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Bericht des Bundesministers filir Bauten und Technik {liber

die bisherigen Aktivitdten im Zusammenhang mit der Auto-

bahnen- und SchnellstraBen AG
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B

DER BUNDESMINISTER

FOR BAUTEN UND TECHNIK

Sehr geehrte Damen und Herren!

Entsprechend dem EntschlieBungsantrag des Abgeordneten
Willinger vom 20.Mai 1981, wonach der Bundesminister fir
Bauten und Technik dem Nationalrat bis 31.0ktober 1981
einen Bericht iiber jene MaBnahmen, die er auf Grund des
Bundesgesetzes lber die Errichtung einer Autobahnen- und
SchnellstraBengesellschaft getroffen hat, zu erstatten ist,
erlaube ich mir, diesen Bericht dem Hohen Haus im Folgenden

zu lUbermitteln:

Mit Bundesgesetz vom 20.Mai 1981 hat der Nationalrat die
Errichtung einer Autobahnen- und SchnellstraBengesellschaft
beschlossen. Am 26. Juni wurde das Bundesgesetz verlautbart
und schon eine Woche spdter, am 2. Juli 1981, wurde die
Autobahnen- und SchnellstraBen Aktiengesellschaft - ASAG -
gegriindet.

Das Ziel: Die Siidautobahn und die steirischen SchnellstraBen
haben Prioritdt. Doch die Mittel sind beschrdnkt. Mehr denn
je muB deshalb schnell, rationell und frei von unndtigen
blirokratischen Abl&dufen gebaut werden. Deshalb wird die

ASAG die noch nicht begonnenen Teilstlicke der Siidautobahn

A 2 von Grimmenstein iiber den Wechsel bis zur Landesgrenze
Steiermark - Burgenland im GroBSraum Friedberg, sowie die
Teilstrecken der S 6 liber den Semmering bis St. Michael

bei Leoben und die Murtal-SchnellstraBe S 36 von St.Michael

bis Thalheim bei Judenburg ausbauen.
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Die personell seinr kieine und straff organisierte Gesell-
schaft - ein Generaldirektor und vier Prekuristen, insgesamt

1o Personen ~ hat in den ersten drei Monaten ihres Bestehens

in Absprache mit der BundesstraBenverwaltung die Abgrenzung

der verschiedenen Bauabschnitte vecrgenommen. Jene Bauabschnitte,
die bereits vergeben oder in Arweit sind, werden unter der
Verantwortlichkeit der BundesstraBenverwaltune fertiggestellt.

Eingriffe wdren nicht sinnvoll.

Flir jene abschnicte der A 2, der S 6 und der $ 36, die von
der ASAG zu planen und zu bauen sind, ist in enger Zusammen-
arbeit mit dem Bundesministerium flr Bautecn und Technik

ein Finanzierungsplan =rstellt worden. Sdmtliche Teilstrecken,
fir die die ASAG verantw:rtlich ist, scllen im Vollausbau

bis zum Jahre 1989 unter Verkehr stehen.

Auch die Bauablaufpldne wurden bereits erarbeitet. Auch

sie werden von einem Prioritdtenkatalog bestimmt, der von
vielen Faktocren abhdngig ist wie etwa der Verkehrsbelastung
und dem derzeitigen Straflenzustand. Vor allem muB der Netz-
schluB hergestellt werden, es sind jene Liicken im hochrangigen
StraBennetz zu schliefBen, wo noch kein Halbausbau besteht.
Lange StrafBenstiicke sollen in verhdltnismdBig kurzer Zeit
verkehrswirksam werden. Die Bauloseinteilung ist so
abgestimmt, daBf mit verhdltnismdBfig groBem Personal- und
Maschineneinsatz gebaut werden kann. Die von der ASAG ge-
planten Baulose sind sO gestaltet, daB die teuren Bau-

stelleneinrichtungen cptimal ausgeniitzt werden. Die

Moglichketvt, fiir optimaie Gerdteausniitzung soll gegeben
sein.
Niecht einwma. ire.sinhalbh Monate nach Griindung der Gesellschaft
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hat die ASAG am 14. Oktober 1981 die Anbotserdffnung fiir

die Umfahrung Knittelfeld im Zuge der S 36 vorgenommen.

Noch heuer wird in dieser Region mit dem Bau dieses

wichtigen Abschnittes der Murtal-SchnellstraBe begonnen.

