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Vorwort

Vorwort

Die Idee zu dieser Arbeit hatte Herr Wolfgang Kalchhauser, der seit Jahren in der Gemeinde
Pressbaum als Gemeinderat tétig ist und sich engagiert fur eine lebenswerte Umwelt
einsetzt. Uberzeugt von der ldee eines Biospharenpark Wienerwald, aber von dessen
Umsetzung enttdauscht, wandte er sich an Herrn Prof. Dr. Knoflacher und das Institut fir
Verkehrswissenschaften. Das Ziel war eine Diplomarbeit in zwei Teilen, in denen die
Unterschiede zwischen Soll und Ist aufgezeigt werden sollten. Der erste Teil der Arbeit
"Biospharenpark Wienerwald: Rechtsinhalte - Rechtspraxis unter umweltpolitischen
Aspekten” wurde von Herrn Karl Sattler erstellt, beschaftigt sich mit der tatsachlichen
Umsetzung der Idee Biospharenpark und geht speziell auf umweltpolitische Themen ein.

Im zweiten, vorliegenden Teil "Biospharenpark Wienerwald: Raumordnungsprogramme und
Baupraxis" wird das Gebiet des Wienerwaldes als Siedlungsraum betrachtet und der

Unterschied zwischen Zielen und Praxis mit Betrachtung der Auswirkungen erarbeitet.

Das Ziel dieser Arbeiten soll sein, negative Aspekte und Schwéchen in der Umsetzung

aufzuzeigen, um maogliche Ansatze zu einer Verbesserung erkennen zu kénnen.



Abstract

Abstract

The settlement structure in Austria has changed in the last years. The expansion of high
ranking transport infrastructure caused an increasing speed in the transport system. That
makes it possible to reach ulterior regions in less time than in the past. This is also the
reason that people are moving away from the cities and settle down in the suburban areas.
These areas are characterized by high population growth in direct connection with increasing
building activities. Often large peripheral areas were declared as building land without
considering the consequences to satisfy the market. This led to car-transport-oriented
settlement structures. One consequence of this bad planning is the increasing number of

motorized transport commuters.

The first chapters of this thesis are devoted to the valid regional planning programs in their
hierarchy. Based on an European Spatial Development Perspective an Austrian Spatial
Development Concept was created. As area of investigation the area of "Biosphere Reserve
Vienna Woods" was chosen leading to a consideration of the Land Development Concept for
Lower Austria only. In addition to supraregional and regional planning programs a specific
declaration for the area of Biosphere Reserve Vienna Woods which complies on the needs of

this special reserve is existing.

To review the implementation of the objectives and measurements three sample
communities were selected called Pressbaum, Judenau-Baumgarten and Alland. Using
Google Earth aerial photographs of the settlement patterns from 2001 were compared to
those from 2010. Settlement activities have been shown and compared with the offer of
public transport possibilities. Furthermore facilities like regional supply, medical care centres

and so on were drawn in the maps of the townships and their accessibility were evaluated.

The analysis of all documents has shown, that the stated goals of resource-conserving and
reducing-traffic settlement structures and boost the public transport through a concentration
of settlement structure can not be achieved. The closing of this thesis are named

suggestions to reach the ambitious goals.
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1 Einleitung

Die Siedlungsstrukturen in Osterreich haben in den letzten Jahren eine starke Veranderung
erlebt. Durch den Ausbau hochrangiger Verkehrsinfrastruktur und den daraus resultierenden
zunehmenden Geschwindigkeiten im Verkehrssystem ist es mdglich geworden, in der selben
Zeit immer gréRere Distanzen zuriick zu legen. Die Menschen zieht es von der Stadt in das
nahe Umland. Die landlichen Gebiete sind durch eine rege Bevoélkerungszunahme und damit
verbunden durch einer Zunahme der Bautétigkeit gekennzeichnet. Um die grof3e Nachfrage
nach Siedlungsgebiet befriedigen zu kdnnen, wurde oftmals in peripheren Lagen ohne die
Konsequenzen zu bertcksichtigen grof3flachig Bauland ausgewiesen. Daraus entstanden auf
den Autoverkehr ausgerichtete Siedlungsstrukturen. Die Folgen dieser Fehlplanungen sind
unter anderem in den steigenden Pendlerzahlen im motorisierten Individualverkehr zu

bemerken.

