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KURZFASSUNG

Die vorliegende Diplomarbeit Die Stadt weiterbauen — neue urbane Rdume
fir Salzburg beschaftigt sich mit der Thematik der innerstadtischen Verdich-
tung durch eine integrierte, strategische Stadtplanung.

Ausgangspunkt der Arbeit ist die Erkenntnis, dass viele zukunftsweisende
Projekte der Stadt-, Raum- und Verkehrsplanung in Salzburg an ihrer Umset-
zung scheitern. Als Grund dafir identifiziert die Arbeit unter anderem die
komplizierte Aufteilung der Planungs- und Entscheidungskompetenzen im
Salzburger Zentralraum und die fehlende Einbettung der Einzelprojekte in
eine Gesamtstrategie.

Basierend auf einer Analyse des historischen Kontextes und des aktuellen
Planungsdiskurses werden Szenarien fir die mégliche Mobilitéts-, Siedlungs-
und Landschaftsentwicklung bis ins Jahr 2040 aufgezeigt. Aktuelle Gesetze
und Entwicklungsplédne deuten die Entstehung linearer Siedlungsstrukturen
entlang der Trassen leistungsfahiger offentlicher Verkehrstrager an.

Diese Szenarien dienen als Grundlage einer stadtebaulichen Strategie fur
den Teilraum AlpenstraBBe im Stiden der Stadt Salzburg und fiir die Ausar-
beitung vertiefender Pilotprojekte. Die Strategie zeigt eine sich an den
Prinzipien des stadtebaulichen Idealmodells der Bandstadt orientierende
Transformation und Verdichtung der bestehenden Stadtstruktur.

Zuletzt soll diese Arbeit den Mehrwert zeigen, der durch eine auf die
Entwicklung der Mobilitatstréger abgestimmte und mit der Aufwertung stad-
tischer Landschaftsrdume einhergehende, innerstadtische Verdichtung fiir
alle Stadtbewohnerinnen entstehen kann.



ABSTRACT

The following master’s thesis Die Stadt weiterbauen — neue urbane Rdume
fir Salzburg [Continuing to build the city - new urban spaces for the city of
Salzburg] focuses on the topic of urban densification based on an integrated,
strategic urban planning approach.

The thesis is based on the realization that many promising projects in the
fields of urban, spatial and transport planning in the agglomeration of
Salzburg are failing in their implementation. The reason for this failing is
identified, among other things, in the complicated, divided state of planning
and decision-making competencies in the region’s central zone and the lack
of an integrated, holistic development-strategy.

Based on an analysis of the historical context and the current planning
discourse, the thesis shows scenarios for the further development of the
networks of the different modes of transport, the development of the urban
fabric and the future of the natural environment up to the year 2040.

Guided by the content of current laws and development plans, the scenarios
depict a linear development of densified settlements along the major routes
of the different modes of public transport.

These scenarios serve as a basis for an integrated urban strategy for the
neighbourhoods around the AlpenstraBe, a major radial road in the southern
part of the city of Salzburg and for the design of ten strategic pilot projects.
The strategy shows the transformation and consolidation of the existing
urban structure, based on the principles of the ideal urban model of a linear
city.

Finally, this work intends to show the added value that can arise for the
population through a consolidation of the existing urban fabric, as long as it
is coordinated with an enhancement of the public transport systems and an
upgrading of the nearby natural environment.
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MOTIVATION

Im Marz 2017 wurde im Auftrag des damaligen Salzburger Biirgermeisters Heinz Schaden eine Studie erstellt,
welche die Kosten einer seit Jahrzehnten diskutierten Verléngerung der Salzburger Lokalbahn durch das histo-
rische Zentrum und den Siiden der Stadt bis Hallein kalkulieren sollte. Das Ergebnis legte nahe, dass aufgrund
der zu erwartenden hohen Errichtungs- und Folgekosten und der dadurch erreichten Vermeidung von nur 5.000
taglichen PKW-Fahrten eine Realisierung wirtschaftlich nicht vertretbar wére. Kritikerinnen meinten, der Auftrag
der Studie wére bewusst so formuliert gewesen, dass diese nur zu einem negativen Ergebnis kommen konnte,
um dem Birgermeister ein Argument fir die Einstellung der Planungen zu liefern.’

Ob und inwiefern diese Absicht hinter dem Auftrag zur Studie steckte, will ich an dieser Stelle nicht beurteilen.
Diese lokalpolitische Episode steht jedoch stellvertretend fiir die Diskussionen lber die seit Jahrzehnten
ungeldste Salzburger Verkehrsproblematik. Zwar fordern quasi alle Expertinnen und Vertreterinnen politischer
Parteien den Ausbau des &ffentlichen Verkehrs (OV), etwa durch die Implementierung eines Netzwerkes von
Regionalstadtbahn (RSB)-Linien, trotzdem blieben GroBinvestitionen in den OV bisher aus und der PKW blieb
das wichtigste Verkehrsmittel der Salzburgerlnnen.

In den verschiedenen Studien, etwa zur Verldngerung der Lokalbahn und ihrer Integrierung in ein groBtenteils
neu zu errichtendes Netzwerk von RSB-Linien, wurden bisher immer nur einzelne Aspekte, wie die technische
Umsetzbarkeit, das mégliche Fahrgastaufkommen oder eben die Errichtungs- und Erhaltungskosten beleuchtet.
Grundsatzlich geht man also von der Beseitigung des Verkehrsproblems durch einen neu zu errichtenden
Verkehrstrager aus, ohne Vorschldge zu weitreichenden Anderungen der Siedlungsstruktur zu diskutieren.
Dabei gilt genau die fragmentierte Siedlungsstruktur des Salzburger Zentralraumes als Hauptverursacher der
problematischen Verkehrssituation in und rund um die Stadt Salzburg. Ein Mobilitdtskonzept kann daher nicht
unabhangig von der zukiinftigen Siedlungsentwicklung beurteilt werden.

Intention

Die Auswirkungen, die der starke Ausbau &ffentlicher Verkehrstréager auf die Stadt und ihr Umland haben
kdnnten und vor allem welches gestalterische Potenzial der Bau einer leistungsféhigen Bahntrasse quer durch
die Stadt Salzburg bieten wirde, waren bisher kaum Gegenstand von Untersuchungen. Dieser Arbeit liegt
meine Uberzeugung zu Grunde, dass die Implementierung eines RSB-Systems die Voraussetzungen fiir die
Salzburger Stadtentwicklung auf allen Ebenen grundsatzlich verdndern wiirde, weil ein stark verbessertes Mobi-
litdtsangebot direkte und indirekte Auswirkungen auf alle anderen Aspekte der Stadtentwicklung hat. Da der
Rahmen einer Diplomarbeit es nicht zuldsst all diese Aspekte zu untersuchen und auf allen Ebenen der Stad-
tentwicklung zu arbeiten, beschranke ich mich auf die Verknlpfung der Aspekte der Mobilitdt mit jenen der
Siedlungs- und Landschaftsentwicklung.

Aufbau der Arbeit

Ausgehend von einer Aufarbeitung der historischen Stadtentwicklung erarbeite ich durch die Analyse und
Verzahnung der spezifischen, mit den Aspekten der Stadt-, Regional- und Verkehrsplanung betrauten Konzepte,
auf regionalem MafBstab Szenarien betreffend der Mobilitats-, Siedlungs- und Landschaftsentwicklung.

Eine stadtebauliche Strategie zeigt danach die potenzielle weitere Entwicklung des Teilraumes Alpenstral3e im
Suden der Stadt Salzburg unter den gednderten, aus den Szenarien hervorgehenden Voraussetzungen. Dieser
Teilraum wére eines jener Gebiete der Stadt, das durch den Bau eines RSB-Netzwerkes stark profitieren wiirde.
Daher erscheint es mir sinnvoll, am Beispiel dieses Gebietes die Annahmen der Szenarien und die MaBnahmen
der Strategie an konkreten Beispielen auf stadtebaulicher Ebene zu validieren.

Mit der Ausarbeitung von Pilotprojekten und dem beispielhaften Aufzeigen einer Quartiersentwicklung will ich
gegen Ende der Arbeit demonstrieren, dass ein derart groBer Eingriff in das bestehende Stadtgewebe, wie der
Bau eines RSB-Systems, nicht nur eine Antwort auf aktuell auftretende Verkehrsprobleme sein kann, sondern
vielmehr das Potenzial bietet, ein leistungsféhiges Instrument einer nachhaltigen Siedlungs- und Landschafts-
entwicklung zu sein.

1 vgl. VEIGL 2017



SALZBURG UND SEINE UMGEBUNG
Schwarzplan der Stadt Salzburg und
der umliegenden Region
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KAPITEL 1

GRUNDLEGENDES

EINFUHRUNG IN DEN
GEOGRAFISCHEN UND
HISTORISCHEN KONTEXT
SOWIE ERLAUTERUNG DER IN
DIESER ARBEIT VERWENDETEN
BEGRIFFE UND UNTERLAGEN

1.1 GEOGRAFISCHER, DEMOGRAFISCHER
UND HISTORISCHER KONTEXT

Die Stadt Salzburg liegt im Salzburger Becken am
Nordrand der Alpen. Sie wird von der Salzach, einem
Nebenfluss des Inns durchflossen. Nérdlich der Stadt
erstreckt sich das flache bis hiigelige Alpenvorland,
stidlich der Stadt erheben sich die schroffen Gipfel
der Nérdlichen Kalkalpen. Die Statutarstadt Salzburg
bildet gemeinsam mit dem Bezirk Salzburg-Umge-
bung den Flachgau, der stidlich davon gelegene
Bezirk Hallein wird im Sprachgebrauch Tennengau
genannt. Im Westen grenzt der bayerische Landkreis
Berchtesgadener Land an diese zwei Gaue.

Die Stadt Salzburg ist das administrative und kultu-
relle Zentrum des gleichnamigen Bundeslandes und
auch Hauptort einer grenziiberschreitenden Agglo-
meration, die sich von Ober&sterreich bis Bayern
erstreckt. Die Stadt ist ein wichtiger Verkehrsknoten-
punkt. Hier kreuzen sich wichtige Eisenbahntrassen
und Autobahnen aus Westen, Osten und Suden.

Stadtentwicklung

Die Stadtgeschichte lasst sich bis zum rémischen
luvavum zuriickverfolgen, das sich von seiner Griin-
dung um 15 v. Chr. bis zum Jahr 488 an der Stelle
der heutigen Altstadt befand. Von hier aus fuhrten
RémerstraBen nach Westen, Osten und in stdlicher
Richtung Uber die Alpen. Im Jahr 696 wurde die
Stadt neu gegriindet und ab 798 war sie Metropo-
litansitz der bayerischen Kirchenprovinz. Im 13. Jh.
wurde Salzburg schlieBlich politisch eigensténdig
und der Abbau von Salz und Gold bescherte dem
Land groBen Reichtum. Der Ausbau der Festung,
die auf einem Berg Uber der Stadt thront und der
Umbau Salzburgs zu einer prunkvollen Residenzstadt
durch die absolutistisch regierenden Erzbischofe sind

Zeugen dieses Reichtums. Nachdem Salzburg 1803
sakularisiert und 1816 schlieBlich an Osterreich ange-
gliedert wurde, folgte eine Zeit der wirtschaftlichen
Stagnation und des kulturellen Niedergangs. Erst der
Eisenbahnbau ab dem spéaten 19. Jh. und der spater
einsetzende Bau der Autobahnen sorgten dafir, dass
Salzburg wieder ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt
im transalpinen, sowie im Ost-West-Verkehr wurde.’
Die Zeit nach den zwei Weltkriegen war von stei-
gendem Wohlstand gepragt. Das Auto verdrangte
bald lokale Eisenbahnlinien und infolgedessen
begannen sich die Stadte und die Ortschaften der
Region flachenintensiv auszubreiten. In den spéaten
1970er-Jahren verhinderten Birgerinitiativen in der
Stadt Salzburg erstmals weitere groBziigige Bauland-
ausweisungen. Die Griinlanddeklaration sollte fortan
das Auswuchern des Stadtkérpers in die Landschaft
verhindern und der 1983 konstituierte Gestaltungs-
beirat eine hohe architektonische Qualitat von
zukiinftigen Neubauten sicherstellen.?

Der Fremdenverkehr wurde zu einem der wich-
tigsten Wirtschaftsfaktoren der Region. Die Branche
vermeldet jéhrlich wachsende Zahlen. Dieser Massen-
tourismus wird jedoch immer mehr zur Belastung,
insbesondere fur die Altstadt, die im Jahr 1996 zum
UNESCO-Weltkulturerbe erhoben wurde.

In den letzten Jahren wurden vermehrt Projekte der
innerstadtischen Nachverdichtung forciert. Vor allem
in den Gebieten nérdlich der Altstadt entstanden, oft
begleitet von Anrainerinnen-Protesten, neue, dicht
bebaute Stadtquartiere. Trotz der regen Bautatigkeit
in der Stadt halt der Zuzug in die Umlandgemeinden
weiter an und die steigenden Wohnungspreise im
Salzburger Zentralraum verursachen einen zusétz-
lichen Effekt der Verdrdngung vieler einkommens-
schwacherer Bevélkerungsgruppen in das immer
weiter gefasste Umland.?

Bevdlkerungsentwicklung

Die Stadt Salzburg und die an sie angrenzenden
Bezirke Salzburg-Umgebung und Hallein sowie der
bayerische Landkreis Berchtesgadener Land haben
heute zusammen etwa 470.000 Einwohnerlnnen,
wovon 153.000 in der Stadt Salzburg leben. Wahrend
sich das Bevolkerungswachstum nach dem Zweiten
Weltkrieg zuerst gleichmé&Big auf die Stadt und ihr
Umland verteilte, wuchsen die Umlandgemeinden,
vor allem jene im Flachgau ab den 1960er-Jahren
lberproportional stark.

Dieses anhaltende Wachstum der Peripherie wird laut
Bevolkerungsprognosen dazu fiihren, dass der Bezirk
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Salzburg-Umgebung bis ins Jahr 2030 mit einer
prognostizierten Bevolkerungszahl von 160.000 mehr
Einwohnerlnnen als die Stadt Salzburg haben wird.
Im Jahr 1950 hatte der Umlandbezirk mit insgesamt
64.000 Einwohnerlnnen noch knapp 40.000 weniger
als die Stadt.**

Verkehr und Mobilit&t

Heute ist der PKW das wichtigste Verkehrsmittel

im Land Salzburg. Knapp 60 Prozent der Wege
werden mit ihm zurickgelegt.® Dieser Umstand geht
unter anderem auf Entscheidungen der 1940er- bis
1950er-Jahre zurlick, offentliche Verkehrstrager — vor
allem schienengebundene — zu Gunsten des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) einzustellen. Der
durch die Zersiedelung generierte MIV belastet mitt-
lerweile jedoch die ganze Region und die Stadt im
Besonderen.” Seit den 2000er-Jahren l&sst sich zwar
ein Ausbau des Angebotes im 6ffentlichen Verkehr
(OV) beobachten, der MIV bleibt jedoch bis heute
dominant. Die Debatte um den Ausbau des OV, vor
allem die Verlangerung der bestehenden Lokalbahn
durch das Stadtzentrum und die Einflhrung einer
Regionalstadtbahn (RSB) durch den Bau weiterer
Lokalbahn-Trassen sind seit einigen Jahren dominie-
rende Themen der Lokalpolitik.

Aktuelle Entwicklungen

Neben der Verkehrsproblematik riickte die Raum-
planung in den letzten Jahren generell in den Fokus
der Offentlichkeit. Es herrscht weitgehend Einigkeit
dartiber, dass die Entscheidungen der 1950er- bis
1990er-Jahre bis heute negative Auswirkungen
haben. Die damaligen Instrumente der Raumplanung
lieBen Bauten in peripheren Gebieten, die kaum an
den OV angebunden waren, zu. Die dadurch entstan-
dene zersiedelte Landschaft behindert heute zudem
den Neubau von Trassen offentlicher Verkehrstrager.
Die Wohnungspreise in der Stadt Salzburg und in den
stadtnahen Gemeinden sind in den letzten Jahren
stark gestiegen, etwa durch die Verwendung von
Wohnraum und Bauland fiir touristische Zwecke, als
Spekulationsobjekt oder als Zweitwohnsitz. Auch die
hohe Leerstandsrate trégt zu dieser Entwicklung bei.
Der Massentourismus belastet das historische
Zentrum der Stadt Salzburg so stark, dass es mitt-
lerweile kaum noch bewohnt ist. Die Anreise der
vielen Touristinnen und Tagesgéste mit Bussen und
PKW bringt den Verkehr in der Stadt regelmaBig zum
Erliegen.
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1.2 PLANUNGSGRUNDLAGEN

Um die Mechanismen, die in Salzburg wirken, besser
zu verstehen, werden in den folgenden zwei Kapiteln
neben der historischen Entwicklung der Region auch
aktuelle Entwicklungsprogramme, Machbarkeitsstu-
dien und Bestimmungen, welche die Raumplanung,
die Verkehrsplanung und die Stadtentwicklung
betreffen, analysiert.

Eine wichtige Grundlage fur diese Arbeit stellt die
Novelle des Salzburger Raumordnungsgesetzes
(ROG) dar, die mit 1.1.2018 in Kraft trat. Gemal

dem ROG ist eine der wichtigsten Aufgaben der
Landesplanung die Erstellung des Landesentwick-
lungsprogrammes (LEP), in welchem die Grundsétze
und Leitlinien der Landesentwicklung festzulegen
sind. Dieses LEP strukturiert das Gebiet rund um

die Stadt Salzburg, wie folgt: Die Stadt Salzburg

gilt als einziger im Bundesland als ,Zentraler Ort”
der wichtigsten ,Stufe A”, der eingebettet in den
,Stadt- und Umlandbereich Salzburg” und den weiter
gefassten ,Salzburger Zentralraum” liegt, wobei auch
Gemeinden aus Bayern und Oberdsterreich zum
Jfunktionellen Verflechtungsbereich” dieses Zentral-
raumes gehoren.®

Hier offenbart sich ein wichtiger Aspekt fiir die Salz-
burger Raumplanung: die Staatsgrenze zwischen
Osterreich und Deutschland, die mitten durch die
Region verlauft. Einerseits erschwert diese Grenze
eine liberértliche Raumplanung, da auf beiden Seiten
jeweils unterschiedliche Planungsregime vorherr-
schen, andererseits erdffnet diese Lage die Méglich-
keit, sich im Rahmen der seit 1995 bestehenden
Europaregion Salzburg — Berchtesgadener Land —
Traunstein (Euregio), also einer ldnderlibergreifenden
Zusammenarbeit, auf européischer Ebene um Forde-
rungen zu bemihen.

Neben den Instrumentarien der Raumplanung,

wie dem LEP, dem Salzburger Raumordnungs-
bericht 2011-2014 (ROB) oder dem Raumlichen
Entwicklungskonzept der Stadt Salzburg 2007 (REK
2007), sind vor allem jene grenziiberschreitenden
Konzepte interessant, die im Kontext der Euregio
Salzburg — Berchtesgadener Land - Traunstein erstellt
wurden. Fur diese Arbeit sind das der Masterplan

— Kooperatives Raumkonzept fiir die Kernregion
Salzburg (Masterplan Kernregion) und die Studie
Euregio Bahnen Salzburg-Bayern-Oberésterreich
(ERB-Studie).
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KAPITEL 2

ZUR GESCHICHTE
SALZBURGS

DIE ENTWICKLUNG DER
LANDSCHAFT, DER STADT,
IHRES UMLANDES UND DER
MOBILITATSNETZWERKE

Um die vorherrschenden Dynamiken in der Salz-
burger Stadtentwicklung zu verstehen und um
Konzepte flr eine alternative Entwicklung in der
Zukunft zu erarbeiten, ist es wichtig, die Geschichte
der Stadt und ihrer Umgebung zu verstehen. Zu
diesem Zweck beschaftigt sich die Arbeit in diesem
Kapitel mit der Entwicklung Salzburgs, mit beson-
derem Fokus auf die drei Aspekte der gebauten
Struktur, der Mobilitdtsnetzwerke und des Umganges
mit der Natur und der Landschaft.

o)

ie Ausdehnung des Salzach- und
es Saalachgletschers zum Hohe-
punkt der Wiirm-Kaltzeit

Q.

-100.000

2.1 TOPOS

Das Gebiet, auf dem sich heute die Stadt Salzburg
erstreckt, liegt im Salzburger Becken, am Nordrand
der Alpen. Dieses Becken ist durch die Bergmassive
der Osterhorngruppe im Osten, des Untersbergs

im Stden und des Staufens im Westen begrenzt.
Zwischen der Osterhorngruppe und dem Untersberg
erstreckt sich das Salzachtal von der Stadt Richtung
Suden. Im Nordosten begrenzt die hiigelige Land-
schaft des Salzburger Seengebietes das Becken.

Entstehung der heutigen Landschaft

Diese Landschaft wurde von den Gletschern der
letzten Eiszeit, der Wirm-Kaltzeit, geformt. Im
Bereich des Salzburger Beckens trafen damals die
vom Alpenhauptkamm nach Norden flieBenden
Salzach- und Saalachgletscher aufeinander und
vereinten sich zu einem groBBen Vorlandgletscher.
Durch die Klimaerwadrmung, die vor etwa 20.000
Jahren einsetzte, begannen die Alpengletscher
langsam abzuschmelzen. Auf ihrem Weg Rich-
tung Norden transportierten die Gletscher riesige
Massen an Gerdll ins Alpenvorland und hinterlieBen
mit diesen Ablagerungen bei ihrem Rickzug eine
hiigelige Moranenlandschaft. Die einsetzende
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Gletscherschmelze fihrte zur Ausbildung zweier
groBer Schmelzwasserseen, dem Salzachsee und
dem Urmattsee, in Seitenbecken auch zur Entstehung
kleinerer Seen.

Wahrend der Salzachsee, der sich heute Uber das
Gebiet von der Stadt Salzburg bis tber Laufen und
Oberndorf Richtung Norden erstrecken wiirde,
durch die groBen Mengen an Sedimenten, welche
die Salzach mit sich flhrte, relativ schnell verlandete
und sich so das komplett flache Salzburger Becken
formte, blieben die Seen in den Nebenbecken bis
heute erhalten und prégen gemeinsam mit den
higeligen Moranenablagerungen die Landschaft im
Alpenvorland.’

Das Salzburger Becken wurde fortan von ausge-
dehnten Moorlandschaften und der Salzach, einem
damals noch méchtigen, maandrierenden Gebirgs-
fluss, der hier zusatzlich von seinen Nebenfllissen
Saalach, Fischach, Almbach und Kénigseeache
gespeist wird, dominiert. Die einzigen Erhebungen
in dieser ansonsten ebenen Beckenlandschaft sind
die Salzburger Stadtberge Rain-, Ménchs- und Kapu-
zinerberg, die bis zu 200 Meter aus der Landschaft
herausragen, sowie der weiter slidlich gelegene Hell-
brunner Berg.?
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Die Gletscher ziehen sich aufgrund der
Klimaerwérmung zuriick. Im Vorland
bilden sich Gletscherseen

Die mitgefiihrten Sedimente der
Salzach fiihren zur Verlandung des
Salzachsees und zur Entstehung
des Salzburger Beckens

-1.000

Zwischen den schroffen Erhebungen von Ménchsberg
und Kapuzinerberg mit ihren teils senkrecht abfal-
lenden Felswéanden bildet die Salzach eine natirliche
Engstelle. Die hochwassersicheren Lagen dieser
Inselberge, von denen sowohl die Salzach als Trans-
portweg, als auch das gesamte Salzburger Becken
Uberblickt und GUberwacht werden konnten, bildeten
die Grundlage fir die ab etwa 2000 v. Chr. entste-
henden ersten steinzeitlichen Siedlungen und die
spater hier errichteten keltischen Héhensiedlungen.?

Klimatische Bedingungen

Das Klima des Salzburger Beckens ist durch ganz-
jahrig hohe Niederschlagsmengen gekennzeichnet,
wobei die Sommermonate die regenreichsten sind.
Grund fir diese groBen Niederschlagsmengen

ist die Lage in den Staulagen am Alpennordrand.
Diese Lage begiinstigt aber auch Féhnwetterlagen,
wodurch die Mitteltemperatur in der Stadt vergleichs-
weise hoch liegt.

Die Lage am Rand eines Hochgebirges sowie die
Nord-Std-Ausrichtung des Salzachtals beeinflussen
auch die Windorientierung. Wahrend im weiter nord-
lich gelegenen flachen Alpenvorland Westwinde
vorherrschen, werden die Winde im Bereich des

Salzburger Beckens in Nord-Siid-Richtung abge-
lenkt. Der gleichen Windrichtung folgen die Berg-
und Talwinde an den Hangen des Salzachtals. Die
Frischluftzufuhr des Salzburger Beckens erfolgt somit
aus Sud bis Stdost bzw. aus Nord bis Nordwest.*
Innerhalb des Stadtgebietes gelten die westlichen
Teile als gut durchliftet, die Gebiete an der Salzach
noérdlich und stdlich der Stadtberge als maBig
durchliftet und die Altstadt, die unmittelbar um die
Stadtberge und an den Ausldufern des Gaisbergs
liegenden Bereiche als schlecht durchliftet. Unter-
tags dominieren Nord- und Nordwestwinde, nachts
Stid- und Stdostwinde.®
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2.2 DIE STADTGRUNDUNG

Um 400 v. Chr. wanderten keltische Stdmme in das
Gebiet des heutigen Salzburgs ein. Wahrend die
Landwirtschaft weitgehend der anséssigen Bevdl-
kerung Uberlassen wurde, forcierten die eingewan-
derten Kelten den Salz- und Goldabbau sowie den
Handel. Um 200 v. Chr. schlossen sich verschiedene
keltische Stdmme zum Regnum Noricum zusammen
und formten so das erste Staatsgebilde auf dsterrei-
chischem Boden.¢

Wie auf der vorangegangenen Seite erwéhnt, bot die
Topographie des Salzburger Beckens ideale Bedin-
gungen fir die von den Kelten errichteten, befes-
tigten Héhensiedlungen.’

Das rémische luvavum

Bereits seit dem 2. Jh. v. Chr. gab es kulturelle und
wirtschaftliche Beziehungen zwischen dem Regnum
Noricum und dem Imperium Romanum. Die Beset-
zung des Alpenraumes durch die rémischen Truppen
flhrte zur Romanisierung Noricums und dazu, dass
die meisten keltischen Hohensiedlungen aufgegeben
und groBe Teile der Bevdlkerung in die Taler umge-
siedelt wurden.

Um 15. v. Chr. wurde luvavum, das rémische Salz-
burg gegriindet. Der geschitzte Bereich zwischen
Ménchs- und Rainberg bot gute Voraussetzungen
fir eine rémische Stadtgriindung. So konnte hier
einerseits an der Engstelle der Salzach eine Briicke
errichtet werden und andererseits boten die Stadt-
berge einen natirlichen Schutzwall vor den feindli-
chen germanischen Stémmen. Um 45 n. Chr. wurde
luvavum zum municipium erhoben und war fortan
Mittelpunkt eines Verwaltungsbezirks, der das
heutige Land Salzburg (mit Ausnahme des Lungaus),
den Chiemgau, den Attergau sowie die westlichen
Teile Tirols umfasste.®

Kreuzungspunkt von FernstraBBen

In luvavum kreuzten sich drei RomerstraBBen. Eine
verlief gen Westen nach Augusta Vindelicum (das
heutige Augsburg), eine nach Osten Uber Lauriacum
und Vindobona (das heutige Wien) nach Carnuntum
und eine Richtung Siiden ber die Alpen nach
Aquileia.’

In der Stadt lebten im 2. Jh. n. Chr. etwa 4.000
Bewohnerlnnen und sie verfligte Uber groBzigige
Platze, Uber eine Tempelanlage im Bereich der
heutigen Kaigasse und Uber gut ausgestattete
Birgerhauser und Badeanlagen. Mehrere Funde aus
dieser Zeit belegen den gehobenen Lebensstil und
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den Handel mit den stdlich der Alpen gelegenen
romischen Provinzen.'® Diese Blitezeit endete mit
den Markomannenkriegen (171 n. Chr.) und mehreren
Einfallen der Alemannen, Vandalen, Alanen und
Hunnen (im 3. bis 5. Jh. n. Chr.). Ab dem 4. Jh. n.
Chr. verbreitete sich das Christentum in luvavum. Um
470 n. Chr. berichtete der HI. Severin bereits von der
Existenz einer Kirche und eines Klosters."

Niedergang in der Spatantike

Mit dem Ende des Kaisertums im Westrémischen
Reich begann der endgiiltige Niedergang luvavums.
Nach dem von Kénig Odoaker befohlenen Abzug
der rémischen Bevélkerung im Jahr 488 wurde die
Stadt weitgehend aufgegeben und die verbliebene
Bevdlkerung zog sich vermutlich auf die schiitzenden
Stadtberge zuriick. Ab dem 6. Jh. wurde das Gebiet
rund um das ehemalige luvavum zunehmend von
Bajuwaren besiedelt."?

Neugriindung und Aufstieg im Mittelalter

Im Jahr 696 erhielt der frénkische Missionar Rupert,
Bischof von Worms, von Bajuwarenherzog Theodo

die Reste der Romerstadt luvavum zum Geschenk.

Er griindete die Kldster St. Peter und Nonnberg,
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lieB den ersten Dom errichten und missionierte im
Umland.

Ab dem 8. Jh. ist der Name Salzburg schriftlich
belegt. Im Jahr 798 wurde Salzburg auf Wunsch
Karls des GroBen zum Erzbistum und zur Metropole
der bayerischen Kirchenprovinz erhoben.” In der
Folgezeit konnte das Erzbistum durch Griindung von
Eigenbistimern und Landerwerbungen seine Macht
und seinen Einfluss im bayerischen Raum weiter
ausbauen. Unter Erzbischof (EB) Virgil wurde es
erstmals zu einem Zentrum der Kunst und Kultur im
Ostalpenraum.™

Im Frihmittelalter wurde begonnen, das Kanalsystem
des Almkanals anzulegen. Wurden anfanglich noch
natlrliche Bache genutzt, um die Mihlen im Norden
der Stadt zu betreiben, trieb man bereits ab dem

12. Jh. Stollen in die Stadtberge. Im 13. Jh. wurde
durch den Bau eines finf Kilometer langen Kanals die
Wasserversorgung der Stadt erheblich verbessert. Im
Spatmittelalter und der frihen Neuzeit wurde dieses
System weiter ausgebaut und somit zur Grundlage
zahlreicher Betriebe, Mihlen und Industrien.'

Aufstieg zu einem geistlichen Zentrum

Das Bild Salzburgs vom 8. bis zum 10. Jh. war von
den drei geistlichen Zentren am linken Salzachufer
gepragt. Rund um den Dom lag die Bischofsstadt,
die durch Mauern von den sidlich und nérdlich
davon liegenden Klosterbezirken des Frauenklosters
Stift Nonnberg bzw. des Stifts St. Peter abgetrennt
war. Zwar wurde Salzburg damals schon als civitas,
urbs bzw. oppidium bezeichnet, eine Stadt im mittel-
alterlichen Rechtssinn war sie jedoch noch nicht, da
sie weder Uber das Marktrecht noch eine Befestigung
oder Uber ein freies Blrgertum verflgte.'®
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2.3 SALZBURG WIRD ZUM UNABHANGIGEN
KIRCHENSTAAT

Im Jahr 996 erhielt Salzburg unter EB Hartwig anléss-
lich der Kaiserkronung Ottos Ill. in Rom das Markt-,
Maut- und Miinzrecht. Der Markt wurde von nun an
regelmé&Big in der Kaufmannssiedlung auBerhalb der
Bischofsstadt abgehalten, die sich im Bereich des
heutigen Waagplatzes befand."”” Spater wurde ein
eigener zentraler Marktplatz, der heutige Alte Markt,
angelegt.”®

Von dort ausgehend entwickelte sich in den
kommenden Dekaden die birgerliche Stadt im
Bereich der heutigen Juden- und Getreidegasse.

Die Griindung der Salzburger Biirgerzeche um 1100,
der Bau der Stadtbriicke 1111, die Befestigung der
burgerlichen Teile der Stadt und die Errichtung eines
Rathauses mit Stadtturm als Symbol kommunaler
Macht zeugten vom Aufstieg des Salzburger Birger-
tums zu dieser Zeit. 1242 titulierte EB Eberhard II.
Salzburg ausdriicklich als Stadt. Er verfolgte auch als
erster Salzburger Erzbischof eine Stadtepolitik, indem
er die in seinem Einflussbereich liegenden Marktorte
und Mautstellen planméaBig zu Stadten ausbauen
lieB."

Die Bestimmungen eines von EB Rudolf erlassenen
Suhnebriefs bekamen 1287 in allen Salzburger
Stadten Glltigkeit und kénnen somit als altestes
schriftliches Stadtrecht Salzburgs angesehen werden.
Diesem Suthnebrief folgten weitere Urkunden, welche
die Rechte der Stadtbevdlkerung regelten.?

Eigenstandigkeit als Fiirsterzbistum

Im Jahr 1328 vollzog EB Friedrich von Leibnitz durch
den Erlass einer ersten Salzburger Landesordnung
die Loslésung von Bayern und machte Salzburg
damit zu einem weitgehend eigenstandigen Firsterz-
bistum im Heilig Romischen Reich.?! Die Gbermach-
tige Stellung des Firsterzbischofes, der sowohl
Landes- als auch Stadtherr, sowie geistlicher und
weltlicher Herrscher war, hemmte die Entwicklung
einer kommunalen Selbstverwaltung in der Stadt
Salzburg.

Bereits 1185 wurde am Dirrnberg bei Hallein der
Salzabbau wiederaufgenommen, der mit dem Ende
der rédmischen Herrschaft weitgehend zum Erliegen
gekommen war.2? Im frihen 14. Jahrhundert wurde
der Bergbau in den Salzburger Gebirgsgauen in
groBerem Umfang wiederbelebt und fortan berg-
mannisch betrieben. Neben Salz wurden auch Arsen,
Eisenerz, Kupfer, Silber und Gold gewonnen.?

Vor allem das Tauerngold war neben dem Salz
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die wichtigste Grundlage fiir den Reichtum der
Salzburger Erzbischéfe und den spateren Aufstieg
Salzburgs zu einem bedeutenden religiésen und
kulturellen Zentrum.?

Stadtluft macht frei!

Kaiser Friedrich Ill. gewahrte der Salzburger Biirger-
gemeinde ab 1481 mit dem sogenannten Ratsbrief
besondere Freiheiten und durch die freie Wahl eines
Stadtrats und Blrgermeisters bekam die Stadt eine
nie zuvor dagewesene Autonomie. In den folgenden
Jahrzehnten konnte die Stadtbevélkerung die erwor-
benen Rechte zunachst ausbauen und eine differen-

zierte Verwaltungs- und Behdrdenstruktur entwickeln.

Die Macht der Erzbischéfe wurde durch die wider-
sprichliche Formulierung des Ratsbriefes jedoch
nicht eingeschréankt.?