Auch die Umfahrung Niklasdorf wird noch heuer ausgeschrieben.
Zwischen Bruck an der Mur und Leoben werden die Grundeinl&sen
forciert.

Der enge Kontakt mit der Bevdlkerung ist der ASAG eine
Verpflichtung, denn nur im Dialog, im Kompromif mit

den Betroffenen, kénnen die Probleme gelSst werden. Am
29. September 1981 wurde in Enzenreith bei Gloggnitz eine
Blirgerversammlung zum Thema "Trassenfiilhrung der S 6 im
Abschnitt Oberdanegg-Gloggnitz" abgehalten, bei der die
Verantwortlichen der Gesellschaft der Bevdlkerung Rede
und Antwort standen. Eine Abstimmung beschloB diese
Blirgerversammlung. Es geht um die Suche nach der kosten-
glinstigsten, wirtschaftlichsten und von der Bevdlkerung
am meisten akzeptierten Trasse. Fir die nach neuen, zeit-
gemdBen Planungsrichtlinien projektierte. Pittental-Trasse
der A 2 {iber den Wechsel, den Vollausbau der S 6 ein-
schlieBlich der Semmering-Querung und fiir den Vollausbau
der S 36 sind etwa 15 Milliarden Schilling - sie werden
aus den Mitteln der Bundesmineraldlsteuer zur Verfiigung
gestellt - als Gesamtfinanzierungserfordernis notwendig.
Die von der ASAG geplante und zu bauende umweltfreundliche
Pittental-Trasse iiber den Wechsel von Grimmenstein bis in

den Raum Friedberg wird 1986 fertig sein.

Ein friherer Ausbau erspart Preisgleitungskosten, die
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Umwegrentabilitdt kommt zum Tragen, da die Regionen
friilher erschlossen und wirtschaftlich belebt werden;
dies gilt besonders fiir das Miirztal und das Obere
Murtal. Die Ballungszentren werden von einer schweren
Umweltbelastung befreit. Arbeitspldtze sind nur dann
zu halten und neu zu schaffen, wenn leistungsfdhige

und sichere StraBen vorhanden sind.

\\K 7 g Altund
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Die Sidautobahn und die steirischen
SchnellstraBen haben Prioritdt. Doch die
Mittel sind beschrankt. Mehr denn je muB
deshalb schnell, rationell und frei von un-
notigen burokratischen Abldufen gebaut
werden. Die Autobahnen- und Schnell-
straBen-Aktiengesellschaft (ASAG) hat
sich dieses Ziel gesteckt: Sie wird die
noch nicht begonnenen Teilsticke der
Sudautobahn A 2 von Grimmenstein tber
den Wechsel bis Sinnersdorf zur Landes-
grenze Steiermark—Burgenland im GroB-
raum Friedberg, sowie Teilstrecken der
S6 dber den Semmering bis St. Michael
bei Leoben und die Strecke der Murtal-
SchnellstraBe S 36 von St. Michael bis
Thalheim bei Judenburg ausbauen.

Mit Bundesgesetz vom 20. Mai 1981 hat
der Nationalrat die Errichtung einer Auto-
bahnen- und SchnellstraBen-Gesellschaft
beschlossen. Am 26. Juni wurde das Bun-
desgesetz verlautbart und schon eine
Woche spéter, am 2. Juli 1981 wurde die
ASAG gegrindet. Die Satzung, jede
Satzungsénderung sowie die Bestellung
und Abberufung von Vorstands- und Auf-
sichtsratsmitgliedern bedurfen der Zu-
stimmung des Bundesministers fur Bau-
ten und Technik. Die Anteile bei einem
Grundkapital von 20 Millionen Schilling
sind zu 100 Prozent dem Bund vorbehal-
ten. Die Verwaltung dieser Anteilscheine
namens des Bundes obliegt dem Bundes-
minister fur Bauten und Technik.

Der Bundesminister fir Bauten und Tech-
nik ist berechtigt, der ASAG allgemeine
Anweisungen Uber die Durchfuhrung ih-
rer Aufgaben zu erteilen und Auskinfte
Uber ihre Téatigkeit zu verlangen. Die fer-
tiggestellten StraBenabschnitte sind der
BundesstraBenverwaltung zur Erhaltung
zu Ubergeben. Die Finanzierung der Bau-
maBnahmen erfolgt durch Einnahmen
aus der Bundesmineraldlsteuer.

