Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

bi.

Diploma Thesis

Revitalisation or destruction of places, towns and
cities by spatial, urban and transport planning

Submitted in satisfaction of the requirements for the degree of
Diplom-Ingenieur / Diplom-Ingenieurin
of the TU Wien, Faculty of Civil Engineering

DIPLOMARBEIT

Revitalisierung oder Zerstorung von Orten,
Gemeinden und Stadten durch Raum-, Stadt- und
Verkehrsplanung

ausgefiihrt zum Zwecke der Erlangung des akademischen Grades eines / einer
Diplom-Ingenieurs / Diplom-Ingenieurin
eingereicht an der Technischen Universitat Wien, Fakultit fiir Bauingenieurwesen

von

Peter Schindler, BSc
Matr.Nr.: 01526590

unter der Anleitung von

Em. O. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Hermann Knoflacher

Institut fiir Verkehrswissenschaften
Forschungsbereich Verkehrsplanung und Verkehrstechnik
Technische Universitit Wien,

Karlsplatz 13/230-1, A-1040 Wien

Wien, im Februar 2023




Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

Kurzfassung

Im letzten Jahrhundert haben sich die Trends der Stadteplanung und das damit verknlpfte
Mobilititsverhalten, besonders in Osterreich, grundlegend veriandert. Daher befasst sich die
folgende Arbeit mit der Entwicklung der Siedlungsstrukturen und der damit zwangsweise
verbundenen Verkehrsplanung und deren Folgen anhand der Stadte Bregenz, Korneuburg,
Modling, Wels und Wiener Neustadt. Hierzu werden sowohl die Grundlagen der Raumplanung
aufgegriffen als auch die Charakteristika einer idealen Siedlung im Sinne der Nachhaltigkeit
erklart. Dabei soll elaboriert werden, wie sich der Zusammenhang zur Mobilitat ergibt und
welche Indikatoren vorhanden sind, um die Effizienz einer Siedlung aufzuzeigen.
AnschlieBend werden die geschichtlichen Entwicklungen in der Raum- und Verkehrsplanung
analysiert und deren Folgen aufgezeigt. Dabei wird sowohl auf den Planungsprozess selbst als
auch auf die dahinterliegende Gesetzesgrundlage eingegangen. In einem néachsten Schritt
werden die zuvor beleuchteten Parameter und Planungsgrundlagen anhand von fiunf
ausgewahlten Stadten ausgewertet, um herauszufinden, ob und wie sich eine Zerstérung in
den Stadten sichtbar macht. Dabei wird aufgezeigt, dass sich die Planung des vergangenen
Jahrhunderts vor allem zugunsten des Autos entwickelt hat und damit eine Struktur

geschaffen wurde, die FuBgeherinnen nur noch schwer dienlich ist.

Abstract

In the last century, trends in city planning and mobility patterns have changed fundamentally,
especially in Austria. Therefore, the following thesis not only deals with the development of
settlement structures but also with their inherently associated transport planning and
consequences using the cities Bregenz, Korneuburg, Mddling, Wels, and Wr. Neustadt as
examples. For this purpose, the basics of spatial planning were taken up and characteristics of
the ideal settlement under consideration of sustainability were elaborated. The aim was to
explain the relation of settlement to mobility and what indicators are available to demonstrate
their efficiency.

Subsequently, the historical developments in spatial and transport planning were examined
and their consequences pointed out. Both the planning process itself and the underlying legal
basis were discussed. In a next step, the previously mentioned parameters and planning

foundation were evaluated on the basis of five selected cities in order to find out whether and



how a destruction was visible in the cities. It is shown that the planning since the last century

has developed in favour of cars, creating a structure that is no longer useful to pedestrians.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Forschungsfragen

Die Planung ist eines der wichtigsten Tools beim Umsetzen von Projekten. Wird sie
zweckmaRig ausgearbeitet, soll sie Moglichkeiten fiir die richtige Abwicklung des Geschehens
schaffen und auf zukiinftige Probleme hinweisen. Doch was ist zu tun, wenn die Planung bzw.
ihre Folgen zum Problem werden? In der Baubranche werden Planungsfehler wahrend des
Baues oder kurz danach erkannt, wenn das Bauwerk versagt, ein Raum zu klein ist oder das
Gleis an einer falschen Stelle liegt. Analog dazu kommt es zu Versdumnissen in der Raum- und
Verkehrsplanung. Jedoch ist die Auswirkung hier oft nicht gleich erkennbar und hat einen

Einfluss auf kiinftige Generationen.

,Verkehrsprobleme waren und sind seither Probleme der Autofahrer.” (Knoflacher, 2012, S. 150)

FORSCHUNGSFRAGEN:

¢ Wie zeichnet sich die Zerstorung in Orten, Gemeinden und Stadten aus?

¢ Welches Ausmal} hat die Zerstérung von Orten, Gemeinden und Stadten durch Raum-
und Verkehrsplanung angenommen?

¢ Welche Moglichkeiten zu Revitalisierung von Orten, Gemeinden und Stadten gibt es?

1.2  Aufbau der Arbeit

Zu Beginn sollen die Grundlagen der Raumplanung und der Zusammenhang zur
Verkehrsplanung aufgezeigt werden. Dabei soll mittels Literaturrecherche dargelegt werden,
wie eine Siedlung aufgebaut sein sollte und welches Mobilitatsverhalten aufgrund der
gebauten Struktur entsteht.

Weiters soll in dieser Arbeit auf die Fehler vergangener Planungen eingegangen und gezeigt
werden, welches Ausmal} diese bereits angenommen haben. AbschlieBend soll erklart
werden, welche Potentiale die Verkehrs- und Siedlungsplanung aufweist und wie bzw. wann
die Zerstorung aufgehalten werden kann. Dabei werden die notwendigen Parameter
recherchiert, die diesen Schaden veranschaulichen. Dies soll anschlieRend mit Hilfe von

gebauten Beispielen belegt werden.
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1.3 Abgrenzung

Aufgrund der Tatsache, dass Klimaneutralitat und die Verkehrswende eine immer groRere
Aufmerksamkeit bekommen, entstehen innerhalb der Gemeinden und Stadte, aber auch
landesweit immer 6fters Plane fir die Zukunft. Manche sind zur Zeit der Verfassung der Arbeit
bereits in Kraft getreten und beginnen auch schon ihren Einfluss zu nehmen. Im Zuge dieser
Arbeit wird nicht auf diese Programme eingegangen, sondern lediglich die Ergebnisse

vergangener Untersuchungen herangezogen.

2 Grundlagen

2.1 Begriffserkldarungen

PLANUNG:

,Der Erkenntnisweg von den Symptomen zu den Ursachen, zum Lésungsweg, von den Ursachen zu
den Mafinahmen und das immer wieder, bis es nach allen Seiten passt, damit etwas entsteht, das die
Welt lebenswerter, schéner und die Menschen hoffnungsfroher und gliicklicher machen kann.”
(Knoflacher, 2012, S. 17)

ENERGIE:

Energie wird nach dem &sterreichischen Wérterbuch (OWB, 2006) auch als Fahigkeit Arbeit zu
leisten beschrieben. Dabei ist vor allem die physikalische Energie gemeint. Diese kann, nach
dem ersten Hauptsatz der Thermodynamik, in einem geschlossenen System nicht verbraucht
werden. Wenn im Zuge dieser Arbeit von einem Energieverbrauch gesprochen wird, ist die
Umwandlung von Exergie in Anergie gemeint, demnach jener Teil der Energie die nicht mehr
verwendet werden kann.

AKTIVE MOBILITAT:

Bei der aktiven Mobilitat wird fur die Fortbewegung die Muskelkraft verwendet. Dabei ist
zumeist das ZufuBgehen und Radfahren gemeint, kann aber einen Tretroller oder Inlineskates
beinhalten (VCO, kein Datum).

BEVOLKERUNGSDICHTE:

Die Bevolkerungsdichte oder auch Einwohnerdichte gibt die Zahl der Einwohnerlnnen pro
Flacheninhalt wieder (de Lange et al., 2014). Im Zuge dieser Arbeit wird fir den Begriff der

Bevolkerungsdichte als Raumbezug die Gesamtflache der Gemeinde herangezogen. Der
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Begriff der Einwohnerdichte wird verwendet, wenn als Bezugsgrofle Flache der Stadt selbst
verwendet wird.
DIE STADT:

Max Weber definiert die Stadt so:

,Wir wollen von »Stadt« im 6konomischen Sinn erst da sprechen, wo die ortsansdssige Bevilkerung
einen 6konomisch wesentlichen Teil ihres Alltagsbedarfs auf dem értlichen Markt befriedigt, und zwar
zu einem wesentlichen Teil durch Erzeugnisse, welche die ortsansdssige und die Bevélkerung des
ndchsten Umlandes fiir den Absatz auf dem Markt erzeugt oder sonst erworben hat.”
(Weber, 1980, S. 728)

2.2 Zusammenhang Mobilitat und Siedlungsstrukturen

2.2.1  Grundlegendes Verhalten

In (Knoflacher, 2012) wird gezeigt, dass die Korperenergie das MaR fir das grundlegende
Verhalten von allen Lebensformen ist. So wird dieses Gesetz als die Differenz aus Erwartungen
und Erfahrungen dargestellt. Erfahrungen kénnen erst gemacht werden, wenn dafiir Energie
aufgewandt wird. War der Exergieverlust kleiner als erwartet, konnen bei der Wiederholung
dieses Reizes die Erwartungen erhoht werden. Dies fiuhrt zu einem positiven
Riickkopplungseffekt. Eine Anpassung an die AuBenwelt und damit ein Lerneffekt, konnen
jedoch nur im umgekehrten Fall (negativer Rickkopplungseffekt) erfolgen. Hierbei ist
anzumerken, dass die Differenz zwischen Erwartung und Erfahrung nicht zu grofl8 werden darf,
da dies genau diesen Lernprozess hemmt (Knoflacher, 2012).

Dieser Lernprozess und der Kreislauf von Erwartungen und Erfahrungen unterliegen einem
logarithmischen Zusammenhang. Das bedeutet, dass jede weitere Wiederholung einen
geringeren Energieaufwand fir die Anpassung an die Umwelt mit sich bringt. Lange Zeit war
dieses sich selbst regulierende System der tragende Treiber in den Strukturen in unserer
Umwelt. Mit der Erfindung neuer Technologien, also technischer Verkehrsmittel und deren
hohen Geschwindigkeiten, stieg das Risiko, falsche Informationen (Erfahrungen) daraus zu
erhalten. Die Selbstregulierung versagt, da der Mensch nicht mehr die nétigen Rezeptoren zur
Verarbeitung der Informationen besitzt (Knoflacher, 2012).

Fehler in der Planung flhrten zu einer Veranderung im Verhalten und das Verhalten wurde zu
einer Gewohnheit, die nur schwer wieder zu dndern war. Es fihrte dazu, dass der Weg zum
Supermarkt (mit ausreichend Parkplatzen) mittels eigenem PKW zurlickgelegt wurde und die

Wohnstandortwahl im Umland zur Selbstverstdandlichkeit wurde (Kutter, 2005).
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(Holzapfel, 2020) beschreibt auch den Drang zur ,,Uberallitiat”, also den Wunsch tberall zur
gleichen Zeit prasent zu sein. Dabei ist dies ein Vergleich zum altertiimlichen Brauch, dass
Gemalde von Herrschern und Koénigen aufgehangt wurden, um fir die breite Bevolkerung
sichtbar zu sein. Heute warten die Menschen nur darauf, dass diese wichtigen Personen aus
dem Auto, Hubschrauber oder auch Flugzeug aussteigen. Es zeigt die Wichtigkeit der Person,
die das Fahrzeug verlasst und hat damit den Einzug in unsere Kultur erreicht. Das
Verkehrsmittel wurde mit Prestige verbunden und die Mobilitdat wurde durch den zugehdérigen

Neid zu einer emotionalen Erscheinungsform der Moderne (Holzapfel, 2020).

2.2.2  Verkehrsmittelwahl und Reisezeiten

Dass die freie Verkehrsmittelwahl nur ein Mythos ist, zeigt Abbildung 1. Sie zeigt ein
Diagramm, welches die Akzeptanz von FuRwegen aufzeigt. Dabei ist zu erkennen, dass die
Gestaltung des Umfeldes einen groRen Einfluss darauf hat, wie weit die Distanzen werden
kénnen, um noch zu Full zu gehen. Die autoorientierte Umgebung ist demnach ein
malgebender Faktor. Die Planung hat daher einen enormen Einfluss auf die

Verkehrsmittelwahl.
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Abbildung 1: Einfluss des Umfeldes auf die Akzeptanz der FuBweglange am Beispiel Wien (Knoflacher, 2012)

Der Mythos der Zeitersparnis durch Erhéhung der Geschwindigkeit kann bis heute nicht
wissenschaftlich bewiesen werden. Der Anstieg flihrte lediglich zu einer Aufteilung der Region
und Trennung der Funktionen im Raum nach Wohnen, Arbeit, Freizeit etc. und dem damit

verbundenen Verkehr (Holzapfel, 2020). So schreibt auch (Metz, 2008), dass die Reisezeit

4
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zwischen 1972 und 2005 bei ca. 1h pro Tag und Person lag (siehe Abbildung 2) und (Schafer &
Victor, 2000) beweist, dass die Reisezeit auch vollkommen unabhangig vom Wohlstand ist

(Abbildung 3).
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Abbildung 2: Konstante Reisezeit von 1972 bis 2005
(Department for Transportation, 2006 zitiert in Metz, 2008, S. 323)
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Abbildung 3: Reisezeit in Abhdngigkeit des Bruttoinlandprodukts (Schafer & Victor, 2000, S. 175)

Nach (Kutter, 2005) unterscheidet sich der Entscheidungsprozess fir die Verkehrsmittelwahl
in zwei verschiedene Fristigkeiten. Erstere ist die Standortwahl. Die ist die mittelfristige
EingangsgroRe flr die Wahl des Verkehrsmittels. Dabei ist sowohl die Bevélkerung als auch
die Wirtschaft in Betracht gezogen. Zweitere ist die kurzfristige flexible Zielwahlentscheidung.
Die Eingangsgrofien fir diesen Entscheidungsprozess sind:

e Raumliche Struktur und deren Akteure

e Verkehrserreichbarkeit (Netze, Angebote, Verfligbarkeit eines PKWs)
Dabei ist zu beachten, dass die rdumliche Struktur eine sich standig andernde Eingangsgrolie
ist, die auf die getroffenen Entscheidungen reagiert. Grundséatzlich beruht jede
Verkehrsmittelwahl auf einer individuellen Entscheidung, jedoch sind diese Entscheidungen

nur eine Reaktion auf das Umfeld des Individuums. Der Mensch versucht sich mit den

gebauten Strukturen zu arrangieren (Kutter, 2005).

2.2.3 Satisfier

Um verstehen zu kdnnen, weshalb es das Verlangen nach Mobilitdt gibt, muss verstanden
werden, was der Mensch braucht. (Max-Neef, 1991) sagt, dass zunachst ein klarer Unterschied
zwischen Needs (Bedirfnisse) und Satisfier (Befriediger) gemacht werden muss. Alle

menschlichen Bediirfnisse sind miteinander verknilpft und interaktiv. Es gibt keine Hierarchie

6
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ausgenommen der Existenz selbst. Weiters kdnnen sie in die Kategorien existentielle und
axiologische Bediirfnisse eingeteilt werden. Die Tabelle 1 zeigt die Bedirfnisse sowie deren
Befriediger. Zudem kann gesagt werden, dass die fundamentalen menschlichen Beddrfnisse
(Haben, Sein, Tun und Interagieren) begrenzt, wenige, klassifizierbar und in allen Epochen
gleich sind. Das Einzige, das sich mit der Zeit und Kultur @ndert, sind die Satisfier. Wird die
Unterteilung richtig verstanden, kann gesehen werden, dass manche Bedirfnisse nur von
mehreren Satisfiern befriedigt werden konnen. Umgekehrt gibt es auch Satisfier, welche

mehrere Bediirfnisse abdecken (Max-Neef, 1991).
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SEIN HABEN TUN INTERAGIEREN
EXISTENZ Phys. & mental. | Essen, Trinken, Nahrung Kommunikations-
Gesundheit, Wohnung, beschaffen & raum, soziale
Gleichwertig- Beschaftigung aufbereiten, Regeln
keitsprinzip, erholen,
Humor arbeiten
SCHUTZ Autonomie, Rechte, Beteiligen, Soziale Umwelt,
Anpassungs- Versicherung, vermeiden, Mitgefuhl
fahigkeit, Gesundheitssyste | planen,
Solidaritat, m, helfen
Gleichwert Familie,
Justiz
GEFUHL Toleranz, Freunde, Familie, | Emotionen Privat- &
Solidaritat Naturverstandnis | ausdricken, Sozialraum
wertschatzen
VERSTANDIS Kritisches Kommunikations- | Forschen, Unis, Schulen,
Bewusstsein, technik, studieren, Familie
Neugierde, Bildungspolitik, ausprobieren,
Disziplin, Lehrer analysieren
Verstand
PARTIZIPATION | Solidaritat, Bereitschaft, Kooperieren, Parteien,
Respekt, Verantwortung, zustimmen, Kirchen,
Adaption Verpflichtung, ablehnen, Gemeinschaften,
Privilegien fragen Familie
MUSSIGGANG Empfindlichkeit, | Spektakel, Tagtraumen, Landschaft,
Freizeit Rucksichts- Clubs, entspannen, Privatsphéare
losigkeit Spiel- der Fantasie
moglichkeiten freien Lauf
lassen
KREATIVITAT Verstand, Methoden, Arbeiten Freiheit, Rdume,
Neigung, Training entwerfen, Feedback
Vorstellungs- interpretieren,
vermogen forschen
IDENTITAT Zugehorigkeits- | Sprache, Integrieren, Was passt zu
gefiihl, Symbole, konfrontieren, mir?, mitgestalten
Differenziertheit | Werte, sich selbst
Gruppe, verstehen
Norm,
Religion,
Geschichte
FREIHEIT Toleranz, Gleiche Riskieren, Gestaltungs-
Autonomie, Rechte wahlen, moglichkeiten
Bestimmtheit, differenzieren schaffen
offene Meinung

Tabelle 1: Tabelle der vier Grundbediirfnisse und ihre Auspragung in den verschiedenen sozialen Bereichen (Ebenen)
(Max-Neef, 1991 zitiert in Knoflacher, 2012)
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Werden diese Forschungsergebnisse auf die Planung von Siedlungen ausgelegt, ist es nur

logisch, dass diese Bedirfnisse in der Siedlung befriedigt (also mit aktiver Mobilitat erreichbar)
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werden missen oder es kommt andernfalls zur zwangsweisen Verwendung der technischen
Mobilitat.

(Max-Neef, 1991) teilt die Satisfier in folgende Kategorien ein:

¢ violaters or destroyers
¢ pseudo-satisfiers

¢ inhibitung satisfiers

¢ singular satisfiers

¢ synergetic satisfiers

Hierbei ist eine gewisse Hierarchie zu erkennen, wobei synergetic satisfiers (synergetische
Befriediger) anzustreben sind. Sie schaffen es nicht nur ein einzelnes Bedirfnis zu erfillen,
sondern gewadhrleisten auch andere zu decken, ohne dabei die Moglichkeit zu zerstoren,

andere zu befriedigen (Max-Neef, 1991).

Alle Mafinahmen, die nicht den Kriterien synergetischer Satisfier entsprechen, entsprechen auch nicht
den Prinzipien der Nachhaltigkeit. Qualifizierte Planer diirfen gar keine anderen MafsSnahmen
ergreifen als solche, die zu synergetischen Satisfiern fiihren. (Knoflacher, 2012, S. 121)

Viele Elemente der derzeitigen Siedlungsplanung gehoren zu der Kategorie der destroyers
(zerstorende Befriediger) an. Diese geben vor, ein bestimmtes Bedurfnis zu erfiillen, sorgen
jedoch dafir, dass die Moglichkeit genommen wird, dieses zur Ganze zu befriedigen. Zudem
kann auch dafilir gesorgt werden, dass andere Bediirfnisse nicht langer abgedeckt werden
konnen (Max-Neef, 1991).

Als Beispiel ist hier der Parkplatz beim Objekt zu nennen. Bequemlichkeit und Zuganglichkeit
fir Autofahrerinnen werden abgedeckt. Jedoch bringt dies eine Zerstérung der
Kleinstrukturen, der Erreichbarkeit der Nahe, der lokalen Wirtschaft und des 6ffentlichen
Raums insgesamt mit sich. Die Planung wird auf den Malistab Auto und nicht auf den
Menschen ausgelegt (siehe Kapitel 2.5.2). Der motorisierte Individualverkehr (MIV) wird
erzeugt, wo keiner sein misste (Knoflacher, 2012).

Raumliche Funktionstrennung, Shoppingcenter und reine Wohnsiedlungen gehoren ebenfalls
zu der Kategorie der zerstérenden Befriediger. Sie geben vor, einzelne Bediirfnisse zu
befriedigen, zerstoren damit jedoch kostbare Naturrdume, lokale Wirtschaft oder reine Luft

aufgrund des dadurch entstehenden Verkehrs (Knoflacher, 2012).
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2.3 Siedlungsplanung wie sie sein sollte

2.3.1 Gestaltung und Netze

»Nur nach dem menschlichen Mafs des FufSsgehers gestaltete Siedlungen kénnen Stéidte oder Dérfer

sein, in denen sich Menschen wobhlfiihlen.” (Knoflacher, 2012, S. 32)

Wie bereits im Kapitel 2.2.1 beschrieben, haben Wiederholungen einen groBen Einfluss auf
das Verhalten der Menschen. Wird immer dasselbe gezeigt, kommt das Gefiihl von Langeweile
auf und der Ort wird vermieden. Schaffen es Planerinnen Wiederholungen mit Variation zu
schaffen, sorgt dies sowohl flir starkere Anpassung als auch fir Vertrautheit. Historisch
gewachsene Stadte haben es geschafft, durch Platze, welche von vielfaltig gestaltete Gebdude
umgeben sind, und deren auf Fullgeherlnnen abgestimmten Gassen, genau dieses

Wechselspiel zu erzeugen (Knoflacher, 2012).