Der absolutistische Kirchenstaat beginnt sich zu
formen

Im Jahr 1495 kam Leonhard von Keutschach an die
Macht, der als letzter Erzbischof nach feudal-ritter-
lichen Prinzipien regieren sollte.? Diese, mit einer
freien, sich selbst verwaltenden Biirgergemeinde
unvereinbare Herrschaftsweise flhrte dazu, dass der
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kaiserliche Ratsbrief von 1481 vom Erzbischof im Jahr
1511 eingezogen und der Verzicht auf die freie Rats-
wahl und andere Rechte von ihm erzwungen wurde.?
Unter EB Leonhard von Keutschachs Herrschaft
wurde die Festung Hohensalzburg stark ausgebaut,
was seinem Nachfolger EB Matth&us Lang im Grof3en
Salzburger Bauernkrieg zu Gute kommen sollte. Denn
ein Jahr nachdem EB Lang 1524 durch eine umfang-
reiche Stadt- und Polizeiordnung den Grundstein fir
den absolutistischen Beamtenstaat gelegt hatte, der
Salzburg bis ins 18. Jh. prégen sollte und der Stadt
die letzten Privilegien nahm, erhoben sich — beein-
flusst durch die Lehren Luthers — die Bergknappen
und Bauern der Gebirgsgaue gegen ihren Landes-
herrn. Die entmiindigte Stadtbevolkerung verbiin-
dete sich mit den Aufstandischen und der Erzbischof
musste auf die Festung fliehen, die 14 Monate lang
belagert wurde, ehe der Erzbischof durch die Hilfe
benachbarter Firsten zurlick an die Macht gelangen
konnte.?®

Salzburg als Handelsstadt

Die glinstige Verkehrslage machte Salzburg zu einem
wichtigen Knotenpunkt im Handel zwischen den
Landern nérdlich und siidlich der Alpen. Im friihen

16. Jh. war Salzburg neben Nirnberg und Augs-
burg die drittwichtigste Handelsstadt am Fondaco
dei Tedeschi, dem Handelshaus der Deutschen in
Venedig.? Der Salzabbau am Dirrnberg wurde zu
dieser Zeit immer starker forciert, was dem Fursterz-
bischof zusatzliche Einnahmen bescherte.®
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2.4 KULTURELLE HOCHBLUTE IM BAROCK
Im Jahr 1587 wurde der in Rom ausgebildete Wolf
Dietrich von Raitenau zum Erzbischof von Salz-

burg gewahlt. Er herrschte mit absolutistischem
Verstandnis, entmachtete die Landstédnde, refor-
mierte die Verwaltung und wies 1589 die gesamte
protestantische Bevélkerung der Stadt Salzburg aus.™

Manierismus und Barock - Italien als Vorbild

EB Wolf Dietrich begann die Residenzstadt Salzburg
nach italienischem Vorbild umzugestalten. Zu diesem
Zweck engagierten er und sein Nachfolger EB
Markus Sittikus bedeutende Baumeister, Handwerker
und Klnstler wie Vincenzo Scamozzi, Santino Solari
und Elia Castello, die Salzburg bis zum Ende des

17. Jh., neben Prag und Miinchen, zu einem

der bedeutendsten Kunstzentren Mitteleuropas
aufsteigen lieBen. Einfluss auf Wolf Dietrichs stadte-
bauliche und architektonische Vorstellungen dirfte
die beinahe gleichzeitig stattfindende Bautatigkeit
unter Papst Sixtus V. in Rom gehabt haben.*

EB Markus Sittikus lieB bedeutende Bauten errichten,
wie den heutigen Salzburger Dom als erstes Barock-
bauwerk nérdlich der Alpen und das manieristische
Lustschloss Hellbrunn mit seinen Garten und Wasser-
spielen. Unter Markus Sittikus, der als Férderer

von Musik und Theater galt, fand im Steintheater
des Hellbrunner Schlossparks mit L'Orfeo 1616/17
vermutlich die erste Opernaufflihrung nérdlich der
Alpen statt.3% 3% 3

Ausbau der Befestigung wéhrend des
DreiBBigjahrigen Krieges

Obwohl sich das Firsterzbistum weitgehend aus
Kriegshandlungen heraushalten konnte, bedeutete
der 1618 einsetzende DreiB3igjéhrige Krieg fir Salz-
burg eine Zeit des wirtschaftlichen Niederganges.
Der wahrend dieser Zeit herrschende EB Paris Lodron
lieB die Stadt Salzburg aufgrund der stéandigen
Kriegsgefahr zu einer ,Festung nach franzésischem
Vorbild” ausbauen.?

Dazu wurden die ohnehin schon als Schutz
dienenden Stadtberge durch Mauern, Tirme und
Schanzen weiter befestigt und nordlich der rechtssei-
tigen Altstadt in einem Halbkreis ein Graben mit
dahinterliegenden Bastionen und Mauern errichtet.*’
Unter EB Paris Lodrons Herrschaft wurde im Jahr
1622 auch die Salzburger Universitat gegriindet.®
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Salzburg wird zum ,,Deutschen Rom”

Unter EB Johann Ernst Graf Thun und EB Franz Anton
Graf Harrach wurde das barocke Erscheinungsbild
Salzburgs im 18. Jh. vollendet. Sie holten mit Johann
Bernhard Fischer von Erlach und Johann Lucas von
Hildebrandt zwei der bedeutendsten Baumeister des
Barocks an ihren Hof.3” Zwar brachen sie damit mit
der Tradition der italienischen Baumeister, jedoch
genossen sowohl Fischer von Erlach als auch Hilde-
brandt ihre Ausbildung bei Carlo Fontana in Rom
und waren daher mit der zeitgendssischen romisch-
barocken Architektur bestens vertraut.* 4!

Durch deren Bauten wurde Salzburg nun endgiltig
zum ,Deutschen Rom”, eine Zuschreibung, die auf
einen Brief des ebenfalls in Salzburg tatigen Baumeis-
ters Giovanni Gaspare Zuccalli zuriickgeht.*

Das Ende der Allmacht der Erzbischofe

Auf diese kulturelle und architektonische Hochblite
setzte ein sich verstarkender Niedergang der Macht
der Salzburger Erzbischéfe ein. EB Leopold Anton
Freiherr von Firmian war verantwortlich fir die
Vertreibung der verbliebenen 22.000 Protestantinnen
aus den Gebirgsgauen im Jahr 1731.%



Salzburg wird zum
,Deutschen Rom”
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Das Fursterzbistum wurde Mitte des 18. Jh. in den
Osterreichischen Erbfolgekrieg verwickelt und in
Folge gab Salzburg seine politische Neutralitat zu
Gunsten der Habsburger auf. Die Bevélkerung Salz-
burgs litt an den Folgen des Siebenjahrigen Krieges
zwischen Osterreich und PreuBen und zusatzlich
unter einer hohen Steuerlast, der allzu aufwendigen
Hofhaltung der Erzbischéfe sowie den strengen
Sittengesetzen.*

In dieser turbulenten Zeit wurde 1756 Wolfgang
Amadeus Mozart geboren. Zwar wurde mit Hiero-
nymus Graf Colloredo 1772 ein Vertreter der katho-
lischen Aufklarung und ein Forderer von Literatur,
Wissenschaft, Musik und Theater zum letzten regie-
renden Erzbischof gewéhlt, doch die vergleichsweise
sparsamen Verhaltnisse am Salzburger Hof veran-
lassten Mozart 1781, um seine Entlassung als Konzert-
meister der Salzburger Hofkapelle anzusuchen, um
nach Wien zu gehen.

Im Jahr 1800 musste auch EB Colloredo wegen der
heranrlickenden napoleonischen Truppen Salzburg
verlassen um am 11. Februar 1803 schlieBlich die
weltliche Herrschaft Gber Salzburg niederzulegen.®
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2.5 SAKULARISIERUNG UND WECHSELNDE
HERRSCHAFT

Die Jahre bis 1849, als das ehemalige Fursterzbistum
Salzburg schlussendlich zu einem &sterreichischen
Kronland wurde, gehdrten zu den wirtschaftlich
schlechtesten seiner Geschichte. Nach der Besetzung
durch die napoleonischen Truppen im Jahr 1800
regierte ab 1803 GroBherzog Ferdinand von Toskana
das nunmehr sékularisierte Kurflrstentum Salzburg,
bevor das Land 1805 erneut von napoleonischen
Truppen besetzt wurde. Von 1806 bis 1809 gehorte
es kurz zu Osterreich und danach bis 1816 zu Bayern.
In dieser Zeit der Fremdverwaltung wurden nicht

nur hohe Kontributionsforderungen der jeweiligen
Herrschenden gestellt, sondern das ehemalige
Flrsterzbistum wurde auch eines GroBteils seiner
Kunstschatze beraubt.*

Das Ende der Selbstverwaltung

Nach zahlreichen Gebietsabtretungen wurde das
heutige Land Salzburg ab 1816 zu einem der funf
Landkreise des Erzherzogtums Ob der Enns — dem
heutigen Oberdsterreich — ernannt und fortan von
Linz aus regiert.”

Der Verlust der Eigenstaatlichkeit, des Regierungs-
sitzes und der Unterbehérden |6ste eine Abwan-
derung arbeitslos gewordener Beamter und deren
Familien aus.*®

Diese Degradierung zur Provinzstadt hatte auch
einen Ausfall in allen Bereichen der Kunst, Kultur und
Architektur zur Folge. Daher blieb auch die Altstadt
in ihrem Zustand von 1800 weitgehend ohne groBe
stéddtebauliche Verédnderungen bestehen.®

Romantische Verklarung im Biedermeier

Das urspriingliche, an eine manieristische Welt-
landschaft erinnernde Szenario des alten, barocken
Salzburgs, das eingebettet in eine idyllische Natur-
landschaft vor dem Hintergrund der Alpen an den
Ufern der ungebéndigten Salzach liegt, begeisterte
die friihen Reisenden, die Salzburg ab dem Bieder-
meier besuchten.>

Das in dieser Zeit in zahlreichen europaischen
Stadten prasentierte Sattler-Panorama trug zur
Begeisterung und zur Bildung des Mythos von Salz-
burg als ,die schéne Stadt” bei. Diese romantisierte
Vorstellung entsprach jedoch nicht der Lebensrealitat
der Salzburgerinnen zu jener Zeit.>’
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Armut und Unzufriedenheit

Die ersten Jahrzehnte der Zugehéorigkeit zu Oster-
reich waren von steigender Armut und wachsendem
Unmut geprégt. Selbst die Schaden des grof3en
Brandes von 1818, der die Stadtteile an der rechten
Salzachseite schwer verwuUstet hatte, wurden nur
notdiirftig repariert. Ab 1842 setzte zudem eine
Preissteigerung ein, mit der die Lohne nicht mithalten
konnten. Die sozialen Spannungen nahmen zu

und die Bevolkerung stand den vorherrschenden
Verhaltnissen zunehmend ablehnend gegeniber. Die
Meldungen Uber die Revolution von 1848 in Wien
|6sten daher in Salzburg Begeisterung aus.>?

Die revolutionéren Aufstande des Jahres 1848
flhrten auch in Salzburg zu einem Streben der
Birgerlnnen nach Mitbestimmung, wobei man sich
im Unterschied zur Hauptstadt Wien im provinzi-
ellen Salzburg auf musikalische Unmutsauf3erungen
beschrankte. Auch die Absetzung Metternichs und
der Ubergang zu einem konstitutionellen Staats-
wesen wurden von der Bevdlkerung wohlwollend

zur Kenntnis genommen. Da es auf Landesebene
keinerlei politische Vertretung gab, wurde die Stadt
mit ihrem Magistrat zum Zentrum liberaler und demo-
kratischer Stromungen.>?



Salzburg als eigenstédndiges Kronland

Nachdem Wien am 23. Oktober 1848 von konterre-
volutionaren Truppen eingenommen wurde, erlangte
das Land Salzburg durch die Oktroyierte Marzverfas-
sung von 1849 den Rang eines Kronlandes. Die Stadt
Salzburg war fortan zwar Landeshauptstadt und Sitz
der Landesregierung, jedoch unterband der einset-
zende Neo-Absolutismus unter Kaiser Franz Joseph I.
jegliche Art der birgerlichen Mitbestimmung.®*
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2.6 VON EINER FESTUNGSSTADT ZUM
EISENBAHNKNOTEN

Die seit 1800 vorherrschende Stagnation wurde mit
der Eréffnung des Salzburger Hauptbahnhofes und
der Eisenbahnlinien nach Wien und Miinchen im
Jahr 1860 beendet. Die Bevdlkerung sah in dem
modernen Verkehrsmittel einen Aufbruch in eine
neue Zeit gekommen.>®

Die Eisenbahn als Symbol des Fortschrittes

Das Bahnnetz wurde in den folgenden Jahrzehnten
sukzessive ausgebaut. Im Fernverkehr wurden mit
den 1875 eroffneten Strecken der Salzburg-Tiroler-
Bahn und der Ennstalbahn weite Teile des Salzburger
Landes eisenbahntechnisch erschlossen.> %7 1905
folgte die Tauernbahn als wichtige Verbindung Rich-
tung Stden.®

Auch auf lokaler und innerstadtischer Ebene setzte
sich die Eisenbahn als Verkehrsmittel durch. Im Jahr
1886 wurde der die Stadt durchquerende Siid-Ast
der Salzburger Lokalbahn (umgangssprachlich: Rote
Elektrische) vom Hauptbahnhof nach Berchtesgaden
und zehn Jahre spater der heute noch existierende
Nord-Ast der Lokalbahn vom Hautbahnhof nach
Oberndorf eréffnet.”? Im Jahr 1887 nahm die vom
Bahnhof Parsch aus verkehrende Zahnradbahn auf
den Gaisberg ihren Betrieb auf.®® Mit der 1893 eroff-
neten Lokalbahnstrecke vom Hauptbahnhof nach
Bad Ischl war Salzburg von nun an von allen nennens-
werten Orten der Umgebung per Bahn erreichbar.¢!
Ab 1887 wurde mit der Salzburger StraBenbahn
(umgangssprachlich: Gelbe Elektrische) ein inner-
stédtisches, schienengebundenes Verkehrsmittel
geschaffen, das die Altstadt mit den damaligen
Vororten verband und am Hauptbahnhof, an der
Staatsbriicke, im Nonntal und in Parsch Umsteige-
moglichkeiten zu den Lokalbahn-Strecken und zum
Fernverkehr bot.¢?

Die Stadt breitet sich aus

Neben der Etablierung des Eisenbahnnetzes trugen
weitere Faktoren zur grof3rédumigen Transformation
Salzburgs von einer kompakten Festungsstadt zu
einer Flachenstadt bei: die Authebung des Festungs-
status, die Schleifung der Befestigungsanlagen, die
Regulierung der Salzach und die dadurch gewon-
nenen Siedlungsflachen.

Als Salzburg 1816 ein Teil Osterreichs wurde, bildete
die untere Salzach fortan die Staatsgrenze mit
Bayern. Nun ging es darum — entgegen der Dynamik
einer sich standig verandernden Flusslandschaft

24

1789

— eine unverrlckbare Grenze zu definieren. Der
Staatsvertrag von 1820 Uber die Regulierung

der unteren Salzach ging also den flussbaulichen
MaBnahmen im Salzburger Stadtgebiet voraus.®
Der Aufhebung des Festungsstatus der Stadt 1859
folgend, konstituierte sich 1861 ein Stadterwei-
terungskomitee mit dem Ziel, die bestehende
Wohnungsnot zu beseitigen und die Ansiedelung
von Gewerbebetrieben zu férdern. Im Auftrag des
Komitees legte der Wiener Architekt Rudolf Bayer im
November 1861 die erste Plan-Skizze zur Erweiterung
der Stadt Salzburg vor. ¢

Der Historiker Thomas Weidenholzer beschreibt
diese Plan-Skizze folgendermalen: ,Die Planung ist
groBziigig angelegt: lockere Verbauung mit Zins-
hausern mit vergleichsweise groBen Innenhéfen,
eine durchreichende Zeile von mit [sic!] reprasenta-
tiven Landh&usern und urbanen Vorgarten entlang
des rechten Salzachufers. Offentliche Parkanlagen
mit verschlungenen Wegen, reicher Bepflanzung,
aufgelockert durch Teiche hatten dem hygienischen
Slogan der Zeit ,Luft und Licht’ entsprechend vom
ehemaligen Linzer Tor bis zum Salzachufer eine
Schneise durch verbautes Gebiet geschlagen. Dieser
Grinkeil war mit einem kinstlich geschaffenen
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Aussichtspunkt mit Blick auf die Altstadt und die
Vorstadt Milln abgeschlossen. Eine groBe Schwimme-,
Bade- und Turnanstalt, eine eigene Festhalle, ein
Zirkus sowie ein Exerzier- und Dultplatz hatten

fur urbanes Vergnigen gesorgt. Ein Theater und
eigene Gebéaude fur Kunstverein und Mozarteum
hatten Kunst- und Kulturgenuss und das Museum
Carolino Augusteum mit zoologischem Garten
birgerliche Bildungsanspriiche bedient. Der Entwurf
Bayers vereinte Landliches und Stadtisches zum
Leitbild einer ,Saisonstadt’, in der die Sommergaste
gemeinsam mit den Einheimischen auf den schat-
tigen Alleen entlang des Ufers promenieren und den
Blick auf die schéne Stadt genieBen.”

Die Umsetzung der Stadterweiterung drohte zunéchst
aufgrund fehlender finanzieller Mittel der Stadt

zu scheitern. Sowohl die Regulierung der Salzach

als auch die Abtragung der Befestigungsanlagen
erwiesen sich als zu teuer. Der Bauunternehmer

Carl Freiherr von Schwarz bot schlussendlich an, die
Salzach-Regulierung auf eigene Kosten durchzu-
fihren, wenn ihm im Gegenzug die alleinige Vermark-
tung der so entstandenen Baugriinde zugesichert
wirde. Die Schenkung der Befestigungsanlagen von
Kaiser Franz Joseph I. an die Stadtgemeinde 1866

ermoglichten schlieBlich, dass auch das Gebiet des
heutigen Andréviertels nach und nach bebaut werden
konnte.

Demokratisierungsprozess bis zum Ende der
Monarchie

Das militarische Desaster bei der Schlacht von Solfe-
rino (1859) zwang das &sterreichische Herrschaftshaus
Verfassungsreformen durchzufiihren. Die Rickkehr

zu konstitutionellen Verhéltnissen erméglichte

eine Wiedereinfihrung der Gemeindeautonomie.

So folgte auf die 1861 erstmals durchgefihrten
Gemeinderatswahlen 1869 das Gemeinde-Statut und
1896 mit der Entscharfung des Heimatrechts eine
Lockerung jener Bestimmung, die definierte, wer als
Mitglied der Gemeinde galt. Der Prozess hin zu freien
Wahlen dauerte jedoch noch bis 1918, als mit der
Einfihrung des allgemeinen und gleichen Wahlrechts
auch Frauen die Teilnahme an Wahlen ermdglicht
wurde.®’
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2.7 POLITISCHE RADIKALISIERUNG FUHRT
ZU AUTORITAREN REGIMEN

Nach den entbehrungsreichen Jahren des Ersten
Weltkrieges und dem Untergang der Monarchie
wurde im November 1918 die Republik Deutschos-
terreich ausgerufen. Die Salzburgerlnnen konnten
sich mit dem neuen Kleinstaat nicht identifizieren und
der Wunsch nach einem Anschluss an Deutschland
war bereits in den 1920er-Jahren quer durch die
Parteienlandschaft vorherrschend. Die Kommunalpo-
litik war in dieser Zeit von der Dominanz der Christ-
lichsozialen Partei (CSP) und dem starken Einfluss
der Sozialdemokratischen Arbeiterpartei (SDAP)
gepragt. In den damals noch eigensténdigen bevél-
kerungsreichen Vororten Maxglan und Gnigl-Itzling
verflgte die SDAP tber Mehrheiten. Dort und in den
stédtischen Neubaugebieten Elisabeth-Vorstadt und
Lehen wurden bis 1930 trotz geringer finanzieller
Mittel rund 700 kommunale Wohnungen errichtet.

In den 1920er-Jahren verschlechterte sich die finan-
zielle Lage der Stadt so sehr, dass nur Anleihen die
Errichtung wichtiger Bauten, wie etwa jene des Flug-
hafens, des Naturkundemuseums und des Festspiel-
hauses sichern konnten. Vor dem Hintergrund der
sich verschlechternden Wirtschaftslage konnte die
SDAP im Jahr 1928 erstmals die relative Mehrheit im
Gemeinderat erringen. Birgermeister wurde mit dem
deutschnationalen Max Ott jedoch ein Kompromiss-
kandidat aus der kleinsten Fraktion.®®

Aushebelung der Autonomie und der Demokratie
Trotz der ab den 1920er-Jahren einsetzenden Para-
militarisierung der Parteien arbeiteten die CSP

und die SDAP im Salzburger Gemeinderat bis zum
Ausbruch des &sterreichischen Birgerkrieges im
Februar 1934 und der damit einhergehenden Fest-
nahme der Parteispitze der Salzburger SDAP weiter
zusammen. Diese Zeit war von einer Radikalisierung
der Diskussionen im Gemeinderat, einem steigenden
Antisemitismus und einem Aufkommen antidemokra-
tischer Haltungen gepragt. Die Machtiibernahme von
Engelbert Dollfu3 hatte auch die Auflésung der sozi-
aldemokratisch dominierten Gemeindevertretungen
Maxglans und Gnigl-ltzlings zur Folge.*’

Die autoritdre Gemeindeverfassung des neu
geformten austrofaschistischen Standestaates
ermoglichte 1935 schlieBlich die Eingemeindung
von Maxglan und Gnigl-ltzling. Uberlegungen zu
diesem Schritt gab es zwar schon seit der Jahrhun-
dertwende, als diese Gemeinden stark gewachsen
waren und die infrastrukturellen Aufgaben — wie etwa
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der StraBenbahnbau - und die sozialen Fragen in
den damaligen Vororten kaum noch 16sbar schienen.
So benétigte Maxglan vor der Eingemeindung

etwa 84% seines Haushaltes allein zur Deckung der
Armenausgaben. Die Eingemeindungen belasteten
die Stadtfinanzen derart stark, dass das kommunale
Wohnbauprogramm génzlich eingestellt werden
musste.”®

Neugestaltungsstadt wahrend der NS-Zeit

Mit dem Anschlussgesetz vom 13. Mérz 1938 und
der Einfiihrung der deutschen Gemeindeordnung
wurde die Gemeindeverwaltung autoritér gestaltet:
der Biirgermeister der nunmehrigen Gauhauptstadt
unterstand direkt dem Gauleiter.”!

Durch den Wegfall demokratischer Entscheidungs-
prozesse wurde die Eingemeindung weiterer Gebiete
der Vororte im Jahr 1939 méglich. Das Aufbaupro-
gramm fir die Stadt Salzburg sollte die Stadt als
Kulturzentrum und Verkehrsknoten positionieren.
Hitler selbst gab als bekennender Barock-Bewun-
derer die Richtlinien fur die Neugestaltung der Stadt
vor. Die Ndhe zum Obersalzberg und der Mythos des
~Deutschen Roms” durften bei Hitler eine besondere
Verbundenheit zu Salzburg ausgeldst haben.”
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Die Nationalsozialisten erhoben Salzburg daher
schon relativ frih, im Jahr 1939, in den Rang einer
Neugestaltungsstadt.”

Mit der Umsetzung und architektonischen Ausformu-
lierung von Hitlers Vorgaben wurden die Architekten
Otto Strohmayr, ein Schiiler von Peter Behrens und
Clemens Holzmeister, und Otto Reitter beauftragt.”
Der Schwerpunkt der Umgestaltung Salzburgs lag auf
staatlichen und militdrischen Reprasentationsbauten,
woflr in den Augen der nationalsozialistischen Planer
die méchtigen Stadtberge eine geeignete Umge-
bung boten. Die planerischen Vorgaben sahen auf
dem Kapuzinerberg (wahrend der NS-Zeit: Imberg)
den Bau eines Gauforums samt Sportstadion und
Festspielhaus und auf dem gegentiberliegenden
Ménchsberg die Errichtung eines Wehrkreiskom-
mandos vor. Die gewéhlte Formensprache und
Dimension der Entwiirfe lassen die Absicht einer
nachhaltigen Anderung des Stadtbildes erkennen,
welche die Herrschaft der Nationalsozialisten baulich
manifestiert hatte.”®

Laut Ingrid Holzschuhs Analyse der Entwiirfe
Strohmayrs entwickelte er ,[...] in seiner Planung
Bauformen, die sich auf eine regional gepragte
Herrschaftsarchitektur beziehen. Die Bauten des

Salzburger Domplatzes, dem historisch bedeu-
tendsten Machtbezirk von Salzburg, wurden zu einer
Schablone flir das neue politische NS-Zentrum am
Imberg”.7¢

Zum Bau der Anlagen kam es nicht, da die Planungen
mit Fortdauer des Krieges eingestellt wurden.”” Das
gebaute Erbe aus der Zeit der nationalsozialistischen
Herrschaft beschréankt sich somit auf einige Wohn-
und Kasernenbauten.”® Ebenso wurden wichtige
StraBenzige angelegt, wie die ersten Teilabschnitte
der heutigen West- und Tauernautobahn und die von
Stden in die Stadt fiihrende AlpenstraBe.

Zerstdrungen zum Kriegsende

Gegen Kriegsende wurde Salzburg Ziel von 15
Luftangriffen, die Gber 500 Menschen das Leben
kosteten. Teile der Altstadt wurden von Bomben
getroffen und schwer zerstért. Zu den 15.000 durch
die Luftangriffe obdachlos gewordenen Bewohne-
rinnen Salzburgs kamen in den letzten Kriegstagen
tausende Flichtende aus dem Osten und Slidosten
Europas. Durch die Erklarung Salzburgs zur , offenen
Stadt” durch den letzten Kommandanten der Wehr-
macht, konnte die Stadt von den amerikanischen
Streitkréften widerstandslos eingenommen werden.”
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2.8 FLACHENWACHSTUM IN DER
NACHKRIEGSZEIT

In den ersten Jahren nach dem Krieg war Salzburg
von Wanderungsbewegungen gepragt. Zusatzlich
zu den 80.000 Einwohnerlnnen befanden sich Gber
60.000 Gefllchtete in der Stadt.® Die Unterbringung
dieser ehemaligen Zwangsarbeiterinnen, Displaced
Persons und Kriegsfliichtlinge erfolgte in Lagern und
ehemaligen Kasernen vor allem im Siden der Stadt.
Im Jahr 1953 lebten immer noch 10.000 Personen in
Baracken, die erst in den 1960er-Jahren endgiiltig
aus dem Stadtbild verschwanden.®’

Wachstum in Zeiten des Wirtschaftswunders

In den Jahren 1945 bis 1970 veranderte sich das
Stadtbild rasant. Der Zuzug von Gefliichteten und
das Bevdlkerungswachstum in den Jahrzehnten nach
dem Krieg flhrten zu einem groBen Wohnungsbe-
darf. Starker noch als das Bevolkerungswachstum

an sich fuhrte der steigende Wohlstand und damit
steigende Anspriiche an den Wohnraum zu einer
Verdoppelung der bebauten Flache der Stadt
Salzburg. Diese Anspriiche und die wachsende
Motorisierung waren mit dem alten Salzburg, dem
historischen Zentrum, das beengt zwischen den
Stadtbergen an den Ufern der Salzach lag, nicht mehr
kompatibel und so entstanden am Stadtrand, wo
glinstiger Baugrund zur Verfligung stand, zunachst
Einzelhduser und Streusiedlungen und ab den spéten
1950er-Jahren GrofBsiedlungen. Unter dem Druck,
das Wohnelend der Nachkriegszeit méglichst rasch
zu beseitigen, wurden diese Siedlungen oftmals
durch Inkaufnahme stadtebaulicher und bautechni-
scher Defizite errichtet.®?

Das groéBte Wohnbauprojekt jener Zeit war die auf
einem 32 Hektar groBen Areal an der Autobahn
geplante Trabantenstadt Taxham fiir 10.000 bis
15.000 Bewohnerlnnen.® Dieser von der arbeits-
gruppe 4 erarbeitete Entwurf entsprach weitgehend
den Prinzipien der Charta von Athen und wurde 1955
auch am CIAM-Vorkongress in La Sarraz présentiert.?

Das Auto verdrédngt die Eisenbahn

Der Autobahnbau und die Stilllegung der Salz-
burger StraBenbahn unter den Nationalsozialisten
trugen zur Verdnderung des Mobilitétsverhaltens
der Bevdlkerung bei.®> Aufgrund der zunehmenden
Motorisierung wurden groBe Teile der Bevolkerung
in der Nachkriegszeit weitgehend unabhéngig von
offentlichen Verkehrsmitteln. Die Einstellung zahl-
reicher regionaler Zugstrecken war die Folge dieser
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Entwicklung und so wurde nach der Salzburger Stra-
Benbahn 1953 der die Altstadt querende Siid-Ast der
Lokalbahn und schlieBlich 1957 die im Sprachgebrauch
Ischlerbahn genannte Salzkammergut-Lokalbahn vom
Hauptbahnhof nach Bad Ischl eingestellt.® &
Gleichzeitig stieg der Motorisierungsgrad der Bevdl-
kerung von einem Auto pro 48 Einwohnerlnnen im
Jahr 1951 auf ein Auto pro drei Einwohnerlnnen im
Jahr 1971. Auch in der Stadtplanung manifestierte
sich das Auto als bestimmendes Verkehrsmittel und
so war schon im Generalregulierungsplan 1947 ein
engmaschiges Radial- und RingstraBennetz vorge-
sehen. Der Generalverkehrsplan 1976 sah dann zwar
eine Beschrankung des Individualverkehrs vor, die
jedoch durch den gleichzeitigen Ausbau des StraBen-
netzes keine splirbaren Auswirkungen brachte.®

»«Das andere Salzburg” entsteht

Wahrend sich der stéddtebauliche Diskurs jener Zeit
hauptséchlich mit der Altstadt, deren Zukunft und
Schutz beschéftigte, wurden nordlich des historischen
Stadtzentrums, meist ohne Ubergeordnete Gestal-
tungsvorgaben und den Logiken des Individualver-
kehrs folgend, in sich geschlossene GroBsiedlungen
errichtet.”



Entwurf fir Taxham der
arbeitsgruppe 4

™
n
o
-

1955

Der MIV verdrdangt
die Lokalbahnen

Hotel Europa: Erstes
Hochhaus Salzburgs

1957
1961

Die Bildung eines zusammenhangenden stadtischen
Gefliges durch die Errichtung von Platzen, die Schaf-
fung von Subzentralitdten und abwechslungsreichen
stédtischen Situationen sowie die Ausgestaltung des
offentlichen Raumes blieb auBerhalb des historischen
Zentrums weitgehend aus.

Dieses Ungleichgewicht und die fehlende Verkniip-
fung der Altstadt mit den von ihm als ,das andere
Salzburg” bezeichneten Stadtneubaugebieten
beschrieb Wilhelm Holzbauer 1968 folgendermaBen:
.Salzburg, eingebettet zwischen den beiden Stadt-
bergen, ein architektonisches Gesamtkunstwerk

in der Aufeinanderfolge wunderbarer Platze und
Gassen, mit seinen Bauten aus Perioden, welche
Jahrhunderte voneinander getrennt sind und auf
fast mysterise Art sich komplementieren, das Bild
einer Stadt, deren Entscheidung in ihrer Gesamtheit
und Geschlossenheit, ihrer Kompaktheit, von nur
wenigen Stadten erreicht und von keiner anderen
Ubertroffen wird. Das andere Salzburg. Eine haBliche
[sic!] Agglomeration von ungegliederten Bauten,
ohne jede Beziehung zueinander oder zur Stadt,
groBe Aussatzflecken bildend, die das Land vereitern
und den Zugang zur Stadt trostlos, haBlich [sic!] und
enttaduschend machen. [...] Natirlich ist das Problem

der eine Stadt umschlieBenden und sie abwiirgenden
Vorstadte nicht auf Salzburg beschrénkt, aber kaum
in einer anderen Stadt steht die Geschlossenheit

und relative Unversehrtheit des alten Stadtkorpers in
derartigem Widerspruch zu den umgebenden chao-
tischen Baugebieten, nur ganz wenige Stadte lassen
auf Grund ihrer Topographie die an ihnen began-
genen baulichen Verbrechen so deutlich werden, wie
dies in Salzburg der Fall ist.”"!

Die Suburbanisierung setzt ein

Wahrend innerhalb der administrativen Stadtgrenzen
der GrofBsiedlungsbau vorherrschte, wurde das Einfa-
milienhaus im Griinen immer mehr zum Idealbild

der Salzburgerinnen. Durch die gestiegene Motori-
sierung wurden auch Lagen fernab von 6ffentlichen
Verkehrstragern und Ortskernen als Wohnort attraktiv
und so setzte ab den 1960er-Jahren ein Suburbani-
sierungs-Trend ein. Das Umland erfuhr einen starken
Zuzug und durch grofBflachige Baulandausweisungen
verwandelten sich béuerlich gepragte Dorfer zu
Schlafstadten.”
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2.9 BURGERINITIATIVEN DRANGEN ZUM
UMDENKEN

Wahrend sich die Umlandgemeinden stark auszu-
breiten begannen, wurde in der Stadt Salzburg vom
Gemeinderat das Stadtentwicklungsmodell 1970
beschlossen, dem eine viel zu hoch angesetzte
Bevolkerungsprognose von 220.000 Einwohnerlnnen
bis ins Jahr 1985 zugrunde lag. Daraus leitete man
einen Baulandfléchenbedarf von tiber 2.500 Hektar
ab.%

Das Stadtentwicklungsmodell 1970 sah die Umset-
zung eines radial-konzentrischen Stadtmodells durch
den Ausbau des StraBennetzes vor und so rlickten
die zentrumsnahen Flachen stdlich der Altstadt erst-
mals in den Fokus der Stadtplanung. Im Gegensatz
zu den nérdlichen Stadtvierteln war dieser Bereich
bis auf wenige Ausnahmen entlang der Alpen- und
MoosstraBBe und rund um die alten Dorfkerne Morzg,
Kleingmain, Aigen und Glas weitgehend unbe-

baut. Hier sollte auf einem etwa 100 Hektar groBen
Areal rund um die im 17. Jahrhundert angelegte
herrschaftliche Hellbrunner Allee neues Bauland
ausgewiesen werden.” Angedacht war, zunachst eine
GroBsiedlung fur 37.000 Bewohnerlnnen zu errichten,
spater war die Ansiedelung der Universitat Salz-
burg in einem flachenintensiven Gebaudekomplex
geplant.”®

Die Biirgerliste formiert sich als Protestpartei
Gegen den Verbau der Flachen entlang der Hell-
brunner Allee bildete sich eine politische Initiative,
die im Zusammenschluss mit anderen Gruppierungen
bei der Gemeinderatswahl 1977 unter dem Namen
Salzburger Biirgerliste auf Anhieb zwei Mandate im
Salzburger Gemeinderat erlangen konnte. Bei den
Wahlen 1982 steigerte sich ihr Stimmenanteil auf
Uber 17 Prozent und die Blirgerliste erhielt damit
erstmals ein Stadtratsamt.?

Das Salzburg-Projekt

Dieses Stadtratsamt der Blirgerliste libernahm
Johannes Voggenhuber, der so als erster und bisher
auch als letzter Stadtrat in der Salzburger Stadtge-
schichte sowohl tber die Agenden der Raumplanung
als auch Uber jene der Baubehorde verfugte.”

In dieser machtigen Rolle initiierte er Das Salz-
burg-Projekt, das neben einer Griinlanddeklaration
auch eine neue Verkehrspolitik, Impulse fir die
Altstadt und eine sogenannte Architekturreform
umfasste. Um die architektonische Qualitat zukinf-
tiger Neubauten in der Stadt zu gewahrleisten, wurde
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im November 1983 der Beirat fir Stadtgestaltung
(umgangssprachlich: Gestaltungsbeirat) gegriindet,
der fortan fir das Stadtbild bedeutende Bauvor-
haben und Bebauungsplane auBerhalb der Altstadt
begutachten, die Aufgabenstellung bei Architektur-
wettbewerben priifen und ein Mitglied in die Jury
entsenden sollte.?®

Dieser Umbruch in der Salzburger Stadtplanung
zeigte sich folgendermalen: Der Schutz und Erhalt
der Stadtlandschaften wurde fortan gleichbedeutend
mit jenem der Altstadt gesehen. Der 6ffentliche
Raum sollte nicht mehr als reiner Verkehrsraum,
sondern als stédtischer Lebensraum mit Aufenthalts-
qualitat wahrgenommen und nachhaltige Verkehrs-
tréger stérker geférdert werden. Dieser neue Ansatz
wurde im damaligen Fachdiskurs interessiert verfolgt
und in der Presse wurden sogar Parallelen zur Bauté-
tigkeit der Erzbischéfe gezogen. So schrieb Manfred
Sack 1986 in Die Zeit: ,Es zeigte sich bei all dem,
daB [sic!] der Name Salzburgs immer noch neugierig
macht, auch Auslander. So kann die ,Salzburger
Architekturreform’ getrost der Salzburger Architek-
tur-Tradition folgen, die die Erzbischofe Wolf Dietrich,
Markus Sittikus und Paris Lodron begriindet hatten,
und wieder ihrem Faible fiir fremde Baumeister
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nachgeben. Wen wundert es, daB [sic!] man in der
Stadt, deren Architektur so viele italienische Zige
hat, mindestens einen Italiener im Beirat zu finden
hofft?"??

Nach Voggenhubers Ricktritt 1987 wurde der Gestal-
tungsbeirat umbesetzt und konnte sich trotz mehrma-
liger Versuche der Politik ihn zu desavouieren oder
gar abzuschaffen als wichtiges Gremium behaupten.
Er wurde zum vielbeachteten Vorbild fur andere
Ssterreichische und européische Gemeinden und
Regionen.™®

In den 1980er-Jahren wurden zahlreiche dem Zeit-
geist entsprechende und vom Gestaltungsbeirat
goutierte Neubauten realisiert. Das bekannteste und
meistpublizierte Projekt jener Zeit war die Neuer-
richtung der Forellenwegsiedlung in der duBeren
Peripherie der Stadt, an dessen Entwurf sich neben
Oswald Mathias Ungers unter anderem auch Adolf
Krischanitz, Aldo Rossi und Rob Krier maB3geblich
beteiligten.!’