Straffe Organisation —
minimaler Verwaltungsaufwand

Eine optimale Koordinierung ist nur mit
Hilfe eines kleinen, schlagkraftigen Appa-
rats zu erzielen. Das Management der
ASAG besteht aus einem Vorstand und
vier Prokuristen. Als Generaldirektor
zeichnet Hofrat Dipl.-Ing. Friedrich Négeli
verantwortlich. Ihm sind die Baudirektion,
die Kaufmdannische Direktion sowie die
beiden Bereichsleiter unterstelit. Die Bau-
direktion wird von Prokurist Dipl.-Ing. Ger-
hard Wollmann geleitet, die Kaufmanni-
sche Direktion von Prokurist Dr. Werner
Schiendl. Die Bereichsleitung | umfaBt die
Projekte der S6 und S36 auf steiermarki-
schem Gebiet und ihr steht Prokurist Dipl.-
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Ing. Michael Zuzic vor. Fir die Bereichs-
leitung Il der S 6 auf niederdsterreichi-
schem Gebiet sowie fiur die Sidautobahn
A 2 ist Prokurist Ing. Johann Schober
verantwortlich.

Die Zeit des Rasens ist vorbei!

In aller Welt bestent die Tendenz zu gerin-
geren Fahrgeschwindigkeiten; in Schwe-
den, England, den Niederlanden, der
Schweiz, Jugoslawien und vor allem in
den Oststaaten gibt es rigorose Limits. In
Japan beispielsweise konnte durch um-

fassende Uberwachung der Geschwin-

digkeitsbegrenzung die Unfallrate be-
tréchtlich gesenkt werden. Die Bundesre-
publik Deutschland ist eine Ausnahme,
denn dort gibt es keine Geschwindigkeits-
beschrénkung. Trotzdem Uberschreiten
nur funf Prozent aller Fahrer die empfoh-
lene Richtgeschwindigkeit von 130 km/h.
Der Durchschnitt auf den BRD-Auto-
bahnen liegt bei 96 km/h.

Die Zeit des Rasens ist vorbei, denn der
mit extrem hohen ‘Geschwindigkeiten
Uberproportional steigende Treibstoffver-
brauch hat dieses Umdenken eingeleitet.
Dieser Trend wird sich noch verstérken,
denn Treibstoff wird in ndchster Zeit noch
wesentlich teurer werden. Deshalb muB
der StraBenbau nicht nur auf die ange-
spannte Finanzlage, sondern auch auf die
kinftige Energiesituation abgestimmt
sein. Im Gegensatz zum Amtsentwurf
wird die neue, von der ASAG zu erbau-
ende Wechsel-Trasse (auch Variante-80
oder Pittental-Trasse genannt) fur eine
Ausbaugeschwindigkeit von 100 km/h
trassiert, wie das vergleichsweise auch
bei der Brenner-Autobahn der Fall ist.
Eine Ausbaugeschwindigkeit von 100km/h
bedeutet, daB auch bei unginstigen Ver-
héltnissen problemlos ,, 100 Sachen* ge-
fahren werden koénnen. Unter guten
Bedingungen sind wesentlich héhere Ge-
schwindigkeiten zu erzielen.

Pittental-Trasse
mit weniger GroBbriicken

Diese neue  StraBenbau-Philosophie
zeichnet sich durch eine ebenso wirt-
schaftliche wie auch umweltfreundliche
Trassierung aus. Der neue Entwurf um-
faBt wesentlich weniger GroBbricken.
Das bringt eine betrachtliche Kostener-
sparnis. Hohe und lange Brucken erfor-
dern eine lange Planungsdauer und sehr
viel Geld. Auch die Erhaltung ist sehr teu-
er — das zeigen die vielen Bricken auf
der Westautobahn A1, wo so manche der
erst 20 Jahre alten Spannbetonkonstruk-

=

tionen generalsaniert werden missen.
Nach einer Studie erfordern Bricken bis
zu 17fache Erhaltungskosten gemessen
an Erdbaustrecken. Die Pittental-Trasse
hat eine geringere Scheitelhéhe, nur 735
Meter Seehohe. Die Mehrldnge von 1,6
Kilometer wirkt sich bei den Betriebsko-
sten durch die geringere Ho6he kaum aus.
Die Neutrassierung erspart den Bau der
Umfahrung Grimmenstein im Zuge der
B54 und eine Zerschneidung der Gemein-
de; die Wohngebiete kbnnen sich weiter
entwickeln. In sanften Kurven schmiegt
sich die Autobahn die Hé&nge entlang,
macht um Aspang einen weiten Bogen,
erreicht im stetigen Anstieg die Ortschaft
Kulma, um sich dann bei Schéffern wie-
der mit der alten Trasse zu vereinigen.
Die Steigungen sind minimal: Auf der
Nordrampe vier Prozent, auf der Sid-
rampe nur drei Prozent. Auf der Nord-
rampe ist eine Kriechspur vorgesehen.