,Stadt entsteht dort, wo die Empfindung fiir Menschen positiv ist. Dort wollen sie sich aufhalten,
wohnen, arbeiten und ihre Freizeit verbringen. Positive Empfindungen fiir Menschen entstehen dort,
wo die Umgebung sicher, gesund, ruhig, abwechslungsreich und einladend, schén ist. Diese
Bedingungen kénnen nur dort erfiillt werden, wo es keine oder nur ganz selten Autos gibt.“
(Knoflacher, 2012, S. 42)

(Knoflacher, 2012) beschreibt folgende Effizienzindikatoren und damit die Faktoren die

malgebend sind fir eine funktionierende Siedlung:

¢ Minimaler Verbrauch nattrlicher Flachen
¢ Minimaler Ressourcenverbrauch
¢ Maximale Chancen fiir die lokale Entwicklung

¢ Maximale Offnung fiir das Spektrum zukiinftiger Entwicklung, bezogen auf den
Geldeinsatz

Wird die derzeitige Infrastruktur betrachtet, also die Folge aus der geschichtlichen
Entwicklung (siehe Kapitel 2.5), kann beobachtet werden, dass diese Indikatoren kaum
berlicksichtigt wurden. Weitlaufige zerstreute Siedlungen, sowie riesige Einkaufszentren
weisen einen enormen Flachenverbrauch auf. Die Weitldufigkeit sorgt fir einen hohen
Energie- und damit Ressourcenverbrauch. Chancen auf lokale Entwicklung sind durch die
einfache Erreichbarkeit dieser Einkaufszentren (aufgrund billiger fossiler Energie) kaum
gegeben (Knoflacher, 2012).

Das FuBwegenetz (Primarnetz), das absoluten Vorrang haben sollte, muss eine Maschenweite

von 20 bis 80 m betragen und soll organisch gewachsen, sowie moglichst vielfaltig aufgebaut

10
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sein. Historisch gewachsene Stadte weisen genau diese Eigenschaften auf, denn sie wurden
auf den Malstab Mensch ausgelegt und es wurde das gebaut, das fiir Fugeherinnen
angemessen ist. Durch den organischen Aufbau ergeben sich kaum rechte Winkel zwischen
den einzelnen Wegen. Fir Durchgadnge reicht zumeist eine Breite von 2 m, die Gassen weisen
breiten von 3 bis 8 m auf. Dies bietet genug Platz flir 2000 bis 5000 Personen pro Stunde im
Querschnitt (Knoflacher, 2012).

Nur Orte mit niedriger Geschwindigkeit und groBer Vielfalt kdnnen FulRgeherinnen dienlich
sein. Hohe Geschwindigkeiten und ein Fernverkehrsnetz haben eine trennende Wirkung fir
den FuBgangerverkehr und hindern die Stadtentwicklung (Holzapfel, 2020).

Als Attraktoren sollen jene Knoten im Wegenetz dienen, welche als Platz ausgebildet werden.
Zwischen diesen Punkten sollte maximal ein Abstand von 220 m liegen. Sie spielen eine
wesentliche Rolle fir Sozialkontakte und menschliche Interaktionen. Hier sollen scharfe
Hausecken vermieden werden und die Gestaltungselemente sind von betrachtlicher
Bedeutung, um ein attraktives Umfeld zu gestalten (Knoflacher, 2012).

Das ErdgeschoR soll den Geschaften, Restaurants und Werkstatten sowie anderen
Arbeitsplatzen vorbehalten bleiben. Dies belebt nicht nur den 6ffentlichen Raum, sondern
sorgt auch fir Sicherheit, da die Handler ihre Umgebung beobachten. Immerhin stellt dies ihre
Lebensgrundlage dar (Knoflacher, 2012).

Das Sekundarnetz in einer nachhaltigen GroRstadt wird durch die Wege des offentlichen
Verkehrs gebildet. Es hat eine Maschenweite von etwa 500 bis 1000 m und soll eine hohe
Erreichbarkeit fir die darin enthaltenen Haltestellen aufweisen. Zudem sollen hier die
Haltemoglichkeiten fiir das Be- und Entladen fir den Gulterverkehr angeordnet werden. Es
verbindet Siedlungen mit der Region und hat daher eine zentrale Funktion flr diese. Das
Primar- und Sekundarnetz ist weitestgehend autofrei. Erst das Netz dritter Ordnung soll
Parkplatze und Parkhauser enthalten. Wenn die Siedlung nachhaltig und richtig aufgebaut ist,
werden iber dies hinaus keine grofSeren Flachen flir den MIV benotigt und eine Maschenweite
von 1 km und mehr ist vollkommen ausreichend (Knoflacher, 2012).

Autoverkehr sollte nur fiir den notwendigen Teil der Mobilitdat vorbehalten werden.
Ubersteigt dieser ein bestimmtes MaR, richtet er gréReren Schaden an als er von Nutzen ist.
Demnach ist diese Art von Transport den wirtschaftlichen Aktivitdten, dem Krankentransport
und der Fahrt von physikalisch Koperbehinderten vorbehalten. Der notwendige MIV-Anteil

betragt in etwa 5 % oder weniger (Knoflacher, 2012).

11
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Es kann auch so beschrieben werden, dass durch eine fehlende Erreichbarkeit fir den MIV,
die Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und der aktiven Mobilitit
attraktiver wird. Die Stadtstruktur wird OPNV-affiner und der Niedergang der Nahausstattung

ware geringer (Kutter, 2005).

2.3.2 Indikatoren
Werden die Ziele aus Kapitel 2.3.1 und 3.1.1 angestrebt sollte dies eine nachhaltige Siedlung

ergeben. Nachhaltigkeit kann unter anderem durch den dynamischen Flachenverbrauch bzw.
die dynamische Flacheneffizienz beziffert werden. Beide beschreiben, wie gut und damit
nachhaltig der Raum genutzt wird. Abbildung 4 zeigt ein Diagramm mit dem Vergleich
mehrerer Verkehrstrager. Dabei kann beobachtet werden, dass FuRgeherlnnen mit weitem

Abstand bevorzugt werden sollte (Knoflacher, 2012).
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Abbildung 4: dynamische Flacheneffizienz (Knoflacher, 2012)

Boden stellt die Lebensgrundlage fiir alle Menschen sowie Tiere dar und ist ein limitiertes Gut.
Dies macht es notwendig sparsam damit umzugehen und zu teilen (Mitscherlich, 1965).

So kann die ideale Siedlung Uber ein Beispiel dargestellt werden. Als Bezug wird eine Flache
der GroRe von einem Hektar (10.000 m?) herangezogen. So sollte fiir Verkehrsflachen maximal
10 % in Anspruch genommen werden. Die Halfte der verbleibenden Flache kann verbaut

werden, die andere wird als Griinflaiche genutzt. In Abhangigkeit der Einwohnerdichte (und

12
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GeschoBhohen) ergibt dies dann ein Bild wie in Tabelle 2 gezeigt. Die angegebenen

Verhaltnisse spiegeln die Arbeitsplatze

im Vergleich zur Einwohnerzahl wider. Die

Flachenangaben fiir Grinflachen zeigen wie viel jedem / jeder BewohnerIn zur Verfligung

steht (Knoflacher, 2012).

Bezogen auf 1 ha= 10.000 m?
Max. 10 % Verkehrsflache ~1.000 m?

9.000 m?
50 % unverbaut ~ 4,500 m?
Verbaute Flache 4.500 m?
Durchmischte Bebauung Grinland
150 EW/ha (2-geschossig [sic!]) 30 m?/EW + 30 m?/AP 1:1 30 m?
300 EW/ha (3-geschossig [sic!]) 30 m%/EW + 30 m?/AP 2:1 15 m?
450 EW/ha (2-geschossig [sic!]) 30 m?/EW + 30 m?/AP 3:1 10 m?

. und der MaRstab stimmt noch
immer, die Baume sind immer noch

hoher als die Gebaude

Tabelle 2: Verbauungsideologie nach (Knoflacher, 2012)

Abbildung 5 beschreibt den Zusammenhang zwischen Einwohnerdichte (hier als Kehrwert

betrachtet) und den Energieverbrauch fiir die Mobilitat in Europa, Australien und China. Es

wird bewiesen, dass bei einer geringeren Stadtflache pro Einwohnerin der Energiebedarf fiir

den Transport um ein Vielfaches kleiner ist. Demnach ist die Einwohnerdichte mit der Effizienz

der Stadt verbunden.

13
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Stadtflache je Einwohner - Energie fiir Mobilitit Europa,
Australien, China
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Abbildung 5: Energieverbrauch in Abhangigkeit der Einwohnerdichte (Knoflacher, 2012)

Die Bevdlkerungsdichte ist nicht nur ein guter Indikator fir die Energieeffizienz, sondern kann
auch Hinweise zum Mobilititsverhalten der Einwohnerlnnen liefern. Dabei zeigt (VCO, 2019)
mit Daten von Statistik Austria, dass ein klarer Zusammenhang zwischen dem
Motorisierungsgrad und der Bevdlkerungsdichte liegt. Je dichter gebaut wird, umso weniger
Haushalte verfligen Gber einen PKW.

In einer Studie hat (Bubenhofer, 2014) gezeigt, dass ein Zusammenhang zwischen dem MIV-
Anteil im Modal Split und der Bevélkerungsdichte besteht. So liegt dieser bei 62 %, wenn der
Ort mit lediglich 1 bis 19 EW/ha besiedelt ist, wahrend bei einer Dichte von mehr als
160 EW/ha ein MIV-Anteil von 24 % verzeichnet wurde. Dabei wurde festgestellt, dass die
Dichte von groRerer Bedeutung ist als die Zentralitat. Also hat diese einen grofReren Einfluss
als die Tatsache, ob es sich um ein Kerngebiet oder den landlichen Raum handelt. Die Wege
zu allen Zielen des taglichen Bedarfs werden kiirzer je dichter die Siedlung gebaut wurde und

verlangen demnach weniger technische Mobilitat (Bubenhofer, 2014).

2.3.3  Verbindung zur Stadt

Heutzutage wirkt die Nahe fiir die Menschheit uninteressant und hdasslich. Nur die Ferne
scheint die Leute anzuziehen und der Zugang zum Auto und billiger fossiler Energie macht dies
moglich. Solange die Moglichkeit besteht der Nahe zu entkommen, kann keine Verbindung

zur Stadt oder Siedlung entstehen. Mit der Verbindung zu Stadt geht ein gewisser Verlust von

14
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(ricksichtsloser) individueller Freiheit einher. Doch genau mit diesem Verlust kommt der
Gewinn von Vielfalt, sozialer Interaktion, Kultur und lokaler Wirtschaft in die Siedlungen. Es
folgt ein intrinsischer Wert oder Bezug zur eigenen Umgebung. Diese Verbindung ist
notwendig, um die Nahe wieder interessant zu machen und die Menschen mit der Ndhe
heimisch werden zu lassen (Knoflacher, 2012).

(Mitscherlich, 1965) beschreibt die Stadt als Biotop. Sie sollte im Einklang mit sich selbst und
der Umgebung sein. Wenn in dieses Gleichgewicht eingegriffen wird, flhrt dies zwangslaufig
zur Zerstorung der Stadt (Mitscherlich, 1965).

Die Folge der vergangenen Planung (aus Kapitel 2.5.2) war der Verlust der Bindung zur Stadt.
Dies betrifft sowohl die Verbindung zur Umgebung als auch zueinander. Nachbarn wurden zu
Fremden und die Menschen isolierten sich in ihren Eigenheimen. Dies fiihrte
konsequenterweise zur Entwicklung einer gewissen Asozialitdt unter der Bevolkerung und

dem Drang der Stadt zu entkommen (Mitscherlich, 1965).

2.4 Zusammenhang von Siedlung und Wirtschaft

Kénnen Autos direkt vor der Haustlir und bei der Einkaufsmoglichkeit abgestellt werden, sind
alle Voraussetzungen fir die Benutzung dieser Art von Mobilitat gegeben. Die Verkehrs- und
Siedlungsplanung ist daher malRRgebend fir die Bildung der zukiinftigen Kundschaft. So sorgt
die Schaffung von Supermarkten und Einkaufszentren (mit vielen kostenlosen Parkpladtzen)
weit weg vom Wohnort dafiir, dass GroBunternehmen begiinstigt werden, wahrend die
Planung zu Gunsten von FuBgeherinnen die Ansiedelung von kleinen Gewerben mit lokalen
Anbietern fordert. Werden die Transportkosten von Produkten in den Preisen beriicksichtigt,
ergibt sich mit flacher werdender Gerade ein Gesamtpreis fiir die Produkte, welcher nur noch
durch groRRe Stlickzahlen wirtschaftlich gemacht werden kann. Es ergibt sich ein
Konkurrenzkampf, der fiir lokale Produzenten nicht mehr gewonnen werden kann. In der
Abbildung 6 wird ein Diagramm dargestellt, wie die Reduktion der Transportkosten die
Stickzahlen der Produkte erh6ht und gleichzeitig den Preis senkt. Dies sorgt jedoch fiir einen
Riickgang der Vielfalt, Spezialisierung und Kundennahe der lokalen Wirtschaft, sowie fiir einen
hoheren Verbrauch externer Energie und allen damit verbundenen Nachteilen
(Treibhausgase, Larmbelastigung etc.). Das bedeutet, mit der Senkung der Transportkosten
konnen, ohne der Optimierung des Produkts, die Konkurrenten aus dem Markt verdrangt

werden. Dies sorgt fur einen Verlust von Qualitdt der Guter (Knoflacher, 2012).
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Abbildung 6: Preise in Abhédngigkeit der Stiickzahl (Knoflacher, 2012)

Die sich dadurch eingestellten Raumstrukturen beglinstigten Standortwahlen aulRerhalb der
Stadt und fiihrten zu einer neuen Art der Produkteherstellung: Just-in-Time Produktion. Die
Industrie verzichtet auf einen Lagerplatz und ist demnach abhangig von der zeitgerechten
Lieferung. Verzogerungen fiihren dabei zu groRen Verlusten bei den Einnahmen und der
Transport mittels Eisenbahn wurde, aufgrund deren Eigenschaften, unattraktiv (Kutter, 2005).
Untersuchungen haben gezeigt, dass historische Siedlungen weitaus effizienter bezogen auf
den wirtschaftlichen Erfolg waren und heute immer noch sind. Dabei hat sich erwiesen, dass
sowohl FuRgeherinnen als auch Autofahrerinnen die gleichen Summen an Geld beim Einkauf
ausgeben. Wird diese Kaufkraft auf die richtigen KenngrélRen, wie dem Flacheninhalt oder der
Wegliange bezogen, ergibt dies die logische Schlussfolgerung, dass Siedlungen fir
FuBgeherinnen geplant werden missen, um einen langanhaltenden wirtschaftlichen Erfolg zu
bringen. In der Abbildung 7 kann gesehen werden, dass FuRgeherlnnen wesentlich héhere

Ausgaben pro Quadratmeter aufweisen, als jeder andere Verkehrstrager (Knoflacher, 2012).
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Abbildung 7: Geldausgaben in Abhdngigkeit der Flache (Knoflacher, 2012)

Zur Verdeutlichung kann noch zusatzlich der Wohlstand in Abhdngigkeit des externen
Energiebedarfs betrachtet werden. In Abbildung 8 ist ein Diagramm zu sehen, welches
punktuelle Aufnahmen dieser Betrachtungsweise aufzeigt. Dabei ergeben sich zwei Trends.
Der erste zeigt eine Kurve mit einer Oberschranke, welche trotz der Erhéhung des
Energiebedarfs nicht Gberschritten werden kann. Das bedeutet, selbst durch die Steigerung
des technischen Verkehrsanteils (wie MIV) kann kein groRerer Reichtum erlangt werden. Beim
anderen Trend lasst sich ein groBerer Wohlstand ohne die Erhéhung der externen Energie
erkennen. Es kann festgestellt werden, dass flir die Erlangung von Reichtum nur ein
Mindestmald an technischer Mobilitat notwendig ist und jede weitere Steigerung nur eine

ineffiziente Nutzung der Ressourcen darstellt (Knoflacher, 2012).

17



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Private Energy use per capita — GDP

60000
* &
50000 -
- & *
40000 — %
- » -
0 + +*
@ 30000 (2 L . .
- e, " %
o L
O * %Q * .0
@ 20000 e 3 .
ot ’
10000 "
(5 2 .
* »
0 Faaa Y , , , .
0 20000 40000 60000 80000 100000 120000

MJ private/Pra

Abbildung 8: Das BIP (in USD) in Abhangikeit des externen Energiebedarfs pro Person und Jahr (Knoflacher, 2012).

2.5 Geschichtliche Entwicklung

Einst waren Siedlungen gepragt durch Gebaude gemischter Nutzung. Eine hohe Dichte war
notwendig, da nur limitierte technische Moglichkeiten zur Verfligung standen. Aufgrund des
begrenzenden Faktors der Kosten fir Transport, herrschte Regionalitdt bei Preisen und
Arbeitswegen sowie ein geringer Verkehrsaufwand (Kutter, 2005). Hier soll untersucht
werden, wie urspriinglich Orte, Gemeinden und Stadte gewachsen sind. Im Kontrast dazu wird

gezeigt, wie die Trends der heutigen Raumplanung sind.

2.5.1 Folgen der Lerneffekte

Wird eine historische Siedlung betrachtet, kann gesehen werden, dass alle fiir das Leben
notwendigen Einrichtungen auf engstem Raum gefunden werden kénnen. Der zu Full gehende
Person und seine begrenzte Geschwindigkeit bzw. Reichweite sorgten flir eine Bindekraft,
welche groRe wirtschaftliche Vielfalt und Fassadengestaltung in schmalen Gassen
zusammenhielten. Das Fehlen von externer Energie begrenzte die GroRRe der Stadt durch
Ressourcen, die in der Nahe zu finden waren. Die umliegenden Dorfer versorgten die Stadte
mit allem, was sie brauchten und bestimmten damit die lokale Wirtschaft. Dies anderte sich
mit der Erfindung der Eisenbahn. Durch die zusatzlich zugefiihrte Energie wurde die
Reichweite flir Ressourcen erhoht. Zunachst konnte die Ausbreitung noch durch die
Stadtverwaltung gezielt vorangebracht werden. Mit dem Einbringen des Autos als
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Massenverkehrsmittel verfiel diese Kontrolle und ein Wandel in den Siedlungsstrukturen und
Wirtschaft war nicht langer aufzuhalten (Knoflacher, 2012).

Wie bereits in Kapitel 2.2.1 gezeigt, folgte aus der Erfindung der technischen Verkehrsmittel
mit deren hohen Geschwindigkeiten ein Lernprozess, der dazu beitrug, dass diese
Transportmittel in der Planung bevorzugt wurden. Die Verwendung von Koérperenergie wurde
vermieden und gegen die bequeme Verwendung anderer Energieformen, wie zum Beispiel
fossiler Energie, eingetauscht (Knoflacher, 2012).

Mit der Zeit wurde das eigene Kfz ein Teil der Kultur und damit der Planungsmittelpunkt flr
alle Entscheidungstragerinnen. So schreibt (Mitscherlich, 1965), dass die Umgebung immer
ein Teil der Selbstdarstellung ist, demnach dachte niemand daran die FulRgeherlnnen zu
bevorzugen. Die Menschen wurden zu Autofahrerinnen.

Wo in historischen Stadten die Selbstdarstellung noch teils aus dem Einfluss einer Gruppe
kam, zeigt sich heute eine neue Bauweise: Das Einfamilienhaus im Umland der Stadt. Ein
enormer Flachenverbrauch und weite Arbeitswege gehen damit einher. Billige Bodenpreise
und die Trennung der Funktionen fihrten zur Zerstérung der Stadt und des Umlandes.
Weitergetrieben wird dies durch eine weitere Trennung durch die Industrie, die meist am
Rande der Stadt gesammelt vorzufinden ist und damit einen ,antistadtischen” Charakter

aufweist (Mitscherlich, 1965).

2.5.2  Folgen fir die Planung

Es kann erkannt werden, dass das Auto auf eine der tiefsten Evolutionsschichten zugreift:
Korpereigene Energie. Diese Beeinflussung betraf nicht nur die allgemeine Bevélkerung,
sondern auch Planerlnnen und Entscheidungstragerinnen. Daraus ergab sich, dass die
Stadteplanung nicht langer auf den Menschen, sondern auf den Mal3stab des Autos angepasst
wurde. Im Kapitel 2.3 wurde bereits erlautert, dass dies ein falscher Ansatz war. Der
offentliche Raum wurde den FulRgeherlnnen geraubt und den Fahrzeugen libergeben. Es wird
ein Raum geschaffen, welcher Nachhaltigkeit verschmaht und die Probleme erzeugt, die er
verspricht zu beseitigen. Als diese Probleme erkannt wurden, setzte man bisher auf die
Bekdampfung der Symptome, anstatt die Ursache selbst zu bekdmpfen. Dies flihrte zu einer
Fehlinvestition bei denen sowohl Geld als auch Raum verschwendet wurden (Knoflacher,

2012).

,Breite, freie Fahrbahnen und ausreichend Parkpldtze an jedem Ort, den man erreichen will, und
verfligbare Parkpldtze erzeugen positive Empfindungen fiir Autofahrer. In einem derartigen Umfeld
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gibt es keine Stadt, kann auch keine Stadt entstehen — selbst wenn dieses Gebiet so bezeichnet wird.”
(Knoflacher, 2012, S. 42)

Laut (Knoflacher, 2012) wird das Forschungsthema der Stadtentwicklung derzeit nur
oberflachlich behandelt. Die Forschung deutet darauf hin, dass die Stadt sozial und kulturell
nachhaltig sein soll. Dabei wird jedoch nicht erlautert, ob die Stadt nun fiir die FuRgeherinnen
oder fur den Malstab , Auto” geplant werden soll. Aufgrund der sich dadurch ergebenden
Flachenunterschiede und Distanzen zwischen den Reisezielen ergeben sich strukturbedingt
Verhaltensweisen, welche zu den heutigen Problemen fiihrten. Folglich nehmen
Verkehrsflachen heutzutage einen Anteil von 20 bis 30 % der Gesamtflache der Gemeinde ein.
(Knoflacher, 2012).