Auf Stagnation folgt Wachstum durch Zuzug
Wahrend sich die Bevélkerungszahl der Stadt
Salzburg in den 1980er- und 1990er-Jahren kaum
veranderte, ist seit der Jahrtausendwende wieder

ein Bevolkerungswachstum zu beobachten, das auf
den Zuzug neuer Bewohnerlnnen zuriickzufihren
ist. So wurden seit den spéten 1990er-Jahren etwa
15.000 neue Wohnungen errichtet, einerseits durch
Umnutzung friherer innerstédtischer Kasernen- und
Betriebsareale, andererseits durch Nachverdichtung
im Bestand.™®

Die Griinlanddeklaration aus dem Jahr 1985, die
2001 und 2007 noch einmal adaptiert und durch
die Integration in die Entwicklungsplane der Stadt
gestarkt wurde, verhinderte ein weiteres Auswuchern
des Stadtkérpers in das Griinland. Ein Instrument
fir Mindestdichten fir gewidmetes Bauland wurde
jedoch damals noch nicht gesetzlich verankert.’®
Ab den 1990er-Jahren setzte auch ein verstarkter
Trend hin zum Einkaufen am Stadtrand ein.’® In der
Néhe des Flughafens und in Taxham wurden an der
Westautobahn mit dem Airport-Center und dem
Europark riesige Verkaufsflachen generiert, aber auch
in vielen Umlandgemeinden setzte ein Trend zum
Gewerbepark und Supermarkt auBerhalb der beste-
henden Siedlungsgebiete ein.

31



2.10 AKTUELLE ENTWICKLUNGEN

Ab den frihen 2000er-Jahren dnderten sich die
Voraussetzungen fiir die Salzburger Stadtplanung.
Der MIV wurde immer mehr zum Problem, die Forde-
rung nach Investitionen in den OV wurden lauter
und ein S-Bahn-System wurde auf den bestehenden
Bahnstrecken implementiert. Die Stadt begann
langsam wieder starker zu wachsen, eine weitere
groBflachige Ausdehnung war jedoch aufgrund

der Griinlanddeklaration nicht mehr moglich. Neue
Konzepte der innerstadtischen Verdichtung mussten
erprobt werden. Gleichzeitig wurde die Altstadt Salz-
burgs im Jahr 1996 zum UNESCO-Weltkulturerbe
erklart. Der Erhalt des 960 Objekte umfassenden
Welterbes wurde daraufhin, ebenso wie der Erhalt
der Stadtlandschaften im Salzburger Stadtrecht
verankert.'%

Das liberlastete Zentrum

Das historische Zentrum Salzburgs bedient bis heute
die meisten Aufgaben der Stadt. Es ist das Verwal-
tungszentrum fir Stadt und Land, zieht jghrlich
Millionen von Touristinnen an, ist Schauplatz elitérer
Kulturveranstaltungen und beherbergt die wich-
tigsten héheren Bildungseinrichtungen.

Dabei wird diese Beanspruchung immer mehr zur
Gefahr fur die Altstadt. Im Jahr 2016 steuerten
50.000 Reisebusse eines der zwei innerstadtischen
Busterminals an, um Tagesgaste ein- bzw. aussteigen
zu lassen. Ein Jahr spéater feierte die Tourismus-
branche erstmals tber drei Millionen Nachtigungen
in der Stadt. Die Konzentration der Besucherlnnen-
stréme im historischen Zentrum férdert die Umgestal-
tung der Altstadt in eine Art , potemkinsches Dorf",
einer auf die Bedurfnisse der Tagesbesucherlnnen
und Festspielgéste zugeschnittenen Kulissenstadt.
So leben im historischen Zentrum Salzburgs heute
nur mehr etwas mehr als 10.000 Menschen. In den
zentral gelegenen, von Touristinnen am starksten
frequentierten Teilen, dem Festspielbezirk und dem
Domviertel sind es nur noch 150, was etwa einem
Promille der Stadtbevolkerung entspricht.'®

Im Bereich der Altstadt wurden auch neue und

neu konzipierte Museen eréffnet. Ein Museum fir
moderne Kunst wurde nach langer Diskussion auf
dem Monchsberg, anstatt wie von Hans Hollein
vorgeschlagen, im Ménchsberg errichtet und mit
der Neukonzeption des Salzburg Museums und des
Domaquartiers wurden im historischen Zentrum zwei
neue Besucherattraktionen geschaffen.'”
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Eréffnung des neuen
Lokalbahnhofes am
Hauptbahnhof

Das Stadtwerke-
areal in Lehen wird
fertiggestellt

O
o
o
-—

2011

Nachverdichtung und Quartiersbildung

Die Stadt erarbeitete in den 2000er-Jahren ein neues
stadtteilorientiertes Sozialleitbild, das , Lebensqua-
litat fur alle” verspricht. Unter diesem Paradigmen-
wechsel I&sst sich auch der Fokus der Stadtplanung
auf lange vernachlassigte, dicht besiedelte Stadtteile
noérdlich der Altstadt einordnen. So errichtete man

in Itzling mit der Science City in Kooperation mit der
Universitat Salzburg ein Forschungszentrum und die
neue Stadtbibliothek, wie auch der Fotohof und die
Stadtgalerie wurden im Rahmen der Umnutzungs-
und Nachverdichtungsprojekte Neue Mitte und
Stadtwerkeareal in dem von Sozialwohnungsbau und
Migrantlnnen gepréagten Stadtteil Lehen angesiedelt.
Ebenfalls finden sich dort Bildungseinrichtungen wie
die Medizinische Privatuniversitat und die Zentrale
der Volkshochschule.'® An Projekten wie diesen lasst
sich ablesen, dass die Planung von Stadtquartieren
in den letzten Jahren den (GroB-)Siedlungsbau abzu-
|6sen beginnt und ein Trend zur Ansiedelung von
Kultur- und Bildungseinrichtungen auBerhalb des
historischen Zentrumes, in bisher in dieser Hinsicht
vernachldssigten Stadtteilen einzusetzen scheint.



Der umgebaute
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Renaturierung der
Weitwérther Au

|
Glan-Renaturierung
im Zuge der Errich-
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Die Mobilitatsfrage gewinnt an Bedeutung

Ein Thema, das Uber die letzten zwei Jahrzehnte
zunehmend auch an politischer Relevanz gewann, ist
jenes der Mobilitat.

Seit der Jahrtausendwende gab es verstarkt Investiti-
onen in den offentlichen Verkehr, so wurde etwa ein
grenziiberschreitendes S-Bahn-System implementiert,
die Schieneninfrastruktur punktuell ausgebaut und
der Salzburger Hauptbahnhof von einem Grenz-
bahnhof zu einem Durchgangsbahnhof umgestaltet,
der heute als moderner Umsteigeknoten im Nah- und
Fernverkehr dient. Diese MaBnahmen fihrten zu
einem verbesserten OV-Angebot und steigenden
Fahrgastzahlen.'” Die grundsétzlichen Probleme im
Verkehr rund um die Stadt, die vor allem der MIV

mit sich bringt, konnten dadurch jedoch noch nicht
geldst werden.™°

GroBe Hoffnungen setzt die Salzburger Politik in das
Konzept der Verlangerung der Lokalbahn zu einer die
Innenstadt querenden Regionalstadtbahn. Diese seit
Jahrzehnten diskutierte Variante scheiterte trotz eines
politischen Konsenses jedoch bis jetzt an Fragen der
Finanzierung und Trassierung. Zuletzt wurde jedoch
die Griindung einer Planungs- und Errichtungsgesell-
schaft im Jahr 2018 und eine zeitnahe Verlangerung

der Bahn zumindest bis zum Mirabellplatz in Aussicht
gestellt.™

Renaturierung und integrierte Planung

Den seit dem spaten 19. Jahrhundert stark regu-
lierten Salzburger FlieBgewassern kommt in den
letzten Jahren vermehrt Aufmerksamkeit zu. Durch
das LIFE-Projekt Salzachauen soll die nérdlich der
Stadt gelegene Weitworther Au durch umfangreiche
RenaturierungsmaBnahmen wieder in einen guten
Okologischen Zustand gebracht werden. Zugleich
soll das Gebiet als Naherholungsgebiet zuganglich
gemacht werden.'"?

Im Stadtgebiet selbst wurde die Glan in zwei Bauab-
schnitten 2008 und 2011 auf Teilstrecken in einen
naturnahen Zustand versetzt. Aktuell wird im Zuge
des Umbaus der alten Rauchmihle in Lehen zum
Quartier Rauchmihle ein weiterer Abschnitt des
Flusses zu einem naturnahen Lebensraum und einem
Naherholungsgebiet fir die Bevolkerung Lehens
umgestaltet und gilt somit als positives Beispiel flr
die kombinierte Planung eines dichten, innerstadti-
schen Quartiers mit naturnahen Freirdumen.’?
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KAPITEL 3

ZUM AKTUELLEN
PLANUNGSDISKURS

ANALYSE AKTUELLER
ENTWICKLUNGSPLANE

UND TENDENZEN IN DER
PLANUNG SOWIE DEFINITION
ZUKUNFTSRELEVANTER
THEMEN

Der Planungsdiskurs in Salzburg wird derzeit von

den steigenden Wohnkosten, der Zersiedelung des
Umlandes und der daraus resultierenden Verkehrs-
problematik samt Auswirkungen auf die Umwelt
dominiert. In diesem Kapitel werden mehrere
Konzepte flr die zukiinftige Entwicklung Salz-

burgs erortert. Ausgehend von einer Analyse der
Zersiedelung der Salzburger Umgebung wird unter
anderem die Novelle des ROG, die Empfehlungen
aus dem Masterplan Kernregion und die ERB-Studie
zum Ausbau des offentlichen Nahverkehrs erortert,
bevor der Frage nachgegangen wird: wie soll eine
zuklinftige, den Trassen der Mobilitatsnetzwerke
folgende Siedlungsstruktur im Salzburger Zentral-
raum aussehen? Dazu werden aus den Empfehlungen
der in diesem Kapitel untersuchten Konzepte und der
Aufarbeitung der Geschichte Salzburgs zukunftsrele-
vante Themen abgeleitet, welche die Grundlage fir
die Szenarien des nachfolgenden Kapitels darstellen.

3.1 DIE ZERSIEDELUNG DES UMLANDES

Die Bevélkerungsentwicklung von 1870 bis 1950
Um 1870 lebten in der Stadt Salzburg etwa 28.000
Personen, etwa gleich viele bewohnten den benach-
barten bayerischen Landkreis Berchtesgadener Land,
37.000 den Bezirk Salzburg-Umgebung und 19.000
den Bezirk Hallein. Gesamt lebten im GroBBraum Salz-
burg somit knapp tber 110.000 Personen.

Mit Hallein, Berchtesgaden und Bad Reichenhall exis-
tierten stdlich der Stadt Salzburg weitere historisch
gewachsene, jedoch wesentlich kleinere Stadte. Das
nordlich der Stadt Salzburg gelegene Alpenvorland
war gréBtenteils von bauerlichen Strukturen gepragt.
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Bedeutende Orte in dieser Region waren
diebayerischen Stadte Teisendorf und Laufen

I i B Bilirmoosg, 2.000
mit ihrem auf der gegeniberliegenden iy 4.200 @
Salzachseite ||eger'1den, vormaligen Vorort R Neumate o
Oberndorf, der seit dem Zerfall des 9.800 2.700
Flrsterzbistums Salzburg auf 6sterrei-

. . . . Seekirchen
chischem Terrain liegt und dem mitt- 4.500

lerweile ebenfalls das Stadtrecht

. Freilassing
verliehen wurde. 7.200

Wahrend in der Zeit der Teisendorf  pjin
Industriellen Revolution 8400 6.000
die Bevolkerungszahlen in

den Industrieregionen stark

anstiegen, konnte in Salzburg Bad Reichenhall

und im angrenzenden Bayern, 16.800 ® 1.700
wohl aufgrund der fehlenden Hallein
GroBindustrien und der weit- 13.300
gehend unbedeutenden Rolle S

von Stadt und Land Salzburg nach 11,000% @5‘.‘?5‘0

dem Verlust der Eigenstaatlichkeit,

nur ein moderates Bevdlkerungs-

wachstum beobachtet werden. Insge-

samt wuchs die Bevolkerung im Grof3raum

Salzburg bis zum Beginn des Zweiten Welt-

krieges auf etwa 200.000. Die Stadt Salzburg hatte
nach den Eingemeindungen in den Jahren 1935 und
1939 im Jahr 1940 etwa 77.000 Einwohnerlnnen." 2

Die Bevélkerungsentwicklung von 1950 bis 2018
Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges begann die
Bevdlkerung in der Stadt und im Umland aufgrund
des wirtschaftlichen Aufschwungs stark zu wachsen.
Zunéachst wuchsen urbane und rurale Gebiete etwa
im gleichen AusmaB, ab 1970 lieB sich jedoch der
Trend beobachten, dass die léndlich gepragten
Gebiete des Flach- und Tennengaus deutlich starkere
Zuwachsraten hatten als die Stadt Salzburg und das
angrenzende Berchtesgadener Land. Eine Ausnahme
bildete nur die bayerische Grenzstadt Freilassing, die
ebenfalls stark zu wachsen begann.

Wahrend die Bevolkerung in der Stadt Salzburg

in den letzten 70 Jahren um 47 Prozent zunahm,
hatten einige stadtnahe Flachgauer Gemeinden wie
Wals-Siezenheim oder Eugendorf Bevolkerungszu-
wachse von etwa 300 Prozent. Die Bevolkerungszahl
des Bezirks Salzburg-Umgebung wuchs somit auf
150.000 und ist damit heute beinahe gleich hoch wie
jene der Stadt Salzburg. Die Gesamtbevdlkerung der
Bezirke Salzburg, Salzburg-Umgebung und Hallein,
sowie des Landkreises Berchtesgadener Land lag
2018 bei knapp unter 470.000 Einwohnerlnnen.®*
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ZERSIEDELUNG
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1950

Bevdlkerungsprognosen bis 2030

Prognosen zur Bevolkerungsentwicklung lassen ein
weiteres Wachstum des Bezirks Salzburg-Umgebung
erwarten und ein etwas weniger starkes in der Stadt
Salzburg. Die Bevdlkerungszahlen im Berchtesga-
dener Land und im Tennengau werden hingegen nur
leicht steigen. Fir das Jahr 2030 wird fur die Stadt,
ihre zwei umliegenden Bezirke und den Landkreis
Berchtesgadener Land eine Gesamtbevolkerung von
483.000 prognostiziert.> ¢

Die Zersiedelung als Verkehrsverursacher

Ein GroBteil der Arbeitsplatze, der hoheren Bildungs-
institutionen, der Kultur-, Freizeit- und Verwal-
tungseinrichtungen befindet sich trotz des starken
Bevolkerungswachstums der Peripherie weiterhin in
der Stadt Salzburg - sie ist somit der zentrale Ort der
Region und Ziel der meisten Pendlerlnnen.’

Das ab den 1950er-Jahren einsetzende Bevolke-
rungswachstum der ruralen Gebiete fihrte somit zu
einer raumlichen Trennung von Wohnort, Arbeits-
platz, Bildungsstatten, Einkaufsméglichkeiten und
Freizeiteinrichtungen, generiert somit groBe Pendel-
bewegungen und, da die Wege zwischen diesen
Orten durch deren extreme Streuung heute oftmals
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nur mehr mit dem Privat-PKW bewéltigbar sind, zu
einer extrem hohen Verkehrs- und Umweltbelastung.
Gleichzeitig verhindern Fehler der 6rtlichen Raum-
planung den Ausbau &ffentlicher Verkehrstrager, da
potenziellen Trassen oft Einfamilienhduser auBer-
halb des geschlossenen Siedlungsraumes im Wege
stehen.®

Die Probleme, welche die Zersiedelung mit sich
bringt, lassen sich somit in Salzburg am augenschein-
lichsten an der Verkehrssituation ablesen. Der GroB-
teil der Wege im Bundesland Salzburg wird heute
namlich als MIV-LenkerIn oder als MIV-Mitfahrerln
zurlickgelegt. Im Jahr 2012 waren es laut dem Salz-
burger Raumordnungsbericht 2011-2014 (ROB) etwa
49 Prozent. Der Anteil der zu FuB zurlickgelegten
Wege lag bei 17 und der Radanteil bei elf Prozent.
Nur zwolf Prozent der Wege wurden mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt.’

Zwischen dem Mobilitatsverhalten der Wohnbeval-
kerung der Stadt und jenem der Bewohnerlnnen der
umliegenden Bezirke ergaben sich teilweise erheb-
liche Unterschiede. So war der Anteil des MIV (inkl.
Mitfahrender) in der Stadt Salzburg signifikant nied-
riger (44 %) als in den Bezirken Hallein (62 %) und
Salzburg-Umgebung (65 %).

Auffallend hoch war der Anteil der Wege, die in der
Stadt Salzburg mittels Fahrrad zuriickgelegt wurden
(20 %). Im Vergleich mit dhnlich groBen Landes-
hauptstadten fallt in Salzburg neben diesem hohen
Fahrrad-Anteil der geringe OV-Anteil von nur 15
Prozent auf. Beim OV ergaben die Analysen in Graz
einen Anteil von 20, in Linz von 21 und in Innsbruck
von 17 Prozent, wéhrend der Anteil der per Fahrrad
zurlckgelegten Wege in diesen Stadten nur zwischen
sieben und 15 Prozent lag.'0 1" 1213

Verglichen mit den Zahlen von 2004 &nderte sich der
MIV- Anteil im nérdlichen Landesteil Salzburgs kaum.
Der Radanteil in der Stadt Salzburg konnte innerhalb
von acht Jahren um vier Prozent gesteigert werden.
Dieser Anstieg ging zu Lasten des FuBgéangerlnnen-,
OV- und MIV-Mitfahrerinnen-Anteiles und trug somit
kaum zur Verringerung des MIV-Lenkerinnen-Anteiles
bei. In den Stadtumlandbezirken konnte eine leichte
Erhdhung des OV-Anteiles gemessen werden. Im
Salzburger Verkehrsverbund stiegen die Fahrgast-
zahlen im Regionalverkehr zwischen 2007 und 2012
um 13 Prozent auf 16,6 Millionen Passagierinnen pro
Jahr, im innerstadtischen Verkehr um 18 Prozent auf
25,2 Millionen Fahrgéste pro Jahr.™
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Ein Blick auf die zurlickgelegten Wegdistanzen des
MIV zeigt das gro3e Potenzial, das eine noch besser
ausgebaute Infrastruktur fir FuBgangerinnen und
Radfahrerinnen bietet, denn im Bundesland Salzburg
endeten 2012 sieben Prozent der per MIV zurlick-
gelegten Wege bereits nach einem Kilometer und
insgesamt 19 Prozent nach zweieinhalb Kilometern.
In Summe endeten 42 Prozent der MIV-Wege nach
maximal funf Kilometern und kénnten daher auch
relativ einfach zu Ful3, mit dem Fahrrad oder per
E-Bike zurlickgelegt werden.™

Untersucht wurde im ROB auch die Wegezweck-
verteilung. Daraus geht hervor, dass 2012 etwa

die Halfte der zurtickgelegten Wege beruflich bzw.
ausbildungsbedingt war und die andere Hélfte der
Wege privaten Zwecken diente. Hier stechen vor
allem die Wege zur Erledigung von Einkdufen mit

18 Prozent hervor, was unter anderem auf die Situ-
ierung groBer Supermarkte und Fachmarktzentren
abseits der Ortszentren zurlickzufiihren ist."

Ein GroBteil der Pendelbewegungen kommt, wie
eingangs erwahnt, durch die rédumliche Trennung von
Wohnort und Arbeitsstétte zustande. Im GroBteil der
Salzburger Gemeinden besteht derzeit ein Arbeits-
platzdefizit. Am starksten trifft dies auf landliche,
zumeist auch peripher gelegene Kleingemeinden

zu. Die Gemeinden des Flach- und Tennengaus sind
generell von sehr hohen Auspendlerinnenanteilen
gepragt.”

In einer Studie aus dem Jahr 2017 ergibt sich eine
Zahl von 96.000 téglichen Pendlerinnen in der Stadt
Salzburg, wobei sich diese Zahl aus 47.000 Einpend-
lerlnnen und 49.000 Binnenpendlerinnen zusam-
mensetzt. Hier fehlen die Zahlen aus Bayern, von
geschatzten 4.000 - 7.000 zusétzlichen Pendler-
Innen.'®

Die starken Preissteigerungen fir Wohnraum in der
Stadt und den stadtnahen Gemeinden zwingt immer
mehr Menschen, sich im angrenzenden Bayern

und Oberosterreich um Wohnraum umzusehen. Im
Masterplan Kernregion wird diese Wohnungsent-
wicklung in der Stadt und im néheren Umland kritisch
gesehen, denn diese weitere Randwanderung fihre
zu unerwilinschten Nebenwirkungen in den Berei-
chen Verkehr, Umwelt und Landschaftsverbrauch. Die
hervorragende Landschaft und Umweltqualitat sei
durch eine weitere Ausbreitung der Siedlungen und
Verkehrswege in Teilen der Kernregion geféhrdet."
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Einflussfaktoren auf die Zersiedelung

Fir die Entwicklung von Strategien, um aus dem
Teufelskreis der Verdrangung groBer Teile der Bevol-
kerung in Randlagen und den dadurch entstehenden
Belastungen auszubrechen, missen die Einfluss-
faktoren auf die Zersiedelung genauer analysiert
werden.

In seiner Abschlussarbeit im MAS-Programm in
Raumplanung an der ETH Zirich zeigt Martin
Lippuner systematisch jene Faktoren auf, die als

der Zersiedelung zutraglich gelten und teilt sie

in die Kategorien naturrdumliche, 6konomische,
politisch-6konomische, politische und planerische
Einflussfaktoren ein.?

Fir die Entwicklung des Salzburger Zentralraumes
seit den 1950er-Jahren l&sst sich auf Basis dieser
Systematik Folgendes feststellen: aufgrund der
topographischen Beschaffenheit erlauben vor allem
das nérdliche Umland der Stadt und das Salzachtal
eine Zersiedelung. Eine Besonderheit bildet die
Staatsgrenze zwischen Osterreich und Bayern, die
entlang der Salzach durch das flache und higelige
Alpenvorland verlduft. Durch die Staatsgrenze
ergeben sich verschiedene raumplanerische Regula-
tive und eine zweigleisige Planung, beispielsweise im
Verkehrsnetz.?'

Wahrend die strengeren raumplanerischen Regeln in
Bayern Bauten abseits der gewachsenen Ortschaften
bisher weitgehend verhinderten und die gebirgige
Landschaft eine Zersiedelung des Tennengaus, mit
Ausnahme des Salzachtals erschwerte, konnte im
Flachgau nach 1950 ein exorbitantes Bevolkerungs-
und Flachenwachstum kleiner bis mittelgroBer Orte
und die Errichtung einer Vielzahl von Neubauten
abseits des geschlossenen Siedlungsraumes beob-
achtet werden. Diese Entwicklung wurden durch

die kleinrdumigen politisch-administrativen Grenzen
im Salzburger Alpenvorland verstérkt, die zu einem
starken Wettbewerb unter den Gemeinden um Zuzug
von Betrieben und Einwohnerlnnen fihrten.??

Einen groBen Beitrag zur Zersiedelung nach dem
Zweiten Weltkrieg leistete die gesteigerte Motorisie-
rung der Bevolkerung. Die fehlende Kostenwahrheit
im MIV bewirkt, dass weite Pendelwege leistbar
wurden und gilt daher als einer der stérksten Treiber
der Zersiedelung.?®

Zu dieser fehlenden Kostenwahrheit im MIV gesellt
sich auch eine fehlende Kostenwahrheit in der
Siedlungspolitik, da neben den privaten Baukosten
eines Grundeigentiimers auch auf die Allgemeinheit
externalisierte Kosten anfallen, etwa zur ErschlieBung



und Anbindung an das Kanal- und Stromnetz von
neu ausgewiesenem, abseits von bestehenden Sied-
lungen liegendem Bauland.?

Planerische Einflussfaktoren, die sich forderlich auf
die Zersiedelung ausgewirkt haben, lassen sich vor
allem in den Flachenwidmungsplénen der 1960er- bis
1990er-Jahre finden, die, auf zu hohen Bevolkerungs-
prognosen basierend, grof3flachige Baulandaus-
weisungen vorsahen. Laut Franz Dollinger von der
Raumplanungsabteilung des Amtes der Salzburger
Landesregierung ermdglichte diese Generation von
Flachenwidmungsplénen das Ausbreiten ehemaliger
Dérfer zu sogenannten Schlafstddten und durch miss-
bréuchlich verwendete Ausnahmegenehmigungen
auch Wohnbauten im Grinland.®

Einen weiteren Faktor der Zersiedelung bilde,

laut Lippuner, die unterschiedliche Informations-
lage zwischen der Bevélkerung einerseits und den
Behorden bzw. den politischen Entscheidungs-
trégerinnen andererseits. Dieses Modell wird in der
Wirtschaftswissenschaft als Prinzipal-Agent-Pro-
blem bezeichnet. Der Informationsvorteil etwa des
Gemeinderates (hier der Agent) gegeniiber der
Bevdlkerung (hier der Prinzipal) berge die Gefahr,
dass der Agent eigene Interessen vor jene der
Allgemeinheit stellt, um Konflikte mit gut vernetzten
Personengruppen, Unternehmen oder Investorlnnen
zu vermeiden. Dieses Verfolgen von Partikularinter-
essen, das sogenannte Rent-Seeking, fihre oftmals
zu Entscheidungen zu Gunsten einflussreicher
Gruppen bzw. Organisationen und gegen das Inter-
esse der Allgemeinheit.?

In Salzburg konnte diese Entwicklung beispielsweise
beim Bau einer FuBballakademie mit einer Brutto-
geschoBflache von 15.000 m? beobachtet werden.
Ein global agierendes, in Salzburg anséssiges
Unternehmen konnte im Jahr 2008 durch Zustim-
mung einer Mehrheit des Gemeinderates diesen
Bau im geschitzten Grinland der Saalachauen
durchsetzen.?

Dieser Logik des Rent-Seeking entspreche auch das
Verhalten diverser Nachbarschaftsinitiativen gegen
MaBnahmen der innerstédtischen Verdichtung, wie
es in Salzburg zuletzt bei der Neubebauung des
Areals der ehemaligen Riedenburg-Kaserne zu beob-
achten war. Diese als NIMBY (Akronym fir: not in my
backyard) bezeichnete Haltung ziele auf die Vermei-
dung von vermeintlich persénlichen Nachteilen ab,
auch wenn die Allgemeinheit von einer verdichteten,
innerstadtischen Bauweise und einer dadurch vermin-
derten Zersiedelung profitieren wiirde.?®
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3.2 DIE ROG-NOVELLE 2017

Um unter anderem den Faktoren der Zersiedelung
entgegenzuwirken, wurde in der vergangenen
Legislaturperiode unter der griinen Landeshaupt-
mann-Stellvertreterin Astrid Rossler eine Novelle des
Salzburger Raumordnungsgesetzes (ROG) erarbeitet,
die mit 1.1.2018 in Kraft trat.

Der Arbeit an dieser Novelle war eine vorgezo-

gene Landtagswahl im Mai 2013 vorausgegangen,
die aufgrund des Salzburger Spekulationsskandals
eine groB3e Verschiebung der Machtverhaltnisse im
Salzburg Landtag mit sich brachte. Die von Landes-
hauptfrau Gabi Burgstaller angefiihrte SPO verlor
dabei tGber 15 Prozent ihrer Stimmen und erreichte
nur mehr knapp 24 Prozent. Die mitregierende OVP
musste ein Minus von 7,5 Prozent hinnehmen, erhielt
damit 29 Prozent der Stimmen, konnte aber erstmals
seit 1999 wieder die stérkste Fraktion im Salzburger
Landtag stellen. Wihrend die FPO trotz der massiven
Stimmenverluste der Regierungsparteien nur mode-
rate Stimmenzuwachse verzeichnen konnte und

17 Prozent erreichte, gelang dem erstmalig antre-
tenden Team Stronach mit Gber 8 Prozent auf Anhieb
der Einzug in den Landtag. Die gréfBten Zugewinne
aller wahlwerbenden Parteien erzielten jedoch die
Griinen, welche mit einem Plus von knapp 13 Prozent
und einem Gesamtergebnis von Uber 20 Prozent der
Stimmen zur drittstarksten Partei wurden und dabei in
der Stadt Salzburg sogar zur stimmenstarksten Partei
aufstiegen.?

Burgstaller legte daraufhin alle politischen Amter
zurlick und die SPO, auf die 2004 noch tiber

45 Prozent der Stimmen entfallen waren, fand sich,
nachdem sich die OVP mit den Griinen und dem
Team Stronach auf eine Koalition geeinigt hatte,
erstmals seit 1945 nicht mehr in der Salzburger
Landesregierung. Die griine Spitzenkandidatin Astrid
Réssler wurde Landeshauptmann-Stellvertreterin

und Gbernahm in der Regierung die Agenden Natur-
schutz, Umweltschutz, Gewasserschutz, Gewerbean-
gelegenheiten, Raumordnung und Baurecht.®® Unter
Réssler wurde schlieBlich ein Prozess zur Novellierung
des ROG unter Miteinbeziehung der Gemeinden
initiiert.!

Die Ubernahme des Raumplanungsressorts durch
die griine Landeshauptmann-Stellvertreterin wurde
in der OVP-dominierten Kommunalpolitik anfangs
skeptisch aufgenommen, wobei sich schlussendlich
alle Beteiligten auf den Prozess einer Neugestaltung
des Salzburger ROG einlieBen, wie Astrid Rossler in
einem personlichen Gesprach im August 2018 nach
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ihrem Ausscheiden aus der Politik betonte.®

Dass die Gesetzesnovelle in einem gemeinsamen
konstruktiven Prozess erarbeitet werden konnte, mag
auch an den Dialogforen liegen, die in allen Bezirken
etwa mit Vertreterlnnen der Regionalverbénde, den
Bauamtsleiterlnnen und den Birgermeisterlnnen zu
Beginn und Ende des Prozesses veranstaltet wurden.
Die Ergebnisse dieses partizipativen Verfahrens
waren die Grundlage fiir die weiteren politischen
Verhandlungen.®

Schwerpunkte der Novelle

Aus dem ROG, das die Raumordnung im gesamten
Land Salzburg regelt, erscheinen einige Punkte fir
den Salzburger Zentralraum besonders interessant.
So soll generell der Flachenbedarf eingegrenzt und
durch neue Instrumentarien die Spekulationen auf
und Zweckentfremdung von Bauland méglichst
unterbunden werden. Ins Auge stechen auch zent-
rumsstarkende MaBnahmen und die Abhéngigkeit
der Ausweisung von Flachen flr den geférderten
Wohnbau von zentralen Lagen und einer Anbindung
an leistungsfahige 6ffentliche Verkehrstrager.

Der Starkung von Orts- und Stadtkernen und der
Einddmmung baulicher Entwicklungen am Siedlungs-
rand wird im neuen ROG durch mehrere MaBnahmen
Rechnung getragen. So sind Einzelhandelsnutzungen
in ausgewiesenen Gewerbegebieten zukinftig nur
noch sehr eingeschrankt moglich, wahrend durch

die Einfihrung von Siedlungsschwerpunkten und
stadtebaulichen Planungsgebieten, welche im jewei-
ligen ortlichen REK festzulegen sind, ein Trend weg
von der Objekt- hin zur Quartiersplanung erkennbar
ist. Vorbehaltsflachen fir den férderbaren Miet- und
Eigentumswohnungsbau sind nur in diesen ausge-
wiesenen Siedlungsschwerpunkten und in der Stadt
Salzburg beispielsweise nur mit einer Mindest-GFZ
von 0,7 méglich.

Der Paradigmenwechsel von der Vorrats- zur Bedarfs-
widmung manifestiert sich im neuen ROG durch eine
zeitliche Befristung neuer Baulandausweisungen

und einer Zweitwohnsitzbeschrankung. Durch diese
MaBnahmen soll bisher nicht genutztes Bauland
mobilisiert und generell eine preisddmpfende
Wirkung erzielt werden.®*

Um den hohen Baulandpreisen entgegenzuwirken,
wurde das Instrument der Vertragsraumordnung

neu geregelt. Gemeinden kénnen zur Sicherung der
Entwicklungsziele nun mit Grundeigentimerinnen
Vereinbarungen schlieBen, die etwa die Verwen-
dung von Grundstiicken, die Uberlassung von



Grundstiicken an Dritte und die Ubernahme von
Infrastrukturkosten betreffen.

In Hinblick auf die Notwendigkeit des Ausbaus des
offentlichen Verkehrs sind die nun méglichen tber-
ortlichen Bausperren interessant, um etwa Trassen flr
Schienenprojekte freihalten zu kénnen.®

Gespréach mit Astrid Rssler

Astrid Rossler, bis Juni 2018 Salzburgs Landeshaupt-
mann-Stellvertreterin, betonte in einem personli-
chen Gespréch im August 2018 die Wichtigkeit des
neuen Instruments der Siedlungsschwerpunkte fiir
die weitere Entwicklung der Gemeinden. Generell,
so Rassler, kdnne man beobachten, dass sich die
Erkenntnis von verdichteter Bauweise immer weiter
durchsetze und ein Trend weg von der Objekt- hin
zu einer Quartiersplanung auch auBerhalb der Stadt
Salzburg erkennbar sei.

Sie raumt aber ein, dass dieser Trend auch verstarkt
Diskussionen mit sich bringe, da eine hohe stad-
tebauliche Dichte weiterhin oft negativ konnotiert
werde. Zu den positiven Beispielen der Salzburger
Stadtentwicklung der letzten Jahre zéhlen fir sie

die Panzerhalle, das gerade entstehende Quartier
Rauchmiihle und die Neubebauung am Ginzkeyplatz
in der AlpenstralBBe. Auch das Stadtwerkeareal sei
trotz bekannter Schwéchen besser als sein Ruf. Diese
Gebiete hatten, wie etwa auch die alten Vororte
Maxglan oder Gnigl, das Potenzial sich zu stadtischen
Subzentren zu entwickeln.

Zum Thema der Entlastungszentren, also der Zielset-
zung aus dem Jahr 1995, die Wohnungsentwicklung
in Regionalzentren und regionale Nebenzentren

zu lenken, halt Rossler fest, dass einzig die Stadt

ihre Vorgaben erreicht habe, wahrend die Umland-
gemeinden sie teilweise weit verfehlt hatten. Die
Unterstellung, die Stadt tue zu wenig auf dem Wohn-
bausektor, sei vor diesem Hintergrund also zurick-
zuweisen. Generell sei die Bauleistung auch in der
Stadt trotz méBiger Bevolkerungszuwéchse seit den
1990er-Jahren konstant hoch. Dies kénne, so Rossler,
auf den gestiegenen Pro-Kopf-Wohnflachenbedarf,
eine hohe Leerstandsrate in der Stadt, Zweitwohn-
sitze und der Nutzung von Immobilien als Anlageob-
jekte zurlickgeflhrt werden, also einer Entkoppelung
der Bauleistung vom tatsdchlichen Wohnbedarf.

Als wertvolles Instrument, das durch die Novelle

des ROG nun neu definiert wurde, sieht Rossler die
Vertragsraumordnung. Ohne dieses Instrument hétte
etwa die Stadt Salzburg ihren Wohnbaubedarf der
letzten Jahre kaum bewéltigen kénnen.

Beim Thema Mobilitét sieht Rossler den Leidensdruck
mittlerweile groB genug, um die seit Jahrzehnten
diskutierte Stadtquerung der Lokalbahn tatsachlich zu
realisieren. Es herrsche ein allgemeines Bewusstsein,
dass sich in Sachen OV etwas dndern miisse. Die
Diskussion um die Trassierung im Zentrum sieht sie
momentan nicht vorrangig, wichtiger sei die zeitnahe
Griindung einer Planungs- und Errichtungsgesell-
schaft. Eine oberirdische Variante wiirde sie person-
lich jedoch fur attraktiver halten.

Generell sei ein groBer Umbruch im Mobilitéts-
verhalten nur durch push-and-pull-MaBnahmen
moglich. So pladiert Rossler fir eine flaichende-
ckende Parkraumbewirtschaftung in der Stadt, sieht
den touristischen Bus- und Individualverkehr im
Stadtzentrum kritisch und regt niedrigere Preise fur
die Tickets im offentlichen Verkehr an. Generell sei
das OV-Angebot aber schon recht gut, oft fehle
auch die Bereitschaft vom Auto auf den offentlichen
Verkehr umzusteigen. Dieser Umstand duBere sich
zum Beispiel in der Tatsache, dass knapp die Halfte
der mit dem Auto zuriickgelegten Wege in der Stadt
unter funf Kilometer lang sei. Um diese Fahrten zu
vermeiden, wére eine weitere Aufwertung der Infra-
struktur fir den Rad- und FuBverkehr nétig, etwa
durch eine Verstarkung der logischen Hauptverbin-
dungen fur Radfahrerlnnen und eine Bevorrangung
des Radverkehrs gegenlber dem MIV, sowie auch
durch die Bereitstellung ausreichend Gberdachter
Abstellmdglichkeiten. Prinzipiell wiirden in Salzburg
schon Viele das Fahrrad nutzen, mittlerweile auch

im Winter, und dort wo das Angebot attraktiv sei,
komme es mittlerweile sogar schon zu Engpéssen,
wie etwa bei der neuen Fahrradgarage am Haupt-
bahnhof. Die Implementierung eines Leihradsystems
in der Stadt ware langst tUberfallig, die Mitnahme von
Fahrrédern in den &ffentlichen Verkehrsmitteln und
der Umstieg von Zug und Bus auf das Fahrrad misse
weiter gefordert und vereinfacht werden.

