solchen kostspieligen Durchzugslinien praferiert.

Da nun aber schon die Plane vorlagen, wollte man von Seiten der Stadt Zwettl
zumindest einen Teil dieser verwirklicht wissen. Die logische Folge war der Bau
des fur alle Beteiligten interessantesten Abschnittes von Schwarzenau nach
Zwettl, wobei sich auch die weitere Finanzierung als sehr schwierig gestaltete.
Noch im Mai 1895 gab es von den Vertretern aus Iglau einen nochmaligen
Versuch, um den noérdlichen Teil von Mahren bis nach Niederosterreich zu
verwirklichen, aber auch hier galt es die Probleme der lokalen Finanzierung zu
bewaltigen. Im Fall der Stadt Zwettl konnten diese bewaltigt werden und so
begann man mit umfangreichen Bauarbeiten, da einerseits im Stadtteil Oberhof
uber dem Gradnitzbachtal ein Bahnhof gebaut und andererseits der Stadtgraben
zugeschittet werden musste, um eine ZufahrtsstraRe in Form der heutigen
Bahnhofsstrale verwirklichen zu kénnen. Zur lllustrierung dieses Projekts findet
sich hier ein Bauplan, auf dem auch die neu errichtete Bahnhofsstral3e in gelber

Farbe eingezeichnet wurde.
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Abbildung 7 - Bahnhofsbau mit BahnhofstraRe"

Die Eroffnung der Zwettler Lokalbahn ,Schwarzenau — Zwettl* am 4. Juli 1896
kann als Meilenstein in der Entwicklung des Verkehrssystems gesehen werden,
da hiermit sozusagen der Anschluss der Stadt Zwettl an den Weltverkehr mit der
Franz-Josefs-Bahn stattfand. Von nun an konnte man auf der 21,5 Kilometer
langen Lokalstrecke direkt mit der Eisenbahn der k.k. Staatsbahnen in die Stadt
Zwettl reisen, wobei taglich drei Zugpaare auf der Strecke verkehrten und man

dafiir ca. eine Stunde und zwanzig Minuten benétigte."?

Trotz dieser neuen grollen Errungenschaft hatte man nicht auf die
Weiterverfolgung des urspringlichen Projekts vergessen, vor allem da dieses
auch in Konkurrenz zu einer vom Land Niederdsterreich geplanten
Schmalspurbahn von Krems nach Gutenbrunn (in der Nahe von Martinsberg)
inklusive Abzweigungen nach Gféhl und Ottenschlag geriet. Somit wurde die Stadt
Zwettl 1897 wieder aktiv und versuchte wiederum die nétigen Gelder zu

beschaffen, doch die Unterstlitzung hielt sich auch dieses Mal in Grenzen.

131 plan Bahnhofsbau mit BahnhofstraBe — StAZ Akten K 089 — Allgemeine Gemeindeakten
132 ygl.: Anton (2011),S. 10
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Infolgedessen wurde das Projekt in zwei Planungsphasen geteilt, wobei das erste
Teilstlck die Streckenfuhrung von der Stadt Zwettl nach Martinsberg beinhaltete.
Es dauerte nun sechs Jahre bis die erforderlichen Mittel gesammelt werden und

die ersten konkreten Bauplanungen beginnen konnten.

Diese gestalteten sich eher schwierig, da einerseits die Anrainergemeinden die
Streckenflihrung natlrlich sehr nahe an ihren jeweiligen Orten vorbeigefuhrt
wissen wollten und andererseits die Eisenbahngesellschaft sich aufgrund der
damit verbundenen teureren Bahnhofsbauten weigerte. Das Ergebnis dieses
Konflikts waren Stationen, die sehr weit von den jeweiligen Ortschaften entfernt
waren und zunehmend an Interesse verloren, da die langen FulRwege fur die

Menschen immer unattraktiver wurden.

Im Jahr 1906 wurde die Zwettler Lokalbahn bis Martinsberg schlie3lich
provisorisch in Betrieb genommen, und damit kam es in der Stadt Zwettl auch zum
Bau der 26 Meter hohen und 271 Meter langen Eisenbahnbricke Uber das
Kamptal. Die Streckenflihrung verlangte auch einen weiteren Brickenbau Uber
das Kremstal vor Ottenschlag. Beide Bauten galten fur die damalige Zeit als
Sensation und waren auch mit dementsprechenden Kosten verbunden, doch die
Aussicht auf eine Verbindung zur Donau durfte schlielllich den Ausschlag zur

Realisierung gegeben haben.

Die offizielle Er6ffnung dieses neuen Abschnitts fand am 15. Oktober 1906 statt
und die neue Strecke brachte auch eine zweite Station fur das unmittelbare
Stadtgebiet von Zwettl in Form der Haltestelle Syrnau mit sich. Diese wurde in

ihren letzten Betriebsjahren ,Zwettl-Stadt* genannt.*

Mit der erfolgreichen Realisierung dieser Teilplane wurden auch nie die
weiterfuhrenden Ziele der urspringlichen Streckenplanung aus den Augen
verloren. Bereits 1903 konnte man mit der Ubernahme der Teilstrecken nach
Waidhofen an der Thaya und weiter bis nach Zlabings den nérdlichsten Punkt der
Linie in Form von Iglau erreichen. Nun stand man aber nach der Fortsetzung nach
Martinsberg vor der weitaus gréf3eren Herausforderung die Strecke bis zur Donau

zu realisieren.

133 vgl.: Anton (2011), S. 19 ff.
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Streitigkeiten Uber die Streckenfuhrung und die Favorisierung des
Eisenbahnministeriums der Verwirklichung der Donauuferbahn brachten die
Planungen ins Stocken und schlie3lich brachte die beiden Weltkriege ein jahes
Ende des Baus von Lokalbahnen. Erst ab dem Ende der 1950er Jahre gab es
wieder weitere Planungen, doch diese beschaftigten sich eher mit dem Rickbau

des Eisenbahnbetriebes.

Schliel3lich kam, verbunden mit dem immer starker werdenden Aufkommen des
motorisierten Individualverkehrs, im Jahr 1986 das Ende des Personenverkehrs
zwischen Martinsberg und der Stadt Zwettl. Eine letzte grof3e Investition wurde zur
Renovierung der Eisenbahnbriicke der Stadt Zwettl aufgebracht.”** Der
Guterverkehr zwischen Schwarzenau und Martinsberg schien durch die
Ansiedlung von weiteren Betrieben in der Nahe der Bahn gesichert, denn sowohl
das Holzsagewerk in Waldhausen bzw. eine Millverladeanlage in Klein-Schénau,
als auch einige Auftraggeber in der Stadt Zwettl selbst galten als wichtige
Unterstutzer. Der Personenverkehr ging aber immer mehr zurick und seit der
Fahrplanumstellung im Jahr 2006 verkehrten bis ins Jahr 2010 nur noch sieben

Zugpaare.'®

In Summe gab es also sehr viele Plane im Bereich der Eisenbahn, tatsachlich
realisiert wurden aber nur wenige davon. Von der Zwettler Bevdlkerung gab es im
Allgemeinen wenig Widerstand gegen die Bahn. Belegt ist dies durch Initiativen
und das finanzielle Engagement der Zwettler Blrger fur die Realisierung des

Vorhabens.

Im Gegensatz dazu gab es in anderen Stadten der Region Beflirchtungen der dort
ansassigen Transportbetriebe vor bevorstehenden Gewinneinbulden. Es waren
aber weniger die regionalen als die Uberregionalen, oft an militarische
Uberlegungen gebundenen, Interessen, die den Ton bei Entscheidungen angaben
und somit waren samtliche Bahnen des Waldviertels als sogenannte Stichbahnen

zum Abtransport der in den jeweiligen Regionen verfugbaren Waren konzipiert.

134 ygl.: Anton (2011), S. 39 ff.
135 Vgl.: Liebhart (2007), S. 137 — 155, hier: S. 148
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Diese Bahnen erleichterten aber auch die Personenmobilitat sowie die Reisen in

Verwaltungs- und Konsumzentren.'®

Die Zwettler Eisenbahn ist heute nur mehr selten aktiv und bewaltigt vorwiegend
Gutertransporte in Form von Holzverladungen in Waldhausen, doch eine
ganzliche Schlielfung droht. Vor der sogenannten ,Autoflut‘ wurde sie auch noch
hauptsachlich fir den Personenverkehr benutzt, aber mit der fortschreitenden
Motorisierung  durch  Autos sowie Lastkraftwagen bzw. durch die
Weiterentwicklung  des  Busliniennetzes waren die  Osterreichischen

Bundesbahnen zusehends zum Handeln gezwungen.

Daher kam es am 12. Dezember 2010 mit der alljahrlichen Umstellung des
Fahrplans zur Einstellung des Guterverkehrs zwischen Waldhausen und
Martinsberg sowie des Personenverkehrs zwischen Schwarzenau und Zwettl.
Letztlich blieb nur mehr der Guterverkehr zwischen Schwarzenau und
Waldhausen bestehen, da sich hier ein groRes Sagewerk in unmittelbarer Nahe
befindet. Aufgrund der Tarifpolitik der OBB und des allgemein zu beobachtenden
Ruckgang des Bahnverkehrs im Waldviertel ist es wahrscheinlich nur mehr eine
Frage der Zeit, bis auch dieser Restbetrieb eingestellt wird. Somit wurde auch die
Zubringerfunktion zur Franz-Josefs-Bahn deutlich verringert, da selbst diese als
Personenverkehrslinie immer mehr infrage gestellt wird.'* Denn auch hier werden
die frequenzstarkeren Zige immer mehr auf Busbetrieb umgestellt und somit der

Personenverkehr immer mehr in die Hande der Postbus AG gelegt.'*®

Was jedoch
bleibt, ist der Widerspruch zwischen regionalen und zentralen Interessen, der an

diesem Bereich des Zwettler Verkehrssystems manifest wird.

3.2.3. Offentlicher Verkehr

Als dritter wichtiger Faktor fur das Verkehrssystem der Stadt Zwettl sind die
offentlichen Verkehrsmittel in Form des sogenannten Stadtbusses fir den

Stadtbereich und die Postbuslinien fir den Uberregionalen Bereich zu nennen.

136 Vgl .: Pongratz / Hakala (1980), S. 445
137 Vgl.: Anton (2011),S.7
138 ygl.: Liebhart (2007), S. 137 — 155, hier: S. 148
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Der Stadtbus wurde im Jahr 1999 auf Initiative der Abteilung der Zwettler
Sozialdemokraten eingefihrt und umfasst einen Fahrplan mit flnfzig
Haltestellen.””® Betrieben wird diese Einrichtung ebenfalls von der

Osterreichischen Postbus AG.™°

Ein Problem stellt hier die Streckenflhrung dar, da diese in Summe nur eine im
Kreis geflhrte Linie enthalt und Fahrgaste somit im unglnstigsten Fall dazu
gezwungen sind, lange Fahrtzeiten auf sich zu nehmen, um zum gewlnschten
Ziel zu gelangen. Es sollte aber auch erwahnt werden, dass diese Art des
Angebots eine Erleichterung fur Menschen ohne eigenem PKW oder mit einer

korperlichen Beeintrachtigung mit sich bringt.

Die erste im Waldviertel bestehende Buslinie, betrieben von der damaligen
Osterreichischen Post- und Telegraphenverwaltung, gab es seit dem Jahr 1919 als
Verbindung zwischen den Stadten Krems und Gféhl. Vier Jahre spater wurde auch
die Stadt Zwettl in dieses System mit Verbindungen nach Gféhl, Schrems und
Grol3 Gerungs eingebunden. Mit dem Stand Dezember 1981 verkehrten im
Waldviertel insgesamt 91 Omnibusse.™' Zusatzlich zu den bestehenden Bus- und
Bahnlinien richtete der sogenannte Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) im Jahr
2011 das regionale Busliniennetz ,Waldviertel-Linien“ ein, die als Verbindung

zwischen den Zentren, und damit auch der Stadt Zwettl gedacht sind.

3.2.4. FuRganger- und Radfahrerverkehr

Der hier behandelte, aber trotzdem mindestens genauso wichtige Bereich der hier
behandelt werden soll, betrifft die FuRganger sowie Radfahrer als Bestandteil des
Verkehrssystems. Im Falle der Behandlung des Leitbilds der ,aufogerechten
Stadt im zweiten Kapitel dieser Abhandlung wurde schon teilweise eine hier

vorhandene Problematik angeschnitten.

Die Stadt Zwettl kann als sehr gutes Beispiel flr einen Teil dieses Leitbilds
gesehen werden, da sie auf jeden Fall autogerecht ist und somit zumindest den

motorisierten Individualverkehr Uber alle anderen Verkehrsteilnehmer stellt.

139 vgl.: http://www.gemeinde-zwettl.spoe.at/mediaarchiv//429/media/050 Zwettler Wegweiser/2004-
4 ZW.pdf (online am 13. 8. 2014)

140 vgl.: http://www.zwettl.gv.at/system/web/zusatzseite.aspx?detailonr=109990592 (online am 13. 8. 2014)
141 vl .: Waldviertler Heimatbund (1982), S. 216
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In jungerer Zeit gibt es aufgrund von starker werdenden Umweltbewegungen
immer wieder Ideen, die dieses Leitbild infrage stellen wund eine
Gleichberechtigung aller in einem Verkehrssystem vorhandenen Faktoren
einfordern. Die Stadt Zwettl hat hier auf jeden Fall einen groRen Nachholbedarf,
denn im Stadtgebiet gibt es keine speziell gekennzeichneten Fahrradstreifen und
auch keine verkehrsberuhigten Zonen. Damit sind Fahrradfahrer bzw. auch
teilweise FuRganger darauf angewiesen, sich die Strallen mit dem motorisierten
Verkehr zu teilen, womit sich wiederum die Wahrscheinlichkeit von Unfallen

steigert.