Die topographisch dhnliche
Schweiz als Beispiel

»Im internationalen Vergleich sind unsere
Autobahnen zu groBzlgig trassiert* sagte
Bautenminister Karl Sekanina. ,,.So haben
die Autobahnen in Osterreich eine Kro-
nenbreite von 32 Meter, in der Bundes-
republik Deutschland betrégt sie meist 26
Meter, in einem Land, das eine wesent-
lich starkere Motorisierung aufweist als
Osterreich. Energiesituation und Wirt-
schaftslage sind zu bericksichtigen, die
Planungsgrundlagen missen neu Uber-
dacht werden. Hatten wir in der Vergan-
genheit so gebaut wie beispielsweise die
Bundesrepublik Deutschland und die
Schweiz, wirde heute unser Autobahn-
Grundnetz bereits unter Verkehr stehen!
Die Situation hat sich geadndert, man ist
heutzutage energiebewuBter geworden.
Auch die Einstellung zum Problem StraBe
hat sich gewandelt. Projekte, die man vor
zehn Jahren noch ohne nennenswerten
Widerstand durchgebracht hat, sind in
den achtziger Jahren nicht mehr zu reali-
sieren. Zum ,Energie-BewuBtsein‘ ist das
,Umwelt-BewuBtsein' gekommen. Das ist
nicht nur in Osterreich, sondern in vielen
anderen Staaten der Welt zu bemer-
ken!*

Internationale Vergleiche werden ange-
stellt. So hat die ,,Forschungsgesellschaft
flr das StraBenwesen** (KdIn) gemeinsam
mit der ,,Vereinigung Schweizer Strafen-
fachleute* (Zurich) und der , Association
technique de la route* (Paris) in einer um-
fassenden Arbeit aufgezeigt, wie es sich
in diesen Ld&ndern mit dem Autobahn-Bau
verhalt. Der Vergleich zeigte jedoch, daB

i
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die Ausbaugeschwindigkeiten in diesen
Staaten geringer angesetzt sind als in
Osterreich. Mit dem gleichen Geld kann
man betrédchtlich ldngere Strecken reali-
sieren. Die ASAG will sozusagen weniger
Rennstrecken und dafir mehr Autobahn-
Kilometer bauen . ..

Geringere Kronenbreiten
und zeitgemaBere Kurvenradien —
iiber 40% Kostenersparnis

Tatsachlich wird in der Schweiz im topo-
graphisch schwierigen Geldnde kosten-
glnstiger gebaut, ohne die Leistungsfa-
higkeit der NationalstraBen (Autobahnen)
auch nur irgendwie zu beschneiden. So
verfigen die Schweizer NationalstraBen
Uber zwei Seitenstreifen mit je 75 Zenti-
meter Breite, zwei Standspuren mit je 2,5
Meter Breite, vier Fahrspuren mit je 3,5
Meter Breite und einen zwei Meter brei-
ten Mittelstreifen. Auch der dichte Ver-
kehr kann zugig flieBen. Trotz dieser groB-
zugigen Anlageverhéltnisse betrdgt dort
die Kronenbreite nur 22,5 Meter. Schon
damit lassen sich betrdchtliche Kosten
einsparen, das ergibt sich nicht allein aus
dem Erdbau, sondern vor allem auch bei
den Briicken, die weniger breit dimensio-
niert werden mussen. Vor 15 Jahren,
beim Bau der Brenner-Autobahn, gab es
eine solche ,Spar-Philosophie’* — der
Regelquerschnitt betragt 21,80 Meter, mit
Kriechspur 24,80 Meter.