Auch in der Bauordnung sieht sie groBes Potenzial,
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten zu nehmen, etwa
durch die Schaffung geniigend barrierefrei zugéng-
licher Fahrrad-Abstellplatze in den Wohnobjekten,
die den Weg zum Fahrrad kirzer als jenen zum Auto
machen wirden.

Der Raumplanung misst Rossler im Hinblick auf

den Stellenwert in Fragen der Klimaschutz- und
Umweltpolitik einen sehr hohen Stellenwert bei.

In der Klima- und Energiestrategie Salzburg 2050

sei die Raumordnung dementsprechend eine
Schlisselmaterie.
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Neben Fragen des Energieverbrauchs ist auch die
Einschrénkung des Flachenverbrauchs und die damit
verbundene Erhaltung wichtiger Landschaftsraume
Teil dieser Materie. Im Norden der Stadt wird zurzeit
an der Umsetzung des LIFE-Projekts zur Renaturie-
rung der Weitworther Au an der Salzach gearbeitet.
Konfrontiert mit der Frage, ob in einem sehr lang-
fristigen Szenario eine stark verdichtete Bebauung

in den Zentralrdumen das Potenzial bieten wiirde,
ganze Gebiete oder ganze Flussldufe wieder in

einen naturnahen Zustand versetzen zu konnen,
meint Réssler, dass man vor dem Hintergrund der
Verschiebung des Wachstums in die Zentralrdume
die Fragen nach dem Umgang mit der vorhandenen
Bausubstanz und Infrastruktur auf jeden Fall disku-
tieren musse. Generell sei die Bevdlkerungszahl in
einem Drittel der Salzburger Gemeinden stagnierend
bis abnehmend. Der Tourismus wiirde hier jedoch
einen groBen Einfluss auf die Notwendigkeit und
Rentabilitdt von Infrastrukturen haben. Allenfalls
kénne am Ende eines Diskussionsprozesses auch

der Riickbau eine Lésung sein. Bevor man jedoch
beginnt ,Dérfer zu schlieBen”, solle man zuerst die
Griunde fur die Abwanderungstendenzen analysieren,
denn oft seien es Probleme, die von den Gemeinden
selbst behoben werden konnten, etwa ein Fehlen von
Kinderbetreuungseinrichtungen oder ein mangelndes
Angebot von Wohnraum fir junge Familien.

Da die Novelle in den Medien teilweise als Kompro-
miss bezeichnet wurde, kam die Frage auf, welche
Punkte ihrer Meinung nach im ROG stérker formuliert
hatten werden sollen. Réssler hatte sich eine Einfih-
rung von Gestaltungsbeirdten in den Gemeinden
gewdlnscht und das Instrument der Mindestdichten
gerne als gesetzlich verpflichtend verankert. Gene-
rell wére ihrer Meinung nach eine stérkere Verbind-
lichkeit zu stddtebaulichen Planungen nétig, eine
hohere Anforderung an die Bebauungsplane und
eine bessere Verteilung der Wohnbauférderung, um
etwa auch gemeinschaftliches Bauen in landlichen
Gebieten zu beglinstigen.¢
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3.3 GRUNDSATZE DER AKTUELLEN
ENTWICKLUNGSPROGRAMME UND
-KONZEPTE

Die im ROG verankerten Instrumentarien geben die
generelle Richtung der Salzburger Raumplanung vor.
So lasst sich aus den Leitlinien der Gesamtiberarbei-
tung des Salzburger Landesentwicklungsprogrammes
2003 (LEP) generell die Forderung nach einem
sparsamen Umgang mit den vorhandenen Boden-
ressourcen durch eine flachensparende Bebauungs-
struktur ableiten. Das LEP gibt eine Entwicklung der
Ortsstrukturen nach innen vor, die durch den Erhalt
oder die Wiederherstellung der Funktionsvielfalt und
-durchmischung erreicht werden soll.

Die Siedlungsentwicklung misse sich grundsatzlich
am Angebot des OV orientierten. Siedlungsschwer-
punkte sollen nur noch entlang der Trassen leistungs-
fahiger &ffentlicher Verkehrstréager definiert werden.
Umgekehrt sei der OV in Gebieten, die momentan
Uber ein ungentigendes Angebot verfligen, auszu-
bauen. Das wesentliche Ziel sei die Verlagerung eines
moglichst groBen Anteiles des MIV auf den OV oder
den nicht-motorisierten Individualverkehr (NMIV).
Neben einer Ubersicht der Landesstruktur definiert
das LEP auch landesweite Hauptverkehrsachsen und
fur den Salzburger Zentralraum auch sogenannte
Entwicklungsachsen.

Die Definition dieser Entwicklungsachsen soll die in
den Leitlinien formulierte Zielsetzung, Bautatigkeit
zukiinftig entlang der Trassen des OV zu konzent-
rieren, ermoglichen. Gleichzeitig solle das Angebot
des OV entlang dieser Achsen verbessert werden.
Die funf im LEP definierten Entwicklungsachsen
reichen sternférmig von der Stadt Salzburg aus
Richtung Nordost, Nord, West, Std und Ost in das
Umland.

Auch das Sachprogramm Standortentwicklung fiir
Wohnen und Arbeiten im Salzburger Zentralraum
sieht ein polyzentrisches Strukturmodell zur Stérkung
ausgewahlter Entwicklungsstandorte und —achsen in
einer Region der kurzen Wege und eine Konzentra-
tion der Siedlungsentwicklung entlang der leistungs-
fahigen offentlichen Verkehrskorridore vor.¥

Das Rdumliche Entwicklungskonzept der Stadt
Salzburg (REK 2007) bezeichnet Salzburg als , Kern-
stadt der Europaregion Salzburg” und pladiert fiir
eine verstérkte Verknlpfung der Stadt mit der sie
umgebenden Euregio.® Dazu musse jedoch die
Erreichbarkeit der Stadt verbessert und der MIV
durch den Ausbau des OV gleichzeitig verringert
werden. Um die stédtischen Landschaftsraume in



ihrer Ausdehnung zu erhalten, misse durch eine
gezielte bauliche Innenentwicklung die beste-
hende Stadtstruktur weiterentwickelt werden. Diese
Innenentwicklung

wirde auch dazu beitragen, dass stadtische Infra-
struktur, wie etwa &ffentliche Verkehrstrager starker
genutzt werden und damit wirtschaftlicher zu
betreiben seien.®

3.4 DER MASTERPLAN KERNREGION

Da es sich bei der Kernregion Salzburg um eine
grenziiberschreitende Stadtregion handelt, die
gesetzlichen Instrumentarien der Raumplanung
jedoch nur innerhalb der jeweiligen administrativen
Grenzen Giltigkeit haben, wurde von Mitte 2008

bis Mitte 2011 ein umsetzungsorientiertes Entwick-
lungsleitbild ausgearbeitet, um auf die gestiegenen
wechselseitigen Verflechtungen der Grenzregion von
Salzburg und Bayern zu reagieren. Dieser Masterplan
- Kooperatives Raumkonzept fiir die Kernregion Salz-
burg (Masterplan Kernregion) stellt eine , politisch
abgestimmte, grenziibergreifende Rahmenvereinba-
rung fur die weiteren MaBnahmen und Umsetzungs-
aktivitaten der fir die Kernregion Salzburg relevanten
Stellen” dar.%°

Der Masterplan Kernregion gliedert sich in die Sach-
bereiche Wohnen, Wirtschaft, Verkehr und Freiraum
und umfasst grenziiberschreitende Analysen, kurz- bis
langfristige MaBnahmenvorschlédge und Leitprojekte.
Das Trendszenario des Masterplans Kernregion geht
davon aus, dass die hohen Bodenpreise im zentralen
Siedlungskern die Schaffung von leistbarem Wohn-
raum in zentralen Lagen zukinftig noch erschweren
werden. Eine Folgewirkung sei die Verdrdngung
einkommensschwacher Gruppen, jlingerer Menschen
und Familien in Gebiete auBerhalb der Kernre-

gion an Standorte, die aufgrund der unglnstigen
Verkehrslage noch als leistbar gelten. Durch diese
Ausbreitung des Siedlungsraumes leide die einzig-
artige Landschaft der Region ebenfalls unter dem
dkonomischen Druck.*!

Wahrend in der Stadt seit dem Jahr 1985 durch die
Grinlanddeklaration ein wirkungsvoller Schutz gegen
die unkontrollierte Ausbreitung des Siedlungsraumes
geschaffen wurde, fehlt dieses Instrument in den
Umlandgemeinden, die zudem untereinander im
Wettbewerb um Zuzug von Bewohnerlnnen und
Betrieben stehen.

Daher wiirden, laut Masterplan, in den Randberei-
chen der Kernregion 6kologisch wertvolle, jedoch
kostenglinstige Landschaftsflachen kleinteilig,

mit niedrigen Dichten verbaut. Diese Tendenz

des Wohnens in Randlagen zwinge wiederum zur
Nutzung des PKW und fiihre zu einer starkeren
Belastung des Zentralraumes durch den MIV, wobei
hiervon im Besonderen die Einfahrtsrouten in die
Stadt betroffen seien.*?

Der Masterplan Kernregion empfiehlt daher, dass ein
groBerer Anteil der erwarteten regionalen Zuwachse
in der Stadt Salzburg lokalisiert werden solle, um
somit fir den offentlichen Verkehr giinstigere
Voraussetzungen zu schaffen. Zur Umsetzung dieser
Schwerpunktsetzung wurde eine Reihe von MaBnah-
menvorschlagen und Leitprojekten ausgearbeitet.
Um dem negativen Trend in der Verkehrsentwicklung
entgegenzuwirken, sei es notwendig den Anteil des
OV und des NMIV am Gesamtverkehrsaufkommen zu
vergréBern. Bisherige MaBnahmen hatten noch nicht
die erwlinschte Wirkung erzielt, jedoch sei zu beob-
achten, dass dort, wo es Qualitdtsspriinge im oV
gebe, das Angebot auch angenommen werde.*?

Ob das OV-Angebot in den kommenden 15 Jahren
stark verbessert werden kdnne oder ob es bei einem
mit dem MIV nicht konkurrenzfédhigen Mindestan-
gebot bleibe, hange auch in hohem Maf3e von

der Verortung von Siedlungsschwerpunkten ab.
Daher misse sich die Siedlungs-, Biro- und Gewer-
beentwicklung generell an den Trassen des OV
orientieren.*

Projekte, die einen groBen Beitrag zur Steigerung
des Anteiles des OV am Modal Split leisten kénnten,
seien die Verlangerung der Salzburger Lokalbahn,
um das Zentrum und den Stiden der Stadt Salzburg
besser zu erschlieBen und die Implementierung
eines Regionalstadtbahn-Netzwerkes, also ein
Neubau mehrerer regionaler sowie innerstadtischer
Bahnlinien.

Investitionen in den Bahnfernverkehr im Rahmen der
Magistrale fiir Europa (TEN-Projekt 17) von Miinchen
Uber Mihldorf und Salzburg nach Wien und die
damit einhergehende Entflechtung des Nah- und
Fernverkehrs hatten ebenso eine positive Wirkung
auf den regionalen OV. Die aus dieser Entflech-
tung resultierenden Kapazitatserhdhungen wiirden
generell die Erreichbarkeit Salzburgs verbessern

und die Stadt kdnne so als Knoten und Verteiler

von Schienen- und Busverbindung wesentlich an
Bedeutung gewinnen. Des Weiteren bedarf es

laut Masterplan Kernregion Investitionen in die
Infrastrukturen des NMIV. Ein Ausbau des Radwe-
genetzes, die Errichtung von Radabstellmdglich-
keiten, ein verbessertes Mobilitdtsmanagement und
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Bewusstseinsbildung sollen zu einer Stérkung des
NMIV fihren und so vor allem die hdufigen Kurzstre-
ckenfahrten mit dem PKW verringern.*®

Die Stadt Salzburg wiirde durch den geplanten
Ausbau der Infrastruktur fir den OV und NMIV,
insbesondere durch die Verldangerung der Lokal-
bahn in den Stden zukiinftig tber hochrangige, gut
angebundene Standorte in zentrumsnahen Lagen
verfugen. Hier sollen, der zentralen stadtischen
Verkehrslage entsprechend, Siedlungsschwerpunkte
mit einer hochwertigen Mischnutzung aus Wohnen
und wirtschaftlichen Funktionen, in addquater stadte-
baulicher Dichte geschaffen werden.*

In Bezug auf den Zustand der Landschaftsrdume
sieht der Masterplan Kernregion momentan einen
Trend der weiteren Verschlechterung der Situation.
Um dem entgegenzuwirken, solle die Zuganglichkeit
und Durchlassigkeit der Landschaft im gesamtregio-
nalen Kontext verbessert, eine weitere Zersplitterung
landschaftsraumlicher Zusammenhange verhindert
und die vielfaltigen Natur- und Kulturrédume erhalten
und weiterentwickelt werden. Es wird empfohlen,
die Salzach als durchgéangig erlebbaren Landschafts-
raum zu gestalten. Dazu missten die Uferbereiche
zu urbanen und landschaftlichen Freirdumen umge-
staltet, sowie groBraumige Renaturierungsmal-
nahmen vorgenommen werden.*’

3.5 DIE ERB-STUDIE

Mit der Studie Euregio-Bahnen Salzburg-Bay-
ern-Oberosterreich (ERB-Studie) wurde im Jahr 2015
eine umfangreiche, aus dem Européischen Fonds

fir regionale Entwicklung geférderte Untersuchung
zur Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit von Regio-
nalbahnen in Salzburg, Bayern und Oberdsterreich
veroffentlicht, deren Erstellung bereits im Masterplan
Kernregion empfohlen wurde.*®

Die Studie kommt zum Schluss, dass eine Mobilitats-
wende und damit eine Verbesserung der Verkehrs-
situation im Salzburger Zentralraum nur durch den
Ausbau schienengebundener Verkehrstrager erreicht
werden kénne. Da der StraBenraum gesattigt sei und
die in ihm verkehrenden offentlichen Verkehrsmittel
Obus und Bus somit an Attraktivitat verlieren, konne
nur noch der Bau einer sogenannten Regional-
stadtbahn, also eines Verkehrstrégers, der sowohl
innerstadtische als auch regionale Ziele bedient, die
Verkehrssituation verbessern.*

Die ERB-Studie empfiehlt dementsprechend die
zeitnahe Realisierung der auch im Masterplan Kernre-
gion angeregten Verlangerung der Lokalbahnstrecke
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vom Salzburger Hauptbahnhof (Hbf) durch die
Innenstadt, entlang der AlpenstraB3e Richtung Stiden
bis Hallein. Diese Strecke soll in ein durch den Bau
weiterer regionaler Zugstrecken entstehendes Regio-
nalstadtbahn-Netzwerk integriert werden.®

Neben der Lokalbahn-Verlangerung wird der Bau
folgender Trassen vorgeschlagen: Eine Strecke solle
vom neu errichteten Lokalbahn-Stid-Ast in Anif
abzweigen und Uber Grédig und Berchtesgaden bis
zum Konigsee verlaufen und damit grob der Trasse
der alten, in den 1950er-Jahren eingestellten Lokal-
bahn folgen.

Der Idee der ebenfalls in den 1950er-Jahren einge-
stellten Ischlerbahn entsprechend solle auch das Salz-
kammergut wieder per Bahn an die Stadt Salzburg
angebunden werden. Empfohlen wird der Neubau
einer Strecke vom Salzburger Hbf Gber Eugendorf
und Thalgau bis Mondsee und einer zweiten vom
Salzburger Hbf Gber Fuschl, St. Gilgen und Strobl bis
Bad Ischl.®!

Auch eine Anbindung des nordlich der Landes-
hauptstadt gelegenen Gebietes um die Trumer Seen
wird in der ERB-Studie empfohlen. Die Trasse dafiir
wirde vom Salzburger Hbf Gber Elixhausen und
Obertrum bis nach Mattsee verlaufen. Der wichtigste
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Streckenabschnitt des vorgeschlagenen RSB-Systems
ware die Strecke zwischen Salzburg Hbf und Salzburg
Sud. Auf diesem Abschnitt wiirden sich alle Trassen
aus den Auf3enbereichen vereinen und somit eine
dicht befahrene Stammstrecke formen.?

Neben dem Bau eines RSB-Netzwerkes gibt es in
der ERB-Studie auch Vorschlage fir das bestehende
S-Bahn-Netz. So solle der Takt auf den Strecken vom
Salzburger Hbf nach StraBwalchen und nach Freilas-
sing verdichtet, die S-Bahn von Freilassing bis Traun-
stein verlangert und ein weiterer S-Bahn-Ast auf der
Bestandsstrecke von Freilassing nach Mihldorf einge-
richtet werden. Generell solle die Errichtung weiterer
Haltestellen im bestehenden Netz gepriift werden.>

3.6 WEITERE KONZEPTE FUR DEN AUSBAU
DES OV UND NMIV

Neben der umfangreichen ERB-Studie zum Ausbau
der regionalen Schieneninfrastruktur gibt es weitere
Konzepte und Ideen fiir einen Ausbau der 6ffent-
lichen und nicht-motorisierten Verkehrstrager.

Im Tages-Fernverkehr wurde das Zugangebot nach
dem Umbau des Salzburger Hauptbahnhofes und
dem Ausbau weiter Teile der Westbahnstrecke zu
einer viergleisigen Hochleistungsstrecke durch die

staatlichen Osterreichischen Bundesbahnen (OBB)
und die private Westbahn stark verbessert. Unter-
tags verkehren nun vier stiindliche Zlige zwischen
Salzburg Hbf und Wien, die teilweise weiter nach
Budapest oder zum Flughafen Wien geflihrt werden.
Auch im Nachtzugverkehr wurde das Angebot nach
der Ubernahme des Nachtzugverkehrs der Deut-
schen Bahn durch die OBB stark ausgebaut und es
zeigt sich ein Trend zu einem anhaltenden Wachstum
dieses Segments.>

Der Bahnhof Neumarkt-Késtendorf wird in naher
Zukunft zu einem regionalen Umsteigeknoten umge-
baut. Durch den Halt der OBB-Fernverkehrsziige
Railjet Richtung Wien und Salzburg und die Umstei-
gemadglichkeiten zum regionalen OV wurde hier
bereits ein stark verbessertes Angebot fir die Fahr-
géste aus dem norddstlichen Flachgau erreicht.®®

Im innerstadtischen Verkehr kénnte die Nutzung

des Stieglgleises die Erreichbarkeit des Westens der
Stadt mit &ffentlichen Nahverkehrstrégern enorm
verbessern. Im Rahmen des Sachprogrammes Freihal-
tung fiir Verkehrs-Infrastrukturprojekte der Salzburger
Landesregierung wurden mehrere Varianten zur
Verlangerung dieser nicht elektrifizierten, eingleisigen
Strecke, die im Bereich der Umsetz-Anlage Lehen
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von der Bahnstrecke Salzburg-Freilassing abzweigt,
bis zum Salzburger Flughafen geprift.> Durch eine
Einbindung der Strecke in das Salzburger S-Bahn-
System wirde der zweitgroBte Ssterreichische Flug-
hafen eine addquate Anbindung an das &ffentliche
Verkehrsnetz bekommen.

In den letzten Jahren wurden auch Uberlegungen
laut, das derzeit nur in der Stadt bestehende Obus-
Netz bis in die Vororte Freilassing, Eugendorf und
Grodig zu verlangern. Diese MalBnahmen kénnten
eine kurzfristige und unkomplizierte Verbesserung
der Anbindung dieser Orte an den OV bedeuten.”
Durch die MaBnahmen der Radstrategie 2025+ soll
der Radfahrerlnnen-Anteil in der Stadt Salzburg noch
weiter ausgebaut werden. Neben der weiteren Opti-
mierung des aus der Nord-Stid-Magistrale entlang
der Salzach und wichtigen Radial- und Tangential-
routen innerhalb der Stadt bestehenden Radweg-
netzes wird auBBerdem ein Ausbau der Radrouten
ins Umland, die Implementierung eines stadtweiten
Leihradsystems und die weitere Vereinfachung der
kombinierten Benutzbarkeit von OV und Fahrrad
angestrebt.

3.7 EIN PLADOYER FUR SALZBURG ALS
STADT

Florian Medicus teilt in seinem Essay Ein Plddoyer
fir Salzburg als Stadt, das 2014 mit dem 4. Salz-
burger Stiftungspreis ausgezeichnet wurde, den aus
den vorangegangenen Analysen hervorgehenden
Ansatz einer Bestandsverdichtung in zentralen,
verkehrsgiinstig gelegenen Bereichen.

In seinem Essay fordert er einen Ausbau der Infra-
struktur fiir den OV und warnt gleichzeitig vor den
Auswirkungen einer verfehlten Wohnungspolitik

in Stadt und Land Salzburg. Denn, so Medicus,

die im REK 2007 und im Masterplan Kernregion
formulierten Zielsetzungen und die Realitat lagen
weit auseinander. Viele Wohnungssuchende waren
aufgrund des Mangels an leistbaren Wohnungen

in der Stadt Salzburg weiterhin gezwungen, in das
immer weiter gefasste stadtische Umland auszuwei-
chen. Diese anhaltende Tendenz berge die Gefahr,
dass die Stadt mittelfristig zu schrumpfen und zu
Uberaltern beginne. Bis 2030 sei in der Stadt ein
Bevélkerungswachstum von vier, im Umland von 16
Prozent zu erwarten. Schon 2022 seien insgesamt
23.000 neue Wohnungen nétig. Die Stadt konne
laut internen Prifungen bis dahin 16.000 errichten,
und zwar ohne Anderung der Griinlanddeklara-
tion. Laut Medicus wére eine von weitsichtiger und
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strukturlibergreifender Planung und Moderation
gepréagte Politik der Nachverdichtung, des Infra-
strukturausbaus und der gesteigerten Bauleistung
notwendig. Um die Wohnungsfrage zu I6sen, bedirfe
es einer Regulierung des , Irrwitz des Marktes”, denn
ein zuklnftiges Wachstum kénne nur durch eine
weitsichtige Politik unter ernsthafter Einbindung
dkonomischer, dkologischer und sozialer (Planungs-)
Aspekte erfolgen.®



3.8 ZUKUNFTSRELEVANTE THEMEN ALS GRUNDSATZE FUR DIE SZENARIENBILDUNG
Ausgehend von der historischen Entwicklung Salzburgs und der Analyse aktueller Entwicklungskonzepte
lauten die Grundsatze, nach denen im nachfolgenden Kapitel aufeinander aufbauende Szenarien zur Mobili-
tats-, Siedlungs- und Landschaftsentwicklung erarbeitet werden, wie folgt:

Leistbarer Wohnraum

Die Schaffung von ausreichend leistbarem Wohnraum in der Stadt Salzburg ist notwendig, um eine weitere
Zersiedelung zu verhindern, um damit 6kologisch wertvolle Flachen im Umland zu bewahren, den Anteil des
MIV am Verkehrsautkommen zu verringern und die soziale Durchmischung der Stadt sicherzustellen.

Ausbau des OV

Der Aus- und Neubau regionaler Bahnlinien, als vom Individualverkehr unabhangige Verkehrstréager, ist die
Voraussetzung fiir eine weitere Verdichtung der Stadt. Gleichzeitig stellen dicht bebaute Stadtquartiere
die ausreichende Nutzung und Rentabilitat 6ffentlicher Verkehrstrager sicher. Eine kombinierte Strategie
der Situierung von Siedlungsschwerpunkten und des Ausbaus des 6ffentlichen Verkehrsnetzes ist daher
unumganglich.

Quartiersbildung

Der in der Stadt zu schaffende leistbare Wohnraum muss sich an den Bedirfnissen der Bevélkerung orien-
tieren und in sozial und funktional durchmischte Quartiere eingebettet sein. Er soll méglichst in bestehendem
Bauland und dem Konzept der Stadt der kurzen Wege folgend im Nahbereich von Trassen leistungsféhiger,
offentlicher Verkehrstrager in flachen- und ressourcenschonender Bauweise errichtet werden.

Lineare und polyzentrische Entwicklung

Die Abhangigkeit der Ausweisung von Siedlungsschwerpunkten von ihrer Lage im Nahbereich der Trassen
offentlicher Verkehrstrager legen im urbanen, dicht besiedelten Salzburger Zentralraum eine bandartige
Weiterentwicklung der Bebauungsstruktur nahe. Diese stadtebauliche Figur muss als Potenzial verstanden und
in ihrer Logik durch eine durchdachte Sequenzierung und die Schaffung neuer Zentralitaten gestarkt werden.

Stadtlandschaften

Die zentrumsnahen Freirdume sollen in ihrer Ausdehnung zumindest erhalten, tendenziell jedoch vergréBert
werden. Die Zugéanglichkeit und fuBlaufige Erreichbarkeit dieser Flachen muss fir die Bevolkerung gewahr-
leistet sein. Die stadtischen Natur- und Kulturlandschaften sind in ihrer Logik weiterzuentwickeln.

Integrierte Planung

Eine weitere Verdichtung der Stadt muss durch eine strukturiibergreifende, integrierte Planung erfolgen. Die
Verbesserung des Mobilitdtsangebotes und der Aufwertung des &ffentlichen Raumes fir alle bereits ansas-
sigen und zukinftigen Bewohnerlnnen ist die Voraussetzung fir eine Verdichtung ganzer Stadtviertel.
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KAPITEL 4

SZENARIEN -
SALZBURG 2040

MODELLE EINER MOGLICHEN
ENTWICKLUNG DER
MOBILITATSNETZWERKE IM
SALZBURGER ZENTRALRAUM
UND EINER DARAUF
BERUHENDEN ENTWICKLUNG
DER SIEDLUNGS- UND
LANDSCHAFTSRAUME

4.1 SZENARIO DER
MOBILITATSENTWICKLUNG

Als dringlichste Frage fir eine weitere Verdichtung
der Stadt erscheint die Losung der Verkehrsfrage.
Daher wird der weiteren Entwicklung der Siedlungs-
und Landschaftsrdume das Szenario der Mobilitats-
entwicklung zu Grunde gelegt. Das Szenario nimmt
den aktuellen, historisch gewachsenen Zustand der
Salzburger Verkehrsinfrastruktur als Ausgangspunkt,
um mit Hilfe der Erkenntnisse des vorangegangenen
Kapitels und aktueller Entwicklungen im europai-
schen Eisenbahn-, Fernbus- und Flugverkehr einen
zuklnftigen, der innerstadtischen Verdichtung
dienlichen Zustand der Mobilitatsnetzwerke Salz-
burgs auf regionaler und stadtischer Ebene zu erar-
beiten, sowie Salzburg als Umsteigeknoten in einem
globalen Mobilitdtsnetzwerk zu positionieren.

Das Szenario folgt den Grundsatzen der New Urban
Agenda der UNO, die einen deutlichen Ausbau der
frei zuganglichen, sicheren, effizienten, bezahlbaren
und nachhaltigen Infrastruktur fir den 6ffentlichen
und nicht-motorisierten Verkehr fordert, welchem der
Vorrang gegeniber dem motorisierten Individualver-
kehr eingerdumt werden musse.'

Wirkungen von Infrastrukturen auf die
Verkehrsentwicklung

Der Verkehrsclub Osterreich (VCO) betont in der
Publikation Rebound- und Seiten-Effekte im Verkehrs-
system, dass Verkehrsinfrastrukturen starke und
langfristige Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten
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hatten und die Verlagerung auf klimavertragliche
Mobilitatsarten nur durch Schaffung entsprechender
Infrastruktur gelinge. Das Vorhandensein einer gut
ausgebauten Infrastruktur sei entscheidend fur die
Inanspruchnahme, da eine starke Wechselwirkung
zwischen Verkehrsinfrastruktur und Mobilitatsver-
halten bestehe.

So ware das Wachstum stadtischer Peripherien in
Osterreich in den letzten 70 Jahren nur durch den
starken Ausbau der StraBeninfrastruktur moglich
gewesen, der auch heute noch fortgesetzt werde.
Denn wahrend das Autobahn- und Schnellstra-
Ben-Netz seit dem Jahr 2000 in Osterreich um

16 Prozent wuchs, sei das Schienennetz, laut VCO,
im gleichen Zeitraum um elf Prozent geschrumpft.?
Nicht nur aus 6kologischen Griinden waren Investi-
tionen in diesem Bereich von Vorteil. Verkehrsinfra-
strukturen fiir Gehen, Radfahren und den OV wiirden
laut VCO auch die sozialen Kontakte in Siedlungs-
réumen starken.

Vor diesem Hintergrund kann die Antwort auf die
Salzburger Verkehrsproblematik also nur in einem
verstarkten Ausbau der Infrastruktur fir offentliche
und nicht-motorisierte Verkehrstréger liegen. Auf
den folgenden Seiten wird eine etappenweise
Entwicklung der Mobilitatsinfrastruktur fur die
nachsten 30 Jahre, gesondert nach den verschie-
denen Verkehrstragern beschrieben, bevor durch
die Uberlagerung der unterschiedlichen Systeme
die Grundlage fir das Szenario der Landschafts-
und Siedlungsentwicklung erstellt wird.

Salzburg als Verkehrsknotenpunkt

Salzburg gilt seit der Antike als Verkehrsknotenpunkt,
vor allem im transalpinen Nord-Stid-Verkehr. Heute
treffen hier wichtige Ost-West- und Nord-Siid-Ver-
kehrsrouten aufeinander. Die Stadt hat von dieser
Lage stets profitiert, mittlerweile ist das Thema
Verkehr jedoch mehrheitlich negativ besetzt.

Durch einen Ausbau nachhaltiger Verkehrstrager,
allen voran der Bahn soll ein vélliges Neudenken des
Themas Mobilitat in Salzburg erfolgen.

Neben der Neuerrichtung von Infrastruktur liegt der
Fokus des Szenarios auf der Vernetzung der verschie-
denen Verkehrstrdger an multimodalen Mobilitats-
hubs, den hohen Synergieeffekten, die sich durch
diverse Nutzerlnnengruppen (Touristinnen, Pendle-
rinnen, Durchreisende, Bewohnerlnnen) ergeben, und
der Biindelung verschiedener parallel verlaufender
Verkehrstréger zu sogenannten Mobilitatskorridoren.
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2018

Aktuell ist die wichtigste Trasse fir den motori-
sierten Verkehr der Autobahn-Halbkreis um die
Stadt. An diesem befinden sich im Norden und
Stiden Park-and-Ride-Parkplétze (P&R) und im
Westen der Salzburger Flughafen. Der touristische
Verkehr ist heute von den jahrlich 50.000 Reise-
bussen dominiert, die an den zentral gelegenen
Busterminals in der Paris-Lodron-StraBBe und im

Nonntal ihre Fahrgaste aus- bzw. einsteigen lassen

und in der Zwischenzeit am Stadtrand im Norden
und Siiden parken.

Fur den Individualverkehr bestehen keinerlei
Einschréankungen, mit Ausnahme der FuBgénger-
zonen in der Altstadt. Das Fehlen einer flachen-
deckenden Parkraumbewirtschaftung und eine
Reihe zentral gelegener Parkgaragen férdern die
Einfahrt mit dem PKW in die Innenstadt sowohl
fir Bewohnerlnnen als auch fir Pendlerlnnen und
Touristinnen.
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Kurzfristig sieht das Szenario vor, die Innenstadt
flr den touristischen Busverkehr zu sperren und
stattdessen Busterminals am Stadtrand an den
P&R-Parkplatzen im Norden und Siiden sowie am
Flughafen einzurichten, um die Touristinnen von
dort mit den 6ffentlichen Verkehrstragern in die
Innenstadt zu beférdern. Auch der touristische
Individualverkehr sollte méglichst am Stadtrand
abgefangen werden.

Vom noérdlichen Terminal kénnte die S-Bahn durch
eine Einrichtung einer Station in der N&he des
P&R-Parkplatzes diese Aufgabe lbernehmen, vom
Stden kurzfristig der Obus, auf langere Sicht die
in der AlpenstraBBe geplante Regionalstadtbahn.
Auch kénnte die Salzachschifffahrt, die zwischen
der Hellbrunner Briicke und dem Hanuschplatz
verkehrt, davon profitieren.

Diese MaBnahme wiirde Einnahmen fiir den
offentlichen Nahverkehr generieren, macht aber
auch den Ausbau ebendieses notwendig. Fur das
Zentrum wirde es eine enorme Entlastung durch
den Wegfall der Reisebusse bedeuten.
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Mittelfristig sollten laut diesem Szenario die
oberirdischen Parkplatze in Salzburg verringert
und eine flaichendeckende Parkraumbewirtschaf-
tung, unter Berlicksichtigung der Bedurfnisse der
Bewohnerlnnen, eingeflihrt werden.

Diese MaBnahmen bewirken, dass fir einen
weiteren Ausbau des OV, der Fahrrad- sowie
FuBwege genigend Platz zur Verfigung steht.
Die momentan am Hauptbahnhof haltenden Fern-
busse sollen in Zukunft ebenfalls am Mobilitatshub
Sid halten, um die dicht besiedelten Gebiete um
den Hauptbahnhof vom Busverkehr zu entlasten.
Im Sliiden der Stadt soll ein dem wachsenden
Fernbussegment gerecht werdender stadtischer
Busbahnhof entstehen.

Salzburg verfligt heute Uber den zweitgréften
Flughafen Osterreichs. Das Mobilititsszenario
sieht vor, ihn mittel- bis langfristig an den schie-
nengebundenen Nah- sowie Fernverkehr anzu-
binden, um so Kurzstrecken-Flige auf die Schiene
verlagern zu kénnen, die Erreichbarkeit zu verbes-
sern und die vorhandene Infrastruktur auch fir
andere Verkehrsmodi zu nutzen.
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2040

Langfristig kdnnte die Stadt Salzburg durch das
Modell eines Abfangens des Individualverkehrs an
den Stadtgrenzen und die Verringerung der mit
dem PKW zurlickgelegten innerstadtischen Kurz-
strecken, FuBgangerzonen stark ausweiten und
ein hochrangiges Fahrradwegenetz etablieren.
Systeme wie eine City-Maut oder Einfahrtssperren
fir Nicht-Bewohnerlnnen konnten als MaBnahme
dann angedacht werden, wenn der Lenkungseffekt
trotz einer starken Angebotserhdhung im OV und
fur die nicht-motorisierten Verkehrstrager nicht die
erwiinschte Wirkung erzielt.
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Der Salzburger Hauptbahnhof ist seit seinem
Umbau ein Taktknoten im &sterreichischen Bahn-
verkehr. Er ist Ausgangs- und Endbahnhof der
Westbahnstrecke nach Wien, der Bahnstrecke
Salzburg — Minchen, der Salzburg-Tiroler-Bahn
und der Salzburger Lokalbahn. Neben seiner zent-
ralen Rolle im Fernverkehr ist er auch der wich-
tigste Knotenpunkt im Salzburger Nahverkehr.
Neben einer Vielzahl an regionalen und nationalen
Zielen verflgt er im Fernverkehr tUber direkte
Verbindungen nach Deutschland, Ungarn, Italien,
Tschechien, Kroatien und in die Schweiz.

In den letzten Jahren wurde vor allem das
Angebot im Fernverkehr erheblich gesteigert.

Auf der Westbahnstrecke gibt es nun vier stiind-
liche Verbindungen zwischen Salzburg und Wien
mit den Railjets (RJ) der OBB, sowie mit den
Zugen der privaten Westbahn. Seit die Uber-
nahme des Nachtzugverkehrs der Deutschen Bahn
(DB) durch die OBB und der Vermarktung unter
dem Namen Nightjets (NJ) gilt dieses Segment als
Wachstumsmarkt.?
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Da die Kapazitaten auf den bestehenden Bahn-
strecken bereits am Limit sind, hangt der weitere
Ausbau des Zug-Fernverkehrs von Investitionen
in die Infrastruktur ab, die jedoch kurzfristig nicht
umzusetzen sind.

Kleinere AusbaumalBnahmen, wie etwa die
Aufwertung des Bahnhofes Neumarkt-Kosten-
dorf im nordéstlichen Flachgau, wo nun ebenfalls
einmal pro Stunde ein Railjet pro Richtung halt,
verbessern jedoch das Angebot fir die Pend-
lerlnnen auf dieser Strecke.