Mit der Zeit wurden die Urbanitat und das Verkehrswesen mit dem Fernverkehr verbunden.
Die Theorie bestand darin, dass die Stadt nur dort entstand, wo es auch eine Anbindung zu
diesen Verbindungen gab. Die wichtige Rolle der Fernerreichbarkeit beruht jedoch lediglich
auf simplen Interpretationen der Stadtgeschichte. Dabei wurden die Analysen von Max Weber
herangezogen, welche besagen, dass die Stadt als Handelsmittelpunkt fungiert. Es wird jedoch
auBer Acht gelassen, dass es sich dabei um das Zentrum der ndheren Umgebung handelt und
der wesentliche Teil des Alltagsbedarfs selbst abgedeckt werden kann (Holzapfel, 2020).
Billige Baugriinde ohne jeden Zusammenhang zu den anderen Bedirfnissen des Lebens
lockten die Menschen an und fiihrten zu reinen Wohnsiedlungen. Folglich entstanden
Supermarkte dort, wo sie nur noch mit dem Auto zuganglich waren. Dies fiihrte dazu, dass die
kleinrdumigen stadtischen Funktionen und Strukturen langsam ihre Kundlnnen verloren
(Knoflacher, 1990 zitiert in Knoflacher, 2012). Dies geschah so langsam, dass es von der
Bevolkerung nicht wahrgenommen wurde und folglich auch nichts dagegen unternommen
wurde (Knoflacher, 2012).

Die Individualisierung der Verkehrserreichbarkeit machte das Leben im Umland mdglich.
Durch den Zugang zu dieser Erreichbarkeit (eigener PKW und ausreichend Parkplatze) zerfiel
die Stadtstruktur. Die Gefahr geht dabei nicht direkt von dem Kfz, sondern von der sich
eingestellten Struktur aus. Ein Verlust des Standortvorteils war die Folge. Ob das Geschaft nun
im Zentrum oder am Rand der Stadt war, war hinfallig. Es war nur eine Frage ob genligend
Parkpladtze vorhanden sind (Kutter, 2005).

So beschreibt auch (Lefebvre, 1972), dass der Ausbau des Fernverkehrs nicht den

gewlinschten Effekt erzielte, sondern das Gegenteil. Er beschreibt die Strale als Ort des
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lokalen Austausches, welcher durch den Fernverkehr behindert wird, und die stadtische
Entwicklung stort (Lefébvre, 1972 zitiert in Holzapfel, 2020).

Durch die erhohten Geschwindigkeiten und das starke Verkehrsaufkommen durch die
vergangenen Planungen fiihlten sich die Menschen in den Siedlungen immer ofter gestort. Die
Folgen waren Projekte der Verkehrsberuhigung und UmfahrungsstraBen, welche jedoch keine
Verbesserung brachten. Sie zerstérten vorhandene Strukturen und flhrten zur Verinselung
von Gebieten und zur Unerreichbarkeit durch FuRgeherinnen (Holzapfel, 2020).

Oft wurde probiert durch eine , Aufwertung” der stark befahrenen Stralen mit sogenannten
Boulevards den StraRenraum zu verschdnern. Durch verschiedene StraReneindeckungen oder
Farbungen wurde versucht die Stralle zu etwas zu machen, das sie nicht ist. Trotz der
»Verbesserungen” war aufgrund des Verkehrslairmes noch immer kein Gesprach am

StralRenrand moglich (Holzapfel, 2020).

2.5.3  Zusammenhang von Verkehrs- und Siedlungsplanung und dem wachsende
Verkehrsbedarf

Die allgemeine Aussage, dass der Verkehrsbedarf steigt, ist eine falsche Einschatzung der
Tatsachen. Die Mobilitdt der Menschen waéchst nicht, sie hat nur einen erhéhten Aufwand.
Denn sobald die Bedirfnisse der Menschen aufgrund mangelnder Siedlungsplanung, nicht
langer in der Ndhe des Wohnortes befriedigt werden konnen, miissen technische
Verkehrsmittel ohne Nutzung der kdrpereigenen Energie verwendet werden. Folgen davon
sind der Anstieg des MIV-Anteils sowie die lllusion des ,wachsenden Verkehrsbedarfs”.
Hierbei kann erkannt werden, dass Siedlungsplanung und Verkehrsplanung unweigerlich
miteinander verbunden sind (Knoflacher, 2012).

Demnach ist die raumliche Entwicklung der Hauptmotor fir das permanente
Verkehrswachstum. Die Stadt-Umlandwanderung fiihrt zur Erhéhung der zurlickgelegten
Distanzen fir die Einzelaktivitdten, wobei das derzeitige Netz sich als zersiedlungsférdernd
und verkehrserzeugend auswirkt. Entlastungsstralen werden gebaut, welche noch mehr
Verkehr erzeugen. Ein Teufelskreis (wie in Abbildung 9 gezeigt), welchem man nur schwer
entkommen kann. Fir diejenigen, die keinen Zugang zum Netz des MIVs haben, bedeutet dies

eine Minderung der Lebensqualitat, fiir alle anderen ,,erzwungene Mobilitat” (Kutter, 2005).
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-attraktiver MIV
-unattraktiver OPNV

Abbildung 9: Autoinduzierte Entwicklung, vereinfachte Darstellung auf Basis von (Kutter, 2005)

3 Raumplanung

In diesem Kapitel geht es um die Raumplanung selbst. Es soll geklart werden, welche Normen
und Gesetze vorliegen und wie sich diese im Planungsprozess widerspiegeln. Weiters soll
damit gezeigt werden, welche Einflussreichweiten diese Planungen haben und welche
Verantwortungen dem Planerlnnen obliegen. Daraus ergeben sich Konsequenzen fir

Siedlungen und Verkehr.

3.1 Normen und Gesetze

3.1.1 Raumordnungsgesetze

Sowohl (NO ROG, 2014) als auch (BO Wien, 1929) weisen Ziele auf, welche jenen aus
Kapitel 2.3 entsprechen. Folgende Punkte sollen in der Raumplanung vorgesehen werden:

e Schonende Nutzung von Ressourcen

e Sparen von Energie und vor allem Vermeidung von nicht erneuerbaren Energien

e Eine flachensparende verdichtende Siedlungsstruktur ist anzustreben

e Moglichst geringes Verkehrsaufkommen

e Einrichtungen des taglichen Bedarfs sowie medizinische und soziale Einrichtungen

sollen leicht erreicht werden
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Jede Gemeinde muss einen Flachenwidmungsplan mit diesen Zielen als Vorgabe erstellen.
Dabei gibt es die Moglichkeit, fur (ibereinanderliegende Ebenen verschiedene Nutzungsarten
festzulegen, welche genau den Idealen einer durchmischten Bebauung laut Kapitel 2.3.1
entsprache.

Betrachtet man die geschichtliche Entwicklung wie in Kapitel 2.5 beschrieben, wurden diese

Ziele entweder nicht berlicksichtigt oder die falschen Indikatoren verwendet.

3.1.2  Bauordnung
Werden nun die Ziele aus Kapitel 3.1.1 mit der Bauordnung (NO BO, 2014) und der

zugehorigen Verordnung (NO BTV, 2014) verglichen, kénnen Widerspriiche gefunden werden.
Diese geben in Abhangigkeit der Wohnungseinheiten, Arbeitsplatze, Verkaufsflachen etc. die
Anzahl der Abstellanlagen fir Kraftfahrzeuge (einen zerstorenden Befriediger nach
Kapitel 2.2.3) vor. Das Netz dritter Ordnung (in Kapitel 2.3.1 beschrieben) wird direkt vor die
Haustir, zum Arbeitsplatz oder zum Handel gefiihrt. Es wird zum Primarnetz und steigert nicht
nur den Flachen- sondern auch den externen Energieverbrauch. Demnach widerspricht diese
Regelung dem Sparen von Energie, der flaichensparenden verdichteten Siedlungsstruktur, der
damit verbundenen schonenden Nutzung der Ressource Boden und der Erzeugung eines
moglichst geringen Verkehrsaufkommens. Der Planer / die Planerin wird, selbst wenn er / sie
sich diesem Fehler in der Gesetzgebung bewusst ist, zur Zerstorung gezwungen, um der
Ausgleichsabgabe nach (NO BO, 2014) zu entgehen. Laut (NO BO, 2014) hitte die zustindige
Gemeinde die Moglichkeit diese Abgabe bzw. den Stellplatzbedarf durch eine eigene

Verordnung anzupassen.

3.1.3 Bundesverfassung

Wird das Bundesverfassungsgesetz (B-VG, 1945) Artikel 119a betrachtet, so obliegt den
Landern die Aufsichtspflicht gegenliber den Gemeinden und daher muss die Einhaltung des
Raumordnungsgesetzes (NO ROG, 2014) (iberpriift werden. Weiters steht in diesem Artikel
Absatz 2:

,Das Land hat ferner das Recht, die Gebarung der Gemeinde auf ihre Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit
und Zweckmdpfigkeit zu tiberpriifen.” (B-VG, 1945, S. 48)

Demnach misste jeder Flachenwidmungsplan und jede Verordnung liber den Stellplatzbedarf
auf diese drei Kriterien geprift werden. Werden die gebauten Bespiele verfolgt, so kann ein

Saumnis festgestellt werden.
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3.2 Planungsprozess

Ein Planungsprozess in der Siedlungs- oder Stadtplanung beginnt zundchst mit einer
Gesetzesgrundlage. Regierungen beschliefen Gesetze oder machen durch diese Normen (wie
in Kapitel 3.1 beschrieben) bindend. Darin befinden sich Ziele, welche eine Siedlung sowohl
nachhaltig als auch lebensfahig machen sollen. Nachdem Entscheidungstragerinnen
beschliefen die Siedlung zu erweitern oder zu verandern, entwickeln die Raumplanerinnen
Konzepte. Hierflir haben sie die Vorgaben der Gesetze, Normen, Richtlinien, etc. zu beachten.
Dabei gibt die Bauordnung im Regelfall Parkordnungen und Verkehrsflachen vor.
Raumplanerinnen beginnen mit der Unterteilung der Flachen und weisen ihnen getrennte
Funktionen zu. Durch diese Trennung der Funktionen ergeben sich Distanzen, welche
zurlickgelegt werden miussen, um die taglichen Bediirfnisse des Lebens erfiillen zu kénnen. In
dieser Phase wird der Rahmen fiir den Prozess der Verkehrsplanung (siehe Kapitel 4.2)
festgelegt (Knoflacher, 2012).

Nachdem die Parzellierung stattgefunden hat, kommen Architektlnnen, Bauingenieurlnnen
und Landschaftsplanerinnen und errichten die Gebdude unter den Vorgaben der
Raumeinteilung. Obwohl hier eine groRe Anzahl von Planerinnen an diesem Vorgang beteiligt
ist, wird oftmals auf die Bedirfnisse der zukiinftigen Bewohnerlnnen vergessen. Sie haben

meist keine Moglichkeit ihr Umfeld mitzugestalten (Mitscherlich, 1965).

3.2.1  Planungsmalstab

Der derzeitige Malistab fiir Flachenwidmungsplane betragt 1:5000. Jedoch wird fir die
Abbildung einer menschengerechten Siedlung ein Mal3stab von 1:100 bis 1:1000 bendétigt, um
die notwendigen Strukturen darzustellen. Nur so kdnnen das lebenserhaltende Primarnetz

sowie die darin enthaltenen vielfiltigen Knoten richtig geplant werden (Knoflacher, 2012).

3.3 Médglichkeiten und Potentiale

3.3.1 Verantwortung der Planerinnen

Jede Siedlungsplanung, die auch ausgefiihrt wird, ist ein Eingriff in die Natur. Planerinnen
sollten daher versuchen diese mit Kultur, Wirtschaft und Sozialitdt in Einklang zu bringen.
Bislang haben sich die Betroffenen dieser Verantwortung entzogen und den ,neuen

Urbanismus” gepragt (Knoflacher, 2012).
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Im Rahmen der Siedlung und des Energiebudgets fiir Mobilitdat missen alle Bediirfnisse des
menschlichen Alltags (wie im Kapitel 2.2.3 beschrieben) fiir das ganze Jahr untergebracht
werden. Durch den Einfluss der externen Energie kommen soziale Kontakte in der Nahe
weniger oft zustande und Jugendliche haben sich durch einen kiinstlichen Lernprozess zu
integrieren. Mit Ausschluss dieser korperfremden Energie kénnen die jugendlichen leichter
einen Kontakt zur Nahe herstellen und bilden ein fir die Gesellschaft notwendiges
Sozialverhalten aus. Diese Verantwortung ist den Planerlnnen zugeteilt. Sie bestimmen
welchen Umgang die Menschen mit der Umwelt pflegen (Knoflacher, 2012). In Abbildung 10
ist eine lllustration aus der Sozialforschung zu sehen. Dort kann erkannt werden, dass die
Kontakte zur anderen StraRenseite von der Fahrzeugfrequenzierung abhangig sind. Diese ist

von der Planung abhangig und unterlieg somit der planerischen Verantwortung.

L

LIGHT TRAFFIC
2000 wvehicles per day
200 vehicles per peak hour

3.0 friends per person
6.3 acyuainlances

]

MODERATE TRAFFIC = 1.3 friends. per person
5000 wehicles per day 4.1 aquaintances
550 wehicles per peak hour

]

0.91riends per person
3.1 acquaintances

HEAVY TRAFFIC
16,000 vehicles per day

1300 vehicles per prak hour

v
o o
. !

—— Y

»

Abbildung 10: Darstellung der sozialen Kontakte in Abhdngigkeit der Fahrzeuge pro Tag (Appelyard, 1981)
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Eingriffe der Planerlnnen haben langanhaltende Wirksamkeit und haben bei Fehlplanungen
nicht nur Geldverlust, sondern Larmbeladstigung, sowie damit zusammenhadngende
gesundheitliche Probleme zur Folge. So stellen (Babisch, 2004) und (Maschke et al., 2003) nur
einen Bruchteil der Forschungsthemen dar, die den Zusammenhang zwischen Krankheiten
und Larmbelastungen untersuchen.

Der Flachenwidmungs- und Bebauungsplan sowie ortliche Entwicklungskonzepte sind
wichtige Instrumente, um die Bevolkerungsdichte zu erhéhen und dadurch die Wegdistanzen
zu reduzieren. Dadurch erhdlt man einen geringeren MIV-Anteil und senkt
ErschlieBungskosten fiir die Gemeinden. Dabei sollte man anstelle der Ausweitung in den
Randgebieten auf eine Nachverdichtung und Attraktivierung des Ortskerns setzen.
Leerstehende Bauwerke und Baulandreserven kénnen genutzt werden, um nachtraglich eine
hohere Bevolkerungsdichte zu erreichen, ohne dabei Griinraum zu verbauen. Die 6ffentlichen
Riume sollten dabei leicht zugdnglich und qualitativ hochwertig ausgestaltet werden (VCO,

2019).

3.3.2  Zeitpunkt des Eingriffs

In (Knoflacher, 2012) wird gezeigt, dass in Bezug auf planerische Eingriffsmoglichkeiten
zwischen vier Phasen unterschieden werden kann. Jede Phase hat ihren eigenen Schwerpunkt
und ihre eigene Schwierigkeit in die Siedlung eingreifen zu kdnnen. In Abbildung 11 wird dieser
Zusammenhang flr ein besseres Verstandnis grafisch dargestellt.

WACHSTUMSPHASE: Diese Phase ist ganz auf das Wachstum der Siedlung ausgerichtet. Es gibt ein
hohes Potential fur Eingriffsmoglichkeiten, denn das Optimieren der Strukturen fallt zu diesem
Zeitpunkt noch leicht. Es werden Investitionen getatigt, welche fir die Zukunft der Siedlung
ausschlaggebend sind. Zu beachten ist hierbei, dass das Risiko flir Fehlgriffe analog zur
Eingriffsmoglichkeit sehr hoch ist. Sollten hier falsche Entscheidungen getroffen werden,
kommt es zu Problemen in spateren Phasen.

ERHALTUNGSPHASE: Die Siedlung ist ganz auf den Erhalt fokussiert. Innovative
Losungsmoglichkeiten fiir die zuvor erzeugten Probleme finden nur schwer Halt. Viele Stadte
Europas befinden sich in dieser Phase und leben mit ihren Fehlern. Diese sind hier zunachst
noch nicht deutlich. Sie werden in der nachsten Phase aufgedeckt.

PHASE DES ZUSAMMENBRUCHS: Ob es wirklich zum Zusammenbruch kommt und wie dieser
vonstattengeht, hangt von den getatigten Investitionen der Wachstumsphase ab. Hier wird

gezeigt, ob und mit welcher Leichtigkeit die Siedlung liberleben kann. Daher wird diese Phase
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auch als Chaotischer Wandel bezeichnet. Die Eingriffsmoglichkeiten schwanken in
Abhangigkeit von den Baulichkeiten. Falls wahrend des Ausbaus der Siedlung noch genligend
erhaltungswirdige Strukturen vorhanden sind, konnen diese gerettet werden (entsprechend
Kurve 1 in Abbildung 11). Sollten die Fehlinvestitionen zu hoch gewesen sein und nun ein
Bestand vorliegen, der nicht gerettet werden kann, kommt dies der Kurve 2 gleich. Der
Ubergang in die Phase der Erneuerung wire fragwiirdig.

PHASE DER ERNEUERUNG: In Abhadngigkeit des Verlaufs der zuvor durchschrittenen Phasen kann
die Erneuerung eingeleitet werden. Hier ist zu Beginn die Eingriffsmoglichkeit sehr hoch und
es kann durch Planerlnnen und Entscheidungstragerinnen eine robuste und nachhaltige
Siedlung geschaffen werden. Vorbilder sind hier FuBgangerzonen in historischen Stadten. Die
Forderung von Radverkehr und die Integration von Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind
Grundvoraussetzungen fir eine positive Entwicklung der Siedlung in Hinblick auf soziale,

wirtschaftliche und 6kologische Nachhaltigkeit.

Strukturen
Eingriffsmaoglichkeit

Zusammenbruch
(Chaotischer
Wandel)

Erneuerung

Wachstum Erhaltung

Abbildung 11: Die vier Phasen der planerischen Eingriffsmoglichkeiten. Eigene Darstellung nach (Knoflacher, 2012))

4 Verkehrsplanung

Wie auch im Kapitel 3 sollen hier die zugrundeliegenden Gesetze sowie der Planungsprozess

dargestellt werden. Zudem wird auch auf die planerische Verantwortung hingewiesen.
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4.1 Normen und Gesetze

4.1.1  Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS)
Die RVS stellt bei Planung, Bau und Betrieb von StralReninfrastruktur den Stand der Technik

dar. Diese Richtlinien werden von Arbeitsausschiissen erstellt, deren Mitglieder aus
Vertreterlnnen der Bauverwaltung, Planung, Wissenschaft, Bauwirtschaft und den
Infrastrukturbetreibern bestehen. Dabei soll ein standardisiertes Qualitdts- und
Sicherheitsniveau gewahrleistet werden (FSV, 2023).

Wird hierbei beispielsweise die RVS zur Trassierung von Freilandstrallen betrachtet, deren
letztgiltige Fassung aus dem Jahr 2014 ist, kann festgestellt werden, dass ihr Inhalt auf die
Maximierung der Leistungsfahigkeit fir den MIV abzielt. Damit widerspricht sie dem
Raumordnungsgesetz, ein moglichst geringes Verkehrsaufkommen zu erzielen. Weiters kann
festgestellt werden, dass hier das Hauptaugenmerk der Verkehrsplanung, der Mensch, nicht
bericksichtigt wird (Regner, 2022).

Weiters hat (Regner, 2022) festgestellt, dass oft Annahmen getroffen wurden, die in Bezug
auf das menschliche Verhalten falsch waren und daher zu Fehlern in der Planung und zu
Sicherheitsrisiken flihrten. Es kam zur Festlegung von Parametern, wie beispielsweise der
maximalen Querneigung, die einst einer Logik folgten und nach mehrmaliger Uberarbeitung
der Richtlinie, nur noch wenig Bezug zur Realitdt haben. Parallel dazu wurde keine
Dokumentation angelegt, weshalb manche Werte verandert wurden, wie sie heute vorhanden

sind. Dies widerspricht somit eindeutig einer wissenschaftlichen Arbeitsweise (Regner, 2022).

4.1.2 Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz 2000 — UVP-G 2000

Die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) hat zum Ziel, unter der Beteiligung der
Offentlichkeit, mogliche Auswirkungen auf umweltbezogene Themen aufzudecken. Dabei
sollen Menschen, Tiere und Pflanzen sowie Flache, Boden, Wasser, Luft und Klima geschiitzt
werden. Im Bereich der Verkehrsplanung kommt dieses Gesetz vor allem flir BundestraRen
zum Einsatz. Wenn eine Bundesstrale neu errichtet wird, von zwei auf vier Fahrstreifen
erhoht wird (auf mehr als 10 km Ldnge) oder eine zweite Richtungsfahrbahn gebaut wird,
kommt eine Umweltvertraglichkeitsprifung zustande. Erfolgt der Bau jedoch etappenweise
(innerhalb von 10 Jahren) und ergibt dadurch einen Ausbau von mehr als 10 km, kommt ein
vereinfachtes Verfahren zum Einsatz. Bei diesem haben Birgerinitiativen keine

Parteienstellung mehr. Weiters kommt dieses vereinfachte Verfahren auch zustande, wenn
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ein schutzwiirdiges Gebiet betroffen ware. Jedoch sind auch in diesem Fall Ausnahmen
vorhanden, die selbst das vereinfachte Verfahren nicht notwendig machen. Werden zum
Beispiel beim Bau von zusatzlichen Parkplatzen weniger als 750 neue Stellplatze errichtet,
ware dieses Projekt keiner Umweltvertraglichkeitsprifung zu unterziehen (UVP-G 2000,
1993).

Wenn die Ziele von (UVP-G 2000, 1993) mit denen aus dem Raumordnungsgesetz (NO ROG,
2014) verglichen werden, kénnen Uberschneidungen festgestellt werden. Beide wollen die
Auswirkungen des Verkehrs geringhalten. Wird in Betrachtung gezogen, welchen Effekt der
Neu- und Ausbau einer Autobahn oder Schnellstral3e auf die Ressourcen Flache und Luft sowie

auf die Gesundheit und das Landschaftsbild hat, dirften eigentlich keine gebaut werden.