Wie bereits erwahnt wurde, sind im Leitbild der ,autogerechten Stadt nicht nur die
Bedirfnisse des motorisierten Individualverkehrs enthalten, sondern auch die

ungehinderten Fllsse aller Verkehrsteilnehmer.

Im Fall der Stadt Zwettl ist nur eine einseitige Ausflhrung dieses Leitbilds
vorhanden, denn auch wenn beispielsweise die Autofahrer an nahezu jeden Ort im
Stadtgebiet gelangen kénnen, so werden alle anderen Verkehrsteilnehmer bzw.
deren Bedurfnisse dadurch an den Rand gedrangt. Damit kann von einem
ungehinderten Verkehrsfluss aller nicht mehr die Rede sein. Die Errichtung von
speziell gekennzeichneten Fahrradwegen an den starker befahrenen Stellen
konnte hier Abhilfe schaffen und auch die starkere Etablierung von
verkehrsberuhigten Zonen, beispielsweise im Bereich der Landstrale, der
HamerlingstraRe und auch des anschlieenden Neuen Markts, waren eine

Weiterentwicklung im Sinne der Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer.

3.2.5. Parkplatze

Der letzte, an dieser Stelle angefihrte Verkehrsbereich behandelt die in der Stadt
Zwettl vorhandenen Parkmoglichkeiten. Der Faktor der Parkraumbewirtschaftung
stellt fur den motorisierten Individualverkehr einen essentiellen Teil des
Verkehrssystems dar, da das Vorhandensein einer Parkmaoglichkeit unter anderem
ein wichtiges Entscheidungskriterium flr die Verkehrsteilnehmer zum Verbleib in

der Stadt sein kann.
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Diese Entscheidungsfindung wirkt sich umgehend auf die vorhandenen Geschafts-
sowie Fremdenverkehrsbetriebe bzw. deren wirtschaftlichen Gewinn aus, denn
genugend Parkmaoglichkeiten in der unmittelbaren Nahe verleiten eher dazu, Halt

zu machen und somit die vorhandenen Angebote auch wirklich wahrzunehmen.

Die Stadt Zwettl sieht sich selbst unter anderem auch als ,Einkaufsstadt* '** und
daher war bzw. ist es auch notwendig, die potentiellen Kunden mittels eines
ausreichenden Angebots an Stellplatzen fur den fahrbaren Untersatz zum
Verweilen und Konsumieren zu animieren. Dadurch kam es im Jahr 1997 zum
Bau und auch zur Eréffnung eines im Zentrum des Stadtgebiets gelegenen
Parkhauses, der sogenannten ,Zwettler Parkspirale“, das Platz flr insgesamt 330
Fahrzeuge bietet." Durch die besondere Lage gelangt man Uber einen eigens
angelegten Weg innerhalb klrzester Zeit direkt in die Zwettler Innenstadt und
damit auch zu den Geschafts- und Fremdenverkehrsbetrieben. Auch das
angrenzende Kino, die Stadtverwaltung und weitere Betriebe bzw. Institutionen

aulRerhalb der Altstadt sind somit mit gentigend Parkmaoglichkeiten versorgt.

Die Innenstadt selbst und hier besonders die Bereiche Landstral’e, Gartenstralle,
HamerlingstralRe, Schulgasse, Hauptplatz, Neuer Markt und Teile der
Klosterstralde sind als eine gebuhrenfreie Kurzparkzone markiert, die insgesamt
Platz fir 351 Fahrzeuge bieten. Entlang an Teilen der Weitraer Stral’e, der
Bahnhofsstralde, der Gerungser Stral’e, der Promenade, der Brunnengasse, der
Kuenringerstralle und der Gartenstral3e finden sich gebuhrenfreie Parkraume, die

Platz flr 264 Fahrzeuge bieten.

Die Busbahnhofe einerseits zwischen der Zwettl und der Gerungser Stralle,
andererseits zwischen der Gartenstralle und dem Kamp bieten auch noch weitere
Parkmoglichkeiten, die aber eher fir Fahrgemeinschaften und damit den
Teilnehmern des Durchzugsverkehrs dienen. Diese Ausfuhrungen lassen sich

durch die folgende Grafik zusatzlich verdeutlichen:

142 http://www .zwettl.gv .at/system/web/sonderseite.aspx ?menuonr=218224716&detailonr=218224716
(online am 3. 11.2014)

143 Vgl : http://www ots.at/presseaussendung/OTS_19970924_0OTS0052/neue-parkgarage-fuer-330-
fahrzeuge-im-zwettler-stadtzentrum (online am 3. 11.2014)
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Abbildung 8 — Parkméglichkeiten der Stadt Zwettl'*

An den in der Abbildung angefihrten Zahlen und Beispielen der
Parkraumbewirtschaftung zeigt sich eindeutig, dass trotz einer verkehrstechnisch
schwierigen Lage von Seiten der Stadt Zwettl darauf geachtet wurde, dass
genugend Parkmoglichkeiten sowohl flr den innerstadtischen Ziel- und

Quellverkehr, als auch fur den Durchzugsverkehr vorhanden sind.

Wie eingangs zu diesem Abschnitt bemerkt wurde, stellt dieser Aspekt eine
wichtige Grundlage fur einen Teil der Wirtschaft einer Stadt dar und auch einem

mdglichst reibungslosen Ablauf auf den Verkehrswegen kommt dies zugute.

144 http://www .zwettl.gv at/system/web/zustaendigkeit.aspx ?detailonr=217121571 (online am 3. 11.2014)
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3.3. Beispiele fur Veranderungen

Zur Veranschaulichung von Prozessen und Veranderungen des nun ausreichend
dargelegten Verkehrssystems folgen an dieser Stelle drei konkrete Beispiele, die
allesamt mit Hilfe von Akten aus dem Zwettler Stadtarchiv recherchiert und
analysiert wurden. Auch wenn die Umgestaltung der Stralenverlaufe schon
umfassend betrachtet wurde, so zeigen sich trotzdem konkrete Aspekte, deren
Wandlung einer detaillierten Analyse bedarf, um im Hinblick auf die

Forschungsfrage zu ausreichenden Erkenntnissen zu gelangen.

3.3.1. Sudwest-Umfahrung

Die Analyse bzw. Feststellung dieses Prozesses gelang mit Hilfe von
verschiedenen im Stadtarchiv gelagerten historischen Stadtplanen der Stadt
Zwettl und der daraus ersichtlichen Entstehung dieses heute so wichtigen
Verkehrsknotenpunkts. Doch zuerst erfolgt eine Art Schilderung der Ausgangslage

bzw. Begriindung, warum nun gerade dieser Punkt ausgewahlt wurde.

Der Bereich der heutigen Studwest-Umfahrung stellt nicht nur fur die letzten ca.
hundertzwanzig Jahre einen wichtigen Teil des Zwettler Verkehrssystems dar,
sondern er erfuhr mit der immer wichtiger werdenden Bedeutung von
Verkehrswegen Uber den Zeitraum der letzten Jahrhunderte oftmalige

Veranderungen.

Die bereits erwahnten ersten Quellen, die einen Ruickschluss auf die
topographischen Verhaltnisse der Stadt Zwettl zulassen, flhren bis in das 17.
Jahrhundert zurick und ermoéglichen auch die Erstellung einer Rekonstruktion in

Form einer Skizze.
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fogn
Abbildung 9 — Verkehrssystem der Stadt Zwettl im 17. Jahrhundert'*”

Man erkennt hier bereits die zentrale Lage der noch ummauerten Stadt Zwettl am
Zusammenlauf der beiden Flisse Zwettl und Kamp sowie der von Krems, Grof3
Gerungs, Weitra und dem Stift Zwettl kommenden Stralen. Der Kamp erscheint

hier noch ungeregelt und seinem damaligen naturlichen Verlauf entsprechend.

Die frihere Kampbrlcke fuhrt im Stdosten die alte Kremser Stral3e an das Untere
Tor heran und verbindet sich an dieser Stelle mit der von Westen kommenden
Stralde aus Grol3 Gerungs. Diese flhrte damals noch als einzige Ausfallstralle in
Form der Propsteigasse nach Westen Uber den steilen Propsteiberg durch das in

dieser Zeit noch eigenstandige Dorf Moidrams auf die Hochflache hinaus.

145 Moll (1997), S. 22 — 25, hier S. 24
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Fur die damaligen frihneuzeitlichen Verhaltnisse war diese Stra3enanlage
wahrscheinlich auch mehr als ausreichend, da sie dem Zweck diente, die
hauptsachlich mit Fuhrwerken ausgestatteten Menschen sowohl von den
Vororten, als auch von den weiter entfernten Stadten direkt an die Stadt Zwettl
heranzufihren. Beim Blick auf einen Strallenplan von Zwettl aus dem Jahr
1888zeigen sich hingegen schon viele neue Entwicklungen im Bereich der hier im

Zentrum stehenden Durchzugsstrallen.

2

Abbildung 10 - Stadtplan aus dem Jahr 1888

Beispielsweise zeigt sich ein erster Verlauf der im Jahr 1881 angelegten
Gerungser StralBe (gelb eingefarbt) als neue Ausfallstralle nach Westen. Hier
wurde ein neuer Weg als Ersatz fUr den beschwerlichen Anstieg Uber den
Propsteiberg gefunden, bei dem man gegen den Flusslauf an der Zwettl entlang
und dann am Statzenberg vorbei eine deutlich geringere Steigung zu bewaltigen
hatte.

146 Plan von Zwettl”, 1888, Stadtarchiv Zwettl, Karton 118, Allg. Gemeindeakten 1939
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Infolgedessen entstand dann auch am Statzenberg das sogenannte Villenviertel
als neues Wohngebiet. Im Stadtgebiet endete die neue Gerungser Stralde dann
zwischen der Wichtlbricke und der im Jahr 1877 neu errichteten Hambdckbricke.
Mit dieser Erweiterung gelang es die bis dahin bedeutungslose bzw. als
Sackgasse fungierende Kuenringerstralle (grin eingefarbt) einer neuen Aufgabe
zuzufuhren, da man Uber sie und die anschlieRende Wichtlbriicke nun von der
Stadt aus direkt nach Westen gelangte und nicht mehr nur Uber die

Hambdckbriicke fahren bzw. gehen musste.

Die direkte Verbindung nach Osten funktionierte zu dieser Zeit noch ausschliellich
uber die ab dem Jahr 1865 neu errichtete Syrnauer Brlcke (lila eingefarbt) und
dann weiter Uber die neue Kremser Stral’e (blau eingefarbt). Diese wurde 1872
angelegt und somit musste der Verkehr nicht mehr ausschlieBlich durch die
Syrnau und Uber den auch eher steilen Galgenberg gefuhrt werden, sondern man
fuhr nun den Kamp flussabwarts entlang nach Norden, um dann schliel3lich nach

Osten in Richtung Horn und Krems abzubiegen.

Von Suiden her fuhrte die Ottenschlager Stralde (orange eingefarbt) im Jahr 1888
noch direkt in die Syrnau und verband sich dort mit der Syrnauer Strafle (rot
eingefarbt) bzw. im weiteren Verlauf mit der Syrnauer Bricke. Der Verkehr aus
Ottenschlag wurde also zuerst durch einen Vorort gefuhrt, bevor man vor das
Untere Stadttor und damit zum Stadtzentrum gelang. Die damals schon fertige
Bricke bei der Mayermuhle (weil® eingefarbt) kann im Siden als einzige indirekte
Verbindung zur Ausfallstralle nach Westen gesehen werden. Zu dieser fuhr man
uber die Hauensteinerstralle (tlrkis eingefarbt), um dann Gber die Kamptalstralle
(rosa eingefarbt) zur Gerungser Stralle zu gelangen. Der andere und etwas
aufwendigere Weg von Suden zur Ausfallstralle nach Westen fuhrte nur Gber das

Stadtzentrum.

Ein Stadtplan aus dem Jahr 1999 zeigt neuerlich ein wesentlich

vorangeschrittenes Straf3enbild.
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Abbildung 11 - Stadtplan aus dem Jahr 1999"

Die Gerungser Stralde verlauft hier mittlerweile schon bis zur Hohe der Parkgasse.
DreilRig Jahre vor der Veroffentlichung dieses Plans wurde die Syrnauer Bricke,
die eine gerade Verbindung zur Landstrale darstellt, zu einer Betonbricke
umgebaut und war damit bereit fUr die Bewaltigung des motorisierten
Individualverkehrs.'® Auch die im Jahr 1987 fertigstellten Briicken iber den
Kamp, einerseits zwischen der Hambdckbricke und der Syrnauer Bricke,
andererseits etwas weiter sudlich als WeiterfUhrung der Ottenschlager Stralie,

tragen ihren Teil zur Entstehung der Umfahrung bei.

Dadurch konnten namlich die wesentlich kleinere Sierningbachbricke und die
Bricke bei der Mayermuhle entlastet bzw. der Durchzugsverkehr aus diesen
damals schon dicht bebauten Wohngebieten entfernt werden. Andererseits ist hier
auch die Syrnauer Strale auf dem rechten Kampufer als Verbindung zwischen

Ottenschlager Stralde und Syrnauer Bricke gekennzeichnet.

147 Stadtplan Zwettl, 1999, Stadtarchiv Zwettl, Karton 221, Div. Stadtpline und Landkarten 20./21. Jh.
148 y/g].: Pongratz / Hakala (1980), S. 88
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Da diese Stralde aber relativ schmal ist und durch ein Wohngebiet verlauft, war die
Fertigstellung der direkten Verbindung von Ottenschlager Stral’e und Gerungser
Stralle in Form der Sudwest-Umfahrung angesichts der ,Autoflut* mehr als

notwendig.