Die Trendumkehr im StraBenbau hat ein-
gesetzt. Rechnet man einen aus Kronen-
breite und anderen Trassierungsuberle-
gungen resultierenden Einsparungseffekt
von nur 25 Prozent — die geringeren Ra-
dien sind dabei nicht berlcksichtigt —, so
ergeben sich zusatzliche 281 Autobahn-
Kilometer, die man hétte fertigstellen kdn-
nen. 205 Autobahn- und SchnellstraBen-
Kilometer sind fur die Fertigstellung des
hochrangigen Grundnetzes notwendig.
Das wirde in der Praxis bedeuten: Die
Semmering-SchnellstraBe S6 und die
Murtal-SchnellstraBe S 36 waren ebenso
fertig wie die Siudautobahn A2 bis ins
Lavanttal nach Kérnten, die Innkreis-
Autobahn wirde unter Verkehr stehen,
die Lucke der Tauern-Autobahn zwischen
Spittal und Villach wére geschlossen und
die Arlberg-SchnellstraBe konnte in ihrer
Gesamtldnge ebenfalls unter Verkehr
stehen.

Autobahnen und SchnellstraBen
bis zu sechsmal sicherer
als gewohnliche StraBen

Nach einer Studie deutscher Verkehrsex-
perten vermeiden drei zusatzliche Auto-

Auro nl nn und Schne 'l tranen
. tiengeseilscha

bahn-Kilometer einen Verkehrstoten und
150 bis 200 Verkehrsunfélle pro Jahr.
Diese Aussage laBt sich groBtenteils auch
auf Gsterreichische Verhéltnisse Ubertra-
gen. Je schneller der hochrangige Stra-
Benbau vorangetrieben wird, desto weni-
ger Verkehrstote.

Dem Umweltschutz im hochrangigen
StraBenbau miBt die ASAG eine beson-
dere Bedeutung zu. Werden die Larm-
schutzmaBnahmen von vornherein einge-
plant, sind die Kosten im Verhaltnis zum
Gesamtprojekt eher gering. Die nachtréag-
lichen Einbauten kommen sehr teuer und
passen nicht immer in die Landschaft.
Es ist nicht einfach, eine Trasse zu finden,
die allen Anrainern zusagt. Wenn es még-
lich ist, kann die Trasse geringflgig ver-
schoben werden; sie rickt damit von
einer Hausergruppe ab, oder eine Kuppe
bildet eine naturliche Abschirmung. Die
Kostenfrage allerdings muB bertcksich-
tigt werden, und ein stetiges Abwagen ist
die Folge, denn bei Uberproportional ho-
hen Kosten fir den Umweltschutz fehit
dann fir den StraBenbau das Geld. Weni-
ger StraBen kdnnen gebaut werden. Auch
in schwierigen Féllen hat der Umwelt-
schutz optimal zu sein. Larmschutz-
waénde, in denen die Autofahrer einge-
sperrt und die Anrainer ausgesperrt wer-
den, missen aber der letzte Ausweg sein.
Wenige Tage nach der Grindung der
ASAG wurde mit der Erstellung des Fi-
nanzierungsplanes begonnen. Nach zwei
Monaten stand das Finanzierungserfor-
dernis fest: 15 Milliarden Schilling (Preis-
basis 1981) sind fir den Ausbau der Sid-
autobahn bis Friedberg sowie fur die
SchnellstraBen S 6 und S 36 in Nieder-
Osterreich und in der Steiermark erforder-
lich. Die Finanzierung der verschiedenen
Teilstrecken orientiert sich nach einer auf
den jungsten Stand gebrachten Dringlich-
keitsreihung.

Dieser Prioritdtenkatalog ist von vielen
Faktoren abhangig, wie etwa der Ver-
kehrsbelastung und dem derzeitigen Stra-
Benzustand. Vor allem muB der Netz-
schluB hergestellt werden, es sind jene
Lucken im hochrangigen StraBennetz zu
schlieBen, wo noch kein Halbausbau be-
steht. Lange StraRensticke sollen in ver-
héltnismaRig kurzer Zeit verkehrswirksam
werden. Neue Teilstiicke sollen nicht von
leistungsféhigen StraBen isoliert sein, die
Wirtschaftlichkeit des Verkehrs hat im
Vordergrund zu stehen.

Der Vollausbau hat groBe Bedeutung.
Deshalb sind aus Grinden der Verkehrs-
sicherheit und der Wirtschaftlichkeit ver-
schiedene im gesetzlichen Rahmen ge-
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deckte Streckenausbauten dazugenom-
men worden. Ziel ist der Vollausbau.