4.2 Planungsprozess

Grundlagen fiir den Planungsprozess der Verkehrsplanung bilden sowohl die Normen und
Gesetze als auch die Vorgaben der Raumplanung wie in Kapitel 3.2 beschrieben. Durch die
Trennung der Funktionen ergeben sich Distanzen, welche nicht langer mit aktiver Mobilitat
zurlickgelegt werden kénnen. Es wird fiir technische Verkehrsmittel geplant und Bauordnung
sowie andere Vorschriften (wie in Kapitel 4.1 beschrieben) sorgen fir StraRenbreiten und
Vorgaben, welche einzuhalten sind. Natirlich sind diese Regelwerke so vorgegeben, dass sie
glinstig fur das Auto sind und dadurch eine Leichtigkeit des Verkehrs gewahrleistet wird. Die
steigenden Zahlen der Fahrten dokumentieren, dass das Konzept funktioniert und die
Planerinnen fiihlen sich in ihren Annahmen bestatigt. Funktioniert dieser Losungsweg
weiterhin, wird es durch die positiven Erfahrungen und die damit verbundene positive
Rickkopplung (Kapitel 2.2.1) zu einer weiteren Erhohung der Fahrten kommen und das
Konzept muss neu auf die Beglinstigung des Autos angepasst werden, denn dieses ist aufgrund
des hohen Aufkommens der Malstab, auf den die Planung ausgelegt ist (siehe auch
,wachsender Verkehrsbedarf” in Kapitel 2.5.3) (Knoflacher, 2012).

Bei dieser Art der Verkehrsplanung wurde demnach das Prinzip von ,Versuch und Irrtum“ (trial
an error) komplett missverstanden. Der Fehler wurde nicht erkannt: Es wurde lediglich ein
kleiner Teil (ndmlich die StraRe und deren taglichen Fahrten) betrachtet. Dabei muss das
System als Ganzes berlicksichtigt werden, denn das Verkehrssystem aus rein technischen
Komponenten kann niemals die Wechselbeziehung zwischen Raum und Gesellschaft bzw.

Wirtschaft abdecken. Die Zahlen des Verkehrs wurden lediglich als konstant angenommen,
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wahrend die Veranderungen immer auch eine Reaktion des Umfeldes hervorbrachten und
demnach einen Wechsel der Variablen verursachten (Kutter, 2005).

Ein Beispiel fiir das fehlende Verstandnis in der Planung zeigt der folgende von (Kutter, 2005)
dargestellte Fall:

In Berlin wurde die U7 verldngert, um eine Verlagerung des MIVs auf den OPNV zu erzielen.
Ausgangslage waren dabei 46 % aktive Mobilitdt, 23 % OPNV und 31 % MIV. Durch den Ausbau
der U-Bahn hat sich jedoch an der Situation fiir die Autofahrerinnen nichts geandert.
Verandert hat sich der Modal Split auf 40:30:30. Das bedeutet, FuBgeherlnnen und
Radfahrerlnnen wurden zu Nutzerlnnen des offentlichen Verkehrs, der Anteil des MIVs ist

jedoch annahernd gleich geblieben (Kutter, 2005).

4.2.1 Querschnittgestaltung

Fir die fulgeher- und radfahrergerechte Siedlungsplanung ist es wichtig zu beachten, dass es
keine starren Regelbreiten flir deren Wege gibt. Vielmehr gibt es Verteilungen, welche eine
Akzeptanz aufweisen. In Abbildung 12 wird ein Beispieldiagramm dargestellt, welches die
erforderlichen Gehwegbreiten im Begegnungsfall darstellt, um eine gewisse Akzeptanz zu
erreichen. Dies ist auf die hohe Flexibilitdt von FuRgeherinnen zuriickzufiihren. (Knoflacher,

2012).
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Abbildung 12: Akzeptanz in Abhdngigkeit der Gehwegbreite (Knoflacher, 2012)

4.2.2 Umfahrungsstralien
Eine Standardlésung gegen Verkehrslarm und zu starke Verkehrsstrome durch die Stadt war

die Umfahrungs- oder auch EntlastungsstraBe. Sie sollte durch die neu geschaffene
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Verbindung und eine erhéhte Geschwindigkeit eine Zeitersparnis schaffen. Dabei sollte sie
den Bewohnerlnnen nutzen, wurde aber im Endeffekt nur dem Auto dienlich. Es entstanden

nun neue Licken im Gebiet (Holzapfel, 2020).

4.2.3  Finanzierung

So wie auch der Planungsprozess selbst, wird die Finanzierung von Verkehrsprojekten sektoral
betrachtet. Das bedeutet, es wird keine Riicksicht auf die anderen Systeme genommen.
Weltweit werden Verkehrsprojekte, ohne die Gesamtbetrachtung zu bericksichtigen,
finanziert, obwohl die Probleme aus anderen Sektoren (wie der Siedlungsplanung) stammen.
Es werden demnach nur Symptome falscher Planung behandelt. Und die Losung, die zumeist
angestrebt wird, ist die Zeiteinsparung durch héhere Geschwindigkeiten (Knoflacher, 2012).

Aufgrund derzeitiger Planungsprozesse der Verkehrs- und Raumplanung kam es dazu, dass die
Anzahl der FulRgeherinnen und Radfahrerinnen immer weiter abnahm. Sie sind nicht mehr zu
sehen und werden daher auch nicht langer in der Finanzierung bericksichtigt (Knoflacher,

2012).

4.3 Moglichkeiten und Potentiale

Es wurde bereits gezeigt, dass eine erhohte (PKW-) Verkehrslast eine Folge von
Raumplanungen sind und daher bereits gebaut sind. Ein Riickbau dieser Struktur ist in vielen
Fallen mit Kosten und vor allem Zeit verbunden. Da jedoch auch zeitnahe Lésungen gefordert
werden, gibt es auch in der Verkehrsplanung selbst Losungsmaoglichkeiten.

Die Verkehrsmittelwahl ist vor allem angebotsorientiert. Es hat sich gezeigt, dass die Nahe zur
nachsten Bushaltestelle einen groRen Einfluss darauf hat, ob Personen offentliche
Verkehrsmittel nutzen. Ein dichteres Haltestellennetz sowie ein dichterer Taktfahrplan sorgen
fur eine Attraktivierung des OVs und eine Reduzierung des MIVs (VCO, 2019).

Um die Leute zur aktiven Mobilitdt zu bringen ist es notwendig, das Angebot zu schaffen und
Barrieren zu beseitigen. Breite Fulwege und abgesenkte Randsteine bei Kreuzungen mit
kurzen Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen sind dabei unausweichlich. Dabei ist auf das
attraktive Umfeld, wie in Kapitel 2.3.1 beschrieben, zu achten. Pflanzkiibel, Banke,
Betonsperren und Bodenmarkierungen sind billige SofortmaRnahmen, die zu einer
Verbesserung beitragen konnen. Ein lickenloses Radnetz sorgt dafiir, dass auch die weiteren

Wege mit aktiver Mobilitit zuriickgelegt werden kénnen (VCO, 2019).

31



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

5 Derzeitige Planung aufgrund gebauter Beispiele

Im folgenden Kapitel werden bestehende Stadte mit ausgewahlten Parametern analysiert. Um
zu zeigen, ob eine Zerstorung stattfand, kann die Einwohnerdichte herangezogen werden.
Denn diese zeigt nicht nur die Effizienz des Flachenverbrauchs, sondern gibt auch Hinweise
darauf, wie grol} die Entfernungen sind, um alle Orte des tadglichen Lebens erreichen zu
kdnnen. Sie gibt daher Aufschluss dariiber, ob eine aktive Mobilitat verwendet werden kann
oder ob ein technisches Verkehrsmittel notwendig ist.

Hierzu wurden alte Stadtplane herangezogen und mithilfe eines CAD-Programmes die
urspringliche besiedelte Flache herausgemessen. Um einen angemessenen Vergleich zu
haben, wurden nur jene Flachen herangezogen, die auch im Kapitel 2.3.2 angefiihrt wurden.
Demnach sind alle Verkehrs-, Bau- und Griinflaichen (fiir die Naherholung) beriicksichtigt,
wihrend militdrisches Gebiet, Odland, Materialgewinnung sowie Land- und
forstwirtschaftliche genutzte Flachen exkludiert wurden. Ein weiterer Grund, weshalb
Agrarflachen nicht beriicksichtigt werden kénnen sind die hohen Importraten fiir Lebensmittel
(BML, 2022). Wahrend in den historischen Stadten die Versorgung noch regional war, werden
heute Nahrungsmittel aus weiter entfernten Gebieten angeliefert. Demnach ware der ,reale”
Flachenverbrauch nicht erfasst.

Da es sich bei den Unterlagen aus vergangenen Jahren oft um analoge Plane handelt, mussten
diese eingescannt werden und weisen auch oft Faltmarken auf. Diese notwendige
Arbeitsweise kommt mit einer gewissen Ungenauigkeit einher die akzeptiert werden muss,
um die Flachen zu ermitteln. Um diese so gering wie moglich zu halten, wurden die Unterlagen
aus verschiedenen Jahren Ubereinandergelegt und miteinander verglichen. Dabei konnten
ebenfalls fehlende Flachen aufgrund von Blattschnitten nachkonstruiert und bericksichtigt

werden.

5.1 Bregenz

5.1.1 Beschreibung der Stadt
Die Landeshauptstadt Bregenz ist mit 29.306 Hauptwohnsitzen (Statistik Austria, 2022a) die

drittgrofRte Stadt Vorarlbergs und liegt 6stliche vom Bodensee. Mit einer Grundflache der
Gemeinde von 29,5 km? (Statistik Austria, 2020a) ergibt sich eine Bevolkerungsdichte von

993,4 EW/km?.
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Bregenz wurde Mitte des 13. Jahrhundert unter Graf Hugo Il. von Montfort gegriindet und
bestand damals nur aus lediglich 60 Hausern, deren Bewohnerinnen ausschlieRlich Eigenleute
des Stadtherren waren. Im Jahr 1923 wurde Bregenz zur Landeshauptstadt von Vorarlberg
erklart (Klagian, 2015).

Mit dem Knoten Bregenz der Rheintalautobahn (Autobahn A14) besitzt die Stadt einen
Anschluss an das Autobahnnetz Osterreichs und auch eine Schnellverbindung nach
Deutschland. Direkt beim Knoten wird diese Strecke durch den Pfandertunnel an Bregenz
vorbeigefiihrt. Insgesamt gibt es innerhalb der Stadtgrenze drei Bahnhofe der
Osterreichischen Bundesbahn (Riedenburg, Bregenz und Bregenz Hafen) und damit eine
Bahnverbindung in die Schweiz und nach Deutschland. Zudem fiihrt die Eisenbahnstrecke
nach Feldkirch, wo sie weiter nach Innsbruck oder Lichtenstein flihrt.

Zuziglich zu den Landesbussen hat Bregenz fiinf eigene Buslinien, die wahrend des Tages in
einem halbstiindigen Takt fahren (Stadtwerke Bregenz, 2022). Zudem besitzt die Stadt eine
Seilbahn, welche jedoch hauptsachlich fir den Tourismus gedacht ist (Pfanderbahn AG, kein
Datum).

Aufgrund der Nahe zum Bodensee ist fur den Verkehr auch die Schifffahrt von Bedeutung.
Insgesamt halten zwei Linien direkt in Bregenz und bieten damit eine Verbindung zu acht
weiteren Linien in Deutschland und der Schweiz, welche sogar bis in den beschiffbaren Rhein
reichen (Vorarlberg Lines, 2022).

Vor der Industrialisierung lag der Fokus der Wirtschaft in Bregenz auf der Holzverarbeitung
und wurde dann durch die Textilverarbeitung abgelost. Nach dem Zweiten Weltkrieg riickten

Lebensmittelindustrie sowie Elektrogerateherstellung in den Vordergrund (Bleyle, 2002).

5.1.2  Historische Ereignisse

In Jahr 1902 wurde die Bregenzerwald-Bahn eroffnet. Diese fiihrte von Bregenz nach Bezau.
Der Verlauf innerhalb von Bregenz kann in Abbildung 13 gesehen werden. Da bis in die 1920er
Jahre das Fahren mit dem Auto im Wald verboten war, hatte die Bregenzerwald-Bahn einen
enormen Vorteil im Verkehrssektor. Mit dem allgemeinen Ausbau der Strafden und den teuren
Erhaltungskosten der Eisenbahnstrecke, aufgrund von Steinschlagen und Vermurungen,
wurde die Schmalspurbahn dann im Jahr 1985 eingestellt. Heute fahrt sie noch als
Touristenattraktion zwischen Bezau und Bersbuch (Volaucnik, 2002).

Erst lange Zeit nach der Erklarung zur Stadt gab es Eingliederungen der Umlandgemeinden in

Bregenz. Mit dem Jahr 1919 wurden Rieden und Vorkloster zur Gemeinde hinzugezogen. Dies
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kann auch im Bevolkerungsanstieg in der Abbildung 14 erkannt werden. 1938 wurden noch
Lochau, Eichenberg, Kennelbach und Fluh zu Bregenz hinzugezahlt. Allerdings entschied sich
lediglich Fluh nach 1946 noch der Gemeinde anzugehdren. Die restlichen drei wurden wieder

ausgegliedert.
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Abbildung 13: Bregenzerwald-Bahn eigene Darstellung auf
Grundlage von (Stadtarchiv Bregenz, 1924)

5.1.3  Vergleich der Kennzahlen
In Abbildung 14 wird die Bevélkerungsentwicklung von Bregenz von 1805 bis 2022 gezeigt.

Dabei ist anzumerken, dass wahrend dieses Zeitraums Eingemeindungen (wie im Kapitel 5.1.2
beschrieben) stattfanden. Demnach wurden fiir die Darstellung der Bevolkerungsentwicklung
(Klagian, 2013) und (Statistik Austria, 2022a) herangezogen. Da es sich bei ersteren um die
reine Bevolkerung aus Bregenz handelt —wie auch in (Klagian, 2015) erwahnt — wurden fir die
Jahre bis 1910 die Werte aus (Klagian, 2013) hinzugezogen. Wahrend fir die Jahre danach
(Statistik Austria, 2022a) als Quelle gewahlt wurde. Aufgrund der Tatsache, dass die Summe
der Bewohnerlnnen 1869 aus Bregenz und Rieden von (Klagian, 2015) anndhernd die Daten
aus (Statistik Austria, 2022a) widerspiegelt, liegt die Vermutung nahe, dass es sich bei

zweiteren um die Bevélkerungszahlen des heutigen Gesamtgebietes von Bregenz handelt. Da
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es sich bei der Gemeinde Fluh lediglich um eine kleine Ansammlung von Hausern handelt und
keine genauen Daten fiir das Bevolkerungswachstum vorliegen, wurde diese Eingliederung
nicht in den Bevolkerungszahlen berlicksichtigt. Weiters wurde fiir den Vergleich der
Kennzahlen kein Jahr zwischen 1938 und 1946 herangezogen. Folglich ist die Ein- und
Ausgliederung der Gemeinden Lochau, Eichenberg, Kennelbach nicht maBgebend fir die

Bevolkerungsdichte.
Wohnbevdlkerung in Bregenz in der Zeit von 1805 - 2022
35,000
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Abbildung 14: Wohnbevdlkerung der Stadt Bregenz. Eigene Darstellung auf Grundlage von (Statistik Austria, 2022a) und
(Klagian, 2013)

Fiir die Stadt Bregenz wurde als erstes Vergleichsjahr 1857 herangezogen. Die Abbildung 15

zeigt einen Stadtplan von Bregenz, welcher aus dem Franziszeischen Kataster und dem

Bauparzellen Protokoll der Gemeinde Bregenz erstellt wurde. Dabei kann erkannt werden,

dass Rieden noch nicht in Bregenz inbegriffen war. Rechts unten im Bild kann das Plateau der

Oberstadt erkannt werden, das die urspriinglich gegriindete Stadt darstellt (Klagian, 2015).
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Abbildung 15: Stadtplan von Bregenz 1857. Quelle: (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985)

In Abbildung 16 ist die bewohnte Flachen von Bregenz im Jahr 1857 dargestellt. Dabei wurden
Grunflachen die direkt am Wohngebaude liegen, der Kategorie der Naherholung zugewiesen.
Prinzipiell kann erkannt werden, dass in der Stadt eine geschlossene dichte Bauweise
vorherrscht. Diese ist von einigen einzelnstehenden Gebdauden umgeben, welche vermutlich
Bauern gehorten.

Zu diesem Zeitpunkt nahm Bregenz eine Flache von 34 ha ein. Mit 3.416 Einwohnerinnen

ergibt dies fur das Jahr 1857 eine Einwohnerdichte von 100 EW/ha.
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Abbildung 16: Bewohnte Fldche von Bregenz 1857. Quelle: (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985)

In der Abbildung 17 wird ein Situationsplan der Stadt Bregenz im Jahr 1899 gezeigt. Es kann
erkannt werden, dass sich aulRerhalb des Kerns bereits eine offene Bauweise durchsetzt.

Zudem ist hier bereits der Bahnhof Bregenz dargestellt.
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Abbildung 17: Stadtplan von Bregenz 1899. Quelle: (Mallaun, 1899)

Die Abbildung 18 zeigt die bewohnte Flache von Bregenz im Jahr 1899. Da im oberen Bereich
der Karte der Blattschnitt direkt durch einzelne Gebaude ging, wurde die Flache mit den
Karten aus Abbildung 15 und Abbildung 19 vervollstandigt. Zu diesem Zeitpunkt nahm die
Stadt Bregenz eine Flache von 95 ha ein. Mit 7.212 Einwohnerinnen ergibt dies eine

Einwohnerdichte von 76 EW/ha. Demnach beginnt in Bregenz bereits eine Zersiedelung.
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Abbildung 18: Bewohnte Fldche von Bregenz 1899. Quelle: (Mallaun, 1899)

Die Abbildung 19 zeigt einen Stadtplan von Bregenz im Jahr 1924. Dabei kann erkannt werden,
dass Rieden bereits eingemeindet wurde. Zudem war zu dieser Zeit die Bregenzerwald-Bahn
noch im Betrieb. Rechts oben ist ein Elektrizitatswerk erkennbar und die Industrie siedelt sich

verstarkt in Randbereichen an.
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Abbildung 19: Stadtplan von Bregenz 1924. Quelle: (Stadtarchiv Bregenz, 1924)

Durch die Eingemeindung von Rieden und Vorkloster gingen sowohl Einwohnerzahlen als auch
die Bewohnte Flache von Bregenz sprungartig in die Hohe. Demnach besal} die Stadt im Jahr
1924 bereits eine Flache von 244 ha und 13.444 Einwohnerlnnen. Die bewohnte Flache wird
in Abbildung 20 gezeigt. Demnach ergibt dies eine Einwohnerdichte von 55 EW/ha und ist

damit ungefdhr halb so groR wie im Jahr 1857.
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Abbildung 20: Bewohnte Fldche von Bregenz 1924. Quelle: (Stadtarchiv Bregenz, 1924)

Fir die bewohnte Flache im Jahr 2022 wurden die Daten aus (Amt der Vorarlberger
Landesregierung, kein Datum) herangezogen. Dabei konnten die Flachen fur Verkehr,
Wohnen, Industriegebiet und Sondergebiete sowie Freihalteflichen herausgelesen werden.
Freihalteflachen wurden nur beriicksichtigt, wenn sie der Naherholung dienen. Wenn sie weit
aullerhalb des bewohnten Gebietes sind, wurden sie nicht fir die Flachen herangezogen.
Demnach hat Bregenz im Jahr 2022 eine bewohnte Flache von 731 ha und 29.306
Einwohnerlnnen. Dies ergibt eine Einwohnerdichte von 40 EW/ha und ist damit noch in

derselben GroRenordnung wie im Jahr 1924.
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Abbildung 21: Bewohnte Fldche von Bregenz 2022. Quelle: (Land Vorarlberg, 2022)

Wird nun der Verlauf der Einwohnerdichte (iber die Jahre dargestellt ergibt dies ein Diagramm
wie in Abbildung 22 gezeigt. Es kann ein negativer Trend erkannt werden, der bis ins Jahr 2022
auf 40 EW/ha abfallt. Im Jahr 1857 betrug die Einwohnerdichte 100 EW/ha, was annahernd
den Idealen aus Kapitel 2.3.2 entspricht. Mit dem Jahr 1924 waren bereits 55 EW/ha erreicht,
was damit beinahe einer Halbierung innerhalb dieser 67 Jahre gleichkommt. In Tabelle 3 sind
die Ergebnisse der Flachenermittlung und die Berechnung der Einwohnerdichte zusammen-

gefasst.
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Abbildung 22: Vergleich der Einwohnerdichten Bregenz
Jahr Bevolkerung Flache Einwohnerdichte
EW [ha] [EW/ha]
1857 3.416 34 100
1899 7.212 95 76
1924 13.444 244 55
2022 29.306 731 40

Tabelle 3: Zusammenfassung der Einwohnerdichten Bregenz

Insgesamt hat Bregenz 100 ha Verkehrsflache (Amt der Vorarlberger Landesregierung, kein
Datum). Wird diese Verkehrsflache auf die Hauptwohnsitze bezogen, so ergibt dies einen
Anteil von 34,2 m2/EW. Betrachtet man den Anteil der Verkehrsflichen am Gesamtgebiet so
sind dies 3,4 %. Bezogen auf das Siedlungsgebiet entspricht dies 15,9 %.

In einem weiteren Schritt werden die Veranderungen des Modal Splits und des Pendler-
verkehrs betrachtet. Diese Angaben geben Aufschluss (iber den externen Energieverbrauch
und damit einen Riickschluss auf die Effizienz der Stadt.

In Abbildung 23 wird der Verlauf des Modal Splits von 2008 bis 2017 in Bregenz dargestellt.
Dabei kann erkannt werden, dass im Jahr 2008 noch 37 % der Wege als MIV zurlickgelegt
wurden. Bis 2017 hat sich dieser Anteil zugunsten von aktiver Mobilitat und offentlichem

Verkehr auf 30 % verringert.
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Abbildung 23: Modal Split der Stadt Bregenz 2008 bis 2017. Eigene Darstellung auf Grundlage von (HERRY Consult GmbH,
2018)

In Abbildung 24 kann eine Weglangenverteilung der Stadt Bregenz im Jahr 2017 gesehen
werden. Dabei ldsst sich erkennen, dass 67 % der Wege kiirzer als 5 km sind, 43 % sind kiirzer
als 2,5 km und nur ein sehr geringer Teil der Wege grofRer als 20 km. Dadurch ergibt sich eine
durchschnittliche Weglange von 7,6 km.