Auch die Verbindung uber die am rechten Kampufer entlang fiuhrende
Verlangerung der Gerungser Stralle bis zum neuen Knotenpunkt bei der
Oberhofer Brucke stellt einen wichtigen Bestandteil fur die Funktionsweise der
Sudwest-Umfahrung dar. Hiermit wurde die mittlerweile auch schon wieder in die
Jahre gekommene Kremser Strale aus dem Jahr 1872 entlastet und eine direkte
Verknupfung mit der tber die Oberhofer Briicke flihrenden Schwarzenauer Stralde
hergestellt. Diese fuhrt von Norden an das Stadtgebiet heran, um es dann in
suddstlicher Richtung wieder Richtung Horn und Krems zu verlassen. Entlang
dieser Stral’e bildete sich auf der Hochebene im Osten ab den 1990er Jahren

dann der neue Gewerbepark.

Der aktuellste Stadtplan der Stadt Zwettl aus dem Jahr 2002 zeigt eine
durchgehende Verbindung der Gerungser Stralle Uber die Verlangerung der
LandstralRe in Form der 1970 als Betonbrlcke errichteten Syrnauer Bricke bis hin
zum Kreisverkehr mit der Oberhofer Brucke, wo die Schwarzenauer Stralle aus
dem Norden kommend die obere Halfte des Stadtgebiets durchkreuzt. Mit dieser
Verbindung entstand eine Hauptverkehrsachse und damit ein notwendiger
Bestandteil fur ein voll funktionsfahiges Verkehrssystem. Symbolhaft wirkt hier die
Kreuzung zwischen Gerungser Stral3e und der Verlangerung der LandstralRe Uber
die Syrnauer Brlicke vor den nicht mehr vorhandenen Toren der Altstadt der Stadt
Zwettl.
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Abbildung 12 - Stadtplan aus dem Jahr 2002'*°

In Summe verbinden sich im Bereich der Sudwest-Umfahrung drei der flunf
wichtigsten Strallen des Untersuchungsgebiets, und daher kann man in diesem

Fall von einer verkehrstechnisch zentralen Bedeutung der Umfahrung ausgehen.

Trotz dieser Weiterentwicklung zeigt sich hier ein mit der Zeit entstandenes, flr
das Zwettler Verkehrssystem charakteristisches Problem: die Route von Osten
nach Westen Richtung Grol3 Gerungs verlauft mittlerweile grofdteils durch
Wohngebiete und auch die nach Nordwesten fuhrende Stral3e in Richtung Weitra
kreuzt den dicht bebauten Stadtkern.

149 Stadtplan Zwettl, 2002, Stadtarchiv Zwettl, Karton 221, Div. Stadtpline und Landkarten 20./21. Jh.
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Den durchreisenden Verkehrsteilnehmern bleiben somit keine Alternativen, und
dadurch werden sie zu einem Hindernis fur die Bewohner und Betriebe der Stadt
bei deren Erledigungen. Speziell in den taglichen Hauptverkehrszeiten entstehen
dadurch grol3e Verzdgerungen fur beide Gruppen und eine Trennung dieser
beiden  Verkehrsteilnehmergruppen wirde zu einer Entlastung des
Verkehrssystems fuhren. Der Verlauf einer Hauptverkehrsroute durch den
Stadtkern ist fur die heutigen Verhaltnisse bzw. flir das immer starker werdende
Verkehrsaufkommen nicht mehr zeitgemal und bedarf daher einer Alternative.
Inwiefern die bereits fertig geplante Umfahrung eine Veranderung bringt wird sich

zeigen, eine kurze Einschatzung dazu folgt im dazugehérigen Kapitel.

Zusammenfassend kristallisiert sich eine zentrale Schwache des Zwettler
Verkehrssystems in Form der immer noch schlechten Erreichbarkeit der
Ausfallstral’e nach Nordwesten in Richtung Weitra heraus, da diese nur durch das
Stadtzentrum Uber die LandstraRe hindurch erreicht werden kann. Lediglich die
Errichtung einer bereits in Bau befindlichen Nordwest-Umfahrung wird dieses
Problem l6sen kdnnen, wobei aber nicht die damit verbundenen und
mdglicherweise negativen Auswirkungen auf die Stadt selbst auRer Acht gelassen
werden durfen. Daher wird diesem Aspekt noch ein ganzes Kapitel der

Abhandlung gewidmet.

3.3.2. Plan einer StralRenverbreiterung der Weitraer Stralle:

Eine weitere in den damaligen Entwicklungsplanen enthaltene, aber niemals
realisierte Veranderung im Verkehrssystem des Untersuchungsgebiets ist bei der
Stadterweiterung beim Schritt auf die Hochebene zu in Form von ,Neu-Zwettl im
Norden der Stadt zu finden. Obwohl es in den Jahren von 1938 bis 1945 wohl
kriegsbedingt kaum zu nennenswerten Bautatigkeiten in der Stadt Zwettl kam,
kann diese Entwicklung als Beispiel flr weitere ahnliche Bauvorhaben in der Stadt

in dieser Zeit gesehen werden.
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Konkret ist hier die Sprache vom Vorhaben einer Stralenverbreiterung des letzten
Teilstiicks der Weitraer Strale vor dem Ubergang in die LandstralBe im Zuge des
ersten Bauabschnitts bei der Stadterweiterung, ersichtlich an einem Plan aus dem
Jahr 1940.

150

Abbildung 13 — Stadterweiterung im Norden, Erster Bauabschnitt (1940)

Verbunden mit verschiedenen Aktensticken, die im Zuge der Bauplane der
Nationalsozialisten entstanden, =zeigt sich hier ein eindeutiges Bild. Die
Straldenverbreiterungen sollten dem damals immer starker werdenden
motorisierten Individualverkehr gerecht werden, und daftir schien grof3es Interesse
von Seiten des Dritten Reichs zu bestehen. Schliellich galt es die mit den Planen
des Regimes verbundenen notwendigen Truppenbewegungen zu ermdglichen
und hierfur waren gut ausgebaute Stral’en eine wichtige Grundlage. Dazu war und
ist die Weitraer Stral’e eine wichtige Verbindung in den Norden des Waldviertels
und daher ware die Verbreiterung kein beilaufiges Produkt gewesen, sondern eine

zielgerichtete Malknahme.

150 Stadterweiterung im Norden, Erster Bauabschnitt, 1940, Stadtarchiv Zwettl, Karton 320,
Bauangelegenheiten 1903 - 1973
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Es kommt noch die bereits festgestellte Problematik hinzu, dass diese
Ausfallstralle nach Norden auch damals schon eine Schwachstelle des Zwettler
Verkehrssystems darstellte und eventuell wollte man durch einen solchen Ausbau

dieser Problematik entgegenwirken.

Im Zusammenhang mit der Entwicklung der Raumordnung in Niederdsterreich
wurden bereits die wenig nachhaltigen und realitatsfernen Planungen des NS-
Regimes fur diese Region angesprochen und das hier dargestellte Beispiel deckt
sich mit der Feststellung, dass die meisten Vorhaben durch den Kriegsausbruch
im Bereich der Planungsphase verblieben. Belegt wird dies weiters durch im
Zwettler Stadtarchiv zahlreich vorhandene Bebauungsplane aus der NS-Zeit, die

nahezu ganzlich unrealisiert blieben.

3.3.3. EinfUhrung der Rechtsfahrordnung:

Auch dieser Prozess steht in direkter Verbindung mit den Planen der ab 1938 in
Osterreich herrschenden Nationalsozialisten. Wie bereits beim zweiten Beispiel
bemerkt wurde, kam es in der Stadt Zwettl zur Planung von hinreichenden
Veranderungen und dazu zahlt auch die im damaligen deutschen Reich

allgemeine Einfuhrung der Rechtsfahrordnung.

Dazu wurde ein Schreiben der Bezirkshauptmannschaft Zwettl an die
Stadtgemeinde vom 15. September 1938 gefunden, in welchem auf die
Umstellung auf den Rechtsfahrverkehr in der Nacht vom 18. auf den 19.
September hingewiesen wird. Darin wird eine Verteilung von Flugzetteln in der
Stadt und in den Marktgemeinden angeordnet.”™ Auf diesen Flugzetteln steht

folgender Text:

,Volksgenossen! In der Nacht vom 18. auf den 19. September 1938, Mitternacht,
wird auch in Niederdonau der StralBenverkehr von Links- auf den Rechtsverkehr
umgestellt. Zur klaglosen Durchfiihrung dieser Malinahme ist die Sorgfalt aller
Verkehrsteilnehmer erforderlich.

Kraftfahrer! Radfahrer! Haltet euch streng an die Grundregeln des
StralBenverkehrs! Fahrt rechts! Weicht rechts aus! Uberholt links! Beim Einbiegen
nach rechts fiihrt einen engen, nach links einen weiten Bogen aus.

In der Ubergangszeit wird jede Geschwindigkeit, die den besonderen
Verhéltnissen der Verkehrsumstellung nicht Rechnung trégt, als eine Gefdhrdung

151 Vgl.: Einfiihrung der Rechtsfahrordnung, 1938, Stadtarchiv Zwettl, Karton 111, Allg. Gemeindeakten
1938, Zt. 247/4
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des Verkehrs gewertet werden. FulBgdnger! Benlitzt ausschlielllich die
vorgesehenen Gehwege!

Uberquert die Fahrbahn nur an den hiefiir bestimmten Orten und nicht schrég,
sondern senkrecht zur Richtung des Fahrverkehrs.

Vor Uberschreiten der Fahrbahn blickt zuerst nach links und dann nach rechts.
Unterlasst das Auf- und Abspringen von Strallenbahnen oder Autobussen.

Eltern und Erzieher! Achtet auf Eure Kinder und belehrt sie rechtzeitig, sich im
StralBenverkehr richtig zu verhalten! Stral3en sind keine Kinderspielplatze!
Landeshauptmannschaft Niederdonau* '

Dieses Beispiel zeigt abschlieRend auch die direkten und unmittelbaren
Auswirkungen auf die Bevolkerung, die bei Veranderungen des Verkehrssystems
einer Stadt entstehen. Notwendig wurde diese flir das gesamte deutsche Reich
allgemeine Einfuhrung des Rechtsfahrverkehrs durch die Haufung von Unfallen
aufgrund von Unachtsamkeit der Verkehrsteilnehmer, wie auch verschiedene

Aktensticke des Stadtarchivs belegen.
3.4. Ausblick

Als Abschluss des zweiten thematischen Kapitels erfolgt nun der Versuch eines
Ausblicks auf die kommenden Entwicklungen, die das Verkehrssystem der Stadt
Zwettl betreffen. Das Wort ,Versuch“ sei an dieser Stelle besonders betont, da die
hier erwahnten Projekte teilweise noch nicht fixiert wurden bzw. sich noch in der
Planungsphase befinden. Dieser Abschnitt dient auch als eine Art Vorbereitung fur
das in der Einleitung erwahnte folgende Kapitel in Form der exemplarischen

Stltze des Konzepts dieser Abhandlung.

Der Verkehr ist fur die Stadt Zwettl ein oftmals erdrtertes Thema und es zeigen
sich viele verschiedene Standpunkte in der offentlichen Diskussion sowie in der

Stadt- bzw. Regionalpolitik.

Ein wahrend der Analyse des Untersuchungsgebiets festgestelltes Spannungsfeld
zeigt sich beim Vergleich vom durch die in der Stadt lebenden Menschen
verursachten motorisierten Individualverkehr und dem durch Pendler erzeugten

Durchzugsverkehr.

152 Flugzettel Einfiihrung der Rechtsfahrordnung, 1938, Stadtarchiv Zwettl, Karton 111, Allg.
Gemeindeakten 1938
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Neben den in der Stadt ansassigen Betrieben und den Einwohnern gibt es eben
auch die wichtige Gruppe der Durchreisenden, die das Verkehrssystem dazu
nutzen, zu einem weiter entfernten Punkt zu gelangen. Wie bereits bemerkt
wurde, behindern sich diese beiden Komponenten bei der Bewaltigung ihrer Wege

durch die Stadt, da fur gewisse Wege keine Alternativen zur Verfligung stehen.

Aus diesem Grund wurde vom Land Niederosterreich eine Umfahrung der Stadt
Zwettl festgelegt, um das Stadtgebiet weitgehend zu entlasten. Dieser Schritt
schien angesichts der Uberlastung des Zwettler Verkehrssystems mehr als
notwendig. Ein symbolischer Baustart fand am 25. Februar 2013 statt. Die Losung
besteht, darin einen Halbring um das Stadtgebiet zu ziehen und damit die von
Osten an die Stadt heranfihrende Bundesstrale 38 mit der nach Grol3 Gerungs

fuhrenden Bohmerwald Stral3e im Westen zu verbinden.

Angesichts der Hohe der Projektkosten von ca. 170 Millionen Euro und der
bautechnischen Ausmale dieses Vorhabens zeigt sich die zentrale Stellung der
Stadt Zwettl in den Zukunftsplanen der Raumplanung des Landes
Niederdsterreich. Diese Erweiterung des Verkehrssystems bringt sowohl fur die
Stadtbewohner bzw. die in der Stadt ansassigen Betriebe als auch fur den

Durchzugsverkehr aus heutiger Sicht erhebliche Entlastungen mit sich.