Im Szenario wird von einer Verdichtung der
Verbindungen im Nachtzugverkehr ausge-
gangen. Salzburg bietet sich als Drehkreuz fir die
OBB-Nachtzugverbindungen an, da sowohl Ziige
in der Ost-West-, als auch Nord-Stid-Richtung hier
halten und somit ein Austausch von Kurswagen
und ein Umsteigen erméglicht wird.
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Mittelfristig wird der Ausbau des Streckenab-
schnitts Wels — Salzburg im Rahmen des TEN-V
Projekts 17 Magistrale fiir Europa die Reisezeit
im Fernverkehr nach Wien auf knapp tber zwei
Stunden reduzieren.*

Die Westbahnstrecke soll mit dem Seekirchner
Tunnel, fir den ein Baubeginn in den nachsten
Jahren angepeilt wird, durch den nordéstlichen
Flachgau véllig neu trassiert werden. Dadurch
ergeben sich auf der bestehenden Westbahn-
strecke groBe Potenziale fir den Nahverkehr.
Der Nachtzugverkehr soll mittelfristig vom Salz-
burger Hauptbahnhof zum Mobilitatshub Sid
verlagert werden, da dort auch der neue stad-
tische Busbahnhof entstehen soll und so der
Umstieg zwischen den ebenfalls zum GroBteil in
der Nacht verkehrenden Fernbussen und den
Nachtziigen ermdglicht wird. Dort soll auch
mittelfristig eine Station an der stadtquerenden
Stammstrecke der Regionalstadtbahn eingerichtet
werden.
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2040

Auf dem Abschnitt Salzburg — Minchen soll der
Fernverkehr zukinftig nicht mehr via Rosenheim,
sondern Uber die Strecke von Freilassing tber
Muhldorf verkehren. Diese Strecke ist ebenfalls
Teilstlick der Magistrale fiir Europa. Langfristig soll
diese Strecke der DB zweigleisig ausgebaut und
somit die Reisezeit von Salzburg nach Miinchen
um 15 Minuten auf 74 Minuten gesenkt werden.®
Mit der Verlagerung des Fernverkehrs auf die
Strecke Uber Mihldorf werden Richtung Westen
von Freilassing bis Traunstein groBe Kapazitdten
fur den Nahverkehr frei.

Langfristig sieht dieses Szenario auch die
Anbindung des Salzburger Flughafens an den
Bahn-Fernverkehr vor. Hierfir sollte von Liefering
Uber Siezenheim eine Spange zum Flughafen
errichtet werden. Dadurch wird nicht nur die
Erreichbarkeit des Flughafens stark verbessert,
Kurzstrecken-Zubringerfliige, wie etwa jene nach
Wien kénnten somit komplett auf die Schiene
verlagert werden.
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Aktuell verfugt das S-Bahn-System in Salzburg
Uber vier Linien. Drei davon (52, S3, S4) verkehren
in einem Y-férmigen System auf den Strecken der
OBB bzw. DB. Als S1 wird die Salzburger Lokal-
bahn bezeichnet, die in diesem Szenario geson-
dert behandelt wird.

Der Neubau mehrerer Haltestellen vor allem im
Salzburg Stadtgebiet und der dreigleisige Ausbau
der Strecke zwischen Salzburg Hbf und Freilassing
verbesserten das Angebot im Nahverkehr bereits
deutlich. Vor allem am Nordost-Ast der S2, der auf
der Westbahnstrecke bis StraBwalchen verlauft,
machen fehlende Kapazitaten aufgrund des
dichten Takts der Fernverkehrsziige Richtung Wien
mittlerweile eine héhere Frequenz im Nahverkehr
unmoglich.

Die Regionalexpress-Ziige (REX) ergénzen das
Angebot im Regionalverkehr und halten in der
Kernregion an stark frequentierten Haltestellen
und bedienen jene landlichen Gebiete, die vom
S-Bahn-Netz nicht abgedeckt werden.
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Kurzfristig kénnte die Errichtung weiterer Halte-
stellen im Bestandsnetz das Angebot der S-Bahn
verbessern. Das Szenario sieht etwa im Stadt-
gebiet eine neue Station im Ortsteil Glas vor,
durch welche die dicht besiedelten Gebiete an
der AlpenstraBBe lber einen weiteren Salzach-
Steg an das S-Bahn-System angebunden werden
sollen. Fur die dort verkehrende Linie S3 sieht das
Szenario eine Taktverdichtung vor.

Im Umland soll die Station Seekirchen Sid ein
weiteres Angebot an Pendlerlnnen darstellen,

um vom PKW auf die S-Bahn umzusteigen. Der
Bahnhof Neumarkt-Késtendorf soll zum Nahver-
kehrs- und Umsteigeknoten fir den nordéstlichen
Flachgau umgebaut und die Strecke von dort nach
StraBwalchen dreigleisig ausgebaut werden, um
ausreichend Kapazitaten fiir den Nahverkehr zur
Verfligung zu haben.
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Mittelfristig ergeben sich durch die Verlagerung
des Fernverkehrs Richtung Wien auf die neu tras-
sierte Strecke im Flachgau groBe Kapazitaten fiir
eine Taktverdichtung der Linie S2.

Eine neue S-Bahn-Haltestelle der S2 am P&R-Park-
platz Nord und eine Aufwertung des Bahnhofes
Salzburg Sud sind notwendig, um den touristi-
schen Verkehr und den MIV méglichst am Stadt-
rand abzufangen.

Im Stadtgebiet soll laut diesem Szenario das
bestehende Stieglgleis, das in Lehen von der
Bahnstrecke Salzburg Hbf — Freilassing abzweigt,
in das S-Bahn-System integriert werden, um dicht
besiedelte Gebiete in Altmaxglan, wie etwa die
zu einem Wohnquartier umstrukturierte Struberka-
serne samt Panzerhalle und die Gewerbegebiete
um die Innsbrucker BundesstraBe an das S-Bahn-
Netz anzubinden. Ab Glanhofen soll dann eine
Neubaustrecke der Innsbrucker BundesstraBBe
folgend zum Flughafen Salzburg und weiter nach
Himmelreich und Wals fihren.
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Langfristig kann durch die Verlagerung des Fern-
verkehrs nach Mlnchen auf die Strecke Uber
Muhldorf ein neuer S-Bahn-Ast Richtung Westen
eingerichtet werden, um so die bayerischen
Gemeinden zwischen Freilassing und Traunstein
besser an die Stadt Salzburg anzubinden.
Eine generelle Taktverdichtung und die Einrich-
tung weiterer Umsteigepunkte zu anderen
Verkehrstrégern an der Salzburger Stadtgrenze
(Sud, Nord, Freilassing und Flughafen) machen
das S-Bahn-System vor allem fiir Pendlerinnen und
Tagesgaste aber auch fur Nutzerlnnen innerhalb
der Stadt attraktiv.
Als Meilenstein kann die Anbindung des Salz-
burger Flughafens mit seinen knapp 1,8 Millionen
jahrlichen Fluggéasten bewertet werden. Aber auch
das Potenzial, das eine S-Bahn-Strecke als struk-
turierendes Element flr die stark fragmentierten
Bereiche in der Gemeinde Wals-Siezenehim birgt,
sollte nicht unterschatzt werden.
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Die Transformation der Lokalbahn zu einem Regionalstadtbahn-System
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Das wichtigste und umfangreichste Verkehrs-
projekt dieses Szenarios ist der Ausbau der beste-
henden Salzburger Lokalbahn zu einem Regi-
onalstadtbahn-System. Darunter versteht man
einen Verkehrstrager, der sowohl die Aufgabe
eines regionalen, als auch eines innerstadtischen
Verkehrsmittels Gbernimmt.

Mit der Tieferlegung des direkt am Salzburger
Hauptbahnhof gelegenen Lokalbahnhofes unter
den Bahnhofsvorplatz im Jahr 1996 kam der
Vorschlag einer die Innenstadt querenden Lokal-
bahn auf. Die Idee ist dabei keineswegs neu. Bis
in die 1950er-Jahre verkehrte die Lokalbahn schon
durch die Innenstadt bis ins bayerische Berch-
tesgaden. Seit einigen Jahren wird konkret Gber
eine mogliche Verldngerung verhandelt. Im April
2018 wurde schlieBlich von der Stadt der Bau des
ersten 750 Meter langen Abschnitts vom Haupt-
bahnhof bis zum Mirabellplatz beschlossen, wobei
die ersten 200 Meter des dafiir nétigen Tunnels
bereits bei den Arbeiten zum neuen Lokalbahnhof
errichtet wurden.®
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Kurzfristig soll die Lokalbahn durch das Stadt-
zentrum, entlang der Alpenstral3e tiber Salzburg
Sid bis Hallein verldngert werden. Um eine
moglichst rasche und kostenglinstige Umsetzung
dieser MalBBnahme zu ermdglichen, wird in diesem
Szenario eine Mischvariante aus unter- und oberir-
discher Altstadtquerung favorisiert. Spatestens im
Bereich des Volksgartens sollte die Bahn daher aus
dem Untergrund auftauchen und die Salzach tber-
irdisch queren und im Bereich der Kreuzung mit
der AkademiestraBBe die Alpenstral3e erreichen,
der sie dann im weiteren Verlauf folgt.”

Im Bereich des P&R-Parkplatzes Salzburg Sid, soll
sich zukinftig durch die Errichtung des stad-
tischen Busbahnhofes und durch die Verkniip-
fung mit dem auf der gegentiiberliegenden Seite
der Salzach liegenden Bahnhof Salzburg Std ein
Umsteigeknoten fiir den Regional- und Fernver-
kehr entstehen. An diesem Mobilitatshub Sid soll
sich laut diesem Szenario auch die zentrale Remise
der RSB befinden.
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Die Verlangerung Richtung Stiden soll aber nur
eine erste Etappe eines umfangreichen Ausbaus
der Lokalbahn zu einem RSB-Netzwerk sein.
Mittelfristig wird daher vom Siid-Ast der ersten
RSB-Linie nach Hallein eine Zweigstrecke in das
bayerische Berchtesgaden errichtet. Die Zlige der
Zweigstrecken verkehren von nun an im Zentrum,
zwischen dem Mobilitdtshub Std und dem Salz-
burger Hauptbahnhof auf einer Stammstrecke und
ermdglichen hier einen dichten Taktverkehr.
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2040

Langfristig soll der Bau weiterer RSB-Strecken
vor allem ins nérdliche und &stliche Umland
erfolgen. Der Idee der in den 1950er-Jahren
eingestellten Salzkammergut-Lokalbahn folgend
sollen zwei neue Schienentrassen nach Mondsee
bzw. Bad Ischl und erstmals auch eine Schienen-
verbindung von Salzburg nach Mattsee errichtet
werden. Innerhalb des Salzburger Stadtgebietes,
zwischen Salzburg Hbf und dem Mobilitatshub
Sud verkehren alle Zuge der AuBenéste auf der
gleichen Stammstrecke.

Dem RSB-System kénnen somit die gréBten
Chancen zugeschrieben werden, eine Verkehrs-
wende in Salzburg zu erméglichen. Entlang der
Stammstrecke er6ffnen sich vor allem im Bereich
der AlpenstraBBe grof3e Potenziale fiir einen
Stadtumbau und eine innerstadtische Nach-
verdichtung. Der im Bereich um den heutigen
P&R-Parkplatz Salzburg Stid an der Hellbrunner
Briicke entstehende Mobilitatshub Siid wird durch
die Vielzahl der dort verkehrenden &ffentlichen
Verkehrsmittel zu einem der besterschlossensten
Orte der Stadt.
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@ Die Entwicklung der innerstadtischen Verkehrstrager Obus und Salzachschifffahrt
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Das Salzburger Obus-Netz gilt als das groBte
seiner Art in Westeuropa und ist aktuell das Rick-
grat des innerstadtischen OV. Da die Obusse
denselben StraBenraum benutzen wie der MIV und
dadurch vom Verkehrsfluss abhangig sind, gelten
sie momentan aber als wenig attraktiv.

In diesem Szenario nimmt der Obus, bedingt
durch den angestrebten Ausbau der schienenge-
bundenen Verkehrstrager, nur eine untergeordnete
Rolle ein. Berticksichtigt muss jedenfalls werden,
dass die ab 1940 eingefiihrten Obusse mittler-
weile so etwas wie ein Markenzeichen der Stadt
geworden sind und dass sie als elektrisch betrie-
benes Verkehrsmittel gerdusch- und emissionsarm
sind.

Die Salzachschifffahrt wird in diesem Szenario

als ein rein dem touristischen Verkehr dienender
Verkehrstrager betrachtet. Potenzial wird vor allem
im Transport von Touristinnen gesehen, welche die
Route vom zukiinftigen Mobilitatshub Sud in die
Altstadt und zurtick lieber mit dem Boot als mit
dem Obus oder der RSB zuriicklegen.
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Kurzfristig kénnte vor allem die Schaffung neuer
Busspuren oder die Errichtung von Routen, die
exklusiv vom Obus genutzt werden, das beste-
hende System aufwerten. So wirde auch die
Errichtung ausgewahlter Uberlandstrecken nach
Wals, Groédig und Eugendorf kurzfristig eine
verbesserte Anbindung dieser Vororte an die Stadt
bedeuten. Eine Ausgestaltung dieser Uberland-
routen als Bus-Rapid-Transport-System konnte
auch zur Verbesserung des Images des Obusses
beitragen. Uberlegungen in diese Richtung gibt es
bereits, eine Realisierung scheiterte jedoch bisher
an den Kosten fir die Errichtung und Erhaltung
der Oberleitungen.
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Mittelfristig kénnte der Obus vor allem die wich-
tigen konzentrischen und die zweitrangigen radi-
alen Verbindungen in der Stadt sicherstellen und
so die Haltestelle der schienengebundenen, die
Stadt radial querenden Verkehrs-

trdger S-Bahn und RSB miteinander verbinden.
Angedacht wird in diesem Szenario etwa eine
neue AuBenring-Verbindung vom Mobilitatshub
Sud zum Flughafen.
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2040

Langfristig wird der Obus durch den zurlickge-
henden MIV an Attraktivitdt gewinnen. Nicht abzu-
schatzen ist im Moment, ob die von manchen als
unasthetisch empfundenen und in ihrer Errichtung
und Erhaltung kostenintensiven Oberleitungen
durch die Fortschritte in der E-Mobilitét obsolet
werden kdnnten.
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In der Stadt Salzburg werden heute bereits je

20 Prozent der Wege zu FuB3 und per Fahrrad
zurlickgelegt. Einige Strecken in der Stadt, wie
etwa jene entlang der Salzach sind bereits gut
ausgebaut und die neue Fahrradgarage am Haupt-
bahnhof ist mittlerweile sehr gut ausgelastet.

Das Potenzial wére jedoch noch gréBer, weil

eine Vielzahl der Wege, die heute mit dem Auto
zurlickgelegt werden, weniger als funf Kilometer
lang ist. Da im Stadtgebiet kaum Steigungen
zurlickgelegt werden missen und die Wege in
der kompakten Innenstadt relativ kurz sind bieten
sich gute Voraussetzungen fir den Fahrrad- und
FuBverkehr in der Stadt.

@ Die Entwicklung der Infrastruktur fiir den nicht-motorisierten Individualverkehr
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Kurzfristig sollte unbedingt die Einrichtung

eines stadtweiten Leihradsystems erfolgen, die
Radrouten in die Umlandgemeinden verbessert
und die wichtigsten Umsteigepunkte zum OV mit
hochwertiger Infrastruktur fir Radfahrerlnnen und
FuBgéngerinnen erschlossen werden.
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Mittelfristig werden laut diesem Szenario die
konzentrischen Verbindungen in der Stadt weiter
ausgebaut und die Hauptverbindungen erfahren
eine Bevorrangung gegeniiber dem MIV.
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2040

Aufgrund der zu erwartenden Verringerung des
MIV durch die Investitionen in den OV ergibt sich
in der Stadt mehr Platz fir den NMIV. Somit kann
das Wegenetz engmaschig und radial-konzentrisch
verdichtet werden. Durch die verstarkte Quar-
tiersbildung und die damit einhergehende weitere
Verringerung alltdglicher Wegstrecken, wird das
Radfahren und das ZufuBgehen weiter an Bedeu-
tung gewinnen.
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Die Bildung von Mobilitatskorridoren und eine darauf abgestimmte Ausweisung von Siedlungsschwerpunkten

2018

Aktuell ist der Norden Salzburgs im Gegensatz zu
weiten Teilen des Stidens der Stadt besser an den
OV angebunden. Die S-Bahn-Strecken ermdg-
lichten hier in den letzten Jahren eine Nachver-
dichtung in den bestehenden Stadtteilen. Nach
Lehen riickt aktuell Schallmoos in den Fokus der
Stadtentwicklung.

Wahrend sich die nérdlichen Stadtteile ab den
1930er-Jahren radial-konzentrisch ausbreiteten ist
der Stiden der Stadt bis heute von einer linearen
Entwicklung der Siedlungsstrukturen gepragt.
Die Linearitat wird durch die Abstimmung der
Siedlungsentwicklung an das Angebot des OV
zum Credo der zukinftigen Ausweisung von
Siedlungsschwerpunkten.

SSEN

|

2025

Kurzfristig wird mit der Errichtung einer stadtque-
renden RSB-Linie, der Verdichtung bestehender
OV-Verbindungen und der Einrichtung, den
Hauptbahnhof ergénzender, multimodaler Mobili-
tatshubs im Norden, in Freilassing, am Flughafen
und im Sliden an der Hellbrunner Briicke das
Grundgerust fiir die weitere Schwerpunktsetzung
der Siedlungsentwicklung geschaffen.

Vor allem die innerstadtische RSB-Strecke
erschlieBt dabei dicht besiedelte und stark
frequentierte Gebiete der Stadt und stellt somit
ein wichtiges Werkzeug zur weiteren Stadtentwick-
lung dar.
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2030

Durch das enorm gesteigerte Mobilitdtsangebot
entlang der Mobilitdtskorridore erscheint eine
bandartige Entwicklung der Siedlungsflachen
entlang dieser linearen Strukturen als sinnvoll.

Im AuBenbereich der Stadt bieten sich durch die
Errichtung linearer, strukturgebender Elemente
vor allem fur die zersiedelten und fragmentierten
Stadt- bzw. Ortsteile Liefering, Himmelreich,
Kasern, Langwied und Mayrwies Potenziale einer
verbesserten Bodennutzung und einer geringeren
Verkehrsbelastung.

Durch die Einrichtung des Mobilitdtskorridors
Sud verbessert sich aber auch die Anbindung
zentrumsnaher Gebiete entlang der Hellbrunner
Straf3e und der AlpenstraBe. Dieser sich bereits
heute linear entlang der wichtigsten stdlichen
AusfallstralBe entwickelnde Teilraum hat die
groBten Moglichkeiten, durch die im Szenario
beschriebene Entwicklung zu profitieren.

2040

Die langfristige Entwicklung sieht eine Konzen-
tration von verdichteten Siedlungsrdumen entlang
der Mobilitatskorridore vor. In den Zwischen-
rdumen entstehen so grof3e, zusammenhangende
Grinrdume, die als Naherholungsgebiete fir die
Bewohnerinnen der mittlerweile zu Bandstédten
zusammengewachsenen Quartiere und als wert-
volle 6kologische Ausgleichsflachen fir die dicht
bebaute Stadt dienen.
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4.2 SZENARIO DER LANDSCHAFTS- UND
SIEDLUNGSENTWICKLUNG

Aufbauend auf dem Mobilitdtsszenario wird in
diesem Abschnitt, den im vorangegangenen Kapitel
formulierten zukunftsrelevanten Themen folgend, ein
moglicher Rahmen fir die weitere Entwicklung der
Siedlungsstruktur und der Landschaftsraume im Salz-
burger Zentralraum erarbeitet.

Die Vereinten Nationen sehen in ihrer New Urban
Agenda eine ,gerechte, am Zugang zum &ffentlichen
Personenverkehr orientierte Quartiersentwicklung,
die insbesondere die Verdrangung der Armen auf
ein Minimum reduziert und bezahlbare Wohnungen
fur unterschiedliche Einkommensklassen und eine
Kombination von Arbeitsplatzen und Dienstleis-
tungen beinhaltet” vor.®

Neben diesen die Mobilitét, die soziale und funktio-
nale Durchmischung der Stadt betreffenden Grund-
sétzen spielt auch der in den zukunftsrelevanten
Themen vorkommenden Ansatz einer integrierten
Planung der Mobilitétskorridore, der Siedlungs-
schwerpunkte und der Landschaftsrdume eine essen-
zielle Rolle in der Erstellung dieses Szenarios.

Lineare Entwicklung

Entlang der aus dem Szenario der Mobilitdtsentwick-
lung hervorgehenden Mobilitatskorridore wird eine
Strategie der nachhaltigen Verdichtung verfolgt,
also der Transformation der aktuellen Bebauung und
der bestehenden Siedlungen zu einer Stadt aus sich
an den Mobilitatskorridoren aneinanderreihenden,
durchmischten, stadtischen Quartieren.

Entlastung des Zentrums

Diese urbanen Quartiere sollen neben einem vergré-
Berten Angebot an leistbarem Wohnraum gezielt
Funktionen Gibernehmen, die im Moment im histo-
rischen Zentrum oder in der stadtischen Peripherie
angesiedelt sind. Mit der Schaffung von Subzent-
ralitdten, durch die Ausgestaltung des 6ffentlichen
Raumes, die Ansiedelung kultureller Institutionen und
Freizeiteinrichtungen oder die 6rtliche Konzentra-
tion von Handels- und Gastronomiebetrieben sollen
Besucherlnnenstréme aus dem Zentrum gezielt in die
neuen Stadtquartiere gelenkt werden.

Durch die Begrenzung der Siedlungsentwicklung auf
das aktuell gewidmete Bauland kénnen die beste-
henden Frei- und Landschaftsrdume in ihrem Umfang
zumindest erhalten, in einem langfristigen Szenario
sogar vergroBert werden. Angestrebt wird auch die
naturnahe Gestaltung der Landschaftsrdume und
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durch die Verbesserung der Zuganglichkeit
auch ein gesteigertes Freizeitangebot fir die
Stadtbevolkerung.

Die Grundprinzipien der Bandstadt

Das vorliegende Szenario legt also eine, den Trassen
der leistungsféhigen &ffentlichen Verkehrstrager
folgende lineare Siedlungsentwicklung fiir Salzburg
nahe. Dieser Ansatz entspricht grundsatzlich den
Prinzipien der Bandstadt — also einem Idealstadtmo-
dell, das Arturo Soria y Mata zum Ende des

19. Jahrhunderts, zu Zeiten als die StraBenbahn als
Verkehrstréger in Europa aufkam, entwickelte. Heute
sind die Prinzipien der Bandstadt, also die Verknlp-
fung von linearen Siedlungsrdumen mit den Trassen
leistungsfahiger 6ffentlicher Verkehrstréager als Mittel
zur Einddmmung des Individualverkehrs neuerlich
von hoher Aktualitat.’

Bandstadte charakterisieren sich durch ihre geringe
Breite in Relation zu ihrer Ausdehnung in Langsrich-
tung. Prinzipiell ist ein unbegrenztes Wachstum in die
Lange, also eine ungebrochene Kontinuitat stad-
tischer Entwicklung, moglich.™

Der Verkehrstréger, entlang dessen sich die Band-
stadt erstreckt, sollte fuBlaufig leicht erreichbar sein,
was die maximale Breite auf ein bis zwei Kilometer
begrenzt. Je nach lokaler Gegebenheit sollte die
Breite einer Bandstadt jedoch méglichst gering

sein. Diese geringe Breite ist auch die Grundlage fur
ein weiteres Grundprinzip der Bandstadt: die enge
Verflechtung urbaner und ruraler Gebiete. Diese
Verkniipfung von stadtischem und landlichem Leben
kann durch parallel zur Bandstadt gefiihrte Griin-
réaume erhoht werden.™

Aus der einfachen, linearen Form der Bandstadt
lassen sich verschiedene Muster bilden: Neben der
einfachen Achse kénnen das parallel zueinander
gelegte Bander, Bandsterne und Bandfinger, Kamm-
strukturen, hierarchische Systeme aus Primér- und
Sekundarbandern und ganze Bandnetzsysteme sein.
Die einfache Grundform und die Fille der daraus

zu bildenden Muster lassen es zu, Bandstadte und
Bandstadtsysteme an die landschaftlichen, klima-
tischen und topographischen Besonderheiten

und die historischen Gegebenheiten einer Region
anzupassen.'?



SALZBURG 2040
Die iberlagerten Szenarien
der Mobilitéts-, Siedlungs- und
Landschaftsentwicklung

Abb.77




Die im Szenario beschriebene Entwicklung wiirde
eine Zasur in der Salzburger Stadtgeschichte
darstellen. Um diesen tiefgreifenden Einschnitt in
die Entwicklungslogik der Stadt besser einschatzen
zu konnen, wird in diesem Abschnitt noch einmal
kurz auf die historische Stadtentwicklung unter
besonderem Fokus auf die jeweils dominierenden
Verkehrsmittel eingegangen.

Die naturrdumlichen Umstande erlaubten nur an
wenigen Orten eine Siedlungsgriindung, da sich
im Salzburger Becken groBflachige Sumpfgebiete
ausdehnten, die keine Bebauung zulieBen. Die
topographischen Besonderheiten der Salzburger
Stadtberge bildeten die Grundlage fir eine stad-
tische Entwicklung. Durch ihre Lage im Kessel
zwischen den Stadtbergen war die Stadt seit ihrer
Grindung als luvavum und der Wiedergrindung
als Salzburg im Frihmittelalter in ihrer flachenma-
Bigen Ausdehnung begrenzt.

Bis ins 18. Jahrhundert war das FuBgéangerinnen-
netz das dominante Verkehrssystem. Die fuBBlau-
fige Erreichbarkeit aller Teile der Stadt war daher
essenziell.’

4.3 HISTORISCHE EINORDNUNG EINER ZUKUNFTIGEN LINEAREN STADTENTWICKLUNG

Dieser Umstand und die Notwendigkeit einer
Befestigung, um die Sicherheit der Stadtbewoh-
nerlnnen zu gewéhrleisten, hemmten ein flachen-
méBiges Wachstum und sorgten dafir, dass

sich die Stadt und die Dérfer im Umland relativ
autonom und baulich kompakt entwickelten.™

Erst die Erfindung der Eisenbahn lie3 die Stadte in
Europa ab dem 19. Jh. zunéchst verdichtet entlang
der Lokal- und StraBenbahnbahnlinien wachsen,
wahrend die Gebiete zwischen diesen Achsen
nach und nach konzentrisch erschlossen wurden.'
In Salzburg wurde diese Entwicklung durch die
Schleifung der Stadtmauern und die Errichtung
des Hauptbahnhofes gegen Ende des 19. Jh.

vor allem nérdlich der Altstadt erméglicht. Das
Bevolkerungswachstum hielt sich jedoch durch das
Fehlen groBer Industrien und aufgrund der rela-
tiven Bedeutungslosigkeit der Region nach dem
Verlust der Eigenstandigkeit und der Angliederung
an Osterreich generell in Grenzen.

Die Erfindung des Autos bedingte eine weitere
kreisformige Ausdehnung der Stadt. Am Stadt-
rand setzte eine Zersiedelung ein, die sich spater
an den Randern ehemaliger agrarisch gepragter
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Dérfer in der Peripherie fortsetzte und sogar noch
verstarkte.

Vor dem Hintergrund des Wirtschaftswunders

in der Nachkriegszeit, dem dadurch steigenden
Motorisierungsgrad und den geanderten Ansprii-
chen an den Wohnraum war dieser Trend in Salz-
burg besonders stark zu beobachten. Wobei die
schwachen Instrumentarien der Raumplanung
nicht nur eine Zersiedelung der Stadt- und Orts-
rander zulie3, sondern auch Bauten mitten im
Grinland.

Die Konzentration auf den Ausbau der StraBen-
infrastruktur und der gleichzeitige Rickbau vieler
Eisenbahnlinien in den 1950er-Jahren liel3 dann
die letzten Strukturen, die ein geordnetes, verdich-
tetes Bauen ermdglicht hatten verschwinden.
Diese Entwicklung fihrte zu einer Privatisierung
groBer Teile der Landschaft, zur Bebauung
okologisch wertvoller Flachen und, aufgrund der
flachenintensiven Ausdehnung des Siedlungs-
raumes, zu einer starken Zunahme des MIV."®

Die in den Szenarien ausgearbeitete lineare Sied-
lungsentwicklung wirde, bei all den Neuerungen,
die sie fur den Salzburger Zentralraum bringen

wirde, auch eine Art Riickbesinnung auf die
Entwicklung der 1920er-Jahre bedeuten. Damals
war Salzburg durchzogen von einem Netzwerk
von StraBenbahn-, Lokalbahn- und Hauptbahn-
linien. Die Siedlungsentwicklung orientierte sich
bis zur Einstellung eines GroBteils dieser Strecken
am bestehenden 6ffentlichen Verkehrsnetzwerk.
Neben positiven Effekten auf die Verkehrsent-
wicklung kénnte eine verdichtete lineare Sied-
lungsentwicklung auch zu einer besseren sozialen
Durchmischung der Stadt fiihren und vor allem
wirde sie ein wirksames Mittel zum Schutz der
verbliebenen Naturrdume darstellen. In einem
langfristigen Szenario darf auch die Idee punktu-
eller Rickbauten bestehender Siedlungsgebiete in
wenig attraktiven Lagen kein Tabu sein.
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4.4 UTOPISCHE ANNAHERUNG

Um die in den Szenarien erarbeiteten, linearen Sied-
lungsstrukturen in die bestehende Stadtlandschaft
zu integrieren, zeigt dieser Teil der Arbeit eine
raumlich-utopische Annaherung und Ansatze histo-
rischer Bandstadt-Entwiirfe, um daraus Ruckschlisse
auf einen Entwurf im Salzburger Kontext ziehen zu
kénnen.

Salzburgs Siiden als Nachverdichtungsgebiet
Nachdem die meisten innerstadtischen Nachver-
dichtungsprojekte der letzten Jahre in Gebieten

im Norden der Stadt Salzburg verortet sind,

rickt im aktuellen Diskurs der Stiden der Stadt
wieder vermehrt in den Fokus. In Salzburg spricht
man in dieser Angelegenheit vom sogenannten
.Nord-Std-Ausgleich”."

Sudlich der Altstadt lassen sich heute vor allem
lineare stadtische Figuren beobachten. Die ersten
geplanten baulichen MaBBnahmen in diesem Gebiet
waren die herrschaftliche, von Schlgssern gesdumte,
reprasentative Achse der Hellbrunner Allee und die
sechs Kilometer lange, kerzengerade, mit einem

80 Meter breiten Siedlungsstreifen beiderseits der
StralBe gesdumte Moosstral3e. Die Eisenbahnstrecken
der Salzburg-Tiroler-Bahn und der Salzburger Lokal-
bahn folgten als weitere lineare Elemente, ehe mit
der AlpenstraBBe in den 1930er-Jahren ein weiterer
in Nord-Stid-Richtung verlaufender, geradliniger
StraBenzug als Strukturelement errichtet wurde. Die
stdlich der Altstadt nach 1945 einsetzende Besiede-
lung orientierte sich an den vorhandenen Verkehrs-
wegen und greift daher heute noch ,fingerférmig”,
entlang der wichtigen Verkehrsachsen in das Umland
aus.'®

Aufbauend auf dieser historischen Entwicklung

und der aus dem Szenario hervorgehenden stad-
tebaulichen Figur von radial vom Zentrum nach
auBen verlaufenden linearen, den Verkehrstrégern
folgenden Bandstadten, dréngt sich bei genau-

erer Beobachtung der siidliche Teil Salzburgs als
geeigneter Bereich flr eine tiefergehende Unter-
suchung auf, da laut der Architekturtheoretikerin
Sabine Pollak, Bandstadte heute dort ein attraktives
Entwurfsmittel waren, wo bereits bestehende lineare
Siedlungen konzeptionell zusammengefiigt werden
sollen.”

Die abwechselnde Rhythmik von hochwertigen Land-
schaftsrdumen und Ansétzen linearer Siedlungsstruk-
turen in den stidlichen Stadtgebieten entspricht dem
Grundprinzip der Bandstadt, stadtisches und
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landliches Leben durch parallel zum Siedlungs-

band verlaufende Griinbander bzw. Griinkeile zu
verkniipfen.?® Der Wunsch nach dem Wohnen im
Grinen, der mitverantwortlich fir die Zersiedelung
des Salzburger Umlandes ist, kdnnte so auch in einer
verdichteten Siedlungsform in Zentrumsnéhe ermég-
licht werden, was den im Masterplan Kernregion
gewlinschten Lenkungseffekt von verstarktem Zuzug
in die Stadt Salzburg mit sich bringen kénnte.

Die AlpenstralBBe als Bandstadt-Labor

Neben der Analyse und der Szenarienbildung auf
regionaler bzw. gesamtstadtischer Ebene ist es unbe-
dingt ndtig, die dort getatigten Ansatze, Aussagen
und MaBnahmen auch in einem stadtebaulichen bzw.
architektonischen Mafstab auszuformulieren, sie so
zu Uberprifen und damit die Auswirkungen dieser
tiefgreifenden Anderung der Stadtlandschaft sichtbar
zu machen.

Als Projektgebiet fir eine solche vertiefende Beschaf-
tigung mit der Bandstadt als Werkzeug zur Nach-
verdichtung eignet sich die Salzburger Alpenstral3e.
Entlang dieser Uber vier Kilometer langen, gerade
vom Stadtzentrum bis in den Vorort Anif verlaufenden
Verkehrsachse wiirde laut dem Mobilitdtsszenario die
Stammstrecke der RSB verlaufen. Damit kann hier die
Wirkung wichtiger Infrastruktur-Projekte, ihre konzep-
tionelle Einbettung in stddtebauliche Projekte, sowie
ihr Einfluss auf eine zukiinftige Quartiersentwicklung
und die umgebende Landschaft pragnant aufgezeigt
werden.

Die AlpenstraBBe eignet sich dariiber hinaus als stad-
tisches Versuchslabor, da dort beinahe alle fur Salz-
burg relevanten Bebauungstypologien zu finden sind,
eine rdumliche N&he zu hochwertigen Landschafts-
réumen gegeben ist und bereits heute ein breiter
Funktionsmix vorherrscht.

Die Rdumliche Utopie als Entwurfswerkzeug
Aufgrund der tiefgreifenden Anderungen, welche
die Szenarien zur Mobilitats-, Siedlungs- und Land-
schaftsentwicklung fir den stadtischen Entwicklungs-
prozess mit sich bringen, wird in dieser Arbeit die
raumliche Utopie als Entwurfswerkzeug verwendet.
Marleen Leitner und Michael Schitnig charakterisieren
in ihrer Publikation Niemandsrdume die raumliche
Utopie in der Architektur nicht als Bauaufgabe — also
als gescheiterten Plan —, sondern vielmehr als Werk-
zeug, um kritisch, kiinstlerisch und gesellschaftsfahig
arbeiten zu kénnen.?' Die in diesem Kapitel ausgear-
beitete rdumliche Utopie darf daher keineswegs als
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Plan und schon gar nicht als zukiinftige Bauaufgabe
gesehen werden, sondern versteht sich als Denkan-
satz, um sich einem Eingriff in das komplexe stad-
tische System zu nahern.

Auf den folgenden Seiten werden nun drei in ihrer
Ausformulierung, Dimensionierung und in ihrem
MaBstab stark divergierende, jedoch den Grundprin-
zipien der Bandstadt folgende Entwdirfe analysiert.
Es werden Gemeinsamkeiten und Unterschiede
Uberprift und Riickschlisse fir die Entwiirfe auf stad-
tebaulicher Ebene durch eine rdumliche Implemen-
tierung in den Salzburger Kontext gezogen.

Entwurf fiir die Bandstadt Magnitogorsk

Fir den Neubau der Industriestadt Magnitogorsk im
stidlichen Ural schlug die Gruppe OSA gemeinsam
mit lwan Leonidow im Jahr 1930 einen Band-
stadt-Entwurf vor, dem ein quadratischer Raster zu
Grunde liegt. Die Intention ist, Landschafts- und Sied-
lungsflachen bestméglich miteinander in Einklang

zu bringen, wobei die geringe Bebauungsdichte des
Entwurfs ins Auge sticht.

Die Quadrate sind in drei parallel zueinander verlau-
fenden Streifen organisiert. Neben dem zentralen,
stark durchgriinten, durch Tirme dominierten
Wohnstreifen erstrecken sich zwei seitliche Streifen,
die durch Parks, Erholungsrdume, Ackerland und
offentliche Geb&ude bestimmt sind. Das streng-geo-
metrische Raster-Prinzip, auf dem der Entwurf beruht,
ergibt ein offenes System, das durch Addition neuer
Quadrate beliebig erweitert werden kann.??