Weiters kann in Abbildung 25 betrachtet werden, dass 22 % der zurlickgelegten MIV-Wege
kirzer als 3,3 km sind und daher noch mit aktiver Mobilitat zurlickgelegt werden kénnen. Geht
man davon aus, dass Wege bis 5 km noch mit dem Rad abgedeckt werden kénnen, so kdnnten

noch 41 % der PKW-Wege reduziert werden.
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Abbildung 24: Wegldngenverteilung der Stadt Bregenz im Jahr 2017. Eigene Darstellung auf Grundlage von (HERRY
Consult GmbH, 2018)
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Abbildung 25: Weglangenverteilung MIV-Lenkerlnnen der Stadt Bregenz im Jahr 2017. Eigene Darstellung auf Grundlage
von (HERRY Consult GmbH, 2018)

5.1.4  Fazit

Betrachtet man Abbildung 22 ist klar zu erkennen, dass durch vergangene Raumplanung die
Stadt Bregenz zersiedelt und damit die Verwendung von aktiver Mobilitat erschwert wurde.
Eine Folge davon war der hohe MIV-Anteil in Abbildung 23, der im Jahr 2008 vorherrschte.
Wird jedoch der weitere Verlauf bis 2017 betrachtet, kann festgestellt werden, dass hier

bereits eine Verdnderung zugunsten von aktiver Mobilitdt und OPNV stattfand. Weiters kann
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in Abbildung 24 erkannt werden, dass bereits im Jahr 2017 ein GroRteil der Wege kiirzer als
5 km waren und daher gute Voraussetzungen vorherrschen, um eine weitere Verlagerung auf

das Fahrrad oder ZufuBgehen mdglich sind.

5.2 Korneuburg

5.2.1  Beschreibung der Stadt

Korneuburg liegt im Nordwesten Wiens und ist Bezirkshauptstadt des gleichnamigen Bezirkes.
Mit 13.565 gemeldeten Hauptwohnsitzen im Jahr 2022 (Statistik Austria, 2022b) und einer
Gesamtflache von 9,77 km? (Statistik Austria, 2020b) ergibt sich eine Bevélkerungsdichte von
1.388 EW/km?.

Die Siedlung wurde zuerst um das Jahr 1000 erwdahnt und war zundchst ein Zusammenschluss
der beiden Stadte Klosterneuburg und Korneuburg, welche mittels einer Furt durch die Donau
miteinander verbunden waren. Erst im Jahr 1298 wurden die Stadte voneinander getrennt.
Durch die Ndhe zur Donau und den Verkehrskreuzungspunkt der Strallen aus Norden und
Nordwesten war die Siedlung schon lange Zeit ein wichtiger Handelspunkt. Mit dem Anschluss
an das Eisenbahnnetz und der Errichtung der Schiffswerft wurde Korneuburg ein wichtiger
Wirtschaftsstandort wahrend der Industrialisierung (Stadtgemeinde Korneuburg, 2016).
Heute ist die Werft bereits geschlossen und wurde durch andere Verkehrstrager abgeldst. Mit
einer Autobahnabfahrt an der A22 und zwei Anschlissen an die Schnellstrale S1 hat
Korneuburg eine Anbindung an das Fernverkehrsnetz der StraRen. Uber den
Schnellbahnanschluss der Stadt kommt man nach Wien, Ernstbrunn oder Stockerau. Wobei
die Strecke nach Stockerau weiter nach Absdorf-Hippersdorf oder zur Staatsgrenze nachst
Retz weiterfihrt.

Die Stadt hat zusatzlich zu den Regionalbussen zwei stadtische Buslinien, die im halbstiindigen

Takt verkehren (Stadtgemeinde Korneuburg, 2020).

5.2.2  Historische Ereignisse

Fiir die Stadt Korneuburg miissen bereits Geschehnisse aus 1805 und 1809 betrachtet werden.
In diesen Jahren wurde die Gemeinde im Zuge der Napoleonischen Kriege belagert. Dabei kam
es 1809 zu einem Feuer, welches eine Zerstérung mit sich brachte, von der sich Korneuburg

erst um 1850 wieder erholte (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985). Dies kann sowohl bei
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den Bevolkerungszahlen (Abbildung 26) als auch bei den Einwohnerdichten in Kapitel 5.2.2
gesehen werden.

Gegen Ende des Zweiten Weltkriegs wurde die Stadt abermals Ziel von Zerst6rungen.
Aufgrund des wichtigen militarischen Standortes wurde bei Bombenangriffen etwa die Halfte

der Stadt Korneuburg zerstort. (Stadtgemeinde Korneuburg, 2016).

5.2.3  Vergleich der Kennzahlen

In Abbildung 26 kann ein Verlauf der Bevolkerung von Bregenz von 1815 bis 2022 betrachtet
werden. Darin kann erkannt werden, dass bis Mitte des 19. Jahrhunderts kaum ein Zuwachs
verzeichnet wurde. Dies ist auf die Napoleonischen Kriege, wie in Kapitel 5.2.2 beschrieben,
und die darauffolgenden schweren Jahre zuriickzufiihren. Dabei ist anzumerken, dass die
Bevolkerungszahlen vor 1869 einer anderen Literaturquelle entsprechen und dabei eine
andere Zahlweise verwendet wurde als bei den darauf folgenden Jahren. Wahrend bei
(Osterreichische Akademie der Wissenschaften, 2016) die anwesende Bevélkerung dargestellt
ist, wurden fir (Statistik Austria, 2022b) Volkszahlungsergebnisse abgebildet.

Zudem ist zu erwdhnen, dass Korneuburg laut (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985) ein
wichtiger Militarstltzpunkt im 19. Jahrhundert war. Die ca. 1000 Soldaten wurden jedoch in
Privathdusern untergebracht und waren ein wichtiger Teil der Wirtschaft und des
Alltagslebens (Stadtgemeinde Korneuburg, kein Datum). Da keine genauen Daten zur Anzahl
dieser vorhanden waren und die Unterbringung privater Natur war, konnte dies bei den
Berechnungen nicht beriicksichtigt werden. In den Jahren, in denen keine Bevolkerungszahlen

vorlagen, wurde linear interpoliert.
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Abbildung 26: Wohnbevélkerung der Stadt Korneuburg. Eigene Darstellung auf Grundlage von (Statistik Austria, 2022b)
und (Osterreichische Akademie der Wissenschaften, 2016)

Das erste Jahr das fir den Vergleich der Einwohnerdichte im Fall von Korneuburg
herangezogen wurde ist 1820. Die Abbildung 27 zeigt einen Plan der Stadt. Dabei ist zu
erkennen, dass der gesamte Ort von landwirtschaftlichen Nutzflachen umgeben ist. Zudem
wird gezeigt, dass die Stadt von einer Stadtmauer sowie einem Graben eingeschlossen wird.
Beim Nordwestlichen Tor befindet sich die Pionierkadettenschule, welche aufgrund des
Ausschlusses militarischer Liegenschaften nicht in der Flache berlicksichtigt wurde. Die

Gebdude wurden hauptsachlich in geschlossener Bauweise errichtet.
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Abbildung 27: Stadtplan von Korneuburg 1820. Quelle: (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985)

Aufgrund der Tatsache, dass die Legende nicht klar aufzeigt welche Nutzung den dunkelgelben
Flachen zugewiesen wird, wurden fir die Flachenermittlung zwei Falle betrachtet. Fall 1
(Abbildung 28) zeigt die Untersuchung mit Bericksichtigung dieser Flachen. Dabei kann
erkannt werden, dass die Stadt zu diesem Zeitpunkt eine Flache von 25 ha beansprucht. Mit

einer Bevolkerung von 1.811 Einwohnerlnnen ergibt dies eine Dichte von 72 EW/ha.
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Abbildung 28: Bewohnte Flache von Korneuburg 1820 Fall 1. Quelle: (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985)

Abbildung 29 zeigt die ermittelte Flache von Korneuburg fir den Fall 2. Hier wurden die zuvor
erwdhnten Flachen als landwirtschaftlich eingestuft und daher aus der Zurechnung
ausgeschlossen. Demnach ergibt dies eine Beanspruchung von 23 ha und einer Einwohner-

dichte von 79 EW/ha.
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Abbildung 29: Bewohnte Fldche von Korneuburg 1820 Fall 2. Quelle: (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985)

Als nachstes wurde das Jahr 1927 herangezogen. In Abbildung 30 kann erkannt werden, dass
am Rande der Stadt bereits eine offene Bauweise bevorzugt wurde. Die Stadtmauern und der
zugehorige Graben wurden durch die Ringstralle ersetzt. Eisenbahngleise sowie der Bahnhof

wurden bereits errichtet und die Schiffswerft ist noch im Betrieb.
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Abbildung 30: Stadtplan von Korneuburg 1927. Quelle: (Horetzky & Jurzyca, 1927)

Abbildung 31 zeigt die Flacheninanspruchnahme fiir das Jahr 1927. Dabei wurde eine
militarische Liegenschaft nordwestlich des Stadtkerns nicht in der Ermittlung bericksichtigt.
Zu diesem Zeitpunkt nimmt die Stadt Korneuburg eine Flache von 163 ha ein. Mit 8.724

Einwohnerlnnen ergibt dies eine Einwohnerdichte von 54 EW/ha.
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Abbildung 31: Bewohnte Fldche von Korneuburg 1927. Quelle: (Horetzky & Jurzyca, 1927)

Als ndchstes wurde das Jahr 1939 fiir einen Vergleich herangezogen. Hierzu kann in Abbildung
32 ein Orientierungsplan der Stadt Korneuburg betrachtet werden. In diesem Plan sind bereits
Gedanken fiur zukiinftige Nutzungen farblich markiert. Die zugehorige Legende wird in
Abbildung 33 dargestellt. Dabei kann erkannt werden, dass im Norden der Stadt noch viel
Flache der Land- und Forstwirtschaft angedacht war. Zudem sind bereits weitere Wohnflachen
fur die wachsende Bevolkerung geplant. Weiters lasst sich ein Ausbau der Eisenbahn im

Bereich des Bahnhofs erkennen.
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Abbildung 33: Legende zum Orientierungsplan von Korneuburg 1939. Quelle: (Horetzky & Jurzyca, 1939)
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Die Abbildung 34 zeigt die im Jahr 1939 beanspruchte Flache. Dabei kann erkannt werden,
dass noch die gleiche militarische Liegenschaft wie im Jahr 1927 vorhanden war und daher
nicht in der Bewertung bericksichtigt wurde. Fir dieses Jahr wurde eine Flache von 198 ha

ermittelt. Mit 9.893 Einwohnerlnnen ergibt dies eine Einwohnerdichte von 50 EW/ha.
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Abbildung 34: Bewohnte Flache von Korneuburg 1939. Quelle: (Horetzky & Jurzyca, 1939)

Abbildung 35 zeigt einen Flachenwidmungsplan der Stadt Korneuburg. Dieser wurde zunachst
1977 erstellt und anschlieRend 1987 wieder bearbeitet. Dabei wurde ein Teil einer Sportflache
in Bauflache umgewidmet. Zudem zeigt dieser Plan, dass im Norden der Gemeinde ein
Industriegebiet angedacht ist und nicht, wie in Abbildung 32 gezeigt, Land- und
Forstwirtschaft.

Da nicht erkannt wird, ob die gewidmeten Flachen zu diesem Zeitpunkt schon bebaut waren,
wurde hier rein die Widmung gewertet, wahrend fiir die vergangenen Vergleichsjahre nur die

bebauten Flachen beriicksichtigt wurden.
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Abbildung 35: Flachenwidmungsplan von Korneuburg 1977 mit Nachbearbeitung 1987. Quelle: (Gobl, 1987)

Abbildung 36 zeigt die ermittelte Flache flir Korneuburg fir die Jahre 1977 und 1987. Da dieser
Plan fir beide Jahre giiltig war und die Umwidmung keine Verdnderung in der beanspruchten
Flache mit sich brachte, wurde die Einwohnerdichte fiir beide Jahre ermittelt. Flir das Jahr
1977 ergibt sich mit 9.076 Einwohnerlnnen eine Dichte von 18 EW/ha. Im Jahr 1987 ergibt sich

mit einer Bevdlkerung von 9.483 Einwohnerlnnen eine Dichte von 19 EW/ha.
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Abbildung 36: Beanspruchte Flache von Korneuburg 1977 und 1987. Quelle: (Gobl, 1987)

Fir das Jahr 2022 wurde eine andere Herangehensweise gewahlt. Dabei wurde die

Flachenbilanz von (Buro Dr. Paula, 2022) herangezogen (siehe Anhang A) und die relevanten

Flachen aufsummiert. Dabei ergibt sich eine beanspruchte Flache von 576 ha. Im Jahr 2022

wurden in der Gemeinde Korneuburg 13.565 Einwohnerinnen verzeichnet.

eine Einwohnerdichte von 24 EW/ha.

Damit ergibt dies

Abbildung 37 und Tabelle 4 zeigen eine Zusammenfassung Uber den Verlauf der Einwohner-

dichten. Dabei kann erkannt werden, dass diese nach den Napoleonischen Kriegen noch

zunahmen, dann jedoch auf ungefahr 24 EW/ha abfielen.
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Abbildung 37: Vergleich der Einwohnerdichten Korneuburg

Jahr Bevolkerung Flache Einwohnerdichte
EW [ha] [EW/ha]

1820 Fall 1 1.811 25 72
1820 Fall 2 1.811 23 79

1927 8.724 163 54

1939 9.893 198 50

1977 9.076 509 18

1987 9.483 509 19

2022 13.565 576 24

Tabelle 4: Zusammenfassung der Einwohnerdichten Korneuburg

Insgesamt sind in Korneuburg 162 ha Verkehrsflache (inklusive Ubereinanderliegenden
Ebenen) vorhanden. Bezogen auf 13.565 Einwohnerlnnen im Jahr 2022 ergibt dies
119,3 m?/EW Verkehrsflache. Bezieht man die Verkehrsflache auf die ermittelte Flache fir die
Einwohnerdichten von 576 ha ergibt dies einen Anteil von 28 %. Am Gesamtgemeindegebiet
nimmt diese 17 % ein.

In einem nachsten Schritt wird das Mobilitdtsverhalten betrachtet, das sich — wie bereits
beschrieben — aufgrund der Siedlungsstruktur ergibt. Hierzu wurde eine Mobilitdtserhebung
(Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015) aus dem Jahr 2015 herangezogen. Dabei wurde zunachst
die fulllaufige Erreichbarkeit betrachtet. In Abbildung 38 ist ein Diagramm mit ausgewadhlten
Zielen des taglichen Bedarfs aufgelistet. Die Prozentangaben beschreiben wie viele
Einwohnerlnnen das Ziel in weniger als 15 min zu Fuld erreichen kénnen. Anzumerken ist, dass
die Erreichbarkeit einer Bushaltestelle keine Aussage dariiber gibt, wie oft oder wohin die

Busse fahren. Dies gibt daher keinen Aufschluss, welche Ziele damit erreicht werden kdnnten.
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Abbildung 38: FuBladufige Erreichbarkeiten der Gemeinde Korneuburg 2015. Eigene Darstellung
auf Grundlage von (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015)

In Abbildung 39 wird der Modal Split fiir die Stadt Korneuburg aus dem Jahr 2015 gezeigt.
Dabei kann erkannt werden, dass ca. die Halfte der Bewohnerinnen die Wege mit dem PKW
bestreitet. FuRgeherinnen, Radfahrerlnnen und der OV haben mit 18 %, 16 % und 17 %
ungefahr dieselben Anteile. Dabei betragt die durchschnittliche Weglange 11,1 km.

Um zu erkennen, woher dieser MIV-Anteil von knapp 50 % kommt, wurde dies im nachsten
Schritt ndher beleuchtet. Zunachst haben laut (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015) 71 % der
Befragten angegeben, dass ihnen ein privater PKW-Stellplatz zur Verfligung steht. Als privat
gilt das eigene Grundsttick, zur Miete oder Stellplatze in Parkgaragen und Wohnanlagen. 89 %
der Korneuburger Haushalte verfligen (iber mindestens einen PKW im Haushalt, wobei 81 %

auch angeben, diesen jederzeit zur Verfiigung zu haben.
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Abbildung 39: Modal Split der Gemeinde Korneuburg 2015. Eigene Darstellung
auf Grundlage von (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015)

Weiters wurde der Modal Split nach dem Wegezweck betrachtet, um genauer beleuchten zu
kénnen, woher der MIV-Anteil kommt. Hierzu wurden die Kategorien Einkauf und Arbeit
exemplarisch ausgewahlt. Abbildung 40 zeigt den Modal Split nach Wegezweck, wahrend
Abbildung 41 die zugehorigen Wegldangen angibt. Flr den Einkauf kann erkannt werden, dass
der Anteil der PKW-Benutzerinnen hoch ist, obwohl 65 % der Wege kiirzer als 2,5 km sind und
daher mit dem Fahrrad oder zu Ful} zuriickgelegt werden kénnen. Vergleicht man diese
Angaben mit der fuRlaufigen Erreichbarkeit aus Abbildung 38 fiir die Kategorie
Lebensmittelgeschaft (ist im Wegezweck Einkauf enthalten), wird gezeigt, dass trotz der
Moglichkeit zu Ful zu gehen, der PKW gewahlt wird.

Als nachstes wird der Arbeitsweg betrachtet. Der Anteil der aktiven Mobilitat betragt in dieser
Kategorie 15 %, wahrend der MIV 51 % einnimmt. Mit einem Blick auf Abbildung 41 kann
erkannt werden, dass 75 % der Wege langer als 5 km sind und daher vermutlich aulRerhalb der
Stadtgrenze liegen. Demnach wird die Pendlerstatistik von (Statistik Austria, 2011) betrachtet.
Darin wurde verzeichnet, dass zu diesem Zeitpunkt 5.992 Erwerbstatige in Korneuburg

wohnten. Von diesen pendelten 4.461 aus der Stadt (die meisten nach Wien) wahrend 5.467
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Leute wieder einpendelten und dadurch vermutlich fir den hohen MIV-Anteil verantwortlich

sind.
Modal Split nach Wegezweck
Stadt Korneuburg 2015
MIV-Mitfahrerin
9%
Einkauf
MIV-Mitfahrerin
3%
Arbeit m H
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 40: Modal Split nach Wegezweck der Stadt Korneuburg 2015. Eigene Darstellung
auf Grundlage von (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015)

Weglange nach Wegezweck
Stadt Korneuburg 2015

o . m —

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

mbislkm ®m>1bis2,5km ®>25bis5km ®>5bis10km ®>10bis20km MW>20bis50km ® iber 50 km

Abbildung 41: Weglange nach Wegezweck der Stadt Korneuburg 2015. Eigene Darstellung
auf Grundlage von (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015)

Wird Abbildung 42 betrachtet kann erkannt werden, dass 28 % der MIV-Wege mit aktiver
Mobilitat abgedeckt werden kdnnten. Geht man davon aus, dass 5 km noch mit dem Rad

zurlickgelegt werden kénnten, so ware das Einsparungspotential bei 46 %.
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Wegldangenverteilung MIV-Lenkerln
Stadt Korneuburg 2015
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Abbildung 42: Weglingenverteilung MIV-Lenkerinnen der Stadt Korneuburg 2015. Eigene Darstellung
auf Grundlage von (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015)

5.24 Fazit

Wenn der Verlauf der Einwohnerdichten betrachtet wird, kann erkannt werden, dass die Stadt
zu den betrachteten Zeitpunkten nie Giber 100 EW/ha war. Nach einem Anstieg der Dichte fiel
sie auf 24 EW/ha ab. Die Stadt wurde daher zersiedelt. Trotz dieses Umstandes scheint die
fulRlaufige Erreichbarkeit der Ziele des taglichen Bedarfs hoch zu sein. Dennoch wird bevorzugt
der PKW verwendet. Dies ist vermutlich auf die hohe Verfligbarkeit von Parkplatzen
zuriickzufiihren. Ein Blick auf die PKW-Wege aus (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015) verrat,
dass 46 % der Weglangen kirzer als 5 km sind und daher mit aktiver Mobilitdat abgedeckt
werden konnten. Zudem fiihrt die Nahe zu Wien dazu, dass viele Korneuburger auspendeln,

obwohl genligend Arbeitsplatze vorhanden sind (wenn man die Einpendler betrachtet).

5.3 Madling

5.3.1 Beschreibung der Stadt

Modling liegt ca. 16 km siidlich von Wien im Industrieviertel von Niederdsterreich und ist die
Bezirkshauptstadt des gleichnamigen Bezirkes. Mit 20.531 Hauptwohnsitz gemeldeten
Personen (Statistik Austria, 2022c) und einer Gesamtflache von 10,04 km? (Statistik Austria,
2020c) ergibt sich demnach eine Bevélkerungsdichte von 2.025 EW/km?. Die Siedlung wurde
vermutlich im 11. Jahrhundert gegriindet und war ab dem 12. Jahrhundert Wohnsitz der
Babenberger Familie, weshalb Mdodling auch den Beinamen ,Babenbergerstadt” erhielt

(Gedachtnis des Landes, kein Datum). Modling und die umliegenden Gemeinden sind bereits
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so weit ausgedehnt, dass es keine Liicken zwischen den einzelnen Orten bzw. weiter nach
Wien gibt (Stingl & Breitschedl|, 1975).

Médling liegt direkt an der Siid-Bahn der Osterreichischen Bundesbahn (OBB) und hat damit
eine Zugverbindung Richtung Wien bzw. weiter in den Slden. Die drei City-Bus Linien bilden
ein flachendeckendes Netz (Stadtgemeinde Médling, 2022) und eine Verbindung zur Wiener
Lokalbahn (oder auch Badner Bahn). Zudem werden noch weitere Busverbindungen wie etwa
nach Wien, Laxenburg oder zum Industriezentrum Niederdsterreich Sid (1Z NOSiid)
angeboten. Fir den MIV bietet die Anschlussstelle Mdédling SCS der Autobahn A2 eine

Verbindung nach Siiden und zum Knoten Schwechat.