Durch die Trennung dieser beiden Komponenten wird das Verkehrssystem der
Stadt Zwettl selbst wieder seinem eigentlichen Aufgabenbereich zugefihrt und
muss nicht auch noch den durch Durchreisende verursachten Verkehr bewaltigen.
Es zeigt sich hier die notwendige Zielsetzung der Uberortlichen Raumplanung,
eine abgestimmte Entwicklung einer Region zwischen einer Stadt und ihrem
Umland einzuleiten.’®® Andererseits kénnte die Umfahrung aber auch einen
Ruckgang beim Tourismus bzw. Umsatzzahlen der Betriebe mit sich bringen und
hier zeigt sich die Bedeutung des eingangs verwendeten Begriffs
~Spannungsfeld“. Eine genauere Betrachtung dieses Umstands folgt im vierten

Kapitel.

In Bezug auf den Verkehr bleiben aber letztendlich die Entlastung und die
Ruckfiuhrung auf die urspringlichen Aufgaben des Systems in Form der

Bewaltigung des eigentlich im Vordergrund stehenden innerstadtischen Verkehrs.

153 vgl.: Herry (1992), S. 95 — 149, hier S. 147
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Es darf dabei aber auch nicht auf die fur die Stadt Zwettl wichtigen Faktoren des
Tourismus und des Gewerbes vergessen werden und dafir sorgt ein
Verkehrssystem, das im Idealfall die problemfreie An- und Abreise in
Zusammenarbeit mit den dafir notwendigen Zubringerstrallen von der geplanten

Umfahrung ermoglicht.

Dieser Punkt in Form der bereits in Bau befindlichen Umfahrung und die damit
verbundenen bevorstehenden Veranderungen spielen fiur das Zwettler
Verkehrssystem eine grof3e Rolle. Daher gilt es sie einer detaillierten Analyse zu
unterziehen, um in weiterer Folge =zur Betrachtung der Prozesse und

Veranderungen beizutragen.
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4. Umfahrung

Eine Umfahrungsplanung kann allgemein als klares Zeichen fur die Entlastung des
Individualverkehrs in einem Ballungszentrum und auch durchaus als probates
Mittel dafir gesehen werden, es missen dabei aber gleichermalien die damit
verbundenen Effekte flir gewisse Bereiche einer Stadt gesehen werden, die sich
eventuell negativ auswirken kdonnen. Diese und weitere Umstande bzw. deren
Betrachtung sollen Bestandteil dieses Kapitels sein. Wie bereits in der Einleitung
erwahnt wurde, dient es als exemplarische Stutze fir die Beantwortung der
Forschungsfrage und die Tragweite der hier behandelten Inhalte ist so
umfangreich, dass ihnen ein ganzes Kapitel gewidmet wird. Dazu sollen zuerst als
Basis die theoretischen Grundlagen eines solchen Projekts und deren Bedeutung
fur die weitere Entwicklung der Stadt erortert werden. In einem zweiten Teil erfolgt
dann die Darstellung des konkreten Projekts in Verbindung mit dem Analysegebiet
in Form der Stadt Zwettl. In einem letzten Abschnitt sollen die aus den ersten
beiden Teilen des Kapitels hervorgegangenen Erkenntnisse verknlpft werden, um
schliel3lich zur Beantwortung der Forschungsfrage flr diese Abhandlung

beizutragen.

4.1. Grundlagen und Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes

In diesem ersten Abschnitt geht es primar darum die grundlegenden Fragen nach
den Beweggriunden fir den Bau einer Umfahrung und nach den damit
verbundenen Auswirkungen einer Realisierung auf die stadtebaulichen Strukturen
zu beantworten. Aber auch die Erwartungen bzw. Befurchtungen verschiedener
Bevolkerungsgruppen werden behandelt, denn gerade das grole Interesse an
bzw. die Furcht vor solchen Projekten treiben die sie umgebenden Diskussionen
an. Es sei an dieser Stelle aber auch erwahnt, dass die hier angefuhrten
Darstellungen sich ausschlie3lich auf den Bereich der Theorie beschranken und

somit kein Anspruch auf eine allgemeine Gliltigkeit erhoben wird.

4.1.1 Theorie, Grinde und Planung einer Umfahrung

In Bezug auf die Terminologie gibt es vorweg noch einen Hinweis: In der Literatur
finden sich oftmals mehrere Begriffe wie zum Beispiel ,Ortsumgehung®,
,Umgehungsstralle“ und ,Umfahrungsstral3e“, wobei aber alle im Prinzip die selbe

Bedeutung bzw. Funktion haben.
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Diese besteht namlich darin, ein Ballungszentrum vom Stralenverkehr durch
Umleitung des Verkehrsflusses zu entlasten, um damit in weiterer Folge den
Verkehr im Zentrum zu verbessern. Der dritte Begriff ,UmfahrungsstraBe“ kommt
fast ausschlieRlich in Osterreich und in der Schweiz vor und daher wird er auch in
dieser Arbeit vorrangig verwendet. Aullerdem liegt der in ihm verwendete
Ausdruck des ,Fahrens” dem auf diesen Strallen stattfindenden Verkehr néher als

der Ausdruck des ,Gehens".

Aufgrund der vielen verschiedenen Entstehungsbedingungen und der daraus
hervorgegangenen Realisierungen finden sich zahlreiche Definitionen von
Umfahrungsstralen. Eine erste wichtige Unterscheidung liegt beispielsweise
darin, ob die Umfahrung innerhalb oder auf’erhalb des bebauten Stadt- bzw.
Ortsgebietes liegt. Vom ersten Standpunkt aus kdénnen namlich auch
innerstadtische Ringstrallen als Umfahrungsstrallen bezeichnet werden, da sie
die Geschaftsbereiche im Stadtzentrum umgehen. Auch die verschiedenen
Bedeutungen einer Umfahrungsstrafl’e fur den Durchzugsverkehr einerseits und
fur den innerstadtischen bzw. inneroértlichen Verkehr spielen eine grofl’e Rolle bei
der naheren Bestimmung des Begriffs. Hinzu kommt auch die weitere wichtige
Eigenschaft einer Umfahrungsstral’e, dass sie keine hdéhengleichen Kreuzungen
und Einmiindungen von anderen StraRen beinhalten soll.”™ Aus all diesen
vielfaltigen Herangehensweisen lasst sich jedoch eine zentrale Eigenschaft
herausfiltern, die mit dem folgenden Zitat belegt werden soll und als

Ausgangsbasis fur die weiteren Ausfuhrungen dient:

.ES ergibt sich [...], dass als Umfahrungsstral3en Stral3en sehr verschiedener Art
und unterschiedlicher Zwecke bezeichnet werden kbénnen, denen jedoch das Eine
gemeinsam ist, dass sie in der Absicht angelegt wurden, den 6&rtlichen vom
liberértlichen Verkehr zu trennen, und dadurch die Verkehrsverhéltnisse sowohl

fiir den 6rtlichen wie fiir den iiberértlichen Verkehr zu verbessern.” '%°

Diese sehr eindeutige Begriffsbestimmung zeigt einen fur die weitere

Argumentation sehr wichtigen Bestandteil der Definition einer Umfahrungsstral3e.

154 v gl : Mayerhofer (1971), S. 11 ff.

155 Mayerhofer (1971), S. 12, zitiert nach Heller, F. Die Erfahrung und der Standpunkt Deutschlands in der
Frage der Umfahrungsstraen, In: Die Durch- oder Umfahrung von Stidten und Dorfern, Niederschrift einer
Tagung vom November 1955
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Durch sie wird nicht nur ausschlief3lich dem durchreisenden bzw. dem im Ort oder
in der Stadt fahrenden Verkehrsteilnehmer geholfen, sondern man gelangt durch
die Trennung beider Verkehrsflisse zur gegenseitigen Entlastung. Ein letztes
wichtiges Element im Konzept einer Umfahrungsstral3e besteht schliel3lich darin,
dass durch eine Verbindung von zwei Uberregionalen Strecken die Option
geschaffen wird, eine verkehrshemmende innerstadtische Durchfahrt zu

vermeiden.'®

Eine klare Abgrenzung gibt es auch zum in diesem Zusammenhang des Ofteren
verwendeten Begriff der ,Umlegung®, bei der das Ausbauen einer Stral3e in einem
weniger bebauten Stadt- oder Ortsgebiet gemeint ist. Hier kommt es lediglich zu
einer Aufwertung mit einer hdheren funktionellen Bedeutung in einem
Verkehrssystem, da die Verkehrsstrome nicht getrennt, sondern sozusagen nur
von einer Uberlasteten Strale auf die andere ,umgelegt‘ werden. Der Ort oder die
Stadt wird dabei nicht umfahren, sondern mit der Aufwertung wird eine

ParallelstraRRe geschaffen, die lediglich als Entlastungsstrae dienen soll.™’

Eine letzte Unterscheidung bei den verschiedenen Typen von Umfahrungsstralen
ist jene zwischen einer inneren und einer aulleren Umfahrung. Der erste Typus
kommt in Bereichen zur Anwendung, wo kleinere und noch weiter voneinander
entfernte Zentren vorhanden sind. Doch durch die im Flachland immer weiter
voranschreitende Ausdehnung von Siedlungsflachen kommt es
gezwungenermalfen zu einem Ineinanderfliefen oder auch Zusammenwachsen
der Ballungsraume und daran muissen auch die Verkehrsverbindungen angepasst
werden. Eine auRBere Umfahrung wirde hier dem tatsachlichen Zweck des
Verkehrs zwischen den zusammengewachsenen Zentren nicht dienen und daher
gibt es den zweiten Typus in Form der inneren Umfahrung oder auch ,Tangente®.
Ihre Funktion ist die Sammlung und Verteilung dieses inneren Ziel- und
Quellverkehrs, um so die verschiedenen Zentren vom fremden Verkehr zu
entlasten. Sie muss aber als wirkliche innere Umfahrung ohne Kreuzungen
geplant werden, da sie nur so ihrer Sammlungs- und Verteilungsfunktion gerecht

wird und damit in weiterer Folge die Zentren neu verbindet."*®

156 Vgl .: Mayerhofer (1971), S. 49
157 Vgl.: Mayerhofer (1971), S. 12
158 v gl : Mayerhofer (1971), S. 53 ff.
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Die historische Entwicklung von Umfahrungsstral’en beginnt schon bei der Anlage
von ersten Siedlungen und den sie indirekt verbindenden Verkehrswegen. Die
damaligen Vorlaufer des Umfahrungsprinzips aufierten sich dadurch, dass
Siedlungen abseits der StralRen errichtet wurden, um eine hohere Sicherheit
gewahrleisten zu koénnen. Als Beispiel dafir kdénnen die in die Rdmerzeit
angelegten Burgsiedlungen herangezogen werden und auch im umgekehrten Fall
finden sich anhand der neu angelegten Militarstrallen Verbindungen, die von der

Hauptstadt durchgangsfrei in die Grenzgebiete filhrten."®

Doch erst die Erfindung des Automobils am Ende des 19. Jahrhunderts und der
damit in Gang gekommene technische Fortschritt brachte auch eine stark
veranderte Situation fur den Stralenbau mit sich. Das Auto bewegte sich damals
nicht nur viel schneller als alle vorangegangenen Entwicklungen des
Straldenverkehrs, sondern es hatte auch eine hdhere Reichweite und bendtigte
daflr gut ausgebaute Strallenanlagen. Dabei war es nicht zielfUhrend, den immer
starker werdenden Fernverkehr auf dem historischen  StralRennetz
gezwungenermalen durch die Ortschaften zu leiten, da dies nicht nur sehr lang
dauerte, sondern auch eine grofe Larm- und Umweltbelastung flr die ansassige
Bevolkerung mit sich brachte. Der Uberregionale Verkehr ohne Beziehung zu den
einzelnen Ortschaften oder Stadten musste also auf Strallen aulerhalb dieser

Gebiete umgeleitet werden.'®

Die ersten groR angelegten Bauvorhaben lassen sich fiir den Raum Osterreich
aber erst in der Zwischenkriegszeit verorten und durch die damals vorhandenen
wirtschaftlichen Schwierigkeiten konnten auch nur wenige wirklich realisiert
werden. Der Grolteil davon findet sich bis auf wenige Ausnahmen im Osten der
Steiermark und im Burgenland eher im Westen im Raum von Tirol. Auch der
Anschluss an das Deutsche Reich im Jahr 1938 und damit das Inkrafttreten der
deutschen Stralenbaugesetze brachte keine groRen Veranderungen mit sich, da

der baldige Kriegszustand die Stralienbauten in den Hintergrund treten liel3.

159 vgl.: Mayerhofer (1971), S. 13
160 v gl .: Mayerhofer (1971), S. 49
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Erst mit dem Jahr 1955 und dem immer hdher werdenden Anzahl an
Kraftfahrzeugen in Osterreich begann auch ein Anstieg von Umfahrungsbauten,
obwohl hier aber nicht auf den groRen Widerstand von strikten Gegnern dieser

Projekte vergessen werden darf."®’

Trotzdem finden sich in der Theorie immer wieder zahlreiche Argumente flr die
Verwirklichung des Baus einer Umfahrungsstralle und dieser Umstand durfte
unter anderem auch mit der fortschreitenden Motorisierung sowie dem damit
verbundenen Lebensstandard zusammenhangen. Die Relevanz dieser flr
Bereiche wie die innere Politik und den Handel soll anhand einer Auswahl von
Beweggrunden dargestellt werden, die im folgenden Abschnitt detailliert

beleuchtet werden:

¢ Die Ortsdurchfahrt allgemein bzw. die enge Ortsdurchfahrt: Mit dem im 20.