Die ersten Kapitel dieser Arbeit widmen sich den gultigen Raumordnungsprogrammen in
ihrer Hierarchie. Ausgehend von einem Europaischen Raumentwicklungskonzept wurde ein
Osterreichisches Raumentwicklungskonzept erstellt. Als Untersuchungsraum wurde das
Gebiet des "Biospharenpark Wienerwald" gewahlt, wodurch es nur zu einer Betrachtung des
Landesentwicklungskonzeptes fir Niederdsterreich kommt. Es gibt neben Uberregionalen
und regionalen Raumordnungsprogrammen noch speziell fiir das Gebiet des Biospharenpark
eine Wienerwald - Deklaration, die sich nach den Bedlrfnissen dieses besonderen

Schutzgebietes richtet.

Um die Umsetzung der gesetzten Ziele und MalRBnahmen zu uberprifen, wurden mit
Pressbaum, Judenau-Baumgarten und Alland drei Beispielgemeinden ausgewahlt. Durch
Luftbildaufnahmen aus Google Earth wurden die Siedlungsstrukturen aus dem Jahr 2001 mit
jenen aus 2010 verglichen. Die Siedlungstatigkeit wurde dargestellt und dem Angebot des
offentlichen Verkehrsnetzes gegenlbergestellt. Weiters wurden Einrichtungen des téaglichen
Bedarfs wie Nahversorgung, arztliche Versorgung, ... in den Gemeindekarten eingezeichnet

und deren Erreichbarkeiten untersucht.

Aus der Analyse hat sich ergeben, dass die in samtlichen Dokumenten gesetzten Ziele einer
ressourcen- und verkehrssparenden Siedlungsstruktur nicht erreicht werden. Auch das Ziel,
den offentlichen Verkehr durch eine Verdichtung der Siedlungsstrukturen zu stéarken, kann
als nicht erflllt betrachtet werden. Den Abschluss der Arbeit bilden Vorschlage, um die

gesetzten Ziele doch noch erreichen zu kdnnen.
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2 Geschichtliche Entwicklung des Gebietes um den Wienerwald

2.1 Die Schenkungsurkunde an die Babenberger

Die Geschichte des Wienerwaldes beginnt schon im friihen Mittelalter. Im Jahr 976 kommt
es zur Einsetzung von Leopold I. aus dem Geschlecht der Babenberger zum Markgrafen.
Leopold I. konnte das Gebiet, mit dem er belehnt worden war, sukzessive erweitern.
Erstmals in einer Urkunde erwéhnt wurde die Grenzmark der Babenberger 996 (Ostarrichi).
Am 01. November 1002 schenkt Heinrich Il., Kaiser des Heiligen Romischen Reiches,
Markgrafen Heinrich I., Sohn von Leopold I., groRe Teile des heutigen Wienerwaldes. Nach
den Erweiterungskdmpfen vor allem gegen die Ungarn und durch die Schenkung des
Gebietes um den Wienerwald kommt ein groRes Gebiet in den Besitz von Osterreichischen
Markgrafen und Herzdgen. Bis zum Ende der k. u. k. Monarchie bleibt dieses Gebiet im
Besitz des Adels, danach bildet es die heutigen offentlichen Wiesen und Walder im Besitz

von Bund, Lander und Gemeinde.!