Weiters befindet sich im Bezirk Modling das Einkaufszentrum Westfield Shopping City Sud,
welches von zahlreichen eigenstandigen Mobelhdausern, Baumarkten und anderen Geschaften
umgeben ist. Allein das Einkaufszentrum stellt den Kundinnen 10.000 kostenlose Kfz-
Stellplatze zur Verfliigung. Hinzu kommen noch weitere 700 Parkpladtze im Parkhaus, welche

flr die ersten zwei Stunden nichts kosten (Westfield Shopping City Sid, 2021).

5.3.2  Historische Ereignisse

Modling wurde erst mit dem Jahr 1875 zur Stadt erklart. Zu dieser Zeit war der Ort noch von
Landwirtschaft gepragt. Zwei Jahre spater erfolgte auch die Eingliederung der Gemeinden
Klausen und Vorderbriihl (Gedachtnis des Landes, kein Datum). Die Verdanderung der
Stadtstruktur und das Einbeziehen der zusatzlichen Gemeinden kann unter anderem auch im
Verlauf der Abbildungen aus Kapitel 5.3.3 beobachtet werden. Da in den Bevolkerungszahlen
von (Stingl & Breitschedl, 1975) und (Statistik Austria, 2022c) eine Diskrepanz in den Zahlen
bis 1900 besteht, wurde hier angenommen, dass es sich bei ersteren um die reine
Stadtbevdlkerung handelt. Demnach wurden fiir die Bevolkerungsentwicklung in Abbildung
46 und die weitere Berechnung die Werte vor 1877 aus (Stingl & Breitschedl, 1975)
herangezogen und fiir die weiteren Jahre (Statistik Austria, 2022c).

Mit der Industrialisierung und dem Eisenbahnbau hatte Modling mit der Nahe zu Wien einem
grofRen Standortvorteil und beste Voraussetzungen eine Pendlerstadt zu werden. Dies flihrte
zu einer grundlegenden Veranderung der Struktur. Der einstige Weinbauort wurde zum
Pendlervorort und Industrie siedelte sich im Raum Maodling an. Die Bevolkerung stieg

innerhalb von vier Jahrzehnten um das Vierfache an und hatte damals schon dasselbe
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GroRRenmall wie heute (Stingl & Breitschedl, 1975). In dieser Zeit entstand die
Schoffelvorstadt?! 6stlich der Bahn (Gedéchtnis des Landes, kein Datum). Zu Beginn der
Errichtung lassen sich noch eine geschlossene Bauweise mit dichter Verbauung erkennen.
Doch sowohl in der Zwischen- als auch in der Nachkriegszeit entstanden immer haufiger
Eigenheimsiedlungen in den Randgebieten MGdodlings. Diese Krisenzeiten machten es
notwendig billigen Baugrund fiir die Bevolkerung anzubieten und erlaubten den Familien mit
geringen finanziellen Mitteln eigene Hauser zu bauen (Stingl & Breitschedl, 1975).

Wahrend der Jahre 1938 bis 1954 verlor der Raum Modling die Eigenstandigkeit und wurde
zu einem Bezirk Wiens (Gedachtnis des Landes, kein Datum). Diese Zugehorigkeit fihrte zu
einem Ausbau des OPNVs in diese Richtung, was jedoch nach der Abspaltung zu Problemen in
der Finanzierung fuhrte.

Die Linie 360 der StraBenbahn war eine davon und bot eine Verbindung zwischen Rodaun und
Modling. Nach der Abtrennung von Wien wurde der StralRenbahnteil, der nun in
Niederosterreich verlief, eine eigenstandige Bahn. Der stetige Anstieg am MIV brachte grof3e
Defizite flir diese Linie. Nachdem sie kein Teil der Wiener Linien mehr war, weigerte sich die
Stadt Wien diese mitzutragen und die Linie wurde aufgel6st. Eine weitere Strecke, die dem
Auftauchen des Autos zum Opfer fiel, war die ,Hinterbrihler Elektrische”. Nach einigen
Rickschlagen und Finanzierungsproblemen wurde diese Linie durch einen Bus ersetzt.

(Modlinger Stadtverkehrsmuseum, kein Datum).

! Benannt nach dem damaligen Biirgermeister Joseph Schéffel dem die Errichtung zu verdanken ist.
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Abbildung 43: Einstige Bahnlinien von Mddling 1930. Quelle: (Stadtarchiv Moédling, 1930)

Der Anstieg des MIV-Anteils brachte nicht nur den Verlust der Straenbahn, sondern auch
eine ,,Anpassung” des stadtischen Umfelds mit sich. Die Strafen waren nicht langer fir die Art
des Transportes geeignet und mussten dem Auto gerecht werden (siehe Abbildung 44). So
folgten Abbriiche von Gebauden, wie in Abbildung 45 gezeigt, um dem MIV mehr Raum zu

schaffen (Mddlinger Stadtverkehrsmuseum, kein Datum).

Abbildung 44: Ungeeignete Straen Maodlings. Quelle: Abbildung 45: Die Abhilfe fiir zu enge Gassen. Quelle:
Archiv Bezirksmuseum Modling gefunden in (Mdédlinger Archiv Bezirksmuseum M&dling gefunden in (Mdédlinger
Stadtverkehrsmuseum) Stadtverkehrsmuseum)
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Ein weiteres Ereignis, das fiir die Struktur und vor allem auch fiir den heutigen 6ffentlichen
Verkehr malRRgebend ist, ist die HOhere Technische Bundeslehr- und Versuchsanstalt im Stiden
von Maodling. Was zunachst 1904 noch als technische Militarakademie gegriindet wurde,
wurde 1919 zu einer Schule (Heissenberger et al., 2004). Mit rund 3.600 Schilern und 400
Lehrpersonen flihrten schlecht gefiihrte Busanbindungen zu Gefahrenstellen, welche nur mit

groRRen Investitionen beseitigt werden konnten (Umbauten vor HTL Mddling, 2011).

5.3.3  Vergleich der Kennzahlen

Fiir den Vergleich der Einwohnerdichte wurden im Fall von Médling die Jahre 1877, 1905, 1930
und 2022 herangezogen. Abbildung 46 zeigt das Bevolkerungswachstum von 1869 bis 2022.
Dabei ist zu erkennen, dass bis Anfang des 20. Jahrhunderts die Bevolkerungsanzahl rasant
anstieg. Wie in Kapitel 5.3.2 bereits beschrieben, liegt dies an der Industrialisierung sowie dem
Eisenbahnbau und dem damit verbundenen Zuzug der Menschen. Der Knick wahrend des
Zweiten Weltkrieges ist hier nicht so ausgepragt. Demnach wurde Modling offenbar nicht so
stark von einer Zerstorung durch KriegsmaRnahmen betroffen. Fir die Jahre in denen keine
Bevolkerungszahlen vorhanden waren, wurden die Einwohnerzahlen mittels linearer

Interpolation berechnet.

Wohnbevdlkerung in Médling in der Zeit von 1869 - 2022

25.000

20.000

15.000

10.000

Anwesende Bevdlkerung

5.000

1860 1880 1900 1920 1940 1960 1980 2000 2020 2040
Jahr

Abbildung 46: Wohnbevolkerung der Stadt Maodling. Eigene Darstellung
auf Grundlage von (Statistik Austria, 2022c) und (Stingl & Breitschedl, 1975)

66



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

LARRY Your knowledge hub

[ 3ibliothek,

In Abbildung 47 kann ein Stadtplan von Mddling im Jahr 1877 gesehen werden. Er zeigt, dass
die Stadt zu dieser Zeit noch von vielen landwirtschaftlichen Flachen umgeben war. Zudem
kann der Mdodlingbach erkannt werden, der hier von Westen nach Osten flieBt. Fiir den
Vergleich der Einwohnerdichten wurden landwirtschaftliche Flichen, Gewiasser, Odland sowie
militarisches Sperrgebiet nicht fir die Berechnung der Einwohnerdichte hinzugezogen. Da fir
den Plan von 1877 keine Legende vorhanden war, wurde die Annahme getroffen, dass Flachen
ohne jegliche Bebauung als landwirtschaftliche Flache genutzt wurden. Sonstige freie Rdume
um Gebadude herum wurden als Naherholung gewertet. Das Ergebnis der Flachenermittlung
kann in Abbildung 48 gesehen werden. Im Jahr 1877 nahm Modling demnach eine Flache von
51 ha ein und ergibt mit 6.518 Einwohnerinnen eine Einwohnerdichte von 128 EW/ha. Eine
Aufstellung der ermittelten Flachen sowie der zugehdrigen Bevolkerungszahlen kénnen aus

Tabelle 5 entnommen werden.

Abbildung 47: Stadtplan von M&dling 1877. Quelle: (Stadtarchiv Maodling, 1877)
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Abbildung 48: Bewohnte Fldche von Modling 1877. Quelle: (Stadtarchiv Modling, 1877)

Abbildung 49 zeigt einen Stadtplan von Médling im Jahr 1905. Ostlich der Siidbahn kann
bereits die Schoffelvorstadt erkannt werden. Vorderbriihl und die Klausen gehoren bereits zur
Stadt. Die ersten Industriegebiete sowie die Technische Militdrakademie im Siiden werden
bereits gezeigt. AulRerhalb des Kerns ist eine aufgelockerte Bauweise bevorzugt. Die fir die
Einwohnerdichte berlicksichtigten Flachen kénnen in Abbildung 50 gesehen werden. Mit

273 ha und 16.590 Einwohnerlnnen ergibt dies eine Dichte von 61 EW/ha.
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Die weitere Ausbreitung der Stadt bis 1930 kann in Abbildung 51 beobachtet werden. Obwohl
die Zahlen der Wohnbevolkerung annahernd konstant bleiben, erhéht sich die Flache um das
1,5-fache. Die Militdrakademie ist zu diesem Zeitpunkt bereits eine Schule und wird daher als
zu beriicksichtigende Flache gewertet. In Abbildung 52 werden alle Gebiete gezeigt, die fur
die Berechnung der Einwohnerdichte hinzugezogen wurden. Demnach ergibt sich eine Flache
von 421 ha, fir eine Bevolkerung von 18.715 Bewohnerlnnen. Dies ergibt eine

Einwohnerdichte von 44 EW/ha.

Abbildung 51: Stadtplan von M&dling 1930. Quelle: (Stadtarchiv M6dling, 1930)
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Abbildung 52: Bewohnte Fldche von Médling 1930. Quelle: (Stadtarchiv Médling, 1930)

Fiir das Vergleichsjahr 2020 wurde eine andere Herangehensweise gewahlt. Dabei wurde eine
Flachenbilanz (Stadtgemeinde Mddling, 2020) herangezogen (siehe Anhang B) und die
malRgebenden Flachen aufsummiert. Demnach nimmt die Stadt M&dling zu diesem Zeitpunkt
eine Flache von 557 ha ein. Mit 20.544 Einwohnerlnnen ergibt dies eine Einwohnerdichte von
37 EW/ha. Dabei ist anzumerken, dass in der Klausen einige Gebaude auf Flachen stehen die
als Odland gekennzeichnet sind und damit die Flache gréRer ausfallen kénne, wenn man diese
hinzuzieht.

Abbildung 53 bzw. Tabelle 5 zeigen die Gegenliberstellung der einzelnen Einwohnerdichten
von Madling. Auch hier kann zu Beginn ein starker negativer Trend beobachtet werden.
Sowohl die Zahlen als auch die zuvor gezeigten Abbildungen weisen eine Zersiedelung auf,
deren Geschwindigkeit jedoch mit den Jahren abnimmt. Bereits 1930 betrug die Dichte bereits
44 EW/ha, wahrend sie bis 2020 lediglich auf 37 EW/ha absank. Der groRte Sprung war
wahrend der Ansiedelung der Industrie zwischen 1877 und 1905 zu beobachten. In dieser Zeit

halbierte sich die Einwohnerdichte.
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Abbildung 53: Vergleich der Einwohnerdichten Modling

Jahr Bevolkerung Flache Einwohnerdichte
EW [ha] [EW/ha]

1877 6.518 51 128

1905 16.590 273 61

1930 18.715 421 44

2020 20.544 557 37

Tabelle 5: Zusammenfassung der Einwohnerdichten Mo6dling

Insgesamt sind in Mddling 96 ha Verkehrsflache vorhanden (Stadtgemeinde Maodling, 2020).
Bezogen auf 20.544 Einwohnerlnnen im Jahr 2020 ergibt dies 47 m?/EW Verkehrsflache.
Bezieht man die Verkehrsflache auf die ermittelte Flache fiir die Einwohnerdichten von 576 ha
ergibt dies einen Anteil von 17 %. Am Gesamtgemeindegebiet nimmt diese 10 % ein.

Trotz der geringen Einwohnerdichte sind die Wege der Bewohnerlnnen von Mdédling kurz.
38 % der Wege betragen weniger als 2,5 km. Dies spiegelt sich auch im Modal Split in der
Abbildung 54 wider. Mit einem Anteil 41 % aktiver Mobilitit und 22 % OPNV wird der eigene

PKW nur noch in 37 % der Falle verwendet. Der Motorisierungsgrad betrdgt in der Stadt

1,1 PKW/Haushalt (Stadtgemeinde Modling, 2016).
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Modal Split
Stadt Modling 2013/2014
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Abbildung 54: Modal Split der Stadt Médling 2013/2014. Eigene Darstellung auf
Grundlage von (Stadtgemeinde Maodling, 2016)

5.3.4 Fazit

Im Fall der Stadt Modling lasst sich erkennen, dass in derselben Zeit, als das starke
Bevolkerungswachstum stattfand, auch ein enormer Verlust der Dichte einherging. Die Bilder
von 1905 zeigen auch den Grund dafiir. Man setzte auf eine offene Bauweise fiir den neuen
Zuzug an Menschen und sorgte fir eine rasche Ausbreitung der Stadt. Der hohe Anteil an
aktiver Mobilitat und die kurzen Wege lassen jedoch erkennen, dass trotz der niedrigen Dichte
eine gute Erreichbarkeit vorhanden ist. Flir weitere Aussagen ware eine Untersuchung der
fuBlaufigen Erreichbarkeiten und eine Stellplatzverfiigbarkeit der Stadt notwendig. Damit
konnte der niedrige MIV-Anteil erklart werden. Demnach scheint die Stadt Médling eine gute

Voraussetzung fiir eine Revitalisierung zu haben.

5.4 Wels

5.4.1 Beschreibung der Stadt

Wels hat 63.181 gemeldete Hauptwohnsitze (Statistik Austria, 2022d) und ist damit die
zweitgroRte Stadt in Ober6sterreich. Mit einer Gemeindefldche von 45,92 km? (Magistrat der
Stadt Wels, 2022) ergibt dies eine Bevolkerungsdichte von 1.376 EW/km?. Die Siedlung Wels
kam im Jahre 1215 an die Familie der Babenberger und wurde bereits sieben Jahre spater im

Besitz dieser zur Stadt ernannt. Nach mehrmaligem Machtwechsel und wirtschaftlichen
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Vorteil durch die Traun gewann die Stadt immer mehr an Bedeutung. Im 19. Jahrhundert
wurde die Traun als Verkehrsweg durch die Pferdeeisenbahn Budweis-Linz-Wels-Gmunden
abgelost. Der Stadtgraben wurde zugeschiittet, eine Ringstrale errichtet und Industrien
siedelten sich an. Im Jahr 1964 wurde Wels schlieBlich zur Statutarstadt (Stadt Wels, 2022).
Auch heute noch liegt die Stadt im Schnittpunkt der Westautobahn zwischen Wien und
Salzburg (Autobahn Al bzw. der Anschluss A25) mit der Nord-Siid-Achse von Graz nach Passau
(Autobahn A8). Dadurch ist sie ein attraktiver Wirtschaftsstandort in Osterreich. 2012 gab es
bereits rund 5.700 Unternehmen mit insgesamt 41.000 Arbeitsplatzen (Magistrat der Stadt
Wels, 2014). Geringe Hohenunterschiede machen die Stadt auch ideal fir Fugeherinnen und
Radfahrerlnnen. Zudem besitzt Wels mit einem Glterbahnhof an der Westbahn Strecke,
sowie einer Bahnstrecke nach Passau und der Almtalbahn eine ausgezeichnete Anbindung an
das Eisenbahnnetz. Im Norden der Stadt befindet sich ein Flugfeld.

Insgesamt hat Wels, zusatzlich zu den Regionalbuslinien, zwolf eigene Buslinien. Vier dieser
Linien fahren zu den Spitzenzeiten im 15-Minuten-Takt, wahrend andere Haltestellen nur

stindlich bedient werden (Wels Linien GmbH, kein Datum).

5.4.2  Historische Ereignisse

Zu Beginn der Industrialisierung in Wels wurde der Stadtgraben zugeschittet, um der
RingstralRe zu weichen. Von den vier Stadttiirmen blieb nur noch der Ledererturm erhalten,
der dann spater zum Wahrzeichen der Stadt wurde. Mit dem Jahr 1938 und dem Anschluss
ans Deutsche Reich wurden auch die umliegenden Gemeinden Pernau, Lichtenegg und
Puchberg eingemeindet. Damit hatte die Stadt Wels ihre heutige StadtgrofRe erreicht (Stadt
Wels, 2022).

Die Stadt Wels war bereits im 17. Jahrhundert eine Garnisonsstadt. Mit der Errichtung der
Dragonkaserne im Jahr 1858 waren ca. 1000 Soldaten hier stationiert und hatten mit diesem
AusmaB auch einen Einfluss auf die Wirtschaft der Stadt. Nach dem Zerfall der
Habsburgermonarchie diente sie den Alpenjagern als Unterkunft, wurde wahrend des Zweiten
Weltkriegs von den Infanterie- und Artillerie-Einheiten genutzt und diente als Lazarett
(Musealverein Wels, 2019). Die genaue Anzahl der stationierten Soldaten kann in Abbildung
55 betrachtet werden.

Im Zuge des Zweiten Weltkriegs fanden mehrere Bombenangriffe statt, die 286 Hauser
ganzlich zerstorten und 437 weitere beschadigten (Stadt Wels, 2022). In den Jahren nach dem

Weltkrieg stand vor allem der Wiederaufbau im Vordergrund. Dabei war , Urbanitadt durch
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Dichte” das Motto mit welchem vorrangig Wohnhochhausbauten und Satellitenstadte
errichtet wurden. Die anschliefende , Entvélkerung” der Innenstadt flihrte zu einem erhéhten
Verkehrsaufkommen und schliel3lich zum Neu- und Ausbau des hoherrangigen StralRennetzes,

an welchem Einkaufszentren errichtet wurden (Stadt Wels, 2014 zitiert in Resch, 2015).

5.4.3 Vergleich der Kennzahlen

Fiir den Vergleich der Kennzahlen wurde zunachst die Einwohnerdichte von Wels fiir die Jahre
1825, 1896 und 1934 bestimmt. Hierzu wurden die Bevoélkerungszahlen aus Abbildung 55
herangezogen. Dabei ist anzumerken, dass aufgrund der Eingemeindung der umliegenden
Gemeinden ein Sprung in den Bevdlkerungszahlen im Jahr 1938 vorhanden ist. Falls fiir die
gewadhlten Jahre keine Daten vorhanden waren, wurde linear interpoliert. Fiir die Jahre bis
einschlielRlich 1934 wurden die Daten aus (Kitzmantel, 2022) herangezogen (siehe Anhang C).
Fir alle Jahre danach wurde (Statistik Austria, 2022d) als Quelle verwendet.

Da das Militdr im 20. Jahrhundert noch einen groBen Anteil der Bevolkerung ausmachte,
wurde fur die Berechnung der Einwohnerdichte in den Jahren 1825, 1896 und 1934
ausschlieRBlich die Zivilbevolkerung herangezogen. Fir das Jahr 2021 lag keine Militarstarke
vor und konnte demnach nicht berlcksichtigt werden. Da dieser Anteil angenommen gering

ist, fallt dies beim Ergebnis nicht ins Gewicht.

Wohnbevélkerung in Wels in der Zeit von 1809 - 2022
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60.000
50.000

40.000

Bevolkerung

30.000

20.000

10.000

1750 1800 1850 1900 1950 2000 2050
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ohne Militar Militar

Gesamt

Abbildung 55: Wohnbevdlkerung der Stadt Wels. Eigene Darstellung
auf Grundlage von (Statistik Austria, 2022d) und (Kitzmantel, 2022)
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In Abbildung 56 kann ein Plan der Stadt Wels aus dem Jahr 1825 gesehen werden. Dabei kann
erkannt werden, dass die bevorzugte Bauweise die geschlossene Bauweise war. Das Zentrum
war zu dieser Zeit noch von einem Graben umgeben. Aufgrund der Tatsache, dass im Stiden
der Fluss Traun liegt, sind die meisten Felder im Norden bis in den Westen vorzufinden. Auch

entlang des Mihlbaches sind einige vorzufinden.

WELS 1828

LARABENTTOF

HOCHPOMNT

Sietanaaoin

Abbildung 56: Stadtplan von Wels 1825. Quelle: (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985)

Im Norden und Osten der Stadt sowie in der Stadt selbst sind einige Flachen vorhanden, die
gemal der Legende in Abbildung 57 Weiden oder Wiesen mit Baumen sind. Da keine Daten
Uber die genaue Nutzung vorhanden sind (Landwirtschaft oder Naherholung), wurden fiir
dieses Jahr zwei Falle betrachtet. Im ersten Fall wurden diese Flachen nicht berlicksichtigt

(Abbildung 58), wahrend sie fir zweiteren hinzugezogen wurden (Abbildung 59).
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Abbildung 57: Legende zum Stadtplan von Wels 1825. Quelle: (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985)

Da zu dieser Zeit das Militdar noch in Birgerhausern untergebracht wurde und die Pferde zu
den umliegenden Bauern gebracht wurden (vgl. (Musealverein Wels, 2019)), wird hier keine
militdrische Flache ausgewiesen. Fir das Jahr 1825 wurde im Fall 1 eine Flache von 43 ha
ermittelt. Im Fall 2 waren es 48 ha. Mit einer Bevélkerung von 4.562 Einwohnerlnnen ergibt

dies eine Einwohnerdichte von 106 bzw. 95 EW/ha.
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Abbildung 59: Bewohnte Fldche von Wels 1825 Fall 2. Quelle: (Wiener Stadt- und Landesarchiv, 1985)
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Die Abbildung 60 zeigt einen Stadtplan von Wels im Jahr 1896. Dabei ist zu erkennen, dass im
Norden bereits der Bahnhof errichtet wurde. Der Beschriftung nach konnten die Zlige von hier
nach Salzburg, Linz, Passau und Kremsmiinster fahren. Die Stadtgrenzen reichten hier bereits
an die umliegenden Gemeinden Lichtenegg im Westen und Pernau im Osten. Der Stadtgraben
wurde zugeschittet. Im Westen kann zusatzlich die Dragonkaserne gesehen werden. Zudem
sind laut Legende weitere militdrische Flachen im Osten der Stadt ausgewiesen. Diese

Ausnahmen sowie die ermittelte Flache konnen in Abbildung 61 betrachtet werden.