Jahrhundert grélRer werdenden Verkehrsaufkommen kam die frihere

Bedeutung von Siedlungen abhanden. Diese waren eigentlich um eine
Stralle herum angelegt worden, doch im Verlauf der Zeit schnitten die
UberlandstraRen und der darauf stattfindende Verkehrsstrom die
Siedlungen sozusagen in zwei Halften. Dadurch ergaben sich neben dem
erhdhten Larmpegel auch Gefahren flr die ansassige Bevolkerung und auf
der anderen Seite auch Behinderungen fur den Stralenverkehr. Mit der
zunehmenden wirtschaftlichen Entwicklung gesellte sich zum motorisierten
Individualverkehr auch der Schwerlastenverkehr hinzu, der die bereits
erwahnten  Problemzonen  verscharfte bzw. erweiterte.  Dieser
Durchzugsverkehr wirkt sich aber auch auf den Fremdenverkehr einer
Siedlung aus, da die kulturellen Statten oft nicht ausreichend zuganglich
sind. Anhand von Beispielen wie St. Polten, Horn oder Wels zeigt sich,
dass immer mehr Stadte den Durchzugsverkehr aus dem inneren
historischen Stadtkern abgezogen haben und so dem wachsenden
Verkehrsaufkommen begegnen. Im Fall von historisch bedingten, engen
Ortsdurchfahrten wie beispielsweise in Melk zeigt sich, dass der durch
Engstellen behinderte Durchzugsverkehr sich wiederum hemmend auf den

innerstadtischen Ziel- und Quellverkehr auswirkt.'®?

161 vgl.: Mayerhofer (1971), S. 15 ff.
162 v gl : Mayerhofer (1971), S. 29 ff.
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Lange Ortsdurchfahrt: Dieser spezielle Fall beinhaltet oftmals zwar nicht die

Problematik einer engen Ortsdurchfahrt, doch die grole Lange einer
Siedlung kann auch zu einer Haufung von Gefahrenpunkten fihren. Diese
Art von Ortsdurchfahrten tritt beispielsweise in Bereichen mit vielen
Erhebungen auf, da sich hier die Bebauung durch das steile Gelande
hauptsachlich auf den Talboden beschrankt. Der Verkehr muss sich somit
auch mit einer Begrenzung auf einen bestimmten Baubereich bei den
Strallen begnigen und gleichzeitig die Nahe von Hausausfahrten
beachten. Daraus ergeben sich haufig geringere Geschwindigkeiten durch
jeweilige Zu- und Ausfahrten. Ebenso stellen den StralRenverlauf querende
FuRganger einen Gefahrenbereich dar, da sie sich oftmals zwischen den
Gebauden auf den beiden Stral3enseiten hin- und her bewegen. Im Bereich
des Strallenverkehrs gilt der Grundsatz, dass ein Verkehrsweg nur so
leistungsfahig ist wie sein schwachster Punkt und bei langen
Ortsdurchfahrten mit vielen Problemzonen verstarkt sich dieser erheblich.
Daraus ergibt sich letzten Endes sowohl ein hoher zusatzlicher Zeitaufwand
fur den Durchzugsverkehr, als auch eine erhdhte Gefahr fur die ansassige
Bevolkerung wodurch sich eine Umfahrungsstralle als Losung sehr gut

anbietet.'®®

Behinderung des innerortlichen bzw. innerstadtischen Verkehrs und des

Wirtschaftslebens: Wenn ein Ort oder eine Stadt vom Durchzugsverkehr

belastet wird, dann wird der dort ebenfalls stattfindende Ziel- und
Quellverkehr eingeschrankt, da es durch das Einbiegen bzw. die
Geschwindigkeitsverminderung zu Stauungen und damit in weiterer Folge
zu einem Zeitverlust kommt. Betroffen sind hier in erster Linie die ein- und
ausparkenden Verkehrsteilnehmer in Form von Angestellten, Einkaufenden
und dem Anlieferungsverkehr. Diese Situation wird durch Park- und
Halteverbote oder den Ausbau der vorhanden Hauptverkehrsstralien nur
verscharft, da sie zwar dem Durchzugsverkehr nutzen, aber nicht dem
innerstadtischen Verkehr. Solche MaRnahmen wirken sich in weiterer Folge
auch auf ansassige Handelsbetriebe aus, da sie die Erreichbarkeit sowonhl

fur Kunden als auch fiir Zulieferer der Geschafte erschweren.

163 vgl.: Mayerhofer (1971), S. 35 ff.
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Auch die Fuldganger stellen sich auf diese Situation ein und werden so die

leichter erreichbaren Einrichtungen fiir ihre Erledigungen wéhlen.®*

» Zeitlich kirzere Verkehrsverbindungen: Der Faktor Zeit spielt flir einen

Verkehrsteilnehmer eine grol3e Rolle, denn schliellich gilt es das geplante
Ziel mit einem madglichst geringen Zeitaufwand zu erreichen. Daher ist es
auch nicht verwunderlich, dass die Zeitersparnis zu den zentralen Grinden
fur den Bau einer Umfahrungsstralie zahlt, denn somit lassen sich auch die
Kosten fur den Treibstoffverbrauch und die Fahrzeugabnutzung
verringern.'® Ob im Falle eines konkreten UmfahrungsstraRenbaus auch
wirklich eine Zeitersparnis eintritt, muss nicht unbedingt ausschlaggebend
fur dessen Realisierung sein. Alleine die Verminderung von Gefahren und
die gegenseitige Entlastung von Durchzugs- und innerstadtischem Verkehr
sollten Grund genug dafur sein die Planung einer Umfahrung in Angriff zu

nehmen.

Tatsachlich finden sich in der Praxis viele kleinere Stadte, die an
Hauptverkehrsstralien liegend eine Verbindung zu groReren Uberregionalen
Ballungszentren darstellen und somit mit einem starken Ausmall an
Durchzugsverkehr zu kampfen haben. Auch wenn der ebenfalls immer starker
werdende Verkehr der dort ansassigen Bevolkerung zu Problemen wie
Unfallhaufungen und Staubildungen beitragt, so wirde eine Trennung der beiden
Verkehrsflisse eine erhebliche Erleichterung fur die jeweiligen Verkehrssysteme
mit sich bringen. Die Behinderung des Durchzugsverkehrs durch den
Binnenverkehr kann dabei aber nicht als alleiniges Kriterium fur die Entscheidung
zum Bau einer Umfahrungsstralle gelten. Dabei mussen auch der Grad an Larm-
und Staubbelastigung und die Haufung von Unféllen starker in die
Entscheidungsfindung miteinbezogen werden, um so die Lebenssituation in vielen

kleineren Stadten verbessern zu konnen.

Im Unterschied dazu muss bei grolReren Stadten davon ausgegangen werden,
dass ein Grofdteil des Verkehrs ohnehin den Weg durch die Stadt wahit, um

Erledigungen wie Einkaufen, Reparaturen oder Besichtigungen nachzugehen.

164 vl : Mayerhofer (1971), S. 42 ff.
165 vgl.: Mayerhofer (1971), S. 45
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Diese Ausnahme darf aber nicht undifferenziert auf kleine Stadte umgelegt
werden, da sonst die eigentliche Bedeutung einer Umfahrungsstra’e ignoriert

wird. %6

Prinzipiell gilt es bei der Planung von Umfahrungsstrallen auf die folgenden
Aspekte zu achten: Die Trasse sollte mit einem ausreichenden Abstand am Ort
bzw. an der Stadt vorbeifihren, um einerseits die raumliche Bewegungsfreiheit
von baulichen Orts- bzw. Stadterweiterungen nicht einzuschranken und
andererseits den Lebensstandard im Ort bzw. in der Stadt nicht durch
Larmbelastigung und Abgase zu gefahrden. Ein weiteres Abrlcken bringt zwar
gunstigere Gestaltungsmdglichkeiten bei der Planung und Anlage mit sich, die
Umfahrungsstrale selbst wird dabei aber langer und somit kostspieliger. Ein
weiteres  wichtiges  Kriterium  fur eine  durchdachte Planung von
Umfahrungsstrallen stellen die verschiedenen Ortsanschlisse dar. Diese sollten
so gestaltet werden, dass der Verkehr, der in den Ort bzw. die Stadt hineinfihrt,
nicht durch die Umfahrungsstral®e davon abgehalten wird und umgekehrt der
Durchzugsverkehr auch die Umfahrungsstrale benutzen bzw. nicht trotzdem
durch den Ort oder die Stadt fahren soll.'®’

Ein weiteres Kriterium, das bei der Planung von Umfahrungsstralen
miteinbezogen werden sollte, ist die GroRe des an sie anzuschliellenden
Ballungszentrums. Hier kdnnen drei verschiedene GroRRenordnungen festgelegt

werden: %8

a. Bei einer Land- oder Kleinstadt fuhrt die Umfahrungsstral’e ganz an der
Stadt vorbei und die frUhere Hauptstrale zweigt in einer groReren
Entfernung des Siedlungsgebietes davon ab und verbindet sich wieder mit
der Umfahrungsstralle auf der entgegengesetzten Seite. Die frihere
Hauptstral3e hat nun die neue Funktion einer internen Bedienungsstralie,
indem sie die innerstadtischen Strallen mit der Umfahrungsstralie

verbindet.

166 vl : Mayerhofer (1971) S. 49 ff.
167 vgl.: Mayerhofer (1971) S. 50 ff.
168 ygl.: Mayerhofer (1971) S. 56
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b.

Fir alle drei GroRentypen

Umfahrungsstralle
idealerweise nie wesentlich
langer ist als die eigentliche

Hauptverkehrsstralie.

Im Fall einer Stadt von mittlerer Grdélke ist die fir den Durchzugsverkehr
gedachte Umfahrungsstral’e nicht so weit vom Siedlungsgebiet entfernt
und fuhrt idealerweise am Geschaftsgebiet entlang, nachdem sie von der
Hauptverkehrsstralle abzweigt. Die Nahe am Geschaftsgebiet lasst sich
damit begriinden, dass die Umfahrungsstralde auch den dort stattfindenden

Verkehr aufnimmt und so die Hauptverkehrsstral3e doppelt entlastet.

Die Grof3stadt wird oftmals von mehreren Hauptverkehrsstralien
durchzogen und die Umfahrungsstrallen kreuzt diese an mehreren Punkten
in der naheren Umgebung des Siedlungsgebietes. Hier besteht die
Funktion der
Umfahrungsstrale
darin, den regionalen
Verkehr  auf die
gewulnschten

Stadtteile aufzuteilen

und den

Durchzugsverkehr
von einer
Hauptverkehrsachse

zur anderen zu leiten.

dass die

von Stidten verschiedener Grsfe.

Abbildung 14 - Umfahrungstypenm

169 Mayerhofer (1971), S. 55
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Auch wenn sich anhand der in diesem Abschnitt angefuhrten Auflistungen schon
Grundsatze und Prinzipien fur den Bau von Umfahrungsstrallen herauslesen
lassen, so kdnnen diese nur als reine Theorie gelten. Bei einer konkreten Planung
mussen sowohl die individuelle Topographie eines Baugebiets als auch das
Wachstum der zu umfahrenden Siedlung in die Uberlegungen miteinbezogen
werden und gerade diese beiden Punkte stellen ein wesentliches Kriterium flr die

Realisierung von solchen Projekten dar.'®

4.1.2. Die Auswirkungen von Umfahrungsstrafien

Die Plausibilitat der im vorigen Abschnitt angefihrten Beweggrinde fir den Bau
einer Umfahrungsstralde lasst sich durch das Beleuchten der Auswirkungen einer
solchen MalRnahme begrinden. Daher soll in diesem Abschnitt auf die regionalen
sowie lokalen Folgen, aber auch auf die Effekte fur die Verkehrssicherheit und das

Geschaftsleben einer Siedlung eingegangen werden.

Die Wirksamkeit einer UmfahrungsstralRe fur die sie umgebende Region lasst sich
teilweise schon aus den bereits angefihrten Grinden zur Durchfihrung eines
solchen Projekts erkennen. Trotzdem lohnt es sich auch konkret auf die
regionalen Auswirkungen einzugehen. Grundlegend dienen gut ausgebaute sowie
idealerweise kreuzungsfreie Stralen dem Verkehrsfluss und damit ebenfalls der
Wirtschaft bzw. dem Fremdenverkehr. Die Zeit- und Streckenverklrzungen tragen
ebenfalls zur Ersparnis der einzelnen Verkehrsteilnehmer bei. Dies sind alles sehr
allgemeine Punkte, die sich aus dem Wegfall der Nachteile einer Ortsdurchfahrt
ergeben. Aber die direkten Effekte fur die Region zeigen sich beispielsweise
anhand der dort ansassigen Wirtschaftsbetriebe, die aufgrund von besseren
Straldenverbindungen in Kombination mit einer Umfahrungsstralde unabhangiger
von anderen Transportwegen wie zum Beispiel der Eisenbahn werden. Dadurch
kénnen sie sich auch in eine bessere Position zum Absatzmarkt begeben. Sollte
nun aber die Notwendigkeit des Transports mit der Eisenbahn gegeben sein, dann
kann eine Umfahrungsstraf®e auch als Vorteil dienen. Wenn diese so angelegt ist,
dass sie sich mit der Bahnlinie kreuzt oder nahe an dieser vorbeifihrt, dann
kdnnen sich hier Industrie- und Gewerbetreibende ansiedeln und die Nahe der

beiden Verkehrsbander fur die Guterverladung nutzen.

170 vgl.: Mayerhofer (1971), S. 56
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Im Bereich des Fremdenverkehrs kommt die durch die Umfahrungsstralle
ermdglichte Trennung von Schwerlastenverkehr und Ortsdurchfahrtsstralle zum
Tragen. Diese Auswirkung bedeutet flir den regionalen Tourismus und das
Gastgewerbe eine erhebliche Aufwertung, da die Lebensqualitat durch den
Wegfall von Verkehrsbehinderungen, Larm- und Umweltbelastigung deutlich
zunimmt. Ersichtlich wird dies beispielsweise an der Zunahme der
Nachtigungszahlen in Salzburger Gemeinden. Als Beispiel kann die Gemeinde St.
Gilgen mit 3081 Einwohnern (Stand: Volkszahlung 1951) herangezogen werden,
die im Zeitraum von 1957 bis 1960 eine Umfahrungsstrale erhielt: In dieser Zeit
stiegen wie auch bei anderen Gemeinden mit neuer Umfahrungsstrale die Anzahl
an Ubernachtungen, im speziellen Fall von St. Gilgen von 210.000 auf 230.000

und in den beiden Jahren danach immerhin auf fast 320.000."""