Die Sudautobahn A 2 soll im Jahre 1986
von Grimmenstein durchgehend Uber den
Wechsel bis in den Raum Friedberg be-
fahrbar sein. Der Vollausbau der Sem-
mering-SchnelistraBe S 6 und der Murtal-
SchnellstraBe S 36 sollte bis 1989 abge-
schlossen sein.

In das Finanzierungserfordernis von 15
Milliarden Schilling sind auch eine Reihe
von Tunnelbauten eingeschlossen: Die
zweite Rohre des Ganzstein-Tunnels bei
Mirzzuschlag, die zweite RoOhre des
Tanzenberg-Tunnels bei Bruck an der Mur
sowie die zweite Rohre des Tunnels der
Umfahrung Leoben. Der Semmering soll
vorerst durch eine etwa sechs Kilometer
lange Tunnelréhre zwischen Schottwien
und Steinhaus durchortert werden. Die
Erfahrungen beim Ofenauer und Hiefler
Tunnel in Salzburg jedoch haben gezeigt,
daB eine zweite Réhre unbedingt erfor-
derlich ist. Im Tunnel selbst sind nur ge-
ringe Steigungen geplant; ein sogenann-
ter energiesparender und abgasarmer
Tunnel, in dem der Schwerverkehr nicht
als Bremse wirkt, ist vorgesehen. Man ist
bestrebt, die sowohl| wirtschaftlichste als
auch umweltfreundlichste Variante zu
verwirklichen.

Der enge Kontakt mit der Bevélkerung ist
fur die ASAG eine Verpflichtung. Nur im
Dialog, im KompromiB, kénnen die Pro-
bleme geldst werden. Darauf ist auch bei
der Konstruktion der Gesellschaft schon
Bedacht genommen worden: Im Auf-
sichtsrat der ASAG sind auch Kommunal-
politiker vertreten.

Schnell, rationell und frei von unndétigen
blrokratischen Abldufen muB gebaut
werden. Ein friherer Ausbau erspart
Preisgleitungskosten, die Umwegrentabi-
litdt kommt zum Tragen, da die Regionen
friher erschlossen und wirtschaftlich be-
lebt werden; dies gilt besonders fiur das
Murztal und das obere Murtal. Die Bal-
lungszentren werden von einer schweren
Umweltbelastung befreit. Arbeitsplédtze
sind nur dann zu halten und neu zu schaf-
fen, wenn leistungsfdhige und sichere
StraBRen vorhanden sind. o

Eigentumer, Herausgeber und Verieger:
ASAG Autobahnen- und SchnellstraBen-
Aktiengesellschaft

Fur den Inhalt verantwortlich:

Dr. Werner Schiend|

Alle: 1080 Wien, Albertgasse 33
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FINANZBEDARF PRO JAHR (Basis 1981)

Mio S

1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

2.000

1.500

1.000

500

GESAMTFINANZBEDARF (Basis 1981)

15.000

10.000

5.000
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BAUABLAUF

(

Abschnitt Km 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

A 2 — Vollausbau

Grimmenstein—Sinnersdorf $6, S 36 — Voliausbau
(n6rdl. Landesgrenze £
Steiermark—Burgenland) fus',eoﬁt:u‘bir:oltorung
A2 29,8 Tunnel
Oberdanegg—Kéttlach— Gloggnitz 9,2
Gloggnlitz—Schottwien 56
Schottwien—Steinhaus 8,5
Steinhaus—Grautschenhof 45 e | [ |
Umfahrung Morzzuschlag 86 ————
Honigsberg—Krleglach Ost 46 [ ] |
Krieglach Ost—Kindberg 10,8
Kindberg Ost—St. Mareln 10,9
St. Marein—Kapfenberg 3211 |
Kapfenberg—Bruck/Mur 7.0 M
Bruck/Mur—Oberaich 6,0
Umfahrung Niklasdorf 7,2
Leoben Ost—St. Michael 12,8 H

i ]
St. Michael—St. Stefan 24 | ] [ | | ]
St. Stefan—St. Lorenzen 8,6
St. Lorenzen—Kanittelfeld Ost 7,2
Umfahrung Knittelfeld 4,0 || | | |
Umfahrung Zeltweg 6,6
Umfahrung Aichdorf 3.4
Judenburg—Thalheim 4.1 | ]
S6, S 36 135,2 |

VERKEHRSWIRKSAMKEIT

A 2 — Vollausbau
150

S 6, S 36 — Vollausbau

100

50
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