/.
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Abbildung  1:  Schenkungsurkunde an die

1192 Kroatien Babenberger aus dem Jahr 1002

KRAIN

m=s==-= JETZIGE STAATSGRENZE

Abbildung 2: Osterreich unter den Babenbergern 976 bis 1246

! WIKIPEDIA, Geschichte des Wienerwalds, www.wikipedia.org, 12.07.2011
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2.2 Die Entwicklung bis zum 2. Weltkrieg

2.2.1 Entwicklung der Bevélkerung

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts fiihrte die rasch wachsende Industrialisierung nicht nur zu
einem schnellen Wachstum Wiens, sondern auch zu einer Verschlechterung der
Lebensbedingung in der Stadt. Die StralRen waren noch nicht gepflastert, was erhebliche
Staubentwicklung zur Folge hatte. Die Wiener Stadtbahn wurde 1898 er6ffnet und trug nicht
unwesentlich zur schlechten Luftqualitéat in Wien bei. Sie wurde mit Kohle betrieben und
transportierte neben Personen auch Guter und Militarfahrzeuge. Der Betrieb der Wiener
Dampfstadtbahn konnte bis 1918 aufrecht erhalten werden und musste dann wegen

Kohlemangel eingestellt werden.?

Abbildung 3: Netzplan der Wiener Dampfstadtbahn

Die wohlhabende Bevdlkerungsschicht versuchte der Verschmutzung zu entkommen. Viele
Wiener verlieRen die Stadt und errichteten im Wienerwald grof3ziigige Villen. Diese so neu
entstandenen Siedlungen waren immer in der Nahe von Ortszentren, die Uber einen
Bahnanschluss verfligten. Es entstand die Idee, im Griinen zu wohnen, aber rasch in die
Stadt zu pendeln. Somit wurden die Vorzige der Stadt mit der entspannenden Atmosphare
von landlichen Gebieten verknupft.

Die Bevdlkerung in Wien wuchs rasch und erreichte im Jahr 1910 die 2 Millionen Marke. Erst
der Ausbruch des 1. Weltkrieges stoppte die jahrzehntelange Wachstumsperiode. Es kam zu
einer Abwanderung aus der Stadt, die Wirtschaft schrumpfte oder kam zum Erliegen. Nach

dem Zusammenbruch der k. u. k. Monarchie 1918 entwickelte sich ein massives Problem in

> STADLER Thomas, www.wiener-untergrund.at, Die Dampfstadtbahn, 12.07.2011
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der Versorgung der Bevolkerung. Nicht nur in der Erndhrungs- und der Energieversorgung,
sondern auch im Gesundheitswesen.

Als Folge daraus kam es im Gebiet des Wienerwaldes zu Schlagerungen von Baumen, um
Brennholz zu gewinnen. Nach und nach wurden auch illegale Siedlungen errichtet, welche
anfangs von der Stadt geduldet wurden. Die Ausweitung der Siedlungen nahm immer mehr
zu. Mit der Inbetriebnahme von schnellen Verkehrsmitteln, war jetzt auch ein weiterer Weg
bis zur Arbeitsstatte moglich geworden.

In den 1930iger Jahren erfasste die Weltwirtschaftskrise auch Wien und stirzte viele
Familien in Armut. Die Politik reagierte auf die Not der Menschen mit dem Anlegen von
.Notstandsgarten. Durch Arbeitslosigkeit Not leidende Menschen bekamen so ein Stiick
Land kostenlos zur Verfigung gestellt, um sich in den Krisenzeiten selbst versorgen zu
kdnnen.

Nach dem Verbot der sozialdemokratischen Partei wurde auch die Idee der
.Notstandsgérten“ beendet. Statt Wohnungen wurden nun vermehrt Stral3enbauprojekte
umgesetzt. So auch der Bau der HoOhenstralRe beispielsweise, der vor allem der
Arbeitsbeschaffung und dem Kampf gegen die Massenarbeitslosigkeit diente. Zu diesem

Zwecke wurde auch grof3teils auf den Einsatz von Maschinen verzichtet und eine grofie

Anzahl an Arbeitern eingesetzt.®

Abbildung 4: Verlauf Hohenstralle Abbildung 5: Hohenstrale zw. Cobenzl und Kahlenberg

3 WONKA Erich, Wienerwaldatlas Band |, Salzburg 2011, S. 24f
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2.2.2 Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur

Bereits im friihen 19. Jahrhundert entstanden erste Ideen von Eisenbahnverbindungen tber
weite Strecken. 1829 wurde erstmals Uber eine Bahnverbindung zwischen Wien und der
Adria gesprochen. Die Streckenfiihrung sollte Uber ungarisches Staatsgebiet laufen, um so

den Semmering umfahren zu kénnen. Die Idee der Wiener Stidbahn war geboren.