Dadurch lasst sich ganz genau zeigen, dass selbst beim Bau der Umfahrung eine
absolute Steigerung der Nachtigungszahlen gelang und auch danach eine starke

Zunahme dieser eintrat.'”?

Die lokalen Effekte Uberschneiden sich ebenso mit den bereits erwahnten
regionalen und allgemeinen Auswirkungen, da zum Beispiel der Wegfall des
Schwerlastenverkehrs lokale Behinderungen entfallen lasst und auch die
Strukturverbesserungen durch die Lage an einer leistungsfahigen
Umfahrungsstrale begrindet werden koénnen. Wie bereits erwahnt tragt die
Entflechtung von lokalem Verkehr und Durchzugsverkehr allgemein zur Besserung
der lokalen Verhaltnisse bei. Die ausschlieldlich lokalen Folgen sind eher bei den
ortsansassigen Geschafts- und Gastbetrieben und der neuen Unfallsituation im
Vergleich zur vorigen Verkehrssituation zu finden. Durch einen fllssigeren
Lokalverkehr in Form von Zulieferern, Kunden oder auch kulturell Interessierten
gibt es einen positiven Effekt flir die Geschaftsentwicklung und den
Fremdenverkehr. Denn eine Stadt wird wohl eher besichtigt werden, wenn die
Mdglichkeiten einer guten Erreichbarkeit inklusive vorhandener Parkgelegenheiten
gegeben sind. Diese Aspekte tragen namlich wesentlich zu einer positiven

Geschaftsentfaltung bei.'”

171 Vgl.: Mayerhofer (1971), S. 91, Abb. 37
172 Vv gl.: Mayerhofer (1971), S. 92
173 vgl.: Mayerhofer (1971), S. 93
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Weniger Verkehrsbehinderungen bedeutet logischerweise auch die Zunahme von
Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer, also sowohl flr Fahrzeuglenker als auch fur
FulRganger. Dabei muss aber im Zusammenhang mit der Errichtung von
Umfahrungsstralen eine klare Unterscheidung zwischen der Unfallsituation auf
der alten Ortsdurchfahrtsstralle und jener auf der neuen Umfahrungsstralie
gemacht werden. Oftmals werden die Unfallstatistiken namlich fir ein gesamtes
Gemeindegebiet erhoben, wodurch die Auswirkung der Umfahrung nicht wirklich

erkannt werden kann.

Im Falle der alten Ortsdurchfahrtsstrale lasst sich das zuvor genannte Prinzip
bestatigen, da eine allgemeine Tendenz des Ruckgangs von Verkehrsunfallen zu
beobachten ist. Dieser Rlckgang ist aber oft auch so grol}, dass sich fur das

gesamte Gemeindegebiet eine Abnahme der Unfallzahlen verzeichnen lasst.

Bei der Umfahrungsstralde kann die Anzahl der Unfalle eigentlich nur steigen, da
sie im Gegensatz zu den bereits vorhandenen Strallen einfach eine neue Stralde
darstellt und dabei kommt  hinzu, dass  durch die hdhere
Geschwindigkeitsbegrenzung auch eine Haufung von starken Unfallen verzeichnet
werden kann. Ebenfalls kdnnen ungunstig errichtete Abzweigungen von der bzw.
Einmindungen in die neue Umfahrungsstralde ein erhdhtes Unfallrisiko darstellen.
Dieser Umstand lasst die Vermutung entstehen, dass allein der Bau einer
Umfahrungsstralle nicht unbedingt zu einem Rickgang der Unfélle im gesamten
Gemeindegebiet beitragt, denn schliellich ist die Verkehrssicherheit einer
Siedlung von vielen weiteren Faktoren abhangig. Unterm Strich steht aber die
abnehmende Verkehrsdichte auf der Ortsdurchfahrisstrale und daher eine
verbesserte Situation fur die dort zahlreich vorhandenen Fufl3ganger und
Radfahrer. Wenn es nun auch zu einer sicheren Trassenfuhrung und der
Errichtung ordentlicher Anschlisse und Abzweigungen kommt, dann wuirden

Umfahrungsstrafen noch mehr zur allgemeinen Verkehrssicherheit beitragen.'

Die hartnackigsten Gegner der Realisierung einer Umfahrungsstralle sind
traditionell im Bereich der ansassigen Geschaftstreibenden und hier speziell den
Fremdenverkehrsbetrieben einer Siedlung zu finden, denn sie flrchten

UmsatzeinbulRen bedingt durch die geringere Anzahl an Durchreisenden.

174 v gl .: Mayerhofer (1971), S. 96
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Einige Gegenbeispiele konnten im Laufe dieses Abschnitts schon angeflhrt
werden, aber aufgrund der oftmals gro3en Widerstande soll auch dieses Thema
eine isolierte Betrachtung erhalten. An den Anfang der Argumentation soll an
dieser Stelle ein Zitat des ehemaligen Staatssekretars im Bundesministerium flr
Handel und Wiederaufbau Vinzenz Kotzina von einer Eréffnungsrede zu einer

Fremdenverkehrstagung aus dem Jahr 1964 angeflihrt werden:

.Gesamtwirtschaftlich bedeutsam sind schliellich als besondere Aufgabe die
Anlage von Umfahrungsstral3en bei jenen Orten, die fremdenverkehrsméflig durch
den Kraftfahrzeugverkehr zu ersticken drohen. Wenn auch in dieser Hinsicht von
lokalen Stellen vielfach Bedenken wegen Beeintrdchtigung der an den alten
Standorten befindlichen Fremdenverkehrsbetriebe zur Geltung gebracht werden,
so lasst sich nunmehr aufgrund jahrelanger Erfahrung feststellen, dass auf die
Dauer gesehen der Bau von Umfahrungsstrallen noch in jedem Ort flir den

Fremdenverkehr von Nutzen war.“ '™

Die Darstellung dieser Ausflihrungen eines Politikers sollen hier aber nicht als
alleiniges Uberzeugendes Argument fur den Bau einer Umfahrungsstralle dienen,
sondern lediglich zeigen, dass dieses Thema schon sehr lange seinen Platz im
wirtschaftspolitischen Diskurs hat. Trotzdem lasst sich anhand verschiedener
empirischer Untersuchungen zeigen, dass fur Fremdenverkehrsbetriebe in den
Siedlungen nicht nur Nachteile entstehen, wenn eine Umfahrungsstralle errichtet

wird.

Einerseits konnten bei vielen Gemeinden wie zum Beispiel in der Wachau durch
die Verkehrsentlastung bestehende Flachen zu Parkmdglichkeiten umgewandelt
werden und diese wiederum halfen den ansassigen Geschaftsbetrieben sowie
dem Gastgewerbe ihren Umsatz zu steigern. Auf der anderen Seite waren gerade
diese Falle vom Parkverbot besonders betroffen und lassen somit den Vergleich
etwas hinken. Ein leichtes Opfer von Umfahrungsstral’en sind jene Gast- und
Fremdenverkehrsbetriebe, die hauptsachlich auf den Durchzugsverkehr
angewiesen sind, doch kénnen auch hier neu geschaffene Parkflachen zu einer

besseren Erreichbarkeit und damit zu hdheren Umsatzzahlen beitragen.

175 Mayerhofer (1971), S. 98, zitiert nach: Kotzina, V., Organischer Aufbau des Gsterreichischen
StraBennetzes, In: Wiener Zeitung vom 24. 3. 1964
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Die Auswirkungen einer Umfahrungsstralle auf die Geschaftsbetriebe bzw. das
Gastgewerbe konnen somit nicht verallgemeinert werden und missen einer
individuellen Betrachtung unterzogen werden. Wenn zum Beispiel wie im Fall der
Stadt Melk Attraktionen fur den Fremdenverkehr vorhanden sind, so werden auch
die darauf angewiesenen Gastbetriebe trotz einer bestehenden Umfahrung davon
profitieren, weil die Durchreisenden aufgrund des Besuchs nicht an der Stadt
vorbeifahren und gegebenenfalls den Besuch der Stadt mit einer Rast in einem

Gastbetrieb verbinden werden.

Gibt es fur diese aber keinen Grund die Umfahrungsstralle zu verlassen, dann
werden auch die auf den Tourismus spezialisierten Geschafte und Gasthdfe
UmsatzeinbulRen zu verzeichnen haben. Die Proteste gegen eine Umfahrung sind
also angebracht, falls eine Siedlung mit ihrem Gewerbe nur mehr vom
Durchzugsverkehr abhangig ist. Wenn nun aber die Stadte oder Dorfer eher auf
die eigene Arbeits- und Wohnbevolkerung ausgerichtet sind, dann wird eine

Umfahrungsstrafe nicht zu einem wirtschaftlichen Einbruch fiihren.'”®

Diese Argumentation kann mit einer empirischen Untersuchung des Bezirks North
Sacramanto im US-Bundesstaat Kalifornien unterstutzt werden. Hier wurde ein ca.
sechs Kilometer langes Teilstlick der North Sacramento Autostra’e im Jahr 1941
eroffnet und dieses zog von den ca. 39.000 auf der bestehenden Stralde
fahrenden Fahrzeugen um die 18.000 ab. In den darauffolgenden Jahren stieg die
Handelstatigkeit in den direkt umliegenden Gebieten um 48,5 Prozent an. Im
Gegensatz dazu betrug der Anstieg in anderen weiter entfernten Gebieten nur 10
Prozent. Hier konnten fast alle Handelsbetriebe und Gastgewerbe einen
Geschaftszuwachs als Folge des Umfahrungsbaus verzeichnen, nur die vom
Verkehr abhangigen Service-Stationen mussten Einbuf3en hinnehmen. Trotz

dieser negativen Faille zeigte sich im Durchschnitt ein betrachtlicher Gewinn."”’

176 Vgl.: Mayerhofer (1971), S. 98 ff.
177 Vgl.: Mayerhofer (1971), S. 99 ff.
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Anhand dieser Beobachtungen kann festgestellt werden, dass sich sowohl in
Europa, und hier speziell Osterreich, als auch in Nordamerika, bei den selben
Vergleichsmethoden in Form der Analyse der prozentuellen Veranderung des
Detailhandels ahnliche Ergebnisse bei den Auswirkungen von Umfahrungsstralen
auf Siedlungen zeigen. Der Grund flur die glnstigen Effekte ist aber nicht allein bei
der Entlastung des Lokalverkehrs und dem daraus resultierenden Anstieg von

Parkmaoglichkeiten zur besseren Erreichbarkeit der Betriebe zu suchen.

Eine weitere Erklarung ist namlich jene, dass sich neben den Umfahrungsstralen
keine Betriebe ansiedeln und so der Durchreisende, der gewillt ist einzukaufen,

auf den Weg in die Siedlung machen muss.

Weiters geht aus diesen Untersuchungen hervor, dass Durchreisende nicht
unbedingt einen gro3en Anteil an den Verkaufszahlen der ansassigen Betriebe
haben, sondern eher die Ortsansassigen hauptsachlich fir den Umsatz
verantwortlich sind. Oft sind es somit auch die Betriebe selbst, die flr einen

Riickgang des Gewinns sorgen."”®

Als abschlieRendes Restumee fur die Auswirkungen von Umfahrungen auf das in
einer Siedlung ansassige Gewerbe dient die folgende Feststellung: Zuerst muss
erkannt werden, dass sich Beflrchtungen und Effekte nicht verallgemeinern
lassen und die jeweils individuelle Ausgangslage als Basis fur Urteile
herangezogen werden sollte. Es bringt daher nichts eine Umfahrungsstralde noch
vor einer detaillierten Analyse des Untersuchungsgebiets zu verurteilen und
dementsprechend gilt es nun auf das konkrete Projekt der Umfahrungsstralie im

Umfeld des Untersuchungsgebiets der Stadt Zwettl naher einzugehen.

4.2. Das konkrete Projekt — die Umfahrungsstrale von Zwettl

Seit nun fast zehn Jahren geisterte das Thema einer geplanten Umfahrungsstralie
fur die Stadt Zwettl durch die lokale sowie regionale Berichterstattung und erst vor
zwei Jahren wurde durch den niederdsterreichischen Landtag nach Abschluss
aller damit verbundenen Planungs- sowie Projektvergabearbeiten und einer

Umweltvertraglichkeitsprifung die Realisierung des Projekts beschlossen.

178 v gl .: Mayerhofer (1971), S. 101
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Dieser Abschnitt dient nun dazu das konkrete Projekt ,PPP (Public - Privat -
Partnership) B38 Umfahrung Zwettl* genauer zu beschreiben, um letztendlich im

anschliel3enden Teil eine detaillierte Analyse durchfliihren zu kénnen.

Zuerst erfolgt aber eine kurze Beschreibung der Entstehungsgeschichte: Im
Februar 2008 begann die Stadt Zwettl im Rahmen einer Informationsveranstaltung
ihre Burgerinnen und Blrger Uber den neuesten Stand der Planungsergebnisse zu
informieren. Dabei verkindete man eine bereits im Oktober des Jahres 2007
erfolgte Festlegung der Trassenabschnitte ,Nord“ und ,West* sowie die
nunmehrige Fixierung des Abschnittes ,Ost‘. Interessanterweise ist dies auch
jener Teil der kunftigen Umfahrung, bei dem im Sommer 2014 die Bauarbeiten

begonnen haben.