9
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Abbildung 60: Stadtplan von Wels 1896. Quelle: (Stadtarchiv Wels, 2022)

In Abbildung 61 wird die ermittelte bewohnte Flache der Stadt Wels gezeigt. Dabei kann

erkannt werden, dass sich diese ca. verdreifacht hat, wahrend die Bewohneranzahl lediglich
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auf 10.112 anstieg und sich damit nur anndahernd verdoppelte. Die Einwohnerdichte sinkt

damit auf 69 EW/ha.

Erklarung

Plan von Wels.

I Offanviche Gebiuds
\ [ Rekar Die punctirten Linisn bedeuten
bttt + Sl Buninha:
2 Snensesy Wespriely dis projectictan Stadliheils
Garton u Wissen

Lith u Druck ¢ H Hags in Wais

Abbildung 61: Bewohnte Fliche von Wels 1896. Quelle: (Stadtarchiv Wels, 2022)

Die Abbildung 62 zeigt einen Plan der Stadt Wels im Jahr 1934. Im Norden hat die Bebauung
bereits die Grenze zu Puchberg erreicht. Die Grundstlicke wurden bereits parzelliert und eine
offene Bauweise wird bevorzugt. In Rot wurde die Stadtgrenze eingezeichnet. Die Industrie

breitet sich am Rand der Stadt aus.
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Abbildung 62: Stadtplan von Wels 1934. Quelle: (Stadtarchiv Wels, 2022)

Im Jahr 1934 hat die Stadt Wels bereits eine bewohnte Flache von 322 ha. Mit 16.288
Bewohnerlnnen ergibt dies eine Dichte von 51 EW/ha fur das Jahr 1934 und ist damit nur noch

halb so grof8 wie im Jahr 1825.
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Abbildung 63: Bewohnte Flache von Wels 1934. Quelle: (Stadtarchiv Wels, 2022)

Wie im Kapitel 5.4.2 beschrieben, wurde die Stadt im Zweiten Weltkrieg zerstort und
vorrangig mit Hochhdusern und Satellitenstadten wiederaufgebaut. Diese Bauweise sorgte fir
weite Wegstrecken, die bevorzugt mit dem Auto Gberwaltigt wurden und diese Verkehrsart
(durch den Bau eines hochrangigen StraBennetzes) beglinstigt wurde. Im Jahr 2021 wies Wels
laut der Flachenbilanz eine Flache von 4.592 ha auf (Magistrat der Stadt Wels, 2022).
Subtrahiert man die zu Beginn des Kapitels 5 beschriebenen Flachen ergibt dies eine Flache

von 2.604 ha und damit eine Einwohnerdichte von 24 EW/ha.
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Eine Zusammenstellung des Verlaufs der Einwohnerdichte von Wels kann in Abbildung 64 bzw.
in Tabelle 6 gesehen werden. Dabei kann erkannt werden, dass die Dichte der Stadt wahrend

des beobachteten Zeitraums auf ein Viertel des urspriinglichen Wertes fiel.

Einwohnerdichte Wels
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Abbildung 64: Vergleich der Einwohnerdichten der Stadt Wels

Jahr Bevolkerung Flache Einwohnerdichte
EW [ha] [EW/ha]

1825 Fall 1 4.562 43 106

1825 Fall 2 4.562 48 95

1896 10.112 147 69

1934 16.288 322 51

2021 62.654 2.604 24

Tabelle 6: Zusammenfassung der Einwohnerdichten Wels

Im nachsten Schritt wurde die Verkehrsflache von Wels im Jahr 2021 betrachtet. Zu dieser Zeit
betrug diese 497 ha (Magistrat der Stadt Wels, 2022). Bezieht man diese Flache auf die
Bewohnerzahlen im Jahr 2021 ergibt dies 79,3 m?/EW. Die Verkehrsfliche nimmt 11 % der
Gesamtflache der Stadt Wels ein. Bezogen auf die bewohnte Flache hat der Verkehr einen
Anteil von 19 %.

Als nachstes kann das Mobilitatsverhalten innerhalb der Stadt Wels betrachtet werden.
Abbildung 65 zeigt die fuRlaufige Erreichbarkeit (< 15 min) ausgewahlter Ziele des taglichen
Bedarfs sowie der Haltestellen des offentlichen Verkehrs der Jahre 1992, 2001 und 2012.

Dabei kann erkannt werden, dass manche Ziele wie Supermarkte, Post, Apotheken oder
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Bushaltestellen bis 2012 haufiger in der Nahe des Wohnorts waren, wahrend andere in der

Erreichbarkeit stagnierten oder einbliRen mussten.
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Abbildung 65: FuBlaufige Erreichbarkeiten in Wels 1992 bis 2012. Eigene Darstellung auf Grundlage von (Land
Oberdsterreich, 2012)
Abbildung 66 zeigt die Verfligbarkeit eines Abstellplatzes fiir das eigene Kfz der Jahre 1992,
2001 und 2012. Dabei kann erkannt werden, dass die Abstellplatze in jeder Kategorie
zunahmen. Gleiches ist auch bei den PKW-Besitzen zu beobachten. Der Anteil dieser nahm
von 1992 bis 2012 stetig zu. Beginnend bei 42,4 % im Jahr 1992 wurde im Jahr 2012 ein PKW-

Besitz von 55,3% erreicht (Land Oberdsterreich, 2012).
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Abbildung 66: Verfiigbarkeit eines Kfz-Abstellplatzes in Wels 1992 bis 2012. Eigene Darstellung auf Grundlage von (Land
Oberésterreich, 2012)

Die Abbildung 67 zeigt ein Diagramm des Modal Splits der Binnenwege der Stadt Wels fir die
Jahre 1992, 2001 und 2012. Dabei kann erkannt werden, dass der Anstieg des MIV-Anteils mit
der Verflgbarkeit des Stellplatzes einhergeht. Wahrend 1992 noch 46 % der befragten
Personen angeben mit dem eigenen PKW zu fahren, sind es im Jahr 2012 bereits 58 %.
Wahrenddessen nimmt der Anteil der aktiven Mobilitdt (FuBgeherinnen und Radfahrerinnen)
stetig ab. 1992 wurde fir 45 % der Wege das Fahrrad gewdhlt oder diese wurden zu Ful’

zuriickgelegt. Im Jahr 2012 sank dieser Anteil auf 33 %.
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Abbildung 67: Modal Split Wels 1992 bis 2012. Eigene Darstellung auf Grundlage von (Land Oberésterreich, 2012)

54.4  Fazit

Die beschriebene Trennung der Funktionen und Bauweise des vergangenen Jahrhunderts
sorgten in Wels dafiir, dass anstatt eine ,Urbanitdt durch Dichte”, eine Reduktion der
Einwohnerdichte stattfand. Die Beglinstigung des PKW-Verkehrs durch den Ausbau des
StraBennetzes sowie die Schaffung von Abstellmdglichkeiten, sorgten fiir einen erhéhten MIV-
Anteil im Modal Split.

Herauszuheben ist die gleichzeitige Betrachtung von Abbildung 64, Abbildung 66 sowie
Abbildung 67. Wahrend die fulllaufigen Erreichbarkeiten mancher Ziele anstiegen oder
stagnierten, zeigte sich doch ein paralleler Anstieg von PKW-Besitz, Verfligbarkeit des
Abstellplatzes und Anteil des MIVs an den Wegen pro Tag. Demnach hatte hier die

Abstellmoglichkeit einen héheren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.
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5.5 Wor. Neustadt

5.5.1 Beschreibung der Stadt

Wiener Neustadt ist eine Statutarstadt etwa 50 km sidlich von Wien. Sie ist mit 51.112
(46.597 Hauptwohnsitz) gemeldeten Personen die zweitgroRte Stadt Niederdsterreichs
(Magistrat der Stadt Wiener Neustadt, 2020). Mit einer Gesamtflache von 60,9 km? (Magistrat
der Stadt Wiener Neustadt, 2022a) ergibt dies einen Bevolkerungsdichte von 763 EW/km?. Sie
wurde bereits 1192 als befestigte Stadt gegriindet und wurde spater zu einem wichtigen
militdrischen Standort. 1911 kam mit der Weiterentwicklung des Flugwesens das erste
Osterreichische Flugfeld hinzu. Heute gibt es sowohl einen militarischen als auch einen zivilen
Flugplatz (Magistrat der Stadt Wiener Neustadt, 2022b). Zudem liegt Wiener Neustadt sowohl
an der Sudautobahn als auch an der Siidstrecke der Eisenbahn. Die A2 bildet hier einen
Knotenpunkt mit der S4 und damit eine Verbindung nach Mattersburg. Historisch gesehen
und heutzutage stellt Wiener Neustadt einen wichtigen Knotenpunkt fir die Eisenbahn dar.
Es gibt hier Abzweigungen Richtung Gutenstein, Puchberg am Schneeberg, Ebreichsdorf,
Fehring und Sopron. In einem Plan von 1918 (siehe Abbildung 70) kann sowohl eine
Lokomotiven- als auch eine Flugzeugfabrik gesehen werden. Demnach stellte Wiener
Neustadt immer einen wichtigen Verkehrsknotenpunkt dar. Mit CIVITAS NOVA (was sowohl
der Name des Stadtteils als auch der Name des Stadtviertels ist) ist die Stadt auch heute noch
von einer Industrielandschaft gepragt (Magistrat der Stadt Wiener Neustadt, 2022b).
AuBerhalb der inneren Stadt, zum Beispiel im Zehnerviertel, ist eine groRflachige offene
Bauweise der Standard. Zudem gibt es noch Stadtteile wie die Badener Siedlung oder die

Heideansiedlung die abgeschieden von der Stadt selbst liegen.
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Abbildung 68: Eigene Darstellung aufgrund von (Magistrat der Stadt Wiener Neustadt, 2021) Quelle: (NO Atlas, 2022)

Weiters gibt es in Wiener Neustadt Einkaufszentren wie die Merkurcity oder den Fischapark,
welche eine mit einer groBen Menge an kostenlosen XL-Parkplatzen die Menschen aus der
Region anziehen. (Fischapark, 2021) gibt an 2000 Kundenparkplatze zu haben, wahrend
(Merkurcity, 2022) Gber 850 Komfort-Parkplatzen wirbt. Dabei reicht das Einzugsgebiet des
Fischaparks laut (Wiener Neustadt Aktuell, 2022) bis hin zur oberen Steiermark und nach
Wien. Dies entspricht einer Entfernung von etwa 33 km Luftlinie. Im Gegensatz dazu verfugt
die Innenstadt lediglich Giber kostenpflichtige Parkpldtze am Rande des Kernes (Magistrat der

Stadt Wien, 2022).
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5.5.2  Historische Ereignisse

Aufgrund der in Wiener Neustadt hergestellten Flugzeugteile und der Lokomotivfabrik wurde
die Stadt wahrend des Zweiten Weltkrieges ein Ziel eines Bombenanschlags (Magistrat der
Stadt Wiener Neustadt, 2022b). Nach diesem Ereignis bei dem von 4.178 Baukdrpern 1.060
komplett zerstort und viele andere als schwer bis gering beschadigt verzeichnet wurden,
mussten zunachst Aufrdaumarbeiten stattfinden, bevor mit dem Wiederaufbau begonnen
werden konnte. Dabei wurden 1.700 Bauwerke mit geringem Aufwand wieder bewohnbar
gemacht (Stadtmuseum Wiener Neustadt, 2016). Dieses fatale Ereignis kann auch bei den
Einwohnerzahlen in Abbildung 69 erkannt werden.
Die Innere Stadt und deren Aufteilung wurde von den damaligen Architekten(-gruppen)? dem
urspriinglichen Stadtkern nachempfunden. AufRerhalb war es die Aufgabe der Planerinnen
Wiener Neustadt zu modernisieren und die wirtschaftlichen Krafte wiederherzustellen
(Stadtmuseum Wiener Neustadt, 2016).
Hierzu lassen sich die gewlinschten Ziele des damaligen Auftrags (Stadtbaumt Wiener
Neustadt, 1946) ablesen:
e Die Stadt ist fiir 30.000 Einwohnerinnen zu planen, wobei die Erhohung um 10.000-
20.000 Personen in den nachsten 50 Jahren zu bericksichtigen ist.
e Der Stadtkern soll Geschafte und den Verwaltungsapparat enthalten und deren
oberen GeschoRRe Wohnungen.
e Trennung von Verkehrs-, Geschafts-, und WohnstralRen.
o Aufgelockerte Bauweise mit grolRen zusammenhangenden Baublocks.
e Die Planung darf sich nicht nur auf die Stadt beschranken, sondern muss auch die
Verbindungslinien mit den umliegenden Gemeinden beinhalten.
e Die Strallenflihrung soll so erfolgen, dass die Altstadt moglichst nicht beriihrt wird.
e Eine LastenstraRe mit einer Breite von 30 m und eine Umfahrungsstrafde von Norden

nach Siden sollen geplant werden.

ZInsgesamt wurden fiinf Architekten bzw. Architektengruppen der Auftrag der Stadtplanung erteilt: Architekt
Franz Gruber, Architektenteam Dr.-Ing W. Kroupa und Dr.-Ing. R. Garstenauer, Architekt Rudolf Hutterer,
Architekt Grunter und Univ. Prof. Dipl.-Ing Dr. Karl Kupsky
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Zu erwahnen ist noch folgender Satz:

,,Die Stadt glaubt, dass Elektrobusse oder Fahrzeuge mit elektrischer Oberleitung neuzeitiger sind als
Schiene-Elektrofahrzeuge und Benzinkraftfahrzeuge.” (Stadtbaumt Wiener Neustadt, 1946, S. 17)

5.5.3  Vergleich der Kennzahlen

In Abbildung 69 wird ein Verlauf des Bevolkerungswachstums von Wiener Neustadt gezeigt.
Fir die Darstellung wurden zwei verschiedene Quellen benutzt, welche unterschiedliche
Zahlweisen verwendeten. Fir die Zahlen bis einschlieBlich 1862 wurde die anwesende
Bevolkerung aus (Magistrat der Stadt Wiener Neustadt, 2020) verzeichnet. Fiir die Jahre
danach wurden die Volkszahlungen aus (Statistik Austria, 2022e) herangezogen. Zu sehen ist
hier auch der Einbruch wahrend des Zweiten Weltkriegs und der danach erfolgte abrupte
Anstieg. Zudem kann war die Berlicksichtigung eines Bevdlkerungsanstiegs von 10.000 bis
20.000 Personen zwischen 1946 bis 1996 (wie im Auftrag (Stadtbaumt Wiener Neustadt, 1946)
abzulesen ist) vollkommen legitim. Weiters ist anzumerken, dass keine Daten zur Bevolkerung

zwischen 1862 und 1934 vorhanden waren und diese demnach linear interpoliert wurden.

Wohnbevodlkerung in Wiener Neustadt in der Zeit von 1763 - 2022

50.000
45.000
40.000
35.000
30.000
25.000

20.000

Anwesende Bevdlkerung

15.000
10.000

5.000

1725 1775 1825 1875 1925 1975 2025
Jahr

Abbildung 69: Anwesende Wohnbevélkerung. Eigene Darstellung auf Grundlage von (Magistrat der Stadt Wiener
Neustadt, 2020) und (Statistik Austria, 2022¢)

Zum Vergleich der Einwohnerdichte wurden die Jahre 1862, 1918 und 2020 herangezogen.
Zudem gibt es noch die Vorstadte, den Bahnhof und die abgelegenen Bauernhofe. Aufgrund

der fehlenden Informationen, ob es sich bei den vorhandenen Bevélkerungszahlen im Jahr
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1862 um die reine Stadtbevdlkerung handelt, oder die Vorstadt und Hofe miteinbezogen
wurden, wurde die Einwohnerdichte fiir zwei Falle berechnet. Zudem war anhand des
Kartenmaterials nicht eindeutig, ob es sich bei den Parks bei der Kaserne um militarisches
Sperrgebiet oder um 6ffentlich zugangliche Flachen handelte. Demnach ergeben sich drei Falle
fiir das besagte Jahr:

e Fall 1: Grenzen innerhalb der Stadtmauern

e Fall 2: inklusive Vorstadte

e Fall 3: inklusive Vorstadte und Park der Militarakademie
In der Abbildung 70 ist ein Stadtplan von Wiener Neustadt von 1862 dargestellt. Dort ist klar

erkennbar, dass es einen Kern gibt, der durch die Stadtmauern umschlossen wurde.

Abbildung 70: Stadtplan von Wiener Neustadt 1862. Quelle: (Stadtarchiv Wiener Neustadt, 1862)
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Um die Einwohnerdichte ermitteln zu kénnen wurde zunachst die Flache von Wiener Neustadt
in den Jahren 1862 und 1918 ermittelt. Abbildung 71 zeigt uns die Flache von Wiener Neustadt
ohne Odland und Ackerflachen. Zudem wurde die militarische Ubungsflache (rechts unten im
Bild) Abbauland exkludiert. Parks und Griinflichen innerhalb dieses Gebietes wurden
miteinbezogen. Dies ergibt eine Flache von 46 ha fiur Fall 1. Mit der Beriicksichtigung der
Vorstadte (Fall 2), wie in Abbildung 72 gezeigt, ergibt sich eine Flache von 160 ha. Der Fall 3

ergibt eine Flache von 196 ha.

Abbildung 71: Flache von Wiener Neustadt 1862 Fall 1. Quelle: (Stadtarchiv Wiener Neustadt, 1862)

92



Neustadt, 1862)

iener

Wi

v

(Stadtarch

Flache von Wiener Neustadt 1862 Fall 2. Quelle

Abbildung 72

“}aylo1|qig usipn ML 1. wud ul ajgejreae si sisayl Syl Jo uoisian [eulblo paoidde syl
Jegbnyan yaylolgig usipn NL Jap ue 1si iagrewoldiq Jasalp uoisiaAfeulBuO aponipab susiqoidde aiqg

qny aSpaimouy inox YERETN
Sayrolqie E

93



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

.OthEk)

3ibl

LWARA'J Your knowledge hub

w

Abbildung 73: Flache von Wiener Neustadt 1862 Fall 3. Quelle: (Stadtarchiv Wiener Neustadt, 1862)

Abbildung 74 zeigt einen Stadtplan von Wiener Neustadt aus dem Jahr 1918. Die Expansion
durch eine aufgelockerte Bebauung am Stadtrand ist um den gesamten Kern bereits deutlich
zu erkennen. Zudem ist links oben in der Abbildung bereits der militdrische Flugplatz
ersichtlich. Rechts unten werden sowohl eine Ubersicht des gesamten Bezirkes als auch die
Haideansiedlung gezeigt. Demnach hat die Stadt Wiener Neustadt inklusive des Umlands zu
diesem Zeitpunkt bereits eine Flache von 60,9 km?. Wird das Umland nicht berticksichtigt, wie

in Abbildung 75 gezeigt, ergibt sich eine Flache von 775 ha.
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5 Flache:
| 775 ha

Abbildung 75: Flache von Wiener Neustadt 1918. Quelle: (Stadtarchiv Wiener Neustadt, 1918)

Abbildung 76 zeigt die derzeitige Flache vom Bezirk Wieder Neustadt. Fir die Berechnung der
Einwohnerdichte wurde hier ein anderer Weg gewéhlt. Uber die Flichenbilanz von Wiener
Neustadt (Magistrat der Stadt Wiener Neustadt, 2022a) konnte die Flache des bebauten
Gebietes aufsummiert werden. Dabei wurden Odland, militirische Flichen, Gewadsser,
Flachen flir Materialgewinnung sowie land- und forstwirtschaftlich genutzte Flachen nicht fir
die besiedelte Flache beriicksichtigt. Da die Flachenbilanz nicht zwischen militarischen und
zivilen Flugplatzen unterscheidet, mussten diese gesondert grafisch ermittelt werden und

betragen 33,7 ha. Demnach ergibt sich eine bebaute Flache von 2.412 ha.
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Abbildung 76: Fliche von Wiener Neustadt. Quelle: (NO Atlas, 2022)

Werden nun die Bevolkerungszahlen auf die jeweiligen Flachen bezogen, ergibt dies ein
Diagramm wie in Abbildung 77 gezeigt. In der Einwohnerdichte ist ein deutlich negativer Trend
zu erkennen. Selbst wenn der schlechteste Fall herangezogen wird, weist Wiener Neustadt im
Jahr 1862 eine vier Mal hohere Einwohnerdichte auf als im Jahr 2022. Die Stadt wurde mit den

Jahren zersiedelt. Tabelle 7 zeigt die Ergebnisse der Dichtenermittlung in tabellarischer Form.
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Einwohnerdichte Wiener Neustadt

400
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46
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m1862Falll m1862Fall2 m1862Fall3 1918 m2022

Abbildung 77: Vergleich der Einwohnerdichten der Stadt Wiener Neustadt

Jahr Bevolkerung Flache Einwohnerdichte
EW [ha] [EW/ha]
1862 Fall 1 17.000 50 340
1862 Fall 2 17.000 160 106
1862 Fall 3 17.000 196 87
1918 35.386 775 46
2022 47.106 2.412 20

Tabelle 7: Zusammenfassung der Einwohnerdichten der Stadt Wiener Neustadt

Weitere Kennwerte, die fur die Effizienz von Siedlungen herangezogen werden kénnen, ist die
Verkehrsflaiche pro Einwohnerin oder der Anteil der Verkehrsflichen am Gesamtgebiet
(6.092 ha) oder der besiedelten Flache (2.412 ha). Hierbei wurden zunéachst Verkehrsflachen
(ohne militarische) von 673 ha (Magistrat der Stadt Wiener Neustadt, 2022a) durch die Anzahl
der Einwohnerlnnen dividiert. Bezogen auf Einwohnerlnnen mit Hauptwohnsitz in Wiener
Neustadt ergibt dies 142,8 m?/EW. Werden die Verkehrsflachen auf die besiedelte Fliache
bezogen ergibt dies einen Anteil von 28 %. Am gesamten Gebiet nehmen diese Flachen 11 %

ein.
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In einem weiteren Schritt werden die Veranderungen des Modal Splits und des
Pendlerverkehrs betrachtet. Genau diese Angaben geben Aufschluss lber den externen
Energieverbrauch und die Effizienz der Stadt.