Das Jersey Corridor Project

Das Jersey Corridor Project entstammt der Vision
einer sich von Boston bis Washington D.C. erstre-
ckenden, kontinuierlichen, linearen, urbanen Struktur.
Dieses Konzept stellte eine Alternative zur flachigen
Ausdehnung des Siedlungsraumes im amerikanischen
Nordosten dar.

Michael Graves und Peter Eisenman versuchten im
Jahr 1965 mittels eines konkreten stadtebaulichen
Entwurfs fiir ein knapp 34 Kilometer langes Teilstiick
zwischen New Brunswick und Trenton in New Jersey
diese Vision zu konkretisieren.

lhr Vorschlag beinhaltet die Stapelung aller Funkti-
onen des taglichen Lebens entlang einer zentralen
Verkehrsachse, was sich — im Gegensatz zu den zwei
anderen hier analysierten Konzepten — an der stark
vertikalen Entwicklung der Bebauung ablesen lasst.
Die Breite des Komplexes reduziert sich somit auf ein
Minimum und zumindest die visuelle Verknipfung

74

zur umgebenden Landschaft wird augenscheinlich.
Um ihre Ideen adaquat zu prasentieren, verwendeten
Eisenman und Graves zwei sehr unterschiedliche
Darstellungsformen: Einerseits inszenierten sie die
imposante, gestapelte, lineare Struktur und ihre
Wechselwirkung mit der Landschaft in Perspek-
tivschnitten, um die gesamtraumliche Vision ihres
Projekts zu demonstrieren, andererseits versuchten
sie mittels comichafter Detail-Skizzen den menschli-
chen MaBstab und die individuellen Qualitaten ihres
Entwurfs zu prasentieren.?

Die Madrider Ciudad Lineal

Arturo Soria y Mata gilt, wie schon erwahnt, als
Entwickler der Theorie der Bandstadt. In einem
Projekt konnte der spanische Beamte seine theore-
tischen Ansatze zum Teil realisieren. Als Stadterwei-
terungsprojekt flir Madrid geplant, sollte sich die
sogenannte Ciudad Lineal in einem Abstand von
sechs bis sieben Kilometern, als ein 50 Kilometer
langes, kreisférmiges Siedlungsband rund um die
bestehende Stadt erstrecken. Ein finf Kilometer
langer und 450 Meter breiter Abschnitt wurde ab
1896 realisiert.

Er besteht aus einem zentralen, 40 Meter breiten
Verkehrskorridor, in dem die HauptstraBBe und die
StraBenbahn verlaufen. Die Bebauung, die in parzel-
lierten Blécken in zwei Béndern beiderseits der
zentralen Verkehrsachse angeordnet wird, besteht
gemaB den urspriinglichen Planungen aus Einfa-
milienhdusern in Punktbauweise. Damit wird eine
der Wohnungsreform des 19. Jahrhundert entspre-
chende, geringe Bebauungsdichte erreicht. GréBere
Strukturen, wie Fabriken, Markte, Kirchen und
Schulen sind auBerhalb des eigentlichen Siedlungs-
bandes vorgesehen.?

Essenz der analysierten Bandstadt-Entwiirfe

Aus der Analyse der drei historischen Bandstadt-Ent-
wirfe und der Grundsétze der Bandstadt lassen sich
wichtige Ansatze und Prinzipien flr einen stadtebauli-
chen Entwurf ableiten.

Aus dem Entwurf fir Magnitogorsk werden die innere
Autonomie der einzelnen Quadrate und die Offen-
heit des Systems in einer dominanten, linearen stad-
tebaulichen GrofBfigur als interessant angesehen. Die
niedrige Bebauungsdichte muss fir die Salzburger
Situation, die generell nach einer Verdichtung der
bestehenden Strukturen verlangt, hingegen als wenig
brauchbar bewertet werden.



Magnitogorsk (1930)

Jersey Corridor Project (1965)

Ciudad Lineal (1896)
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Eisenmans und Graves Jersey Corridor Project
erscheint im Hinblick auf die von ihnen gewéhlten
Darstellungsmethoden interessant. Es setzt die visi-
onaren Gedanken einer vélligen Neukonzeption

der Bebauungsstruktur einer ganzen Region mit
Detailausschnitten méglicher alltdglicher Situationen
in Verbindung. Diese Arbeit in zwei vollig verschie-
denen MaBstdben nimmt der Idee gewissermalBen
ihre Monstrositat und versucht zukinftigen Bewoh-
nerlnnen den Mehrwert ihres Konzeptes zu erldutern.
Des Weiteren unterscheidet sich dieser Entwurf

von den zwei anderen in seiner Idee, Funktionen zu
stapeln und damit den Flachenverbrauch und die
Bodenversiegelung noch weiter einzuddmmen. Eine
bauliche Fassung des zentralen Korridors ist in abge-
anderter Form auch als Strategie zur Transformation
wichtiger Salzburger AusfallstraBBen, wie etwa der
Alpenstrale, von MIV-dominierten StraBenrdumen zu
attraktiven &ffentlichen Rdumen denkbar.

Der Entwurf Soria y Matas furr die Madrider Ciudad
Lineal ist vor allem in Bezug auf eine angedachte
durchmischte Quartiersbildung in Salzburg als
problematisch einzuordnen, da im Entwurf fir die
Bandstadt in weiten Teilen eine monofunktionale
Bebauung aus Einfamilienhdusern vorgesehen war.
Ein interessanter Aspekt ist jedoch, dass selbst der
Traum vom Eigenheim im Griinen mit der Theorie der
Bandstadt vereinbar scheint.

Alle drei Projekte eint eine wesentliche Grundidee
der Bandstadt: Die enge Verkniipfung von Land-
schafts- und Siedlungsflachen. Wahrend bei Soria y
Matas Ciudad Lineal und OSA und Leonidows Band-
stadtentwurf flir Magnitogorsk generell mit niedrigen
Bebauungsdichten und groBen Griinflachen inner-
halb der definierten Bandstadtstruktur gearbeitet
wird, verfolgen Eisenman und Graves den Ansatz
einer vertikalen Verdichtung, um die Breite der
Bandstadt zusétzlich zu verringern und somit Wege
zu den zentral liegenden Verkehrstrégern und zur
umgebenden Landschaft noch weiter zu verkurzen.
Dies verleiht dem Jersey Corridor Project einen groB-
stédtisch anmutenden Charakter. Bei Soria y Matas
Ciudad Lineal scheinen hingegen kleinstadtische
bzw. vorstadtische Entwurfsmotive zu dominieren,
wéhrend die Entwurfsarbeit von OSA und Leonidow
von den disurbanistischen Theorien des OSA-Mit-
glieds Michail Ochitowitsch beeinflusst wurde, in
denen das traditionelle Konzept der Stadt als etwas
zu Uberwindendes angesehen wurde.s

76

Riickschliisse fiir Salzburg Siid

Anders als die kompakte Bauweise der Altstadt und

die flachige, radial-konzentrische Ausdehnung der

Stadt Richtung Norden, eignet sich der von linearen,

fingerférmig ins Umland ausgreifenden stadtischen

Figuren dominierte Stdteil der Stadt fur ein réumli-

ches Experiment einer linearen Siedlungsentwicklung.

Die in den Szenarien aufgezeigte mégliche Imple-

mentierung eines Mobilitatskorridors Stid und der

bereits erwdhnte, angestrebte Nord-Siid-Ausgleich

in Bezug auf die innerstadtische Nachverdichtung

machen das Gebiet rund um die AlpenstraBBe zum

idealen Labor, um mit einer nachhaltigen, den

Grundprinzipien der Bandstadt folgenden Sied-

lungsentwicklung zu experimentieren. Die rdumliche

Utopie ist dabei ein gutes Werkzeug, um sich der

komplexeren Entwurfsaufgabe zu ndhern, denn

die Abstrahierung der existierenden Bebauung im

stdlichen Salzburger Becken und die Platzierung der -
zuvor untersuchten Bandstadt-Entwdrfe an ihrer Stelle =
lassen erkennen, dass eine konzentrierte Bebauung,
neben den Vorteilen der kurzen Wege, vor allem fir
die stadtischen Landschaftsrédume groBe Vorteile
bringen wiirde.

So kénnte die Salzach durch eine nach innen =
gelenkte Verdichtung der an ihren Ufern liegenden
Stadtteile wieder mehr Platz bekommen. Durch

die Ausdehnung der Uferbereiche und eine damit
einhergehende Abflachung der Béschungen kénnte
die Salzach fuir die Bewohnerlnnen der umliegenden
Gebiete dank der besseren Zugéanglichkeit als
Naherholungsgebiet dienen. Ebenso kénnte die
Hellbrunner Park- und Kulturlandschaft durch diese
Siedlungsentwicklung ab den 1950er-Jahren verlo-
rene Flachen zurlickgewinnen und die Struktur der
manieristischen Langs- und Querachsen mit dem I
offentlichen Raum der AlpenstraBBe besser verzahnt

werden.

Die verschiedenen Malstabe der drei untersuchten
Bandstadtentwirfe und der in ihnen verwendeten

Typologien lassen erahnen, dass auch in einer

einheitlichen, linearen Grundprinzipien folgenden
Stadtentwicklung die Ausbildung verschiedener, dem
gewachsenen Charakter der bestehenden Stadt-

struktur entsprechender Quartiere moglich ist.
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KAPITEL 5

STRUKTURANALYSE
DES SALZBURGER
SUDENS

VORAUSSETZUNGEN FUR EINE
INTEGRIERTE STADTEBAULICHE
VERDICHTUNGSSTRATEGIE IM
SUDTEIL DER STADT SALZBURG

Um die Entwicklungspotenziale der Gebiete um die
Alpenstrale zu eruieren, ihren heutigen Zustand und
die vorherrschenden Dynamiken zu verstehen, wird
im folgenden Kapitel die Entstehungslogik der stdli-
chen Teile des Salzburger Stadtkorpers analysiert.
Auf Basis der Lektlre historischer Stadtplane und
einer fotografischen Dokumentation des aktuellen
Zustandes wird die Stadtstruktur um die AlpenstraB3e
in Gebiete mit siedlungsmorphologischen und histo-
rischen Gemeinsamkeiten gegliedert, um anschlie-
Bend die priméren, das Gebiet prégenden Elemente
gefiltert zu betrachten.

5.1 DEFINITION DER PERIMETER

Fir die weitere Bearbeitung wird der Siiden der
Stadt in zwei Gebiete unterteilt: in einen Interventi-
onsperimeter entlang der Alpenstraf3e und in einen
gréBer gefassten Beobachtungsperimeter. Um im
Entwurfsprozess im Interventionsperimeter Bezlige
zur Umgebung herstellen zu kénnen, wird zuerst der
Beobachtungsperimeter analysiert, der beinahe den
gesamten sldlichen Teil der Stadt umfasst (siehe
Karten S.81 und S.85). Von West nach Ost sind das:
das von der Glan durchflossene Leopoldskroner
Moor, mitsamt der hier verlaufenden Moosstral3e,
die Siedlungen entlang der Berchtesgadener StraBBe
(Kleingmain, Gneis), der alte Siedlungskern Morzg,
die Hellbrunner Park- und Kulturlandschaft rund um
die Hellbrunner Allee, die bebauten Gebiete entlang
der Alpenstrafe, die Salzach und die &stlich davon
liegenden, bebauten Gebiete (Parsch, Aigen, Glas
und Glasenbach), sowie die das Salzburger Becken
begrenzenden Hange der Osterhorngruppe.
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Beobachtungsperimeter Salzburg Siid

Die Stadtteile des Beobachtungsperimeters liegen

in einer Ebene, die sich von den Stadtbergen im
Norden bis zum Untersberg im Stden erstreckt. Im
Westen wird sie von der Glan und im Osten von den
ansteigenden Berghdngen des Gaisberges begrenzt.
Dieser ,groBe Landschaftsbogen vom Untersberg
bis Anif und von Anif und Hellbrunn zur Vorstadt
Nonntal”, nimmt in der 1970 von Hans SedImayr
verdffentlichen Streitschrift Stadt ohne Landschaft
.den ersten Platz an Erhaltungswirdigkeit” unter
allen Salzburger Stadtlandschaften ein. ,Diese ganze
Schonheit [...]”, so Sedlmayr weiter, ,[...] hdngt aber
an dem Kontrast des Hochgebirges mit der unver-
bauten, spiegelglatten Ebene”.”

Um eine dieser herausragenden Landschaft entspre-
chende Stadtentwicklung zu gewéhrleisten, muss
zunadchst der gesamte, oben beschriebene Land-
schaftsbogen, seine historische Entwicklung und
seine aktuelle Struktur untersucht werden. Die auf
Seite 73 abgebildeten Panoramen und der rechts
abgebildete Zustand Salzburgs im Jahr 1830 verdeut-
lichen nicht nur den von SedImayr beschriebenen
Kontrast von Ebene und Gebirge, sondern zeigen
auch, dass das Gebiet bis in die 1920er-Jahre weitge-
hend unbebaut war. Neben der unregulierten Salzach
mit ihren Auwéldern, dem Leopoldskroner Moor, den
Erhebungen Hellbrunner Berg und Morzger Higel
pragten vor der Errichtung erster Siedlungen die
linearen Strukturen der Hellbrunner Allee und der
Moosstral3e als einzige geplante, bauliche Eingriffe
dieses Gebiet.

Erst die ab den 1920er-Jahren einsetzende Bebauung
entlang der wichtigen Verkehrsachsen, sowie der Bau
der AlpenstraBe und der Autobahn veranderten das
Landschaftsbild und fiihrten schlieBlich zur heutigen
Struktur aus sich abwechselnden Sequenzen von
Siedlungsbandern und Grinkeilen.

Interventionsperimeter AlpenstraBBe

Die AlpenstralBBe wird in dieser Arbeit zum Versuchs-
labor einer, den Prinzipien der Bandstadt folgenden,
verdichteten Siedlungsentwicklung, entlang des aus
dem Mobilitatsszenario hervorgehenden, zukiinftigen
Mobilitatskorridors Stid. Der Interventionsperimeter
umfasst demzufolge das gewidmete Bauland entlang
der AlpenstraBe und die sie umgebenden Land-
schaftsrdume der Salzach und der Hellbrunner Park-
und Kulturlandschaft.

ot
.
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Da in Kapitel 2 die Salzburger Stadtgeschichte
bereits ausfihrlich aufgearbeitet wurde, wird in
diesem Abschnitt nur noch auf jene historischen
Entwicklungen eingegangen, die fir die Entwurfs-
arbeit in diesem Gebiet bedeutsam erscheinen.
Die breite Ebene sudlich der Stadtberge entstand
am Ende der letzten Eiszeit. Die &ltesten Sied-
lungsspuren reichen bis in die Jungsteinzeit
zuriick.?
Ab dem Spatmittelalter wurde das Gebiet land-
wirtschaftlich genutzt. Es entstanden Gutshéfe und
adelige Ansitze. Im 17. Jh. beauftragte EB Markus
Sittikus den Baumeister und Architekten Santino
Solari mit den Planungen des Lustschlosses Hell-
brunn. Die ebenfalls damals angelegte, zweiein-
halb Kilometer lange Hellbrunner Allee verband
die 1618 fertig gestellte Anlage mit der nérdlich
von ihr gelegenen Stadt. Entlang dieser Allee
wurden weitere sogenannte Herrenschlsser
errichtet, welche die Umgebung wiederum durch
in die Landschaft ausgreifende Seitenalleen
miteinbezogen. Der Griinraum rund um die Hell-
brunner Allee gilt heute als einer der besterhal-
tenen Renaissance-Landschaftsgarten Europas.®

5.2 ANALYSE DER STADTENTWICKLUNG IM BEOBACHTUNGSPERIMETER
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Im westlichen Teil der Ebene wurde ab 1740
die sechs Kilometer lange, kerzengerade Moos-
stral3e angelegt, um das Leopoldskroner Moor zu
kultivieren.*
Mit der 1859 erfolgten Aufhebung des Festungs-
status der Stadt Salzburg wurde der Grundstein
zur flichenmaBigen Ausdehnung der Stadt
wahrend der folgenden Jahrzehnte gelegt. Durch
die Begradigung und Regulierung der Salzach
sollten neue Fléchen fur die Stadterweiterung
gewonnen werden. Die Tatsache, dass es trotz
dieser wasserbaulichen Eingriffe im stdlichen Teil
der Stadt weiterhin zu groBflichigen Uberschwem-
mungen kam, hemmte eine bauliche Entwicklung
in diesem Gebiet aber vorerst.
Erst mit dem einsetzenden Eisenbahnbau
begannen die alten Ortskerne Kleingmain und
Morzg, die nun mit der Lokalbahn erreichbar
waren, und jene Gebiete 6stlich der Salzach, die
fortan von der Salzburg-Tiroler-Bahn durchquert
wurden, zu wachsen. Abseits der alten Dorfkerne
kam es erst ab den 1930er-Jahren mit dem Bau
der Josefiausiedlung zur ersten geplanten Stadter-
weiterung sldlich der Altstadt.
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Diese Siedlung bestand, dem christlich-konserva-
tiven Zeitgeist entsprechend, aus Ein- bis Zweifa-
milienhdusern mit groBziigigen Géarten, die den
Bewohnerlnnen erlaubten, sich selbst mit Lebens-
mitteln zu versorgen.®

Die Eingemeindung wahrend des Austrofa-
schismus im Jahr 1935 und jene wahrend der Zeit
des Nationalsozialismus im Jahr 1939, sowie die
Errichtung der AlpenstraBBe und der beginnende
Autobahnbau legten den Grundstein fir die
weitere Bautatigkeit in diesem Gebiet.

Ab 1938 legte die Wehrmacht im Bereich der
heutigen Alpensiedlung das sogenannte Alpen-
lager an und in der Herrnau entstand neben der
friiheren Hellbrunner Landwehrkaserne das Lager
Hellbrunn. Das Alpenlager diente den amerikani-
schen Streitkréften ab 1945 als Internierungslager
fir Personen, die im Verdacht standen, Kriegs-
verbrechen begangen oder eine flihrende Rolle
wahrend des Nationalsozialismus bekleidet zu
haben.

Spater diente es, wie auch das vormalige Lager
Hellbrunn, als Barackenlager fir Gefllchtete.

Ab den spaten 1950er-Jahren wurden sie in

Abb.97-100

dicht bebaute Wohn- bzw. Gewerbegebiete
umgewandelt.

In der Nachkriegszeit wurde der Stid-Ast der
Lokalbahn abgetragen und der MIV gewann an
Bedeutung. Wahrend die Bautétigkeit entlang

der Verkehrswege westlich und 6stlich der
AlpenstraBe ab den 1960er-Jahren vor allem durch
die Errichtung von Einfamilienhdusern gepragt
war, wurde das Bild der AlpenstraBBe durch den
Bau von GrofBsiedlungen und von groBmaBstéb-
lichen Infrastrukturen dominiert, die anderswo

in der Stadt keinen Platz hatten. Dazu gehdrten
neben der Zentralgarage der Verkehrsbetriebe,
die Polizeidirektion, die stadtische Sporthalle
Alpenstral3e, Niederlassungen groBer Betriebe
und der Neubau der Naturwissenschaftlichen
Fakultdt (NAWI) der Universitat Salzburg. Der Plan
einer Ansiedelung der gesamten Universitat im
Bereich der Hellbrunner Park- und Kulturlandschaft
konnte von der Bevolkerung ebenso verhindert
werden wie die beabsichtigte Errichtung eines
Stadltteiles fur fast 40.000 Bewohnerlnnen. Auch
die in den 1970er-Jahren geplante radial-konzent-
rische Entwicklung des Salzburger StraBensystems
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stdlich der Altstadt wurde nicht umgesetzt. Ange-
dacht war eine Aufwertung der Morzger Stral3e als
radiale Achse samt Anbindung an die Autobahn-
Umfahrung im Stden der Stadt, sowie die Einbin-
dung der Hofhaymer-Allee in einen konzentrischen
StraBenzug, der die westlichen Stadtgebiete durch-
querend bis in den Norden Salzburgs reichen sollte.”

Aktueller Zustand der Stadtstruktur im
Beobachtungsperimeter Salzburg Siid

Durch das Fehlen dieser duBBeren konzentrischen
Verbindung und den Beschluss der Griinlanddekla-
ration im Jahr 1985, die ein weiteres Auswuchern
des Stadtkorpers in die Landschaftsraume verhin-
derte, konzentrierte sich die Bauentwicklung seither
wieder entlang der radialen AusfallstraBen. Die Land-
schaftsraume, allen voran die Hellbrunner Park- und
Kulturlandschaft wurden somit in ihrer Ausdehnung
weitgehend gesichert.

Neben den auffélligen, klaren, linearen Figuren der
MoosstraBBe und AlpenstralBe wirken die anderen
bebauten Bereiche eher strukturlos. Diese dinn, aber
flachenintensiv besiedelten Gebiete erschweren eine
Versorgung mit 6ffentlichen Verkehrstragern und
durch ihre kleinteilige Katasterstruktur eine grof3-
angelegte Nachverdichtung. Lediglich die Gebiete
entlang der AlpenstraBBe und jene Bereiche 6stlich
der Salzach, die im Nahbereich einer S-Bahn-Station
liegen, kénnen schon jetzt gut mit dem OV erreicht
werden. Sie liegen im Bereich des Mobilitatskorridors
Sud des Szenarios zur Mobilitatsentwicklung.
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5.3 ANALYSE DER STADTSTRUKTUR IM
INTERVENTIONSPERIMETER

Der Interventionsperimeter erstreckt sich entlang
der Alpenstraf3e, einer der wichtigsten und meistbe-
fahrenen AusfallstraBen Salzburgs. Urspriinglich war
sie das Endsttick der 450 Kilometer langen, als land-
schaftsgerechte FernverkehrsstraBe angelegten
Deutschen Alpenstraf3e, die von Lindau die bayeri-
schen Alpen in Ost-West-Richtung querend heute nur
mehr bis Berchtesgaden verlauft.

Die AlpenstraBBe beginnt an der Kreuzung mit der
AkademiestraBBe und stellt die rdumliche Fortset-
zung der Hellbrunner StraB3e dar. Ab hier verlauft

sie zundchst etwa 500 Meter Richtung Sidosten,
bevor sie nach einer Kurve eine rund vier Kilometer
lange Gerade in Nord-Std-Richtung bildet. Aktuell
verkehren die Obus-Linien 3 und 8, sowie diverse
regionale und innerstadtische Autobus-Linien auf der
AlpenstraBe.

Auf der gegeniiberliegenden 6stlichen Salzachseite,
die liber die Karolinenbriicke, den Uberfuhrsteg, den
Wilhelm-Kaufmann-Steg und die Hellbrunner Briicke
erreichbar ist, verlauft die Trasse der Salzburg-Tiro-
ler-Bahn, die von der S-Bahn-Linie S3, Regional- und
Fernverkehrsziigen befahren wird. Die Haltestellen
Parsch und Elsbethen werden von der Linie S3
bedient, wahrend in den Bahnhofen Aigen und Salz-
burg Sid zusétzlich Regionalziige und in letzterem
auch ausgewdhlte Fernziige halten. Am Bahnhof
Salzburg Sud, im Nahbereich der Hellbrunner Bricke,
welche die AlpenstraBe mit dem Elsbethener Ortsteil
Glasenbach verbindet, liegt auch die Endhaltestelle
der Obus-Linien 3, 7 und 8.

Rund um den Bereich der Hellbrunner Briicke,

die das stdliche Ende der Bebauung entlang der
AlpenstraBe definiert, liegen weitere wichtige
Verkehrsinfrastrukturen. So befindet sich in diesem
Bereich die P&R-Anlage Salzburg Sid, ein groBer
Busparkplatz und seit kurzem eine Haltestelle fiir
Fernbusse. Auf der Salzach verkehrt im Sommer acht
Mal taglich ein Ausflugsschiff der Salzachschifffahrt
zwischen der Altstadt und der Anlegestelle an der
Hellbrunner Bricke.

Hochwertige, kreuzungsfreie Radrouten verlaufen
parallel zur AlpenstraBBe entlang der Salzach-Kais
und in der Hellbrunner Allee. Die Landschaftsrdume
der Hellbrunner Park- und Kulturlandschaft und der
Salzach begrenzen die Siedlungsflachen entlang der
AlpenstraBe und sind fuBlaufig leicht erreichbar.
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5.4 FOTOGRAFISCHE DOKUMENTATION
DES INTERVENTIONSPERIMETERS

Die Fotos auf den folgenden Seiten dokumen-
tieren den Interventionsperimeter AlpenstraBBe. Sie
entstanden im Rahmen mehrerer Erkundungstouren
per Fahrrad, PKW und Obus, sowie bei mehreren
Stadtspaziergangen durch das Gebiet, im Zeitraum
von April 2017 bis Mai 2018.

Der Siiden des Salzburger Beckens;
Blick vom Gaisberg Richtung Untersberg

Blick von Norden auf die Das historische Zentrum Salzburgs;
Festung Hohensalzburg o Blick Richtung Siiden
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Blick Richtung Siiden iiber das AuBere Nonntal, den Unipark
Nonntal und das Sportzentrum Mitte

Blick Richtung Siiden lber die
Hellbrunner Park- und Kulturlandschaft

Abb.105
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Bebauung an der Kreuzung

AlpenstraBBe und Akademiestral3e Ao 107

Kreuzung Hellbrunner StraBe und AkademiestraBe;

hier tberlagern sich mehrere StraBBenziige mit dem Lauf des
Eschenbachs und lassen eine Platzsituation erahnen, die
baulich jedoch nicht manifestiert ist;

Blick Richtung Siidosten auf den Beginn der Alpenstral3e

88

Der momentan nicht éffentlich
zugéngliche Garten des Klosters
St. Josef

Abb.109



AlpenstraBBe, im Bereich Josefiau Nord;
Blick Richtung Norden zur Festung

Wohnhof aus der NS-Zeit
in der Faistauergasse

Faistauergasse;
Blick Richtung Siidwesten

Abb.110
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StraBenraumbildende Bebauung entlang der Alpenstraf3e in der Josefiau,
nérdlich der Kreuzung mit der Michael-Pacher-StraBBe

Blick Richtung Osten auf den Kreuzungsbereich von
Alpenstra3e und Michael-Pacher-Straf3e;

die bestehende Bebauung umschlieB3t die Kreuzung
und deutet eine Platzsituation an
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Abb.113



AlpenstraBBe, im Bereich Josefiau Nord;
Blick Richtung Siiden zum Zentrum Herrnau

Die Vorrdume der Bebauung in der Josefiau sind in weiten Teilen
durch PKW-Abstellflichen und Nebenfahrbahnen geprégt

Abb.115
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In der Michael-Pacher-Stral3e;
Blick Richtung Westen zur NAWI
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Abb.117

Wohnanlage Erentrudisstral3e

Bebauung in der nérdlichen Herrnau

Abb.119



Bebauung in der nérdlichen Herrnau

Die Riickseite der NAWI der Universitat Salzburg;
Blick von Freisaal Richtung Osten

Abb.121
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Bebauung entlang der Michael-Pacher-Straf3e
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Impressionen aus dem nérdli-
chen Teil der Herrnau

Abb.122

Abb.124



Impressionen aus dem sudli-
chen Teil der Josefiau

Abb.125

Abb.126

Hintere, der Josefiau
zugewandte Fassade des
Waiistenrot-Gebdudes
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Das von Josef Lackner geplante Wiistenrot-Gebaude fallt
durch seine ungewéhnliche Form auf und deutet einen
von der AlpenstraBBe durchschnittenen Kreis an

Die Alpenstra3e im Bereich des
Waiistenrot-Gebaudes von Josef
Lackner; Blick Richtung Siiden
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Ein weiter sidlich gelegenes Biirogebaude der

Wiistenrot-Bausparkasse aus den 1960er-Jahren
wurde 2005 mit einer auffallend formalistischen
Fassade verkleidet



Die in den 1950er-Jahren errichtete Herrnauer Siedlung,
bestehend aus freistehenden Einfamilienhdusern, einer Sied-
lungskante aus Reihenh&dusern und einem Wohnturm

Der sechsstéckige Wohnturm sollte
gemeinsam mit einem nie errichteten
gegenliberliegenden Pendant das sidliche
Einfahrtstor der Stadt Salzburg bilden

Anlehnungen an die Moderne wurden strikt
vermieden, stattdessen wurden Analogien in
der mittelalterlichen und barocken Architek-
tursprache Salzburgs gesucht
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Sporthalle AlpenstraBBe; Blick von
der Alpenstra3e Richtung Westen
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Abb.135

Alpenstra3e im Bereich Herrnau; Blick Richtung Osten
auf das Studiengebaude des Salzburg Museums

Sportplatz zwischen der Polizeidirektion und
der Herrnauer Siedlung; Blick zum Untersberg

Abb.136



Die Zentralgarage der Salzburger Obusse liegt direkt an der
AlpenstraBBe und wird in den kommenden Jahren abgesiedelt

Der Eingang der in den 1980er-Jahren errichteten Sporthalle
AlpenstraBe ist auf den eigentlich auf ihrer Riickseite gele-
genen Parkplatz ausgerichtet; die Fassade zur AlpenstralBe
wirkt hingegen geschlossen

Abb.138
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Billrothstraf3e; Blick Richtung
Westen zum Schloss Frohnburg
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GroBe, kaum genutzte Griinflichen prégen die
Riume zwischen den Zeilen; in den EG-Zonen
befinden sich Garagen und Abstellrdume

Stiegenhé&user eines Wohnbaus
in der nérdlichen Alpensiedlung



Typische Zeilenbauten des GroB3-
siedlungsbaus der Nachkriegszeit
in der nérdlichen Alpensiedlung

Henry-Dunant-Straf3e in der
nérdlichen Alpensiedlung;
Blick Richtung Nordosten

Abb.143

Hintere, der nérdlichen Alpensied-
lung zugewandte Fassade des Studi-
engebidudes des Salzburg Museums
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Blick von der Henry-Dunant-StraBBe Rich-
tung Westen zur AlpenstraBBe, die sich
hinter der Baumreihe befindet

Wohnbau in der Elsa-Brandstrém-Stral3e
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Die AlpenstraBBe im Bereich der siidlichen Alpensiedlung;
Blick Richtung Siiden zur neu errichteten Shopping-Arena und
zur Hellbrunner Briicke; im Hintergrund das Hagengebirge

Blick Richtung Norden zur Festung
vom Parkdeck der Shopping-Arena

Abb.148
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Der dicht bebaute Sudteil
der Alpensiedlung

Die letzten noch bestehenden Baracken
des vormaligen Alpenlagers
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Abb.150

Ein von Einfamilienh&usern
gepréagter Teil der Alpensiedlung

Abb.151

Abb.152



Direkt an der Alpenstrale: ein einstéckiger
Supermarkt mit groBen PKW-Abstellflachen

Am Ginzekyplatz: belebte EG-Zone,
dariiber Wohnnutzung
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Die AlpenstraBBe im Bereich der Hellbrunner Briicke;
Blick Richtung Siiden

Blick auf die Hellbrunner Allee und den Untersberg
vom Parkdeck der Shopping-Arena
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Abb.155



Blick auf das Hagen- und Tennenge-
birge in der Hellbrunner Kultur- und
Parklandschaft

Blick auf die Festung Hohensalz-
burg in der Hellbrunner Park- und
Kulturlandschaft

Die Stadtgrenze verlauft tiber
die Hellbrunner Briicke
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Die Hellbrunner Allee im
Bereich von Schloss Emsburg;
Blick Richtung Norden

Die Hellbrunner Allee im
Bereich von Schloss Emsburg;
Blick Richtung Siden
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Die AlpenstraBBe im Bereich der
Hellbrunner Briicke;
Blick Richtung Norden

Die AlpenstraBBe im Bereich der
Hellbrunner Briicke;
Blick Richtung Siden



Die Salzach im Bereich der
Hellbrunner Briicke;
Blick Richtung Norden

Die Salzach im Bereich der
Hellbrunner Briicke;
Blick Richtung Siiden

Die Salzburg-Tiroler-Bahn im
Bereich der Hellbrunner Briicke;
Blick Richtung Norden

Die Salzburg-Tiroler-Bahn im
Bereich der Hellbrunner Briicke;
Blick Richtung Siden

Abb.167
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Der Bus- und P&R-Parkplatz Salzburg Sid
an der Hellbrunner Briicke

Die Hellbrunner Briicke;
Blick Richtung Norden
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Die Auwélder am Anifer Alterbach kurz
vor seiner Miindung in die Salzach

Abb.168



Firstenweg; Blick Richtung
Westen zum Schloss Hellbrunn

Abb.171

Verléngerung des Fiirsten-
weges: die Hauptachse des
Schlosses Hellbrunn

Abb.172
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5.5 GLIEDERUNG DES STADTGEWEBES
ENTLANG DER ALPENSTRASSE

Das Verstandnis des Stadtgewebes ist die Grundlage
fir ein Weiterbauen der Stadt. So vergleicht Matthias
Castorph in der Schweizerischen Bauzeitung TEC21
die Arbeit an der Struktur der Stadt mit dem Bear-
beiten eines Stoffes. Das Verstehen des Kontextes
und des Stadtgewebes sei, unter Bezugnahme auf
Aldo Rossi und Saverio Muratori, die Grundlage

fir das interpretative Weiterbauen der Stadt, denn
Stadtreparatur sei mehr als nur Flicken.?

Durch die Stadtspaziergange und das Studium histo-
rischer und aktueller Karten und Stadtpléne lasst sich
die groBe Palette an Gebaudetypologien und die
vielféltige historische Entwicklung ablesen, die den
heutigen Zustand des Stadtgewebes entlang der
Alpenstral3e pragen.

Wahrend etwa der &stliche Teil des Nonntals vor
allem durch groBe Bildungs- und Sportbauten domi-
niert wird, finden sich in der Herrnau und Josefiau
kleinteilige Wohngebiete mit Einfamilienhdusern

in Punktbauweise. Auf den ehemaligen militérisch
genutzten Gebieten des Lagers Hellbrunn und des
Alpenlagers wurden in der Nachkriegszeit Grof3sied-
lungen und Gewerbebauten in Zeilen-, Blockrand-
und blockfillender Bebauung errichtet, wahrend in
der stdlichen Herrnau Siedlungen mit grof3ziigigen
Hofstrukturen zu erkennen sind.

Aus dem heterogenen Stadtgewebe stechen einige
Solitédrbauten hervor, wie etwa die als Segmentbogen
geplante Zentrale der Wiistenrot-Versicherung, die
1985 eroffnete Polizeidirektion, das kirzlich neu
errichtete Einkaufszentrum Shopping-Arena und das
mitten im Auwald gelegene Porsche-Werk.

Siedlungsmorphologische Gliederung

Die Stadt Salzburg besteht aus 24 Stadtteilen und
drei Landschaftsraumen. Die Gliederung der Stadt-
teile in Siedlungsraume und Ortsteile gibt grob die
tatsachliche morphologische Siedlungsstruktur der
Stadt wider. Der Interventionsperimeter AlpenstraB3e
erstreckt sich Uber zwei Salzburger Stadtteile und
den Landschaftsraum Hellbrunn. Neben dem zum
Nonntal gehérenden Ortsteil AuBeres Nonntal, dem
Landschaftsgebiet Freisaal im Norden und dem Land-
schaftsraum Hellbrunn im Stiden nimmt der Stadtteil
Salzburg Sud den gréBten Teil des Interventionspe-
rimeters ein. Salzburg Sid gliedert sich wiederum

in die drei Siedlungsrdume Herrnau, Josefiau und
Alpensiedlung.
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Der Interventionsperimeter umfasst die statis-
tischen Zahlbezirke 24 (AuBeres Nonntal / Freisaal),
32 (Herrnau / AlpenstraBe-West) und 34 (Josefiau /
AlpenstraBBe-Ost) der Stadt Salzburg, in denen per
1.1.2018 liber 12.300 Personen mit Hauptwohnsitz
und weitere 2.800 mit Nebenwohnsitz gemeldet
waren.?

Die Einteilung der Stadtteile und Zahlbezirke
entspricht zwar, wie erwdhnt, bereits in groben Ziigen
der Siedlungsstruktur, fur eine tiefergehende Bearbei-
tung im spateren Entwurfsprozess wird sie in diesem
Abschnitt jedoch noch weiter verfeinert. Die hier
verwendeten Ortsbezeichnungen beziehen sich auf
den rechts abgebildeten Plan.

Das AuBere Nonntal wird durch eine sehr introver-
tierte Bebauung aus Bildungs-, Kultur- und Sport-
bauten dominiert, die sich um den Unipark und das
Sportzentrum Mitte kreisférmig gruppieren.

Die Josefiau gliedert sich in drei strukturell unter-
schiedliche Gebiete. Josefiau Nord ist ein durch
Einfamilienhauser gepragtes, zentrumsnahes
Wohngebiet. Entlang der Alpenstral3e finden sich

in diesem Bereich jedoch auch vereinzelt mehrge-
schoBige Wohngebaude.