Wahrend dieser Planungsphase waren naturlich mehrere Varianten des
Trassenverlaufs im Gesprach, aber man entschied sich in diesem Fall fur die
stadtnahe Version aufgrund der hdéheren o6kologischen Vertraglichkeit und der
niedrigeren Errichtungskosten. Zudem sollen dabei die umliegenden Siedlungen
Rudmanns und die Waldrandsiedlung nicht durch zu starke Luft- und
Feinstaubbelastung beeintrachtigt werden. Weiters soll durch den geplanten
Verlauf im Gelande und die dadurch entstehende Tieflage der Strale eine Art
naturlicher Larmschutz entstehen. Nach Abschluss dieser Entscheidungsprozesse
ging man in den Jahren 2008 bis 2010 dazu Uber die Trasse terrestrisch
vermessen zu lassen und auch die konkreten Planungs- sowie
Genehmigungsverfahren wurden gestartet. Der Baubeginn wurde fir das Jahr
2010 festgelegt. In Bezug auf die geplanten Kosten veranschlagte man damals
eine Summe in der Hohe von in etwa vierzig Millionen Euro flur das gesamte

Projekt.®

Nach dem aktuellsten Stand soll die Trasse dabei in nérdlicher Richtung an der
Stadt vorbei verlaufen und damit mit einer Gesamtlange von ca. 10,7 Kilometer die
Verbindungen in Richtung Norden nach Waidhofen an der Thaya in Form der
Bundesstralde 36 in Kombination mit der geplanten Anschlussstelle Zwettl-Mitte
und Weitra in Form der Weitraer Strale in Kombination mit der geplanten

Anschlussstelle Zwettl-West einbinden.

179 Vgl.: http://www .zwettl .at/system/web/news.aspx ?bezirkonr=0&detailonr=219444653 (online am 8. 10.
2014)
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Auch der Bau von mehreren Brlcken ist dabei vorgesehen, mit denen man unter
anderem sowohl den Kamp mit einem Bauwerk von ca. 125 Metern Lange bzw.
funfzehn bis zwanzig Metern Hohe, als auch die Zwettl mit einem Bauwerk von ca.
180 Metern Lange bzw. funfundzwanzig bis dreiRig Metern Uberqueren will. Nicht
bertcksichtigt wurde dabei eine Anschlussstelle im Stden, wodurch auch der von
Ottenschlag kommende Verkehr die Umfahrung nutzen kénnte. Eine vollstandige
Umrundung der Stadt ist aber aufgrund der Gelandebegebenheiten nur sehr

schwer zu realisieren und wirde den finanziellen Rahmen Uberschreiten.

Entgegen der friheren Planung als zweispurige Stral3e soll die Umfahrung nach
neuestem Stand als eine drei-streifige Stralle ausgefuhrt werden, um ein
gefahrloses Uberholen zu ermdglichen. Nur der Trassenabschnitt ,West* soll mit

zwei Spuren realisiert, da hier ein geringeres Verkehrsaufkommen erwartet wird.

In den starker befahrenen Abschnitten ,Nord“ und ,Ost* sollen niveaufreie
Anschlussstellen mit Kriechspuren und ebenfalls keine niveaugleichen
Kreuzungen errichtet werden, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Insgesamt
sollen im Rahmen des Umfahrungsbaus sechs Anschlussstellen (Rudmanns,
Zwettl Ost, Zwettl Nord als Anschluss zur B36, eine Halbanschlussstelle zur
L8235, Zwettl West als Anschluss zur L71 und Zwettl Std-West) eingerichtet
werden. Zur Bekampfung des Larms werden im Bereich von Rudmanns

Larmschutzwande mit einer Hohe von ca. 2,5 Metern errichtet werden.'®

Der oben erwahnte Zeitplan konnte aber nicht eingehalten werden, da aus dem
aktuellsten Projekplan hervorgeht, dass das Vergabeverfahren erst mit April 2013
eingeleitet wurde. Dieses sollte mit Juli 2014 abgeschlossen sein und der neue
Baubeginn wurde mit Sommer 2014 festgelegt.”®' Die vollstandige Fertigstellung

und Verkehrsfreigabe dieses Projekts ist fiir das Jahr 2017 geplant.'®

180 Vgl : http://www noe.gv .at/Verkehr-Technik/Autofahren-in-NOe/Strassenbauvorhaben-
/B_38_Umfahrung_Zwettl_3.html (online am 8. 10. 2014)

181 Vgl .: http://www .noe-landtag.at/service/politik/landtag/LVXVIII/03/384/384M .pdf
(online am 8. 10. 2014)

182 gl : http://www.noe.gv.at/Verkehr-Technik/Autofahren-in-NOe/Strassenbauvorhaben-
/B_38 Umfahrung Zwettl.wai.html (online am 13. 8. 2014)
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Abildung 15 — Umfahrung Zwettl"®
In dieser offentlich einsehbaren Projektbeschreibung des niederdsterreichischen

Landtags aus dem Jahr 2014 wird der Grund fur die Errichtung einer Umfahrung

folgendermalden beschrieben:

LAm Strallenbestand im Stadtzentrum von Zwettl an der B38 Béhmerwaldstralle,
der B36 Zwettler Stralle sowie der L71 kommt es derzeit auf grund des
Durchzugs- und Schwerlastverkehrs zu hohen Verkehrsbelastungen. Die
Errichtung  der  Umfahrungsstralle  bewirkt  eine Verlagerung  des
Durchzugsverkehrs und des Schwerlastverkehrs aus dem Stadtgebiet, es wird
dadurch eine wesentliche Entlastung des Stadtzentrums erzielt, die
Verkehrssicherheit im stadtischen Strallennetz und die Lebensqualitdt der
anrainenden Wohnbevélkerung erhdht, sowie de Erreichbarkeit des NO

Zentralraumes verbessert.“'®*

Auch die anfangs noch veranschlagten Projektkosten sind erheblich auf die
Summe von 173 Millionen Euro gestiegen, wobei hier auch die betriebliche

Erhaltung der Umfahrung bis in das Jahr 2042 enthalten ist.

183 http://www.noe.gv .at/bilder/d43/Uebersichtslageplan_Trassel .jpg (online am 8. 10. 2014)
184 http://www .noe-landtag .at/service/politik/landtag/L VX VIII/03/384/384M pdf (online am 8. 10. 2014)
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Der Entscheidung der Finanzierung eines solch hohen Betrags ging auch eine
Debatte zu diesem Punkt beim Beschluss des Landesbudgets fur das Jahr 2015
im niederdsterreichischen Landtag voraus, wobei im Vorhinein einerseits von der
Regierung von ,ehrgeizigen Zielen® und andererseits von der Opposition von

einem ,Budgetschméah“ gesprochen wurde.'®®

Der symbolische Baustart fur die Umfahrungsstral3e von Zwettl fand mehr als ein
Jahr zuvor im Februar 2013 statt. Hier wurde noch von einer Fertigstellung im Jahr

2016 und Gesamtkosten in der Héhe von rund 90 Millionen Euro ausgegangen. '

4.3. Ergebnisse

Als Abschluss des vierten Kapitels sollen die aus den beiden vorangegangen
Abschnitten hervorgegangenen Erkenntnisse zusammengeflhrt werden, um eine
Analyse dieses zukunftigen und aufgrund der finanziellen sowie raumlichen
Ausmalle elementaren Bestandteils des Verkehrssystems der Stadt Zwettl zu

erstellen.

Anhand der bereits ausreichend dargestellten Grundlagen lasst sich die geplante
Umfahrungsstrale eindeutig als sogenannte ,duBere Umfahrung® klassifizieren,
da sie in einem groRen Bogen am eigentlichen Stadtgebiet vorbeifuhrt. Die Stadt
Zwettl wurde bereits bei der Charakterisierung als Kleinstadt eingestuft und so
erweist sich auch die Umfahrungsstralle im Zusammenspiel mit der kunftigen
Ortsdurchfahrt als Bedienungsstral3e als geeignet. Trotzdem findet sich im Bereich
des Stadtteils Bozener Siedlung auch ein nicht mehr so grofder Abstand zum
zukunftigen Trassenverlauf, aber aufgrund dieses stadtnahen Verlaufs von einer

inneren Umfahrung zu sprechen ware doch eher ungenau.

Ebenfalls im Bereich der Definition einer Umfahrungsstralle inklusive ihrer
Funktion der gegenseitigen Entlastung der Verkehrsflisse einerseits des
Durchzugsverkehr und andererseits des innerstadtischen Verkehrs zeigt sich eine
klare Ubereinstimmung mit der aus der Projektbeschreibung des

niederdsterreichischen Landtags zitierten Darstellung.

185 Vgl : http://derstandard.at/2000002072085/Umstrittene-Umfahrung-um-173-Millionen-Euro (online am
8.10.2014)

186 ygl.:

http://www zwettl.at/system/web/fotogalerie.aspx ?bezirkonr=0&detailonr=22395356 1 &menuonr=21822493
3 (online am 8. 10.2014)
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In diesem Sinne kann man bei der geplanten Umfahrung von Zwettl auch nicht
von einer Tangente sprechen, da andere Zentren wie beispielsweise die Stadte

Gmund, Horn, Waidhofen an der Thaya oder Krems viel zu weit entfernt sind.

In Bezug auf die im ersten Abschnitt dieses Kapitels angefliihrte Auswahl an
Grinden fur den Bau einer Umfahrungsstrale lassen sich flr den Fall der

Umfahrung von Zwettl zumindest drei dieser Bedingungen anwenden:

1. Die Stadt Zwettl wird zusehends durch das Fehlen einer leistungsfahigen
Bahnverbindung vom Schwerlastenverkehr durchzogen, der die bereits
vorhandenen Problemzonen aufgrund von Engstellen speziell im Bereich
der Altstadt verscharft. Natlrlich sind damit auch Auswirkungen auf den
Fremdenverkehr verbunden, wodurch die kulturellen Statten nicht mehr so
leicht zuganglich sind. Mit der Umfahrung wird dieser mit der Stadt nur
indirekt verbundene Durchzugsverkehr abgezogen wund so dem
wachsenden Verkehrsaufkommen bestmdglich begegnet. Die in diesem
Zusammenhang bereits angesprochene Problematik in Form der
alternativiosen Streckenflhrung nach Weitra durfte damit auch der
Vergangenheit angehdren. Die dabei geplante ,Anschlussstelle Zwettl-
West* kdnnte nach ihrer derzeitigen Konzeption zu einer Entlastung dieses
Nadelohrs beitragen, da sie eine weitere alternative Routenfluhrung
bereitstellt und somit eine der zentralen Eigenschaften einer
Umfahrungsstralle beinhaltet. In erster Linie wird der nach Weitra fihrende
Durchzugsverkehr aus dem Zentrum herausgeholt und auch der
stadtauswarts fuhrende Verkehr aus dem Zentrum kann die
Umfahrungsstralle als weitere Option nutzen, um nach Sudwesten zu
gelangen und somit die oftmals Uberlastete Gerungser Stral’e vom Verkehr

befreien.
2. Durch den starken Durchzugsverkehr kommt es auch zu einer Behinderung

des innerstadtischen Ziel- und Quellverkehrs und in weiterer Folge zu einer

Einschrankung der wirtschaftlichen Entwicklung.
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Auch hier ist die grundlegende Funktion einer Umfahrungsstral’e als
probates Mittel zur Losung zu sehen, da durch den frei gewordenen Platz
mehr Parkmdglichkeiten geschaffen werden kénnen und so eine bessere

Erreichbarkeit der Geschafts- und Gastbetriebe gewahrleistet wird.

3. Eine grolie Zeitersparnis wird aufgrund der grolen Lange des geplanten
Umfahrungsbaus nicht zu erreichen sein, aber an dieser Stelle sollte auch
die dadurch eintretende Verminderung von Gefahren zumindest im
innerstadtischen Bereich als grol3er Vorteil gesehen werden. Von Seiten
der niederosterreichischen Landesregierung wird folgendermallen auf
diesen Punkt hingewiesen: ,Zusétzlich erfolgt durch die teilweise
Verlagerung des Verkehrs aus dem Stadtgebiet von Zwettl auf die
Umfahrung eine Reduktion der Unfallrate, die in Freilandabschnitten
deutlich unter jenen in Ortsgebieten liegt.“'®

Diesem Punkt kann hier nur teilweise zugestimmt werden, da bereits

nachgewiesen wurde, dass mit der erhdhten Geschwindigkeitsbegrenzung

auf Umfahrungsstrallen auch die Gefahr einhergeht, dass es zu starken

Unfallen kommt. Infolgedessen wird die Verkehrssicherheit der gesamten

Region nur teilweise erhoht.

Weitere im ersten Abschnitt angesprochene Planungspunkte durften im Fall des
Projekts der Umfahrung von Zwettl auch eingehalten werden, denn die Trasse
verlauft mit einem ausreichenden Abstand zum Stadtgebiet und gewahrleistet
damit einerseits die raumliche Bewegungsfreiheit flir (zugegebenermalien
unrealistische) Stadterweiterungen und andererseits die Beibehaltung des
Lebensstandards durch das Vermeiden von Larmbelastigung und
Luftverschmutzung. Die tatsachlichen Werte konnen dabei aber erst nach der
Inbetriebnahme nachgewiesen werden. Die jeweiligen Ortsanschlisse stellen
gemall den Planungen ebenfalls eine ausreichende Gewahrleistung der
Verkehrsflisse dar. Auch der Bereich der lokalen, regionalen,
verkehrssicherheitstechnischen  und  wirtschaftlichen  Auswirkungen  der
Umfahrungsstral3e kann erst nach einer vollstandigen Inbetriebnahme sowie einer

langeren Betriebszeit analysiert werden.