2.2.2.1 Die Wiener Sudbahn:

Im Jahr 1839 wurde mit den ersten Bauarbeiten begonnen. Der erste Teilabschnitt war im
April die Strecke Baden - Wiener Neustadt, ab August wurde mit dem Abschnitt Baden -
Wien begonnen.

1841 konnte der erste Teilabschnitt von Baden - Médling erdffnet werden, noch im selben
Jahr wurde die Strecke bis Wien freigegeben. Ab Oktober 1841 konnte man bereits bis
Neunkirchen fahren, 6 Monate spéter schon bis nach Gloggnitz. Der Ausbau schritt weiter
zugig voran, und im Mai des Jahres 1854 war dann die Stidbahn durchgehend bis Laibach
befahrbar. Die Elektrifizierung der Strecke wurde Mitte der 1950er Jahre begonnen und
dauerte rund 20 Jahre.*

Abbildung 6: Stidbahnhof Wien (1875)

Abbildung 7: ,Wiener Localstrecke" (1899) Abbildung 8: Stidbahnhof Wien (1900)

* WIKIPEDIA, Stidbahn (Osterreich), www.wikipedia.org, 12.07.2011
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2.2.2.2 Die Wiener Westbahn:

Im Jahr 1851 wurde in einem Staatsvertrag zwischen Bayern und Osterreich der Bau einer
Bahnverbindung vereinbart. Es wurde mit dem Bau begonnen und 1858 die Strecke Wien -
Linz in Betrieb genommen. Am 12. August 1860 wurde die Westbahn unter Beisein von
Kaiser Franz Josef und Konig Maximilian Il. von Bayern offiziell er6ffnet. Die Reisezeit von
Wien nach Salzburg betrug anfangs 9 Stunden.

Im Jahr 1884 ging die Bahn in staatlichen Besitz Gber und wurde laufend erweitert und
ausgebaut. 1901 erfolgte dann der zweigleisige Ausbau, die Elektrifizierung begann nach

dem 1. Weltkrieg und war 1952 abgeschlossen.®

Abbildung 9: Westbahnstrecke Abbildung 10: Wien Westhahnhof (1895)

® WIKIPEDIA, Westbahn (Osterreich), www.wikipedia.org, 12.07.2011
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2.2.2.3 Die Wiener Franz-Josef-Bahn:

Die Strecke der Franz-Josef-Bahn verlauft vom Wiener Franz-Josef-Bahnhof Uber Wien-
Heiligenstadt, Tulln und das Waldviertel bis Gmind. 1869 wurde die Strecke Gmind -
Eggenburg eroffnet, bereits im Jahr 1870 fuhr die Bahn bis Wien. Zwischen 1889 und 1905

wurde die Strecke zweigleisig ausgebaut.®

o - S A

Abbildung 12: Kundmachung der Eréffnung

® WIKIPEDIA, Franz-Josefs-Bahn (Osterreich), www.wikipedia.org, 12.07.2011
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2.2.2.4 Die Westautobahn:

Nach dem Anschluss Osterreichs an das Deutsche Reich gab es ein starkes Bestreben,
hochrangige Autobahnverbindungen zu schaffen. Eines der ersten Projekte war die
Westautobahn, die auf die Planung der Reichsautobahn zuriick fiihrt.

Der Spatenstich wurde am 07. April 1938 gefeiert. Das erste Teilstlick war die Verbindung
von Salzburg mit der Grenze zu Deutschland, das schon wahrend des zweiten Weltkrieges
gebaut wurde. Mit Fortdauer des Krieges war ein Weiterbau der Autobahn allerdings
aufgrund des Arbeitskraftemangels unmdéglich geworden. Der Bau wurde eingestellt.