Der als Josefiau Mitte bezeichnete Bereich wird

von einer straBenraumbildenden Wohnbebauung
dominiert, die entlang der westlichen Seite der
AlpenstralBe sechsgeschoBig ausgebildet ist. Auf
der gegeniiberliegenden StraBenseite stehen dieser
geschlossenen Bebauung sieben quer zur Fahrtrich-
tung der AlpenstraBBe angeordnete Wohnblocks
gegenlber, deren Sstlichen Abschluss zwei ca. 100
Meter lange, viergeschoBige, parallel zur Salzach
liegende Zeilenbauten bilden. Zusammen mit der
geschlossenen Bebauung entlang der AlpenstralBe
formt dieses Ensemble eine unregelmaBig-viereckige
Figur, die den Kreuzungsbereich der AlpenstraBBe mit
der Michael-Pacher-StraBe umschlief3t.

Wahrend im Bereich Herrnau Nord Zeilenbauten
dominieren, zieht sich die geschlossene Bebauung
aus dem Bereich Josefiau Mitte entlang der
AlpenstralBe weiter. Die hinter ihr liegenden Gebiete
werden dadurch von der Alpenstral3e abgeschottet.
Den einzigen Griinraum in diesem dicht bebauten
Gebiet bildet der Franz-Fléckner-Park.

Der Ortsteil Josefiau Siid ist von einem relativ
regelmaBigen StraBenraster gepragt, der darauf
hindeutet, dass dieser Siedlung eine Ubergeordnete
Planung zu Grunde liegt.
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Auf die Geschichte der hier in den 1930er-Jahren
angelegten Josefiausiedlung aus Einfamilienhdusern
mit groBen Garten wurde bereits auf Seite 82 naher
eingegangen.

Der sudliche Teil der Herrnau setzt sich aus zwei sehr
unterschiedlichen Strukturen zusammen. Der Bereich
Herrnau Sud | wird fast vollstandig von der zwischen
1958 und 1962 errichteten Wohnanlage Erentrudis-
stralBe eingenommen. Sie besteht aus leicht versetzt
angeordneten und in ihrer Hohe variierenden Wohn-
gebauden, die um grofzlgige, begrinte Innenhofe
angeordnet sind. Der dieser Wohnanlage zur Hell-
brunner Allee hin vorgelagerte Bereich Herrnau Siud |l
ist von Einfamilienhdusern gepragt. Eine Siedlungs-
zunge erstreckt sich hier bis weit in die Hellbrunner
Park- und Kulturlandschaft hinein. Das direkt an
dieses Gebiet anschlieBende Ensemble der Siedlung
Herrnau wurde auf Seite 97 bereits naher betrachtet
und wird auf Seite 117 noch einmal analysiert.
Stdlich der Herrnau erstreckt sich der Ortsteil Alpen-
siedlung, der in dieser Arbeit in einen nérdlichen und
einen sudlichen Teil gegliedert wird.

Der nordliche Teil besteht beinahe vollstandig aus
den, fiir die Nachkriegszeit typischen, jedoch fiir Salz-
burger Verhaltnisse relativ hohen Zeilenbauten.

In den Zwischenrdumen erstrecken sich kaum
ausgestaltete Grinrdume und eine groBe Zahl an
Parkplatzen. Auch die EG-Zone besteht bei vielen
Gebé&uden aus Garagen. Die GroBstrukturen, die im
Grenzbereich von Herrnau, Josefiau und Alpensied-
lung direkt an der Alpenstrale platziert sind, werden
auf Seite 118 néher untersucht.

Die orthogonale Rasterstruktur des stdlichen Teiles
der Alpensiedlung ist von einer an den Blockrand
ausgerichteten und blockfillenden Bebauung
gepragt. Rund um den zentral gelegenen Ginzkey-
platz dominiert eine dichte Bebauung mit gemischter
Nutzung. Neben GeschoBwohnungsbauten haben
sich hier auch verschiedene Gewerbe- und Handels-
betriebe angesiedelt.

Primdre Elemente: Strukturen

Wahrend sich die Einteilung der Stadt- und Ortsteile
entlang der AlpenstraBBe an den dominierenden
Stadtstrukturen und Gebaudetypologien orientiert,
stechen einige Elemente hervor, die aufgrund ihres
Alters, ihrer Dimension, ihrer Lage oder ihrer Form
eine Sonderrolle in der Stadtentwicklung einnehmen.
Neben Einzelgebauden und Ensembles, auf die auf
den nachfolgenden Seiten genauer eingegangen
wird, sind dies vor allem die Parks und Freirdume
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in diesem Gebiet. Der Volksgarten auf der rechten
Salzach-Seite wurde urspriinglich zu Ehren des

gleichnamigen Kaisers als Franz-Joseph-Park eréffnet.

Er dient seit jeher als Ort fur (Volks-)Feste und
beherbergt zahlreiche Sportstatten, darunter zwei
Eishallen, einen Tennisclub und das Volksgartenbad.
Eine weitere Parkanlage wurde vor wenigen Jahren
durch die Neukonzeption zweier alter Sportan-
lagen im AuBeren Nonntal geschaffen: der Unipark
Nonntal und das Sportzentrum Mitte. Neben diesen
zwei zentrumsnahen Freirdumen sind auBerdem der
Schlosspark Herrnau, sowie der Schlosspark Hell-
brunn als jahrhundertealte Parkanlagen zu erwahnen.
Ein weiteres primares Element, das groBen Einfluss
auf die heutige Stadtgestalt hat, ist die Hellbrunner
Allee und die an ihr errichteten Herrenschlésser mit
ihren historischen Sichtachsen. Diese Sichtachsen
und Seitenalleen, die quer zur Hellbrunner Allee
verlaufen, sind auch in der heutigen Stadtstruktur
noch gréBtenteils ablesbar und hatten Einfluss auf
die Entwicklung der Bebauungsstruktur und der
Durchwegung der Ortsteile entlang der Alpenstral3e.
So lasst sich die Allee, die zum Schloss Frohnburg
fuhrt, quer durch die gesamte Bebauung an der
AlpenstraBe verfolgen und der Ginzkeyplatz, der

an der Stelle der Zufahrt des ehemaligen Alpen-
lagers errichtet wurde, liegt am Schnittpunkt der
AlpenstraBBe mit der Allee, die zum Schloss Emsburg
fahrt.

Die Grundrisse dieses Alpenlagers und der zweiten
ehemaligen Kaserne an der Alpenstral3e, des Lagers
Hellbrunn, sind auch nach ihrer Umwandlung in
Flichtlings- bzw. Internierungslager und spater in
Wohn- bzw. Gewerbegebiete gut in der Stadtgestalt
ablesbar. Vor allem in der Alpensiedlung passte sich
die Bebauung an die orthogonale Wegefliihrung des
Alpenlagers an.™

An den Kreuzungsbereichen der AlpenstraBe mit
wichtigen Querachsen lassen sich Ansatze einer
platzbildenden Bebauung ausmachen, auch wenn die
Gestaltung des StraBenraumes in diesen Bereichen
heute vor allem den Bedirfnissen des MIV dient.

Zu beobachten sind diese Platzsituationen an der
Kreuzung der AlpenstralBe mit der AkademiestraBBe
bzw. der Hellbrunner StraBBe, mit der Michael-Pa-
cher-StraBBe, mit dem Frohnburgweg bzw. der Billro-
thstraBBe und am bereits erwahnten Ginzkeyplatz.
Auf den folgenden vier Seiten werden nun die als
priméare Elemente identifizierten Gebaude und
Ensembles naher betrachtet.
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Primdre Elemente: Gebaude und Ensembles

Laut Aldo Rossi hatten die auf der vorangehenden
Seite beschriebenen Strukturen, genauso wie die
nun im Folgenden beschriebenen Geb&ude und
Ensembles, als primare Elemente der Stadtarchitektur
eine groBe Bedeutung flr die Entwicklung der Stadt.
Diese primaren Elemente der Stadtarchitektur seien,
so Rossi in seinem Buch Die Architektur der Stadt,
Zeichen des Kollektivwillens und somit Fixpunkte der
stadtebaulichen Dynamik."

Aus dieser Uberlegung entwickelte Rossi eine
Theorie der Permanenz, die besagt, dass auch stad-
tebauliche Phdnomene von Bedeutung bleiben,
deren Funktion langst erloschen sei. Denn diese
Bedeutung wirde ausschlieBlich auf der Gestalt der
Gebaude beruhen, die einen konstanten Bestandteil
der gesamten Stadtgestalt darstelle.'

Entlang der AlpenstraBe lassen sich neben den
bereits beschriebenen permanenten Strukturen auch
Gebé&ude ausmachen, die seit ihrer Errichtung nach-
haltigen und anhaltenden Einfluss auf die Stadtent-
wicklung und -gestalt nehmen und daher fiir den
Entwurfsprozess von mal3geblicher Bedeutung sind.

EISHALLEN & VOLKSGARTENBAD
neben dem 1892 eréffneten Bad
wurden ab 1980 sukzessive die
Eishallen ausgebaut

1. SALZBURGER TENNISCLUB
eréffnet 1902

Abb.175

UNIPARK (UNIVERSITAT SALZBURG)
erbaut 2011 nach Planen von SEP Architekten

Unipark
Nonntal
ARGE NONNTAL
erbaut 2005 nach Plénen
von ARCH MORE;
unabh. Kulturzentrum

SPORTZENTRUM MITTE
erbaut 2008 nach Pléanen
von Senn Architekten

AkademiestraBBe

Abb.176

SENIORENWOHNHAUS HELLBRUNN

% erbaut 1898 als Hellbrunner
Landwehrkaserne

NAWI (UNIVERSITAT SALZBURG)
erbaut 1986 nach Plénen von
Wilhelm Holzbauer

Abb.177
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ZENTRUM HERRNAU
erbaut 1994 nach Plianen von Ernst Hoffmann;
Stadtteilzentrum mit gemischter Nutzung
SCHLOSS FREISAAL
erstm. urkundl. erwahnt 1392,
Umbau 1549
Hofhaymer Allee
%/ PFARRE HERRNAU
5. erbaut 1963 nach Planen von
%ﬁ Robert Kramreiter
<,
z
A
[
\J
Abb.178 Abb.181
Y,

S,
7,
Str, B

WOHNHOF FAISTAUERGASSE WUSTENROT-GEBAUDE
erbaut 1938/43 erbaut 1991 nach Pléanen
von Josef Lackner

Abb.179

Abb.180
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SIEDLUNG HERRNAU
erbaut 1951 nach Planen von Otto Ponholzer;

die Siedlung sollte gemeinsam mit einer nie
verwirklichten gegeniiberliegenden Bebauung
das stidliche Einfahrtstor zur Stadt bilden™

Abb.182
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POLIZEIDIREKTION
erbaut 1985

SCHLOSS HERRNAU
erbaut 1631

SPORTANLAGE FROHNBURGWEG

erbaut 2003; FuBBballplatze und Sporthalle \%

GEWERBE & HANDEL

OBUS-GARAGE

erbaut 1949, sukzessive ausgebaut;
Absiedelung geplant
SPORTHALLE ALPENSTRASSE

erbaut 1984

Abb.183

@ %
@ SCHLOSS FROHNBURG
erbaut 1620, erweitert 1680

Abb.184
=
[
S
B
i .
z
3
SCHLOSS EMSBURG
erbaut 1620 Abb.185
SHOPPING-ARENA
SCHLOSS EMSLIEB

erbaut 2015 nach Planen von
< erbaut 1618 LOVE architecture and urbanism

© / anstelle des Shopping Center
5

AlpenstraBe
>
@
r &
o
©

Abb.186

Abb.187
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SCHLOSS HELLBRUNN UND SCHLOSSGARTEN
erbaut 1613/15 nach Planen von Santino Solari
als manieristisches Lustschloss mit Schlossgarten
bestehend aus Wasserspielen, Ziergarten, Jagdgarten,
sakralem Park und Landschaftsgarten

Abb.188
PORSCHE-WERK
erbaut 1949 anstelle einer ehemaligen Pionierkaserne;
sukzessive ausgebaut
Abb.189
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SEDLMAYR 1970, S.32

vgl. WIKIPEDIA, Hellbrunner Berg

vgl. WIKIPEDIA, Hellbrunner Allee

vgl. STADTGEMEINDE SALZBURG, Natur & Umwelt, Geschiitzte Moore, Moosstral3e
vgl. SALZBURGWIKI, Josefiau

vgl. LEITNER 1996, S.85ff

siehe Anhang IlI

vgl. CASTORPH 2017

vgl. STADTGEMEINDE SALZBURG, Bevdlkerungsstatistik
siehe Anhang V-VII

vgl. ROSSI 1966, S.14

vgl. ebd., S.45

siehe Anhang IV






KAPITEL 6

STADTEBAULICHE
STRATEGIE -
BANDSTADT
ALPENSTRASSE
INTEGRIERTE SIEDLUNGS-,

LANDSCHAFTS- UND
MOBILITATSENTWICKLUNG

6.1 DIE STADT ALS KONTINUIERLICHER
BAUVORGANG

Basierend auf den Szenarien und der Strukturana-
lyse zeigt die stédtebauliche Strategie MalBnahmen
fur die zukunftige Entwicklung des Teilbereichs
Alpenstral3e auf, die den aus der Analyse hervor-
gehenden, zukunftsrelevanten Themen entspricht.
Im Fokus steht dabei die Interdependenz der Land-
schafts-, Mobilitéts- und Siedlungsentwicklung und
die integrierte Planung dieser Teilbereiche. Die
Strategie versteht sich grundsatzlich als langfristiger,
ganzheitlicher Leitfaden, um die bestehende Stadt-
struktur weiter- und umzubauen. Sie orientiert sich
an dem von Aldo Rossi formulierten Verstandnis, die
Stadt sei Architektur und befinde sich in einem konti-
nuierlichen Bauvorgang.'

Um diese Kontinuitét in der Entwicklung von Stadten
zu verstehen, sind die Erkenntnisse der vorange-
gangenen Strukturanalyse essenziell, da laut Sylvain
Malfroy und Frank Zierau das Verstandnis des Stadt-
gewebes — des tessuto urbano — Voraussetzung

sei, um Bestehendes zu verstehen und es interpre-
tativ weiterzuentwickeln. Das Schlagwort tessuto
urbano beschreibt dabei eine besondere Auspra-
gung des Kontextbegriffs, unter welchem ab den
1950er-Jahren mittels textiler Metaphern, wie zum
Beispiel Knoten, Geflecht oder Gewebe, die Komple-
xitat der Stadt veranschaulicht wurde.?

Bezugnahme auf die zukunftsrelevanten Themen
Im Hinblick auf die in Kapitel 3 formulierten zukunfts-
relevanten Themen wird das Weiterbauen der Stadt
nur dann als sinnvoll erachtet, wenn damit mehr leist-
barer Wohnraum in der Stadt Salzburg geschaffen
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wird und dadurch, gemeinsam mit anderen stadte-
baulichen MaBBnahmen, bestehende Stadtteile und
Siedlungen zu durchmischten Quartieren aufgewertet
werden, die im Nahbereich von Trassen leistungs-
fahiger offentlicher Verkehrstrager und einfach zu
erreichender Freirdume liegen. Das Weiterbauen wird
dieser Logik folgend zur Verdichtung nach innen.

Verbesserung des Mobilitdtsangebotes als
grundlegende Notwendigkeit

Fur dieses verdichtete Weiterbauen der Stadt

im Bereich der AlpenstraBe ist die Verbesserung
des Mobilitdtsangebotes essenziell. Jane Jacobs
beschreibt in ihrem Standardwerk Death and Life of
Great American Cities gute Transport- und Verkehrs-
mittel als grundlegende Notwendigkeiten einer
grof3en Stadt, denn der ,[...] komplexe Sinn einer
groBen Stadt liegt in der Vielzahl an Auswahlmog-
lichkeiten. Ohne sich bequem innerhalb der Stadt
bewegen zu kdnnen, ist es aber unméglich, die
Vorteile dieser Vielzahl zu genieBen. AuBBerdem ist
sténdiger Kontakt zwischen allen Teilen der Stadt
unabdingbare Voraussetzung fiir die groBe Auswahl
an Mdoglichkeiten. Dazu kommt, daf3 [sic!] die wirt-
schaftliche Grundlage jeder groB3en Stadt der auf
die Zlgigkeit des Verkehrs angewiesene Handel ist.
Beides jedoch, Vielfalt der Auswahl und stadtischer
Handel, héngt gleichzeitig von hohen Bevdlkerungs-
konzentrationen, dichter Nutzungsmischung und
standigen Kontakten ab."?

Aus dem Szenario der Mobilitatsentwicklung kénnen
folgende Grundsatze fir die Entwicklung der Mobi-
litatsnetzwerke im Interventionsperimeter abge-
leitet werden: Die Alpenstral3e liegt im Bereich des
Mobilitatskorridors Sud. In Nord-Siid Richtung steht
der Aus- und Neubau leistungsstarker Eisenbahn-
strecken (S-Bahn und RSB) und diverser Obus-Linien
im Vordergrund. In Ost-West-Richtung wird der Rad-
und FuBverkehr priorisiert, wobei hier die Salzach
momentan eine Barriere darstellt, die es durch die
Errichtung weiterer Briicken zu Gberwinden gilt.

Eine Besonderheit stellt der Mobilitdtshub Sud dar,
der im Mobilitdtsszenario, neben dem Hauptbahnhof,
als zweitwichtigster Umsteigeknoten des Salzburger
Zentralraumes etabliert wird. Hier treffen Nah-,
Regional- und Fernverkehr aufeinander. Durch den
touristischen Verkehr, die Pendlerinnenstrome, den
Tag- sowie Nachtzugverkehr auf der Salzburg-
Tiroler-Bahn und den Fernbusverkehr ist davon
auszugehen, dass der Mobilitdtshub Sid 24 Stunden
am Tag frequentiert wird.



Durch die Lage an der zu errichtenden Stammstrecke
der RSB und der parallel dazu verlaufenden Salz-
burg-Tiroler-Bahn auf der &stlichen Salzachseite
scheint das Gebiet der Alpenstrale, das sich
zwischen dem Stadtzentrum und dem Mobilitétshub
Sid ausbreitet, pradestiniert fir eine stadtebauliche
Verdichtung zu sein.

Durch die schrittweise Schaffung des Mobilitatskor-
ridors Sud ergibt sich entlang ebendieses Blindels
an Verkehrstragern ein lineares Gebiet, das ausge-
zeichnet durch den OV erschlossen wird.

Schon jetzt breiten sich die Siedlungsraume stdlich
der Altstadt linear, entlang der wichtigsten Ausfall-
straBen aus. Diese Eigenschaft wird auch im Salz-
burger REK 2007 erwéhnt, das die Stérken des
Teilbereichs Alpenstral3e in seiner Linearitdt und in
der pragnanten Ablesbarkeit der bautypologisch
unterschiedlichen Inseln sieht.*

Lineare Siedlungsentwicklung

Das aus dem Szenario der Siedlungsentwicklung
hervorgehende Motiv der Bandstadt wird in der Stra-
tegie als Ubergeordnete, den Teilbereich einende
Logik verstanden. Die verschiedenen, in ihrer
Morphologie stark divergierenden Inseln — also die
einzelnen bautypologisch unterschiedlichen Bereiche,
die in ihrer Summe dieses Siedlungsband bilden -
sollen sich in diesem Rahmen mdoglichst autonom in
unverwechselbare, vielfaltige und auf ihren lokalen
Strukturen aufbauende Quartiere weiterentwickeln.
Klaus Theo Brenner beschreibt, dass solche Quartiere
die Schénheit der Gegensétze durch die ,,Unvollen-
detheit und Heterogenitat der Elemente kultiviert”.
Denn, so Brenner weiter, im ,[...] Hervortreten eines
charakteristischen Quartiersbildes entsteht fir den
Stadtbewohner Identitat, eine Art Heimatgefihl!
Aber bezogen auf das Ganze, also die Summe der
(Stadt-)Teile, bedeutet Vielfalt und Abwechslung
durchaus einen Gewinn an Lebensqualitat [...]".°
Diese bautypologisch unterschiedlichen Bereiche,
also die in der Strukturanalyse identifizierten,
verschiedenen Texturen der Stadt, zeigen einerseits
Strukturen, die durch im Raum platzierte Baukdrper
dominiert werden und andererseits solche, die durch
von der Baumasse definierte Freirdume gekenn-
zeichnet sind. Vereinfacht ausgedrlckt gibt es sowohl
Gebiete, die durch Bauwerke und Objekte dominiert
werden, als auch solche, die durch sich zwischen den
Objekten auftuende Rdume gekennzeichnet sind.
Zum Umgang mit diesen verschiedenen, aneinan-
dergrenzenden stadtischen Texturen befinden Colin

Rowe und Fred Koetter in Collage City, ,dass auf
den Zustand gehofft werden sollte, in welchem sich
beide, Bauwerke und Rdume, gleichberechtigt in
einer dauernden Debatte befinden. Die Auseinander-
setzung, eine Debatte, bei welcher der Erfolg darin
besteht, dass keiner der Beteiligten unterliegt, stellen
wir uns als eine Art Voll-Hohl-Dialektik vor, welche
das gemeinsame Vorkommen des deutlich Geplanten
und des tatsachlich Ungeplanten zulassen wiirde, des
Festgelegten und des Zufilligen.”®

Die Grenzen, an denen diese beiden Logiken aufei-
nanderprallen, lassen sich einerseits entlang der
AlpenstraBe und andererseits entlang der historisch
gewachsenen Querverbindungen ablesen, wie etwa
an den teilweise von Bdumen gesdumten Achsen der
Herrenschlosser an der Hellbrunner Allee, die einst
bis an die Salzach reichten.

Der Entwicklungsplan Funktionelle Stadtgliederung
(Siedlungs- und Ortsbildkonzept) des REK 2007 der
Stadt Salzburg sieht die Alpenstral3e als ,Entwick-
lungsachse 1. Ordnung”, die vom , iibergeordneten
Zentrum” Altstadt bis zur Alpensiedlung, einem
LMmittleren Zentrum mit Entwicklungsschwerpunkt”,
verlauft. Das Gebiet um das Zentrum Herrnau, etwa
auf halbem Weg zwischen Altstadt und Alpensied-
lung wird dabei als , Lokales Zentrum” ausgewiesen.’
Das Leitprofil des REK 2007 fiir den Teilraum
Alpenstral3e sieht die Starkung des urbanen Charak-
ters der AlpenstraB3e durch eine straBenraumbildende
Bebauungsstruktur und die daraus resultierende
bauliche Fassung der AlpenstraB3e vor, jedoch unter
ausdricklicher Bericksichtigung der siedlungsstruktu-
rell unterschiedlichen Sequenzen. Die Akzentuierung
der Querverbindungen soll laut REK 2007 den Bezug
zu den umliegenden Landschaftsrdumen verstérken.®
Diese Maf3nahmen entsprechen auch der liberge-
ordneten Logik der Bandstadt, welche die lineare
Entwicklung entlang der Trasse eines leistungsfa-
higen, o6ffentlichen Verkehrstragers, einer moglichst
engen Ausdehnung in der Querrichtung und die
dadurch ermdéglichte schnelle Erreichbarkeit der
angrenzenden Griinrdume vorsieht.’

Die Aufwertung des &ffentlichen Raumes

Neben der baulichen Fassung der Langsverbindung
Alpenstrale, der Etablierung der in ihrem Stra-
Benraum verlaufenden RSB-Stammstrecke und der
Akzentuierung der Querverbindungen kommt der
Ausgestaltung der Kreuzungsbereiche der Langs- und
Querverbindungen besondere Bedeutung zu. Diese
Kreuzungen tragen nicht nur dazu bei, die
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Sequenzierung der Bebauung entlang der
Alpenstral3e ablesbar zu machen, sondern bieten
auch das Potenzial einer Umgestaltung in attraktive
offentliche Platze.

Um den &ffentlichen Raum zu einem lebendigen
und vielseitig genutzten Bereich werden zu lassen,
muissen mehrere Voraussetzungen gleichzeitig
erfullt sein. Jacobs fuhrt bestimmte Merkmale der
Bebauungsstruktur, wie kurze Baublécke und, analog
zu Rossi, die Notwendigkeit der Existenz alter
Gebéiude an, sowie die Mischung und Uberlagerung
von Nutzungen und eine gewisse Konzentration

an Menschen. Wobei zu vernachléssigen sei, aus
welchem Anlass sich Menschen dort aufhielten, eine
hohe Bevolkerungsdichte jedoch notwendig ware."°
Vor dem Hintergrund dieser Theorie scheint es
logisch, dass auch die Haltestellen der zuklnftigen
RSB-Strecke in den Kreuzungsbereichen der Langs-
und Querverbindungen positioniert werden, um die
Personenfrequenz in dem sie umgebenden &ffentli-
chen Raum zu erh&hen.

Mehrwert durch Verdichtung

Als Reslimee ist festzuhalten, dass nicht alleine eine
hohe stadtebauliche Dichte und eine hohe Bevdl-
kerungszahl ausschlaggebend fir die Entwicklung
eines Stadtteiles sind, sondern in mindestens gleich
groBem Ausmal die Qualitat der Bebauung und die
Uberlagerung von Funktionen. Da die AlpenstraBe
heute in weiten Teilen durch reine Wohnsiedlungen
gepragt ist, stellt sich die Frage, wie sich diese Sied-
lungen nun zu mannigfaltigen, stadtischen Quartieren
entwickeln kdnnen? Jacobs schreibt dazu: ,Das
groBte Hindernis bei Sanierungen von Siedlungen

ist die grundsétzliche Einstellung, daB [sic!] es Sied-
lungen sind, d. h. von der normalen Stadt losgel6ste
und abgetrennte Gebiete. Wenn man Siedlungen
einfach nur als Siedlungen sanieren will, wird man
nichts tun, als den Grundfehler zu wiederholen.

Das Ziel sollte vielmehr sein, die Siedlung, diesen
Flicken auf der Stadt, ins Gewebe der Stadt zuriickzu-
bringen und damit gleichzeitig das Gewebe selbst zu
kraftigen”."

Um die Akzeptanz der anséssigen Bevélkerung fiir
verdichtende MaBBnahmen zu erhéhen, muss die Stra-
tegie auf jeden Fall die Vorteile und den Mehrwert
fur die Allgemeinheit in den Vordergrund stellen, der
aus einer qualitatsvollen Verdichtung resultiert. Denn
eine Verbesserung der Mobilitat, eine Sicherung

der Landschaftsrdume, eine Aufwertung des offent-
lichen Raumes und die Transformation von reinen
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Wohnsiedlungen zu Stadtquartieren hangt von einer
hoheren Konzentration an Menschen und von der
Uberlagerung von Nutzungen ab.

Das stadtebauliche Manifest der 1980er-Jahre

Die stédtebauliche Strategie dieser Arbeit nimmt
Bezug auf die in den 1980er-Jahren erarbeiteten,
Ubergeordneten Zielvorstellungen fir die langfristige
Salzburger Stadtentwicklung, mit denen die Salz-
burger Biirgerliste den damaligen Planungsdiskurs
pragte. Diese Themen umfassen die erforderliche
MaBstablichkeit von neuen Objekten im Stadtraum,
die Beachtung der Typologie von Bauformen, die
Autonomie der Stadtteile und ihre Vernetzung, die
Beziehung der Stadt zur Landschaft und zum Fluss
und den sensiblen Umgang mit den Schnittstellen
von Stadt und Landschaft, sowie die soziale Funktion
der offentlichen Raume.™

6.2 HANDLUNGSEBENEN UND
MASSNAHMEN DER STRATEGIE

Die Strategie orientiert sich an der im Szenario
ausgearbeiteten zeitlichen Entwicklung und an dem
dort formulierten Grundsatz einer mobilitatsba-
sierten Siedlungsentwicklung. Sie schlagt auf sechs
Handlungsebenen MaBBnahmen fiir eine integrierte,
nachhaltige Stadtentwicklung vor. Die MaBnahmen
umfassen die Transformation der Querachsen zu
hochwertigen FuB- und Radverbindungen, den fur
die Steigerung der Mobilitat ausschlaggebenden
Ausbau der &ffentlichen Verkehrstréger entlang der
Langsachse Alpenstrale, die Positionierung und
Ausformulierung Urbaner Knoten an den Kreuzungen
dieser Langs- und Querachsen, die Ausbildung
charakteristischer Stadtquartiere durch eine nach
innen gelenkte Verdichtung, die Aufwertung der
stadtischen Landschaftsrdume und schlieBlich die
Neudefinition der Stadtkante.



Die Aufwertung der Querachsen

Abb.190

Die Querachsen sollen:

= als Geh- und Radverbindungen positioniert
werden

= die konzentrischen Verkniipfungen der radial
vom Stadtzentrum nach aufBen verlaufenden
Mobilitatskorridore sicherstellen

= die schnelle Erreichbarkeit der zwei unmittelbar
an die Alpenstral3e angrenzenden Landschafts-
raume sicherstellen

Erreicht werden soll dies durch:
= die bauliche Akzentuierung der Querachsen
= die Errichtung neuer Salzach-Bricken fur den
FuB- und Radverkehr
= die attraktive Gestaltung der StraBenraume fur
den NMIV

Die Umgestaltung der Langsachse AlpenstraBBe

Abb.191

Die AlpenstraBe soll:
= in ihrer Linearitat betont werden
= in ihrer Rolle als kontinuierliches, den Teilraum
einendes Element gestarkt werden
= ein auf die Bedrfnisse des OV und NMIV

abgestimmter Boulevard werden

= (iber eine fir Handels-, Gewerbe- und Gastro-
nomiebetriebe, sowie weitere halb-offentliche
und offentliche Nutzungen attraktive EG-Zone
verfligen

Erreicht werden soll dies durch:

= die VergroBerung der dem OV und dem NMIV
zugewiesenen Flachen

= die bauliche Fassung des StraBenraumes

= die direkte réumliche Verkniipfung der
Gehsteige mit den EG-Zonen der straBenraum-
bildenden Bebauung

= die Pflanzung von ausreichend Bdumen zur
Umgestaltung der Alpenstral3e in eine Allee
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Die Kreuzungspunkte werden Urbane Knoten

Abb.192

Die Kreuzungspunkte der Langs- und Querverbin-
dungen sollen:
= als Urbane Knoten zentrale Aufgaben fur die
angrenzenden Gebiete Gbernehmen
= mit Hilfe von dort lokalisierten Pilotprojekten
als Katalysatoren fir die weitere Entwicklung
der sie umgebenden Gebiete dienen
= die Alpenstral3e in verschiedene Sequenzen
unterteilen

Erreicht werden soll dies durch:

= die Positionierung der Haltestelleb des leis-
tungsfahigen OV an diesen Kreuzungspunkten

= die Gestaltung dieser Haltestellen als multimo-
dale Mobilitatsknotenpunkte, durch die Errich-
tung von ausreichend Fahrrad-Abstellplatzen
und Leihradstationen

= die Aufwertung des 6ffentlichen Raumes um
diese Mobilitatsknotenpunkte und die Umge-
staltung der StraBenkreuzungen zu stadtischen
Platzen

= den Um- und Neubau der diese Platze
fassenden Bebauung

Die Transformation der existierenden Bebauung

Abb.193

In den bebauten Gebieten entlang der
AlpenstraB3e soll:
= sich eine Vielzahl an funktional und sozial
durchmischten Stadtquartieren bilden, die den
Prinzipien der Stadt der kurzen Wege folgen
= die bereits vorhandene bautypologische Viel-
falt weiterentwickelt werden
= unter der Wahrung der Charakteristika des
Teilraumes ausreichend leistbarer Wohnraum
entstehen, um die soziale Durchmischung
der Stadt sicherzustellen und um eine weitere
Zersiedelung im Umland zu verhindern

Erreicht werden soll dies durch:

= die Initilerung eines Transformationsprozesses
der kontinuierlichen baulichen Veranderung
und Umgestaltung

= die Bezugnahme dieser Transformation auf die
Eigenheiten, die jeweilige historische Entwick-
lung und die Merkmale der einzelnen Gebiete

= die Errichtung von Bautypologien, die eine
Nutzung durch verschiedene Funktionen
ermdglichen
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Die Aufwertung der stadtischen Landschaftsrdume

Abb.194

Die zwei parallel zur Alpenstrale verlaufenden
Grinrdume sollen:
= in ihren jeweiligen Eigenschaften als Natur-
landschaft bzw. Kulturlandschaft gestarkt
werden
= der wachsenden Bevolkerung der Stadtquar-
tiere entlang der AlpenstraBe als gut erreich-
bare Naherholungsgebiete dienen
= als Ausgleichsflachen fur die VerdichtungsmalB-
nahmen im Bauland dienen

Erreicht werden soll dies durch:

= die naturnahe Gestaltung der Salzach, die
durch die Aufweitung des Flussbettes und die
Anbindung der Auwalder durch neue Seiten-
arme sichergestellt wird

= die bessere Ausgestaltung existierender und
die Schaffung neuer Querachsen zur Hell-
brunner Allee

= das punktuelle Rickbauen von stérenden
Objekten in den Landschaftsrdumen

Die Neudefinition der Stadtkanten

Die Stadtkanten, jene Zonen, in denen Bebauung
und Freiraum aufeinanderstoBen, sollen:
= stadtisches und landliches Leben bestmdglich
verkniipfen
= durch ihre Gestaltung den Zugang der Beval-
kerung zu den Landschaftsraumen sicherstellen
= klar in der Stadtgestalt ablesbar sein
= das Aufeinandertreffen von Stadt und Natur-
bzw. Kulturlandschaft inszenieren

Erreicht werden soll dies durch:

= die Implementierung eines kleinteiligen
Systems von landwirtschaftlichen Betrieben
und Markten an der westlichen Stadtkante hin
zur Hellbrunner Park- und Kulturlandschaft

= die Renaturierung der Salzach und die damit
einhergehende bessere Zuganglichkeit durch
eine Abflachung der Ufer

= die Schaffung von Stadtstranden, Treppen und
Promenaden an der umgestalteten Salzach und
ihren Seitenarmen
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6.3 DIE BANDSTADT ALPENSTRASSE

Die Uberlagerung der MaBnahmen der sechs Hand-
lungsebenen ergibt die stddtebauliche Strategie, die
das Entstehen der Bandstadt Alpenstrale zum Ziel
hat. Der Interventionsperimeter lasst sich prinzipiell
in drei nebeneinanderliegende Zonen einteilen. Eine
bildet die Bebauung entlang der Alpenstraf3e, die
zwei anderen die parallel dazu verlaufenden Land-
schaftsrdume. Der Entwurf der Pilotprojekte an den
Urbanen Knoten und die bauliche Verdichtung der
Stadtstruktur steht in Abhangigkeit von der Weiter-
entwicklung der Alpenstral3e zu einem multimodalen
Boulevard einerseits und der Aufwertung der Land-
schaftsraume andererseits.

Die AlpenstraBe wird zum Boulevard

Es ist anzunehmen, dass ein groBer Teil des MIV

mit der Implementierung eines RSB-Netzwerkes
durch den OV substituiert wird und so kann im Zuge
des Baus der RSB-Trasse mit der Errichtung breiter
Radwege und Gehsteige auch die Situation fir den
Rad- und FuBverkehr stark verbessert werden.

Um den fiir die zusatzliche OV- und NMIV-Infra-
struktur erforderlichen Querschnitt des Stral3en-
raumes zu erreichen, wird die Anzahl der Fahrspuren
stadteinwérts bereits ab Hohe FriedensstraBBe von
funf auf drei verringert und der StraBenraum durch
die Beseitigung von Parkplétzen und Nebenfahr-
bahnen bis an die bestehende Bebauungslinie
herangefihrt. Die dadurch erreichte rdumliche
Verkniipfung breiter Gehsteige mit der EG-Zone soll
sich férderlich auf die Ansiedelung von Handels-,
Gewerbe- und Gastronomiebetrieben entlang der
AlpenstralBe auswirken.

Neben dieser MaBnahme zur Erhéhung der
Nutzungsdichte und -vielfalt und der Verringe-

rung des MIV soll die AlpenstraBe durch Neu- und
Umbauten baulich besser gefasst und so zu einem
Boulevard umgestaltet werden, der die Lebensader
der Bandstadt AlpenstraBe darstellt.

An den Kreuzungspunkten der AlpenstraBBe mit den
wichtigsten querenden Rad- und FuBwegen werden
die Stationen der RSB in Kombination mit Obus-
Haltestellen, Uberdachten Fahrrad-Abstellflachen
und Leihradstationen errichtet. An den Positionen
dieser multimodalen Stationen orientiert sich die
Entwicklung der Pilotprojekte, welche die Bildung der
Urbanen Knoten und generell die bauliche Verdich-
tung der Bandstadt vorantreiben und so als Katalysa-
toren fir die weitere Stadtentwicklung fungieren.
Um den Komfort fir FuBgéangerinnen und
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Radfahrerinnen weiter zu steigern, werden entlang
der AlpenstraBBe Baume gepflanzt. Die Stral3e wird

so in eine zwei- und abschnittsweise dreireihige Allee
umgestaltet. Ausreichend NMIV-Querungen Uber die
RSB-Trasse und die verbleibenden Fahrspuren des
MIV stellen die wichtigen Querbeziehungen zwischen
den zwei StraBenseiten sicher und férdern den
Austausch zwischen den Quartieren, die sich beider-
seits der AlpenstraBBe entwickeln sollen.