187 http://www noe.gv.at/Verkehr-Technik/Autofahren-in-NOe/Strassenbauvorhaben-
/B_38_Umfahrung_Zwettl_3.html (online am 8. 10. 2014)
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Alle diesbezlglichen Vorhersagen koénnen lediglich als Prognosen gelten und
mussen daher als nicht unbedingt serids eingestuft werden. Trotzdem sei an
dieser Stelle nur eine Voraussicht erlaubt: Die Stadt Zwettl zeichnet sich durch fir
die Region einzigartige Geschaftsbetriebe sowie Kulturstatten aus und kann auch

auf eine ausreichend bestehende Wohnbevoélkerung zurtickgreifen.

Daher kann die Stadt nicht zu jenen Siedlungen gezahlt werden, die eine
wirtschaftliche Stagnation oder gar negative Entwicklung aufgrund einer

Umfahrungsstrale zu befirchten haben.

Die in der zitierten Projektbeschreibung enthaltene und zentral hervorgestellte
Funktion der Entflechtung der Verkehrsflisse des Durchzugsverkehrs einerseits
und des innerstadtischen Ziel- und Quellverkehrs andererseits bringt in den
Bereichen Verkehrssicherheit und Wirtschaft so viele Vorteile mit sich, dass der
Umfahrungsbau zumindest auf dem Papier zu beflrworten ist. Inwiefern die
teilweise nicht ausreichend geplante und aufgrund dessen zurecht kritisierte
Finanzierung des Projekts und die tatsachlichen Auswirkungen nach der
Inbetriebnahme dabei eine Rolle spielen werden, werden die Jahre nach der

Fertigstellung zeigen.
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5. Zusammenfassung

In diesem abschlieRenden Kapitel werden nun die aus der Analyse des
Untersuchungsgebietes hervorgegangen Erkenntnisse in Bezug auf die in der
Einleitung vorgestellte Forschungsfrage dargestellt, und ein personliches Fazit

durch den Autor beschliel3t die Beschaftigung mit dem Themengebiet.

Die in der Forschungsfrage gesuchten Prozesse und Veranderungen des
Verkehrssystems der Stadt Zwettl fur den Zeitraum des 20. und 21. Jahrhunderts
konnten zweifelsfrei an den im dritten Kapitel vorgestellten Beispielen und der
exemplarischen Stitze des Konzepts in Form des vierten Kapitels festgemacht
werden. Weiters konnten auch Verbindungen zu mehreren theoretischen
Stadtentwicklungsmodellen und hier speziell dem Modell in Form der Theorie der
Zentralen Orte nach Christaller hergestellt werden, wenn auch mit Abstrichen. Vor
der Analyse war es jedoch wichtig sich den Begriffen ,Verkehrssystem“ und
.theoretisches Stadtentwicklungsmodell in Kombination mit dem
Untersuchungsgebiet bewusst zu werden. Eine ausreichende Verbindung von
Theorie und Praxis stellte eine der grofiten Herausforderungen dar, da besonders
im Falle der Theorie der Zentralen Orte ein sehr restriktives System vorliegt und
es daher in dem hier vorliegenden Fall nicht sehr praxistauglich erscheint.
Trotzdem druckt sich die Zentralitat der Stadt Zwettl neben den fur den Bezirk
wichtigen Verwaltungs- sowie Serviceinstitutionen jedenfalls auch durch die zur
Verfligung stehenden Verkehrsmittel und —wege zweifelsfrei aus. In diesem
Zusammenhang darf aber auch nicht auf die durch die immer geringere
Beachtung des offentlichen Verkehrs, und hier besonders dem Bereich der
Eisenbahn, entstehende Benachteiligung gewisser Teile der Gesellschaft
vergessen werden, die auch dazu fuhrt, dass der Charakter eines Zentralen Ortes

nicht mehr so klar vorhanden ist.

Durch die Analyse der im dritten und Kapitel dargestellten Beispiele konnten viele
wichtige Erkenntnisse erreicht werden. In erster Linie zeigen sich vor allem durch
das erste Beispiel ,Sidwest-Umfahrung“ die fur den Zeitraum verhaltnismaRig
starken Bautatigkeiten und die dadurch herbeigefuhrten sowie notwendigen

Veranderungen im Verkehrssystem.
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Das zweite Beispiel zeigte einen mit dem ,Anschluss“ an das Dritte Reich
entstehenden Anstieg an Planungstatigkeiten und Uberhaupt erlebte die
Raumplanung in Niederdsterreich in diesem Zeitraum einen Aufschwung nach
einer eher stiefmatterlichen  Behandlung dieses Bereichs in  der
Zwischenkriegszeit. Hier muss aber erwahnt werden, dass diese Art der
Raumplanung eng mit der Ideologie der Nationalsozialisten verbunden war und
fast immer den Kriegsvorbereitungen diente. Fakt ist aber, dass es eben
verhaltnismaRig viele Planungen fir Veranderungen im Bereich des Verkehrs in

ganz Niederdsterreich gab.'®

Auch in den Jahren danach schien die Stadt Zwettl in ihrer Entwicklung erst richtig
voranzukommen, wie durch viele Bauinitiativen und die Verwirklichung wichtiger
Projekte wie zum Beispiel der Stadterweiterung Richtung Norden und der
ErschlieBung des Industriegebiets im Osten sichtbar wird. Anhand dieser
Entwicklungen kann man von einer, wenn auch in relativ geringem Ausmal}
stattfindenden, physischen Urbanisierung sprechen, da hier eine Ausbreitung bzw.
ein Wachstum von stadtischen Lebensformen zu beobachten ist. Dies zeigt sich
klar durch die Verlangerung von wichtigen Hauptverkehrsrouten, wie an den
Beispielen ,Siddwest-Umfahrung“ und ,Oberhofer Briicke* gezeigt wurde. Der
Ausbau der Strallen wird durch ein groRer werdendes Verkehrsaufkommen
notwendig und dieses wiederum wird von der wachsenden Bevolkerung ausgeldst.
Eine Ausweitung der Verkehrsrouten ist also die logische Folge des Prozesses der

Urbanisierung.

Im Bereich der Entwicklung der Eisenbahn im Verlauf des 20. Jahrhunderts zeigte
sich ein Widerspruch zwischen regionalen und zentralen Interessen betreffend der
Streckenplanung und deren Realisierung. Auf der einen Seite steht hier die
Initiative von Blrgern der Stadt Zwettl, die Eisenbahn mdglichst nahe an das
Stadtgebiet heranzubringen, und auf der anderen Seite die tatsachliche
Realisierung mit einer an vielen wichtigen Stadten vorbeifihrenden Bahnlinie. Was
bleibt ist die Kompromissldsung in Form von Stichbahnen und der vorwiegend

zum Gutertransport genutzten Eisenbahn.

188 gl : Silberbauer (2006), S. 63 — 86, hier: S. 71 ff.
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Damit setzte sich aber das Uberregionale bzw. zentrale Interesse durch, da
Gutertransporte im Gegensatz zu Personentransporten eher der Vorstellung einer
genugenden Absatzsicherung und in weiterer Folge der Ansiedlung von Betrieben

entsprechen.

Denn fur diese bedeutet die Nahe zur Bahn einen gewissen Standortvorteil und
damit ergibt sich wiederum die Bevorzugung des Transports von Gutern im
Gegensatz zu Personen. Somit wurde auch eine weitgehende Orientierung von
der Peripherie ins Zentrum verstarkt und dadurch das Waldviertel bzw. auch die
Bevolkerung der Stadt Zwettl im Sinne der Weiterentwicklung des
Verkehrssystems beim Faktor Personenverkehr im Bereich der Eisenbahn

benachteiligt."®

Eine weitere wichtige Erkenntnis, die aus der Analyse des Verkehrssystems der
Stadt Zwettl hervorging, ist die starke Wahrnehmung dieser Stadt als
Verkehrsknotenpunkt im Bereich des motorisierten Individualverkehrs von Seiten
des Landes Niederosterreich bzw. der hier zustandigen Raumplanungsabteilung.
Wie bei der Charakterisierung des Untersuchungsgebiets festgestellt wurde, stellt
diese Stadt als Zentrum des Waldviertels einen wichtigen Verbindungspunkt fir
die politischen Bezirke Waidhofen an der Thaya, Horn, Krems-Land und Gmund
dar. Diese essentielle Aufgabe kann nur ein gut geplantes Verkehrssystem

bewaltigen und dazu zahlt auch die stetige Weiterentwicklung dieses Instruments.

Meines Erachtens zeigt ein Projekt wie die flr das Jahr 2017 geplante Umfahrung
und die damit verbundene Entlastung des innerstadtischen Verkehrs durch die
Entflechtung vom Durchzugsverkehr, dass die Stadt Zwettl einen wichtigen Teil in
den Zukunftsplanen des Landes Niederdsterreich darstellt und damit ihrem Titel
als Zentrum des Waldviertels gerecht wird. Man kann bei solchen gegenwartigen
Prozessen bis zu einem gewissen Grad von einer Abkehr vom eher Uberholten

Konzept der sogenannten ,autogerechten Stadt‘ sprechen.

Die ,autogerechte Stadt’ muss im Kontext der Charta von Athen betrachtet
werden, da auch hier die klaren Flachenzuweisungen einen zentralen Aspekt

darstellen.

189 ygl.: Komlosy (2006), S. 217 — 340, hier: S. 324
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In Summe sollen hier gemall dem Titel alle den Verkehr betreffenden
Planungsmalnahmen dem ungehinderten Fluss des  motorisierten
Individualverkehrs untergeordnet werden, um auch eine Anbindung der oftmals im
Mittelalter geplanten Stadte an die Mobilitdtsbedurfnisse der immer mehr

werdenden Autofahrer zu erreichen.

Mit der baldigen Realisierung der Umfahrung erfolgt nun im Fall der Stadt Zwettl
aber eine Abkehr von diesen Bestrebungen, da die Faktoren ,Durchzugsverkehr*
und innerstédtischer Ziel- und Quellverkehr* dadurch voneinander getrennt
werden. Diese Entwicklung spricht auch flr eine hdheres Bewusstsein von Seiten
der niederdsterreichischen Verkehrsplanung fur die negativen Auswirkungen des
hohen innerstadtischen Verkehrs in Form von Unfallhaufungen, Umweltbelastung
und vor allem der Uberlastung Verkehrssystems, das nicht fir ein solch hohes

Ausmal von Verkehrsaufkommen ausgelegt ist.

AbschlieRend zeigt sich bei der Beobachtung der Prozesse und Veranderungen
des Verkehrssystems der Stadt Zwettl auch eine mdgliche Verbindung mit
umfassenderen Kontexten. Einerseits wurde mit den ersten beiden konkreten
Beispielen ,Siddwest-Umfahrung“ und ,Plan einer StralBenverbreiterung der
Weitraer Stralle* ein Zusammenhang mit dem Vorgang der physischen
Urbanisierung festgestellt und andererseits zeigt sich mit der fir das Jahr 2017
geplanten Umfahrung der Stadt Zwettl neben der Entlastung des innerstadtischen
Verkehrs auch eine Abkehr vom Konzept der autogerechten Stadt, die eigentlich

jeglichen Verkehr durch das Stadtgebiet praferiert.

Der in und um eine Stadt vorhandene Verkehr ist ein dynamischer Faktor und so
sollte auch die Planung eines modernen Verkehrssystems beschaffen sein. Im Fall
der Stadt Zwettl wird anhand von Projekten wie der Umfahrung ein Bewusstsein
fur diesen Aspekt und damit auch die Bereitschaft zur Innovation und

Weiterentwicklung gezeigt, zumindest in Bezug auf das Verkehrssystem.
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8. Anhang

Blick auf die LandstraBe in Richtung Weitra an der Kreuzung mit der HamerlingstraBe (nach rechts)
und der KuenringerstraBe (nach links)

1
i

Blick auf die KuenringerstraBe mit anschlieBender Wichtlbriicke
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Blick auf die HamerlingstraBRe in Richtung Norden

Blick auf die Briicke liber den Kamp als Teil der Siidwest-Umfahrung
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Blick auf die Siidwest-Umfahrung mit angrenzender Syrnauer Briicke liber den Kamp
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Blick auf den Gewerbepark-Siid
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Zusammenfassung:

Diese Arbeit beschaftigt sich mit der Entwicklung des Verkehrssystems der Stadt
Zwettl in Niederdsterreich in den Jahren von 1900 bis heute. Dazu wurden
einerseits die in diesem Zeitraum vorhandenen Prozesse und Veranderungen in
Form einer Fallstudie analysiert und andererseits die Vorgange mit allgemeinen
Stadtentwicklungsmodellen verglichen. Zu den behandelten Bereichen zahlen
sowohl der motorisierte Individualverkehr, als auch der o6ffentliche Verkehr, der
Eisenbahnverkehr, Parkplatze und auch der FuRganger- und Radfahrverkehr. Ein
besonderes Augenmerk wurde auf die derzeit in Bau befindliche
Umfahrungsstralle gelegt, da sie und die damit verbundenen Auswirkungen fur die
Stadt Zwettl, deren Umland und auch das Land Niederdsterreich ein Projekt von

grol3er Bedeutung darstellt.

Abstract:

This thesis is about the development of the traffic system of the city ,Zwettl in
Lower Austria in the years from 1900 until today. In order to do this there was on
the one hand a case study of the processes and changes in this period of time and
on the other hand there was a comparison between these instances and overall
city development theories. The covered fields are: motorized individual traffic,
public transport, rail movement, parking facilites, pedestrian and cyclist traffic. The
current construction of the bypass got a special treatment, because this project
and all of its repercussions have such a peculiar meaning for the city of ,Zwettl",

the surrounding region and the state of Lower Austria
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