Abbildung 78 zeigt die zeitliche Veranderung des Modal Splits von 1990 bis 2013. Darin kann
erkannt werden, dass die aktive Mobilitat, also FuRgeherlnnen und Radfahrerinnen, mit der
Zeit verdrangt wurden. Vom Jahr 1990 bis 1996 war es zunachst noch der 6ffentliche Verkehr,
der zunahm. Doch die Jahre danach wurde ein Anstieg beim MIV verzeichnet. Die

durchschnittliche Weglange im Jahr 2013 betrug 10,9 km.

Modal Split
Wiener Neustadt

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%
1990 1996 2003 2013

Abbildung 78: Modal Split von 1990 bis 2013. Eigene Darstellung auf Grundlage von (ZIS+P Verkehrsplanung, 2014)

Betrachtet man den Modal Split mit einer Aufteilung nach Verkehrswegezweck, wie in

Abbildung 79 gezeigt, und die Anteile der Wege der MIV-Lenkerinnen (Abbildung 80)
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gemeinsam, kann erkannt werden, dass der GroRteil der Einkaufs- oder Arbeitswege mit dem
Auto zurilickgelegt werden. Dabei konnten laut (ZIS+P Verkehrsplanung, 2014) 27 % der Wege
die 2013 mit dem eigenen Kfz zurlickgelegt wurden eingespart werden, indem das Fahrrad
genutzt wird. 10 % der Distanzen kdnnte man sogar zu FuR zuriicklegen. Demnach wird der
Mensch, als Folge der gebauten Strukturen wie Parkpldatze bei Einkaufszentren, zur
Verwendung des eigenen Kfz verleitet. Diese Zersiedelung lasst sich auch in Abbildung 81

wiedererkennen. Die Bindung zur Nahe stirbt aus.

Modal Split nach Wegezweck
Stadt Wiener Neustadt 2013

MIV-Mitfahrerin
11%

Einkauf und
Erledigungen

MIV-Mitfahrerin
3%

Berufspendler

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

Abbildung 79: Modal Split nach Verkehrswegezweck.
Eigene Darstellung auf Grundlage von (ZIS+P Verkehrsplanung, 2014)

Wegeentfernung der Wege der MIV-Lenkerln
Stadt Wiener Neustadt 2013

120%
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o
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Abbildung 80: Wegentfernung der Wege der MIV-Lenkerinnen 2013.
Eigene Darstellung auf Grundlage von (ZIS+P Verkehrsplanung, 2014)
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Abbildung 81 zeigt, dass ein grolRer Teil des Verkehrs durch einpendelnde Fahrzeuge entsteht.
Dies stellt einen Teil dar, der vermieden werden kann, wenn das Umland noch in Takt ware
und die fur das Leben notwendige Infrastruktur besdBe. Weiters beschreibt (ZIS+P
Verkehrsplanung, 2014), dass der Ziel- und Quellverkehr aus dem Jahr 1996 bei 36.500 Wegen

lag und bis 2013 auf 56.400 Wege anstieg. Es wird eine raumliche Dezentralisierung

aufgezeigt.
Modal Split fiir Binnen-, Ziel- und Quellverkehr
Stadt Wiener Neustadt 2013
PR Rag MIV-Mitfahrerin
0% 1%

12%

Ziel- Quellverkehr

MIV-Mitfahrerin
13%

Binnenverkehr

14%

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

Abbildung 81: Binnenverkehr, AuBenverkehr und Ziel-Quellverkehr Wiener Neustadt 2013.
Eigene Darstellung auf Grundlage von (ZIS+P Verkehrsplanung, 2014)

5.5.4  Fazit

In  Kapitel 5.5.2 wurde die Planungsweise bzw. Denkweise der damaligen
Entscheidungstragerinnen gezeigt. Eine Beriicksichtigung des Bevolkerungswachstums, sowie
das Verhalten bezliglich des Kernes waren gute Ansatze. Jedoch fiihrten die restlichen
Wiinsche der Trennung und Auflockerung zu den Ergebnissen aus den Kapiteln 5.5.3. Es wurde
fir das Auto geplant, ein enormer Anstieg der Pendler und der damit einhergehende externe
Energieverbrauch, waren die Folge. Die Menschen wurden mit vorhandenen Stellplatzen dazu
verleitet das eigene Auto zu verwenden.

Der Anstieg des Pendlerverkehrs zeigt demnach einen Missstand im umliegenden Gebiet auf.
Es fehlen Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten etc. die nur noch in der Stadt selbst vorhanden
sind.

Mit Wunsch nach Elektrobussen war auch damals schon ein Bestreben nach einer
emissionsfreien Innenstadt vorhanden. Dies scheiterte jedoch an der richtigen Planung und

Umsetzung.
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Wird Abbildung 80 betrachtet, so wird von einer Wegstrecke von 2,1 km fir Radfahrerinnen
ausgegangen. Wird (BMVIT, 2017) in Betracht gezogen, werden fiir Alltagsstrecken sogar 3 km
akzeptiert oder zeigen sogar eine durchschnittliche Weglange von 3,9 km fiir Radfahrerinnen
auf. Weiters zeigt (Ahrens et al., 2013) mit einer Datenerhebung aus (MiD, 2010) auf, dass in
Orten mit flacher Topografie 80 % der Befragten eine Weglange von 5 km akzeptieren wiirden.
In der Kategorie von 5 bis 10 km sagen noch 45 % der Befragten, dass die Erreichbarkeit gut
bis sehr gut ware. Demnach hat Wiener Neustadt ein gutes Potential vom MIV auf das Fahrrad

umzusteigen.

6 Interpretation und Aussichten

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der gebauten Beispiele nochmals aufgegriffen und
miteinander verglichen. Hierzu ist in Tabelle 8 ein Uberblick der Kennzahlen aufgelistet.
Zunachst wird dabei jeweils ein Vergleichsjahr aus dem 19. oder 20. Jahrhundert fiir jede Stadt
dargestellt. Diese sind als urspriingliche Einwohnerdichten gekennzeichnet. Hier wurde immer
das Jahr mit der héchsten verzeichneten Einwohnerdichte gewahlt. Flir den Fall, dass mehrere
Varianten fir das gewahlte Jahr betrachtet wurden, wurde die plausibelste dargestellt. Fir
Wels war das der Fall 1 aus dem Jahr 1825, fiir Wiener Neustadt der Fall 2 aus dem Jahr 1862
und fir Korneuburg der Fall 2 aus dem Jahr 1820. Dabei kann erkannt werden, dass mit
Ausnahme von Korneuburg, alle Stadte tber eine Einwohnerdichte von mindesten 100 EW/ha
verfligten. Der Einzelfall unter diesen Wert ist vermutlich auf die geschichtlichen Ereignisse
zuruickzufihren.

In einem weiteren Schritt wird die zuletzt verzeichnete Dichte dargestellt. Dabei kann
festgestellt werden, dass die nun hochste verzeichnete Einwohnerdichte bei 40 EW/ha liegt
und die geringste bei 20 EW/ha. Demnach wurde bei jedem betrachteten Beispiel ein Verlust
der Dichte verzeichnet. Diese Verringerung liegt im Durchschnitt bei 72 % und hat einen
Maximalwert von 82 % im Fall von Wiener Neustadt.

Um die Uberleitung von gebauten Strukturen und der Verkehrsplanung darzustellen werden
weiters die Verkehrsflaichen der jeweiligen Stadte betrachtet, als erstes in Bezug auf die
Bevolkerungszahl, dann als Anteil an der Siedlung und der Gesamtflache der Gemeinde. Dabei
ist ersichtlich, dass vor allem die Stadte mit einer hoheren Einwohnerdichte auch eine
geringere Verkehrsflache pro Einwohnerin haben. Der geringste Wert wurde bei der Stadt
Bregenz verzeichnet.
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Als Folge der gebauten Strukturen werden als nachstes einige Mobilitdtskennzahlen fiir die
jeweiligen Stadte im Vergleich dargestellt. Dabei wird das entsprechende Jahr der
Mobilitdatserhebung angefiihrt. Der dargestellte MIV-Anteil beinhaltet sowohl die MIV-
Fahrerlnnen als auch Mitfahrerinnen. Da bei den Erhebungen zumeist nur Radfahrerinnen und
FuBgeherinnen verzeichnet wurden, werden hier fir die aktive Mobilitdt nur diese zwei
Mobilitatsformen in Betrachtung gezogen. Die Kennzahlen, fir die keine Werte in der

Mobilitatserhebung verzeichnet wurden, sind mit einem Bindestrich versehen.

Bregenz  Korneuburg  Médodling Wels N";’:‘i::;t

f_, Jahr 1857 1820 Fall 2 1877 1825 Fall1 1862 Fall 2
E” Einwohnerlnnen 3.416 1.811 6.518 4.562 17.000
S Fliche [hal 34 23 51 43 160
5 Einwohnerdichte [EW/ha] 100 79 128 106 106

Jahr 2022 2022 2020 2021 2022
?:,{ Einwohnerlnnen 29.306 13.565 20.544 62.654 47.106
£ Fliche [ha] 731 576 557 2.604 2.412

Einwohnerdichte [EW/ha] 40 24 37 24 20

Verlust an Dichte 60% 70% 71% 77% 82%
g Verkehrsfliche pro 34,2 119,3 46,6 79,3 142,8
-5 Einwohnerln [M?/EW]
% Anteil der Verkehrsfléche 16% 28% 17% 19% 28%
< am Siedlungsgebiet
E Anteil der Verk'ehrsfléche 3% 17% 10% 11% 11%

am Gesamtgebiet

Jahr 2017 2015 2014 2012 2013

MIV-Anteil 37% 49% 36% 58% 58%
;‘3 Aktive Mobilitat 49% 34% 41% 33% 28%
% Durch.schnittliche 76 111 i i 10,9
= Weglange [km]

MIV-Lenkerlnnen Wege 1% 46% i ) c6%

kleiner 5 km

Tabelle 8: Uberblick der Ergebnisse

In Abbildung 82 werden die gesammelten Ergebnisse in einer Zeitskala dargestellt. Waren
mehrere Varianten vorhanden, wurde derselbe Fall wie in Tabelle 8 dargestellt. Dabei kann
erkannt werden, dass im Gesamten betrachtet ausschlielRlich Verluste verzeichnet wurden.
Weites kann festgestellt werden, dass sich die gréBten Abnahmen in der Einwohnerdichte um
die Jahrhundertwende (zwischen 18. und 19. Jahrhundert) ereigneten. Die Trendlinie zeigt,

dass die Dichte im Durchschnitt jedes Jahr 0,7 % abnahm und damit zersiedelt wurde. Geht
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man von den damit verbundenen negativen Folgen fiir die Gemeinden aus kann man von einer

Zerstorung sprechen.
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Abbildung 82: Verlauf der Einwohnerdichten

Um zu untersuchen, ob auch bei den gewahlten Beispielen ein Zusammenhang zwischen den
gebauten Strukturen und dem Mobilitatsverhalten vorliegt, wurden die Einwohnerdichte und
Verkehrsflachen pro Einwohnerln mit dem Modal Split verglichen. Da die vorliegenden
Mobilitatsuntersuchungen nicht aus demselben Jahr wie die ermittelten Kennzahlen
(Verkehrsflache und Einwohnerdichte) stammten, wurde hier eine Anpassung der Daten
vorgenommen (siehe Anhang D). Fir die Einwohnerdichte wurde linear interpoliert, um eine
Annahme fiir das Jahr der jeweiligen Mobilitdtserhebung zu treffen (siehe Anhang D).

Die Abbildung 83 zeigt einen Zusammenhang zwischen dem MIV-Anteil um Modal Split und
der Einwohnerdichte. Auch hier ist der MIV-Anteil wieder als Fahrerinnen und Mitfahrerinnen
dargestellt. Dabei kann erkannt werden, dass je groRer die Dichte der Siedlung ist, umso

kleiner ist der Anteil der Wege, die mit dem PKW zurlickgelegt werden.
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Umgekehrt kann auch festgestellt werden, dass mit dem Anstieg der Einwohnerdichte ein
grofRerer Anteil der Wege mittels aktiver Mobilitat zurlickgelegt wird. In Abbildung 84 wird
eine Auflistung der Ergebnisse in einem Diagramm dargestellt, welches den Zusammenhang
zwischen Einwohnerdichte und aktiver Mobilitat wiedergibt. Vor allem die Gemeinden mit

einer hoheren Dichte wie Modling und Bregenz weisen auch die hoheren Zahlen bei

15
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Abbildung 83: Zusammenhang Einwohnerdichte und MIV-Anteil

FuBgeherinnen und Radfahrerinnen auf.
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Weiter kann auch gezeigt werden, dass mit einer VergroBerung der Verkehrsfliche ein
groRerer Teil der Mobilitat PKW orientiert ist. Da die Mobilitdtserhebungen nicht im selben
Jahr wie die ermittelten Flachen stattfanden, wurde das AusmaR der Verkehrsflaichen auf
Grundlage von vorhandenen Daten abgeschatzt. Dabei wurde die Verdanderung dieser
Kennzahlen lber die Jahre betrachtet, um einen Bereich einzugrenzen, wie sie sich verandert
haben konnten (siehe Anhang D). Aufgrund dieser Beobachtungen wurde die Annahme
getroffen, dass die Verkehrsflachen pro Einwohnerln um 0,5 % pro Jahr grofRer oder kleiner
hatten sein konnen. Diese Rickrechnung wurde als obere und untere Schranke in Abbildung

85 dargestellt. Demnach kann erkannt werden, dass je mehr Flache dem PKW zur Verfligung
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Abbildung 84: Zusammenhang Einwohnerdichte und aktive Mobilitat

steht, umso mehr wird dieser auch genutzt.
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Abbildung 85: Zusammenhang Verkehrsflichen in m?/EW und MIV-Anteil

Wird Abbildung 86 betrachtet, ldsst sich eine Korrelation zwischen der Verkehrsflache pro
Kopf und der Einwohnerdichte feststellen. Was sich daraus schlussfolgern ldsst ist, dass eine
aufgelockerte offene Bauweise vor allem dafiir sorgt, dass mehr Verkehrsflachen bendtigt
werden. Durch diese Auflosung wird demnach, anstatt freien Raum fir die Menschen zu
erzeugen, dieser Raum durch den Bau von StraRRen zerstort.

Da all diese Kennwerte (Einwohnerdichte und Verkehrsflaichen) auf Bauweisen und
Entscheidungen von Entscheidungstragerinnen und Planerinnen zurickzufihren sind, kann
davon ausgegangen werden, dass hier die , freie Entscheidung” kaum noch einen Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl hatte. Die jahrelange Veranderung sorgte auch fiir eine Anpassung
des menschlichen Verhaltens auf die Umgebung.

Was die Mobilitdatsuntersuchungen auch aufzeigen ist, dass noch ein grofRer Teil der PKW-
Wege kurz genug sind um mit anderen Mobilitatsformen abgedeckt zu werden. Durch die
richtigen MaRBnahmen kdonnten kurz- bis mittelfristig Verbesserungen erbracht werden, die bis
zur Strukturveranderung (Erhohung der Einwohnerdichte und Durchmischung der
Funktionen) notwendig sind. Manche der betrachteten Beispiele haben hier bessere
Voraussetzungen (Modling, Bregenz) als die anderen. Trotzdem kann gesagt werden, dass sich

alle Gemeinden von der Zerstorung erholen kdonnten.
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Abbildung 86: Zusammenhang Verkehrsflichen in m%/EW und der Einwohndichte in EW/ha
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10 Anhang

Anhang A Flachenbilanz Korneuburg

KORNEUBURG Rechtsstand 22.AF - Flachenbilanz

Widmung Fldche (ha) .
Betriebsgebiet 94 1874
Bundesstralle 37,9108
Freihalteflache 0,4599
Friedhof 4 6136
Gartnerei 0,3666
Grungartel 64897
Industriegebiet 23,5926
Kemgebiet 50,0078
Kerngebiet fur nachhaltige Bebauung 1,9305
Kleingarten 12,3228
Land- und Forstwirtschaft 286 9461
Landesstralie 10,1828
Materialgewinnungsstétte 23953
Odland, Okoflache 7.6517
dffentliche Eisenbahn 18,2731
dffentliche Verkehrsflache 82,8371
Parkanlage 14,8801
private Eisenbahn 05436
private Verkehrsflache 10,7863
Sondergebiet 23,3544
Spielplatz 09549
Sportstitte 90292
ibereinanderliegende Ebenen mit Bauland 08242
ibereinanderliegende Ebenen ohne Bauland 06053
Wasserfléche 102,0146
Widmungen in einer Ebene ohne Bauland 07587
Wohngebiet 172 4399

Wohniebiet fr nachhaltiie Bebauuni 0.8702

Bauland” 367.2070

davon Aufschliefungszonen 16,1532
Grinland 4481244
Verkehrsflachen™ 161,8977

* inkl. tbereinanderliegende Ebenen mit Bauland

** Inkl. Obereinanderliegende Ebenen chne Bauland und Widmungen in einer Ebene ohne Bauland

Tabelle I: Flachenbilanz Korneuburg (Biiro Dr. Paula, 2022)
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Anhang C E-Mail-Verlauf mit Bevolkerungszahlen von Wels

Vaon: Kitzmanitel Michael Mag.
Gesendet: Montag, 19. Dezember 2022 16:39

An: peter schindlerl9@hotmail .com
Betreff: Bevilkerungszahlen

Stadt Wels
BE-KS-A-070-05-2022
10-12-2022

Sehr geehrter Herr Schindler,
nachstehend die gewinschte Information:

1809: Stadt  3.738 Einw. / 438 Hauser;
Vororte: 7.194 Einw. [ 963 Hauser [Gielge)

StW_-ohne Militr / H3user [ heut_Stadtgebiet
1869: 6.827 503 10.669

1880;31.12:7.809 563 11.075
(zuziglich 1.050 Militar, aktives;
ochne Landwehr, zusammen 2.859)

1888: keine Volkszahlung sondern eine Volkserhebung auf Veranlassung von Dr. Franz
Benak (HS 116, Gemeindeausschussprotokoll 1888, nach Seite 229).
mannlich  weiblich
dauernd Amnwesend 3819 4402

Garnison 1055

Summe 4874 4402
zeitweilig Anwesend 165 B3
im Ganzen 5040 4485
31.Dez 1880 4655 4204
daher Zuwachs + 385 +261

ohne Militér / Hauser / heut Stadtgebiet
1890: 8875 608 13492
(zuziglich 1.243 Militér, zusammen 10.118)

ohne Militdr / Hauser / heut Stadtgebiet
1900: 10923 bzw.
10937 810 16.040
(zuziiglich 1268 Militar Ht.Eibl)
12205 mit Militar 1TEibl
12.191 mit Militar

1901: 12,517 [WZNr.13/1501)
ohne Militar / heut Stadtgebiet

1910: 13.828 (1628 Militdr) 20,467 (inkl. Militdr 22.015
{genaue Auflistung - 5. eigene Maske)
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M Sibliothek,
Your knowledge hub
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1920:  15.427 (It Eibl)
Stadt [/ heutiges Stadtgebiet

1923;07.03: 16.412 24.248
16.357 (It. Eibl u. Welser Anzeiger)

1934;22.03: 16.288 25.956
16.356 (It. Eibl)

Mit freundlichen Griften

Fir die Stadt Wels:
In Vollmacht

Mag. Michael Kitzmantel

WELS

STADT WELS
Kulturservice-Stadtarchiv

Mara-Theresia-Str. 33, 4600 Wels
Zimmer Nr. A105

Tel.: +43 7242 235 7050

E-Mail: Michael kitzmantel@wels v.at

UID-Nr.: ATU23478804
wels.at
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Anhang D Riickrechnung fiir Korrelationanalyse

Jahr Verkehrsfliche | Einwohnerlnnen| m2/EW | Verdnderung
[m?]
2011 938.584 20.411 45,98
2012 938.761 20.426 45,96 -0,05%
2013 939.171 20.441 45,95 -0,03%
2014 939.191 20.455 45,91 -0,07%
2015 942.042 20.470 46,02 0,23%
2016 942.054 20.485 45,99 -0,07%
2017 955.171 20.500 46,59 1,30%
2018 954.678 20.515 46,54 -0,12%
2019 954.678 20.529 46,50 -0,07%
2020 956.917 20.544 46,58 0,16%
Gesamt: 1,28%

Tabelle 11l: Veranderung Verkehrsflichen Modling.
Eigene Berechnung auf Grundlage von (Stadtgemeinde Maodling, 2020)

Eigene Berechnung auf Grundlage von (Magistrat der Stadt Wels, 2022) und (Magistrat der Stadt Wels, 2020)

Jahr Verkehrsfliche | Einwohnerlnnen| m2/EW | Veridnderung
[ha]
2018 496,66 61.435 80,84
2019 496,81 61.841 80,34 -0,63%
2020 496,81 62.248 79,81 -0,66%
2021 496,95 62.654 79,32 -0,62%
Gesamt: -1,91%

Tabelle IV: Veranderung Verkehrsflachen Wels.

oo
S
. g | g £, s ; 5
c 3 5 5 S s < < = £
= = = < 7 & & 3 o)
2 g s | 22| Tg | B | £ i
2 5 £8 | B3 | £ | EE : 5
S 2 S & £ 9 o 2 = v
o] 43 2 £ g < X X s 2
i = c = < 5 7] o =
) [} ] > > <
o >
=
Jahr Jahr [EW/ha] [m?/EW] [m3/EW] [m?/EW]
Bregenz 2022 2017 41 34,2 33,3 35,0 37% 49%
Korneuburg| 2022 2015 23 119,3 115,2 123,6 49% 34%
Modling 2020 2014 37 46,6 45,2 48,0 36% 41%
Wels 2021 2012 27 79,3 75,8 83,0 58% 33%
Wiener 2022 2013 22 142,8 136,5 149,3 58% 28%
Neustadt

Tabelle V: Riickrechnung der Einwohnerdichten und Verkehrsflaichen auf das Bezugsjahr der Mobilitdtsuntersuchung
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