Die neu gepflanzten Bdume helfen, ebenso wie

die mit einem begriinten Gleisbett ausgeflhrte
RSB-Trasse, die Bildung urbaner Hitzeinseln zu
vermeiden. Durch die Schaffung begriinter Fassaden
und Dacher bei Neu- und Umbauten, sowie die
Ausdehnung der groBen Ausgleichsflachen in den
die Bandstadt flankierenden Griinrdumen kann ein
positiver Effekt auf das stadtische Mikroklima erwartet
werden.

Stadtwildnis und Kulturlandschaft

Die angestrebte Renaturierung der Salzach ist zwei-
fellos ein langwieriger, aufwendiger Prozess, durch
den jedoch ein dkologisch duBerst hochwertiger
Naturraum entstehen soll. Durch die Wiederanbin-
dung alter Auwalder an den Fluss, den punktuellen
Ruickbau von Bauten in den Auen und der Schaffung
neuer Seitenarme soll die FlieBgeschwindigkeit des
Flusses gemindert und die Zuganglichkeit fur die
Bevolkerung vereinfacht werden.

Die MaBnahmen in der Hellbrunner Park- und
Kulturlandschaft beschranken sich auf die bessere
Anbindung des Gebietes an die Alpenstrale, die
Starkung des Gesamtensembles durch die Beseiti-
gung storender Objekte und die raumliche und funk-
tionale Verkniipfung der landwirtschaftlich genutzten
Fléchen mit der Bandstadt Alpenstral3e. Die Strategie
sieht dazu die Implementierung einer kleinteiligen,
urbanen Form der Landwirtschaft vor, die entlang der
westlichen Kante der Bandstadt betrieben wird und
den dort vorherrschenden dérflichen Charakter der
Bebauung aufnimmt und mit dem Landschaftsraum
verzahnt. Die dort erzeugten landwirtschaft-

lichen Produkte sollen auf eigenen Markten direkt in
der Bandstadt verkauft werden.
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KAPITEL 7

PILOTPROJEKTE -
URBANE KNOTEN
STRATEGISCHE PROJEKTE

ALS KATALYSATOREN DER
STADTENTWICKLUNG

Um den Prozess der innerstadtischen Nachverdich-
tung und Quartiersbildung entlang der Alpenstrale
zu initiieren, bedarf es neben den Ma3nahmen zur
Transformation der Landschaftsréume und des Stra-
Benraumes der Alpenstrale vor allem des Entwurfs
jener Pilotprojekte, die an den Kreuzungspunkten der
AlpenstralBe mit den Querachsen situiert werden.

Die Bedeutung der Projekte fiir die Strategie

Die Ausformulierung konkreter stadtebaulicher
Entwiirfe dient der Uberpriifung der in der Strategie
angefiihrten MaBnahmen in einem planerisch-raum-
lichen Kontext und hat auBerdem den Zweck die
Absichten der Strategie sichtbar zu machen. Dadurch
wird eine Diskussion Uber die Auswirkungen der Stra-
tegie Uberhaupt erst ermdglicht.

Durch den Entwurf der Pilotprojekte, die exakte

HELLBRUNNER PARK- UND KULTURLANDSCHAFT

Morzg  Kleingmain  Altstadt Festung

Positionierung der multimodalen Mobilitatsknoten,
die aus den Haltestellen des OV und Infrastrukturen
fir den NMIV bestehen, und die Um- und Neuge-
staltung der umgebenden Bebauung entstehen

die Urbanen Knoten. Sie dienen als Stiitzen der
Strategie und als Katalysatoren fir die weitere, von
innerer Verdichtung und Quartiersbildung dominierte
Stadtentwicklung.

Das Ensemble als Entwurfsmotiv

Die Entwdurfe fir die Urbanen Knoten stellen nicht
nur die bauliche Reaktion auf die neuen Umstande
dar, sondern férdern durch die Integration der veran-
derten ErschlieBungslogik und durch das Anknipfen
an den gebauten Kontext die Einbettung der neuen
Teile der Stadt in die bestehende.

Beziiglich des Umganges mit der bestehenden
Stadtstruktur sei es, laut dem Schweizer Architekten
Miroslav Sik, bei der Planung neuer Objekte essen-
ziell, das vorhandene urbane Stadtgewebe nicht zu
imitieren, sondern es zu interpretieren, zu moder-
nisieren und schlussendlich aus einer Ansammlung
neuer und bestehender Einzelobjekte ein orchest-
riertes Ganzes — ein Ensemble — zu gestalten.’

Sik charakterisiert in seinem Buch And now the
Ensemble!!! Stadtentwicklung als Gestaltung eines
dynamischen und kollektiven Kunstwerkes. So halt er
fest, dass in Konflikt zueinander stehende Architek-
turen keine stadtische Architektur ergeben kénnen,
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sondern nur Fragmente und Gegensatze schaffen
wirden. Zwischen Anpassung und Bruch sei der
Entwurf von Ensembles der passende Umgang, um
Neues und Altes entwerferisch zu verbinden, da das
Ensemble weder einen zu starken Bruch noch eine
formale Angleichung an das Vorhandene darstelle.
Durch das Einbringen neuer architektonischer
Formen und Logiken kénne das Ensemble trotz
Bezugnahme auf den Kontext eine eigene Identitat
entwickeln.?

So bedeute, ein Ensemble zu gestalten, aus der
Vielfalt einer Umgebung Ideen zu schépfen, charak-
teristische Anspielungen zu machen, sie sogar nach-
zuahmen, aber gleichzeitig mit anderen Architekturen
zu vermischen, die dem Kontext durchaus fremd sein
kénnen.®

Zehn Projekte formen sieben Urbane Knoten

Auf den kommenden Seiten werden die Entwiirfe
fur sieben Urbanen Knoten, die sich aus insgesamt
zehn Pilotprojekten zusammensetzen, erldutert. Von
Nord nach Sud sind das der Neubau des Nonntaler
Platzes, an dem die Griinrdume des Volksgartens und
des Nonntals vernetzt werden und sich so ein groBBer
zusammenhangender Griinzug vom Kapuzinerberg
bis Hellbrunn ergibt (siehe 7.1), die bauliche Fassung
und Gestaltung des Zentrums Josefiau an der Kreu-
zung der AlpenstraBBe mit der Michael-Pacher-StraBBe
(siehe 7.2), der durch einen gréBeren Eingriff in

STADTWILDNIS SALZACHAUEN

NS OBWR)

Salzach

Parsch Aigen Glas

Salzburg-Tiroler-Bahn

die Stadtstruktur entstehende Herrnauer Stern als
wichtiger Verkehrsknotenpunkt und stark frequen-
tierter offentlicher Platz (siehe 7.3), die Aufnahme
der urspriinglichen Idee eines Stadttores an der
Herrnauer Siedlung und die Verkniipfung der Alpen-
siedlung Nord mit den nahen Salzachauen (siehe
7.4 & 7.5), die Neukonzeption der bestehenden
Sportflachen am Frohnburgweg und der Sporthalle
AlpenstralBe zum Sportzentrum Siid, sowie die
Umwandlung des Areals der stédtischen Obus-Ga-
rage zu einem Kulturquartier mit mehreren Museen
und sie umgebender Wohnbebauung (siehe 7.6 &
7.7), die Implementierung einer urbanen Landwirt-
schaft an der westlichen Stadtkante und die Errich-
tung des Mobilitatshubs Sid (siehe 7.8 & 7.9), sowie
die Errichtung einer neuen Vorstadt tber dem beste-
henden Porsche-Werk mitten in den Salzachauen
(siehe 7.10).

Im darauffolgenden Kapitel 8 wird beispielhaft die
auf diesen Projekten aufbauende Verdichtung und
Quartiersbildung in den Gebieten rund um die
Urbanen Knoten gezeigt.

Aigner Stra3e

Abb.197
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7.1 GRUNRAUMVERNETZUNG IM NONNTAL

Durch dieses Pilotprojekt sollen die &stlich der Salzach liegenden Griinrdume Schlosspark Arenberg und
Volksgarten mit dem auf der westlichen Salzachseite liegenden Unipark Nonntal und dem Sportzentrum
Mitte verbunden werden und so ein durchgehender &ffentlicher Freiraum zwischen dem Kapuzinerberg
und dem Landschaftsraum Freisaal entstehen. Um diese Verbindung herzustellen, wird im Zuge des Baus
der RSB-Strecke eine zusatzliche Briicke fur FuBgangerlnnen und Radfahrerinnen unter jener der Eisenbahn
errichtet und der Garten des Klosters St. Josef fir die Allgemeinheit gedffnet.

Im Nahbereich des multimodalen Mobilitatsknotens Nonntal forciert der Entwurf eine bauliche Verdichtung
durch die Weiterentwicklung der bestehenden Strukturen. An der Akademiestral3e riickt die bestehende
Bebauung bis an die Parkkante. Durch die Neuerrichtung gemischt genutzter Stadthauser in dem schmalen
Streifen zwischen Hellbrunner StraBBe und der Salzach, sowie entlang der Alpenstral3e wird der &ffentliche
Raum baulich definiert und die neue Querverbindung akzentuiert.
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7.2 ZENTRUM JOSEFIAU

Im Zuge der Bauarbeiten fiir die RSB-Strecke muss dieser enge Bereich der AlpenstraBe, die hier eine Kurve
macht, stark verandert werden. So soll durch die Aufwertung des 6ffentlichen Raumes und die teilweise
Neugestaltung der den StraBenraum fassenden Bebauung das Zentrum Josefiau entstehen.

Der Entwurf sieht eine Zweiteilung des Platzes entlang der AlpenstraBe vor. Ostlich davon soll der bereits
vorhandene Grlinraum zu einem Park weiterentwickelt werden und bis an die Salzach reichen. Westlich der
RSB-Strecke und der Alpenstraf3e soll der Platz durch eine hohe umliegende Bebauung und eine gepflas-
terte Oberflache einen stadtischen Charakter bekommen.

Von hier aus verlauft die breite Michael-Pacher-Stral3e Richtung Westen, die am Menschenrechtsplatz an der
Naturwissenschaftlichen Fakultat (NAWI) der Universitat Salzburg endet. Sie soll zu einer breiten, vor allem
auf die Bedrfnisse des NMIV abgestimmten Allee umgestaltet werden, zu der sich die Zwischenrdume der
sie umgebenden Zeilenbebauung hin &ffnen.
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7.3 HERRNAUER STERN

Zwei Faktoren bestimmen die Positionierung und Form des Entwurfs fiir den Herrnauer Stern. Einerseits die
zahlreichen hier zusammenlaufenden Querverbindungen, durch die sich der Bereich fir die Positionierung
eines multimodalen Mobilitdtsknotens hervorragend eignet, andererseits die Form des von Josef Lackner
entworfenen Wiistenrot-Geb&udes, flr das er 1992 den Architekturpreis des Landes Salzburg erhielt.*
Momentan vermisst Lackners Wiistenrot-Gebaude ein gleichwertiges Pendant auf der gegeniiberliegenden
Stral3enseite. Mit der Fortfiihrung der Form des Wiistenrot-Gebaudes Uber die AlpenstraB3e hinweg
entsteht ein in die bestehende Stadtstruktur eingeschriebener, kreisrunder Platz.

An den AufBenseiten der den Platz fassenden Gebaude kénnen sich nun die umliegenden Gebiete mit
ihren jeweils charakteristischen Typologien zu Stadtquartieren weiterentwickeln. Der runde Platz, mit

den sternférmig von ihm weglaufenden StraBenziigen wird so zum gut erreichbaren, zentralen Punkt der
angrenzenden Stadtquartiere und dadurch zu einem stark frequentieren &ffentlichen Ort.
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I 7.3 HERRNAUER STERN I
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7.4 ALTE STADTEINFAHRT

Die Herrnauer Siedlung war urspriinglich
gemeinsam mit einer nie verwirklichten symme-
trischen Bebauung &stlich der Alpenstral3e als
Einfahrtstor in die Stadt Salzburg geplant.®

Sudlich davon soll nun durch die Verlangerung der
Eduard-Heinrich-StraBe eine neue Querverbindung
fur den NMIV von der Salzach bis zur Hellbrunner
Allee geschaffen werden, an deren Kreuzung mit
der AlpenstraBBe einer der neuen Mobilitatsknoten
errichtet wird. Hier ist ein Gebdudeensemble ange-
dacht, das die Idee eines Einfahrtstores aufneh-
mend eine Engstelle an der Alpenstrale erzeugt.
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7.5 SALZACHSTRAND IN DER MORZGER AU
Die durch die Renaturierung der Salzach neu
geschaffenen Seitenarme reichen nahe an die
dicht bebauten Bereiche der Alpensiedlung heran.
Dieses Aufeinandertreffen von Wildnis und Stadt
wird durch den Entwurf einer von Hochpunkten
gesdumten Promenade bewusst inszeniert. Der
Promenade vorgelagert liegt ein Strand, der

dazu fuhren wird, dass der Bereich vor allem im
Sommer stark frequentiert wird. Daher kann davon
ausgegangen werden, dass sich in diesem Bereich
zukiinftig Tourismus- und Gastronomiebetriebe
ansiedeln werden.
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7.6 SPORTZENTRUM SUD

Durch den Neubau der Sporthalle AlpenstraBe und
der rdumlichen Verkniipfung mit den Sportanlagen
entlang des Frohnburgweges entsteht das Sport-
zentrum Sid als Pendant zu den Sportzentren Nord
in Liefering, Mitte im Nonntal und West in Maxglan.
Neben dem Neubau einer Wettkampthalle und
einer Veranstaltungshalle sollen neue Trainings-
hallen und ein kleines Stadion errichtet werden.

Die Hallen des Sportzentrums kénnen mit jenen
des angrenzenden Kulturquartiers zu einem grof3en
zusammenhéngenden Veranstaltungsareal verkniipft
werden.
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7.7 KULTURQUARTIER ALPENSTRASSE
Durch die Absiedelung des Obus-Betriebes kann
das ganze Areal der Obus-Garage zuklnftig mit
diversen Kultureinrichtungen sowie mit Wohnnut-
zung bespielt werden.

Das Areal wiirde sich als Standort fir das neue
Bundesfotomuseum und die Errichtung eines
Verkehrsmuseums eignen.® In den grof3en Hallen
der Obus-Garage, die teilweise erhalten bleiben
sollen, lieBen sich in Kombination mit den Hallen
des gegentiberliegenden Sportzentrums Sid auch
GroBveranstaltungen wie Kongresse oder Messen

abhalten.
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7.8 URBANE LANDWIRTSCHAFT

An der westlichen Stadtkante wird im stdlichsten
Bereich der Bandstadt mit diesem Pilotprojekt eine
Entwicklung initiiert, die sich langfristig entlang der
ganzen Stadtkante hin zur Hellbrunner Kultur- und
Parklandschaft ausbreiten soll. Durch die Positi-
onierung kleiner, kooperierender landwirtschaft-
licher Betriebe direkt im Ubergangsbereich von
bebauter zu landschaftlich kultivierter Struktur wird
die Lebensmittelproduktion ins Bewusstsein der
Bandstadtbewohnerlnnen gebracht. Die hier produ-
zierten Lebensmittel sollen direkt auf Méarkten, die
sich auf den neugeschaffenen, stark frequentierten
Platzen befinden, verkauft werden, wie etwa auf
jenem vor dem Mobilitatshub Sud.

7.9 MOBILITATSHUB SUD

Der Mobilitdtshub Sud stellt einen der vier aus dem
Szenario der Mobilitdtsentwicklung hervorgehenden
Mobilitédtshubs dar. Er entsteht durch den Bau eines
neuen stadtischen Busterminals und einer unterir-
dischen Haltestelle und Remise der RSB auf dem
Geladnde des derzeitigen P&R-Parkplatzes Siid und
durch die Verkniipfung dieser Einrichtungen mit
dem auszubauenden Bahnhof Salzburg Std auf der
Ostlichen Salzachseite.

In diesen Komplex werden weitere Einrichtungen
wie eine Wende- und Abstellanlage fiir Obusse,
P&R-Parkpldtze und ein Fahrradhub integriert.
AuBerdem Ubersiedeln der stadtische Wasser-
bauhof und die bautechnische Versuchs- und
Forschungsanstalt Salzburg, die momentan weiter
stdlich, mitten im Auwald angesiedelt sind, hierher.
Der Mobilitatshub Stid wird durch die Verknipfung
des NMIV mit den &ffentlichen Nahverkehrstragern
Obus, RSB, S-Bahn und REX der zweitwichtigste
Knotenpunkt im Salzburger Nahverkehr.

Eine wichtige Rolle Gbernimmt er auch im touris-
tischen Verkehr, als eines der drei Terminals fur
Busse die Tagesgaste nach Salzburg bringen. Die
Touristlnnen steigen hier auf diverse innerstadtische
Verkehrstrager um oder gelangen per Salzachschiff
direkt in die Altstadt.

Im Bahnfernverkehr dient der Mobilitatshub Sid
hauptsachlich als Ausgangs- und Endpunkt von
Verbindungen in den Siiden Osterreichs, sowie zu
Zielen am Nordbalkan und in Italien. Im Busfernver-
kehr werden vor allem Destinationen in Std- und
Osteuropa bedient.
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I 7.8 URBANE LANDWIRTSCHAFT I
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7.10 DIE NEUE VORSTADT

Die Hellbrunner Briicke, an der sich der Mobi-
litatshub Sud erstreckt, stellt die Grenze der
geschlossenen Bebauung der Bandstadt dar.
Sudlich davon breiten sich die renaturierten
Salzachauen aus und die Alpenstraf3e und die ihr
folgenden Verkehrstrassen kreuzen hier, bedingt
durch ihren geradlinigen Verlauf, die neuen
mé&andrierenden Seitenarme der Salzach.

Mitten in diesen Salzachauen entstand kurz nach
dem Zweiten Weltkrieg das Porsche-Werk, in

dem bis in die 1950er-Jahre Sportwagen gefer-
tigt wurden. Heute befinden sich hier eine groBe
Werkstatte und Verkaufsflachen der Firma Porsche
AlpenstraBBe.” Nachdem der Automobilmarkt dras-
tischen Anderungen unterworfen ist, kann auch von
Verdnderungen am Standort Alpenstraf3e ausge-
gangen werden.

Durch die Renaturierung der Salzachauen wird das
Porsche-Werk kiinftig auf einer Insel liegen. Da eine
Absiedelung als wenig realistisch einzustufen ist,
sollte im Rahmen zukiinftiger Umstrukturierung am
Werksareal die ohnehin versiegelte Flache inten-
siver genutzt werden.

Der Industriearchitektur in Form und MaBstab
entsprechend, sollen Wohnmaschinen mit Hoch-
garten eine neue Vorstadt bilden, die sich auf
Stelzen Uiber das Werksareal erstreckt. Durch die
Errichtung des multimodalen Mobilitdtsknotens
Hellbrunn ist diese neue Vorstadt trotz ihrer Lage
mitten in den Salzachauen exzellent an die Stadt
und ihre Umgebung angebunden.

Die funf lang gestreckten Zeilenbauten, die ortho-
gonal zu den darunterliegenden Werkshallen
angeordnet werden, sollen sich in die umliegende
Landschaft einbetten, die von der Uberlagerung
der renaturierten Salzach mit den geradlinigen
Strukturen der von Schloss Hellbrunn ausgehenden
Alleen und der AlpenstraBBe gepragt ist. Dieser
Uberlagerung von verschiedenen Formensprachen
entspricht auch die Mischung der als gegensatzlich
geltenden Funktionen von verdichtetem Wohnen
und intensiver gewerblicher Nutzung mitten in

den Salzachauen, im Nahbereich zum historischen
Gebéude- und Parkensemble Hellbrunn. Das
gemeinsame Denken solch gegensétzlicher Formen
und Funktionen wird erst durch eine integrierte
Planung von Mobilitédtsnetzwerken, Siedlungsstruk-
turen und Landschaftsraumen maglich.
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KAPITEL 8

BESTANDSORIENTIERTE VERDICHTUNG

DIE SCHAFFUNG URBANER KNOTEN INITIIERT EINE
QUARTIERSBILDENDE NACHVERDICHTUNG DER LOKALEN
BAUSTRUKTUR

Durch die Verbesserung des Mobilitdtsangebotes, die Aufwertung der Landschaftsraume und die Errich-
tung der Urbanen Knoten ist der Grundstein firr eine weitere bauliche Verdichtung der Ortsteile um die
AlpenstraBBe und ihre Transformation in Stadtquartiere gelegt.

Da der Prozess einer Quartiersbildung jedoch weit tUber ein verdichtetes Bauen hinaus geht, kann er nur
gemeinsam mit der ansassigen Bevolkerung und Vertreterinnen lokaler Interessensgruppierungen vonstatten-
gehen. Die folgenden Beispiele zeigen daher nur beispielhaft, wie eine bestandsorientierte Nachverdichtung
in drei von sehr unterschiedlichen Geb&dudetypologien und Katasterstrukturen

dominierten Gebieten entlang der Alpenstral3e aussehen kénnte. Dabei orien-
tiert sich die Neubebauung an Beispielen des Bestands, entwickelt deren Prin-
zipien weiter und nimmt in ihrer Formensprache Riicksicht auf die gewachsenen
Strukturen. Dabei kann die Logik dieser Strukturen addiert, manipuliert, aber
auch gezielt durchbrochen werden. Die Darstellungen auf den folgenden Seiten
deuten beispielhaft einen kontinuierlichen Prozess an, ohne einen endgtiltigen
Zustand zu zeigen, denn die Stadt ist niemals fertig gebaut.

2018

8.1 HERRNAU: NEUE ZEILEN UND OFFENE ERDGESCHOSSE
Der zentrale Teil der Herrnau wird durch eng anei-
nandergereihte Zeilenbauten charakterisiert. Der
Stadtumbau in diesem Bereich orientiert sich an der
Kammstruktur des Zentrums Herrnau und nimmt
weitere Analogien der Bebauung um den Franz-
Fléckner-Park auf.

Die AuBenraume dieser Siedlung werden momentan
durch Verkehrsflachen und Stellplatze des MIV domi-
niert. Durch die Errichtung von zentral gelegenen
Sammelgaragen mit Zugéngen im &ffentlichen Raum
sollen die Flachen zwischen den Geb&duden zukinftig
als Freiraum fir die Bewohnerlnnen zur Verfligung
stehen. Die Fahrréder kénnen in den ErdgeschoBen
der Gebéude oder auf liberdachten Stellplatzen im
Freien abgestellt werden. So wird die Nutzung des
PKW eingeschrankt und jene des Fahrrads gestarkt.
Angedacht ist, bei Neubauten die EG-Zonen grof3-
zligig zu &ffnen, um zusammenhéngende Freiflachen
zu generieren und die Durchwegung des Gebietes
zu verbessern. Zur Férderung einer diversen Bewoh-
nerlnnenstruktur soll durch die Neu- und Umbauten
das Angebot an Wohnformen verbreitert werden.
Die Nahe zu den Universitatseinrichtungen regt zur
Errichtung leistbarer, temporarer Wohnformen an.

Zentrum
Herrnau
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Renaturierung der Salzach und Transformation zur Stadtwildnis Salzachauen
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8.2 JOSEFIAU: QUARTIERSSTRASSEN ALS BELEBUNG DES OFFENTLICHEN RAUMES

Die Josefiau ist durch Einfamilienhduser mit groBen
Garten charakterisiert. Dieser dorfliche Charakter
sollte auch bei einer Nachverdichtung eine Rolle
spielen. Die Querachsen werden zukiinftig von vielen
Radfahrerinnen und FuBgéngerlnnen als Verbindung
zwischen den Mobilitatskorridoren und als Weg in die
nahen Grinrdume genutzt.

Durch das Fillen von Bauliicken und die Nutzung von
bisher brachliegendem Bauland entlang dieser Quer-
verbindungen sollen sie sich zu den neuen Haupt-
straBen der Josefiau entwickeln.

Die Neubauten sollen die Kleinteiligkeit der Umge-
bung aufnehmen und durch ihre Positionierung
offentliche Platze formen. An diesen kleinen Platzen
ist auch punktuell die Nutzung der EG-Zone durch
Nahversorger, Fachgeschafte oder Trafiken anzu-
denken, damit die Bewohnerlnnen der Josefiau ihre
Alltagsbesorgungen zu FuB in ihrem Quartier erle-
digen kdénnen.

2018

8.3 ALPENSIEDLUNG: OFFENTLICHE ERDGESCHOSSE UND HALB-OFFENTLICHE HOFE

Bei der Nachverdichtung in diesem Bereich muss auf
den strengen orthogonalen Raster, die funktionale
Durchmischung des Gebietes und die zukinftige
Entwicklung hin zu einem Viertel, das im Nahbereich
des Mobilitatshubs Std liegt, Riicksicht genommen
werden. Die abgebildete Verdichtung orientiert sich
an der Bebauung am Ginzkeyplatz, allem voran am
Ginzkey Carré von kadawittfeldarchitektur. Dieser
Neubau besteht aus einer hohen EG-Zone mit
Geschéftsnutzung, Uber der sich auf einem Plateau
sowohl Gemeinschaftsflachen als auch Privatgérten
erstrecken. In einem Verdichtungsprozess kénnte die
Idee einer halb-6ffentlichen Ebene weitergedacht
werden. Ein Plateau, das sich Uber den 6ffentlichen
Raum erstreckt, der zukiinftig im Nahbereich des
Mobilitdtshubs Siid noch sehr viel starker frequentiert
wird, kdnnte zu einem Netzwerk an Grinrdumen
ausgebaut werden, das vor allem den Bedurfnissen
der Bewohnerlnnen dient.
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KAPITEL 9

DER MEHRWERT EINER
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9.1 GESTEIGERTES FREIZEIT- UND KULTURANGEBOT
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AlpenstraBe
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Abb.229 /

Mit dem Kulturquartier AlpenstraBe, das durch die Ansiedelung des Bundesfotomuseums, eines Verkehrs-
museums und weiterer Veranstaltungs-, Ausstellungs- und Atelierflachen auf dem Gelédnde der alten Obus-Ga-
rage entsteht, wird das Angebot an Kultur-, Bildungs- und Freizeiteinrichtungen im Bereich der Alpenstrale
und des ganzen Salzburger Stidens gestarkt. Durch die Weiterentwicklung der in diesem Bereich bereits
vorhandenen Sport-Infrastruktur zum Sportzentrum Siid auf der gegenlberliegenden StraBBenseite der
Alpenstrale wird ein zusammenhéngendes Kultur- und Sportquartier und damit ein umfangreiches Freizeitan-
gebot fur die Bewohnerlnnen der Bandstadt AlpenstraBe und der gesamten Region geschaffen.
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9.2 AUFWERTUNG DES OFFENTLICHEN RAUMES

Mit der Errichtung der Trasse der RSB startet eine Umgestaltung der gesamten AlpenstraB3e. Durch die Verrin-
gerung des MIV werden neue Flachen fir den NMIV frei und durch die Pflanzung von Bdumen und die Errich-
tung breiter Gehsteige wird die Alpenstrale zur zentralen Flaniermeile der Bandstadt.

Die Kreuzungsbereiche der wichtigsten Rad- und FuB-Querverbindungen mit der Alpenstral3e, wie etwa

hier im Hintergrund am Herrnauer Stern, verandern sich zu stark frequentierten &ffentlichen Platzen. In den
EG-Zonen kdnnen sich so Gastronomie- und Handelsbetriebe ansiedeln, in den GeschoBen darlber zusatzlich
zur Wohnnutzung Biros und Ordinationen.
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9.3 AUFWERTUNG DER LANDSCHAFTSRAUME

Durch die kompakte, dichte Bebauung der Bandstadt AlpenstraBe bekommen die sie flankierenden Land-
schaftsraume wieder mehr Platz, um sich zu entfalten. Hier entstehen Orte wie der Salzachstrand in der
Morzger Au an einem wiedererrichteten Seitenarm der Salzach. Er dient in erster Linie den Bewohnerinnen
der Quartiere entlang der AlpenstraB3e als Naherholungsgebiet, bildet aber auch fiir alle anderen Stadtbewoh-
nerlnnen einen grofBen Mehrwert.
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9.4 VERSORGUNG DURCH EINE LOKALE URBANE LANDWIRTSCHAFT

Die Stadtkante zur Hellbrunner Park- und Kulturlandschaft wird zukiinftig von landwirtschaftlicher Nutzung
dominiert sein, die vorrangig der Versorgung der Bewohnerlnnen der Quartiere in der Bandstadt Alpenstra3e
dienen soll. Die regionale Produktion landwirtschaftlicher Produkte in kleinen Betrieben soll als Gegenentwurf
zur industriellen Landwirtschaft positioniert werden und entspricht analog zur Stadt der kurzen Wege dem
Konzept einer Landwirtschaft der kurzen Wege.
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9.5 STARK VERBESSERTES MOBILITATSANGEBOT

Der Vorplatz des Mobilitatshubs Siid ist der letzte 6ffentliche Raum an der AlpenstraBe, bevor sie in die
Auwalder der Salzach fihrt. Hier halten Ziige der S-Bahn und der RSB, Fernverkehrsziige Richtung Stidoster-
reich, Nachtziige mit Zielen von Rom bis Moskau, Fernbusse, die von Salzburg aus vorrangig Sidosteuropa
ansteuern, sowie jene Busse, die téglich tausende Touristinnen nach Salzburg bringen. Die Tagesgéaste haben
die Méglichkeit, hier auf einen der &ffentlichen Verkehrstréger RSB, S-Bahn und Obus umzusteigen, den Weg
in die Altstadt mit einem Salzachschiff oder zu FuB3 zu bestreiten, respektive per Leihfahrrad, die Bandstadt
Alpenstraf3e zu erkunden.
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9.6 VERKNUPFUNG VON URBANEM UND LANDLICHEM LEBEN

Die Salzachauen werden nach ihrer Renaturierung unter strengen Schutz gestellt und dienen fortan den
Salzburgerlnnen als Naherholungsgebiet und als &kologische Ausgleichsflache fir die dicht bebaute Stadt.
Bauliche Entwicklungen sind nur auf den Flachen des bereits bestehenden Porsche-Werkes méglich. Hier,
mitten in der Au, soll Gber den Werkshallen eine neue, sich am industriellen Charakter des Bestands orien-
tierende Vorstadt mit direktem Zugang zu den leistungsfahigen Verkehrstragern entlang der Alpenstral3e
entstehen.
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FAZIT

Mit dem Wissen um die Vorteile, die der freie Rahmen einer Diplomarbeit bietet, hoffe ich, durch die Beleuch-
tung und Interpretation existierender Konzepte und die daraus resultierende Erstellung eines ganzheitlichen
strategischen Ansatzes zur Zukunft der Alpenstral3e einen Beitrag zur nachhaltigen Salzburger Stadtentwicklung
zu leisten und auf diesem Weg neue Ansatze in den Planungsdiskurs einbringen zu kénnen.

Die Idee, mit dieser Arbeit dem aktuell zu Einzelprojekten und Spezialisierung tendierenden Konzepten und
Entwiirfen einen integrierten Ansatz gegeniiberzustellen, beruht auf meiner Uberzeugung, dass die Stadt als ein
niemals vollendetes Gesamt(kunst)werk zu betrachten und dementsprechend zu bearbeiten ist. Die komplexen
Dynamiken eines solchen Kontextes und die daraus resultierenden Probleme kénnen daher kaum mit einem

Projekt oder auf einer Ebene geldst werden, sondern verlangen eine gebiindelte, holistische Herangehensweise.

Durch die Uberlagerung existierender Mobilititskonzepte und der Interpretation der Vorgaben der Entwick-
lungsplane konnte ich, dank Anwendung der Szenario-Methode, einen méglichen zukiinftigen Zustand des
Salzburger Zentralraumes abbilden. Die Szenarien legen dabei nahe, dass ein Ausbau des OV nicht nur kurz-
fristig eine Verbesserung der Verkehrssituation mit sich bringt, sondern dass der Neubau von Trassen offentli-
cher Verkehrstréager vor allem als Werkzeug und Steuerungselement zur Verortung von Siedlungsschwerpunkten
dienen kann.

Die Forderung nach mehr leistoarem Wohnraum in der Stadt Salzburg, vor allem entlang der Trassen leis-
tungsfahiger 6ffentlicher Verkehrstrager, und die gleichzeitige starke Beschrankung von Bauland durch die
Griunlanddeklaration, machen die Nachverdichtung des Bestandes zum einzig gangbaren Weg fir ein weiteres
Stadtwachstum.

Da eine Nachverdichtung einen starken Eingriff in das Stadtgewebe darstellt, mussten als erstes der Kontext
und die Entstehungslogiken der Stadt analysiert werden, sowie — um der Intention der Arbeit, die Stadt weiter-
zubauen, gerecht zu werden — verstanden werden, wie die Stadt bisher gebaut wurde. Bei der Recherche

dazu wurde mir klar, welch enormen Einfluss die jeweils verfigbaren Verkehrstrager und die dafir errichteten
Infrastrukturen auf die Siedlungsentwicklung haben und wie weitreichend sich Entscheidungen der Raum- und
Verkehrsplanung - oft in unbeabsichtigter Art und Weise — auf das Stadt- und Landschaftsbild auswirken.

Mit diesem Wissen erarbeitete ich die stadtebauliche Strategie im Sinne eines Leitfadens, der trotz klarer
Vorgaben beziiglich der Positionierung und Programmierung von Pilotprojekten einen groBen Spielraum fir die
Entwicklungen stadtischer Quartiere bietet. Eine proaktive Stadtplanung, so bin ich Uberzeugt, hdngt von klaren
Entscheidungen und Strategien ab, die der Bevélkerung die Grundlage bieten, in weiterer Folge die Stadtent-
wicklung in ihrem Umfeld selbst in die Hand zu nehmen. Denn eine Quartiersentwicklung und damit die Entste-
hung funktionierender Nachbarschaften, sowie die Herausbildung spezifischer Milieus und generell urbanen
Lebens kann nur dank partizipativer, von der Bevdlkerung (mit-)getragener Prozesse funktionieren.

Eine Frage, die mich wahrend der Entstehung dieser Arbeit immer wieder beschéftigte, war, wieso viele ambiti-

onierte Konzepte und Vorschlage, die in den Entwicklungsplanen zu finden sind, bisher nicht umgesetzt wurden.

Zwar lieB sich auf diese Frage keine endgdiltige Antwort finden, einer von vielen Faktoren, den ich als schwer-
wiegend betrachte, ist jedoch die komplizierte administrative Struktur des Salzburger Zentralraumes. Neben der
generell kleinteiligen administrativen Gliederung fallt, neben den nicht mehr mit der gebauten Realitét Gberein-
stimmenden Gemeindegrenzen, vor allem die Staatsgrenze auf, deren Existenz eine effiziente Regionalplanung
erschwert.

Mit dem Masterplan Kernregion wurde 2013 ein neuer Ansatz erprobt und mit einem alternativen Format eine
ganzheitliche, grenziiberschreitende Strategie mit klar formulierten Pilotprojekten erarbeitet. Auf dieser Grund-
lage sollten nun weitere neue Formate der Stadt- und Regionalentwicklung erprobt werden, um den Transfer
von der Strategie- und Diskursebene auf die praktische Ebene zu beschleunigen. Diese Idee liegt auch der IBA
Basel 2020 zu Grunde, in deren Rahmen die grenzlberschreitende Planung in der komplex strukturierten, trina-
tionalen Agglomeration Basel verbessert werden soll.” Ein Ansatz, der auch in Salzburg in abgewandelter Form
Erfolg haben konnte.

1 vgl. IBA BASEL 2011
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Anhang Il
Entwicklungsplan Funktionelle Stadtgliederung
Quelle: REK 2007
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Anhang Ill

Stadtentwicklungsmodell, Entwurf 1969 mit dem Vorschlag
einer radial-konzentrischen Stadtentwicklung

Quelle: Historischer Atlas der Stadt Salzburg
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Anhang IV
Siedlung Herrnau: Plane, Fotos und Skizzen
Quelle: Historischer Atlas der Stadt Salzburg



Anhang V
Orthofoto des Lagers Hellbrunn, 1945
Quelle: SAGIS
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Anhang VI
Orthofoto des Alpenlagers, 1945
Quelle: SAGIS

Anhang VII
Plan des Lagers Marcus W. Orr, 1945
Quelle: Befreit und besetzt : Stadt Salzburg 1945 — 1955.
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Anhang VIII

Flusslauf der Salzach in der vorindustriellen Zeit
Quelle: Biologische Unterwasser-Forschungsgruppe
der Universitat Salzburg, BUFUS-Info Nr.39
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