Im Osterreich der Nachkriegszeit wurde die Idee eines Weiterbaus vorerst durch die
russische Besatzung verhindert.

Der Ausbau wurde erst nach dem Staatsvertrag im Jahr 1955 wieder aufgenommen. Die
Strecke wurde in Teilabschnitte unterteilt und nach und nach fertig gebaut. Der letzte
Teilabschnitt verlauft durch den Wienerwald und verbindet Pressbaum mit Wien. Dieser
wurde im Jahr 1966 fertig gestellt. Der Ausbau der Westautobahn ist noch immer nicht

abgeschlossen, es werden laufend Teilstiicke auf 6 Fahrspuren erweitert.”

Bezeichnung: A21, E60, E55, E52

Gesamtlange: 292 km

Bundeslander: Wien,
Niederdosterreich,
Oberdosterreich,

Salzburg

Abbildung 13: Westautobahn

" WIKIPEDIA, West Autobahn, www.wikipedia.org, 12.07.2011
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2.2.2.5 Die Wiener Aul3enring Autobahn:

Bereits in den 1930er Jahren gab es den Plan der Wiener Aul3enring Autobahn. Zu Beginn
des Krieges wurden an der geplanten Strecke Barackenlager errichtet, in denen anfangs
regulare Arbeiter untergebracht waren. Mit dem Bau der ersten Teilabschnitte und
Talibergange wurde im Jahr 1940 begonnen.

Durch die Geschehnisse des zweiten Weltkrieges wurde der Weiterbau der
AulRenringautobahn eingestellt. Die Baracken dienten anfangs noch der Unterbringung und
Ausbildung von Soldaten und wurden spater als Gefangenenlager genutzt.

Erst 1964 wurde mit dem Weiterbau der Strecke begonnen, 1968 war das erste Teilstlick
zwischen Vosendorf und Brunn am Gebirge befahrbar. Der letzte Bauabschnitt wurde im
Jahr 1982 fertig gestellt.®

Bezeichnung: A21, E60

Gesamtlange: 38,2 km

Bundeslander: Wien,
Niederosterreich

Abbildung 14: Wiener Au3enring Autobahn

8 WIKIPEDIA, Wiener AuRenring Autobahn, www.wikipedia.org, 12.07.2011
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2.2.2.6 Die Sudautobahn:

Die Sudautobahn ist Osterreichs langste Autobahn. Die ersten Planungen und Ideen zu einer
Autobahnverbindung zwischen Wien und Villach gab es bereits im Dritten Reich. Die
Verbindung wurde zur Zeit des Nationalsozialismus als Strecke 88 und 83 der
Reichsautobahn geplant. Der damalige Verlauf ist dem heutigen sehr nahe. Mit dem Bau der
Strecke wurde wahrend des Dritten Reiches aber nie begonnen.

Der Spatenstich fir die als Stidautobahn bezeichnete Trasse war am 06. Mai 1959. Bereits
1962 wurde der erste Abschnitt erdffnet, 1975 war die Verbindung zwischen Wien und
Seebenstein fertig gestellt. Im Jahr 1999 wurde der letzte Bauabschnitt beendet und die
Sudautobahn somit komplettiert. Sie fuhrt heute von Wien Uber den Wechsel, Richtung Graz,

Klagenfurt bis an die Staatsgrenze zu ltalien, wo sie in die A23 uibergeht.®

Bezeichnung: A2, E59, E66, E55
Gesamtlange: 377,3 km
Bundeslander: Wien,

Niederdsterreich,
Steiermark,
Burgenland,

Karnten

Abbildung 15: Stidautobahn

°® WIKIPEDIA, Suid Autobahn, www.wikipedia.org, 12.07.2011
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2.2.3 Entwicklung der Siedlungsraume

Wie vorher bereits erwahnt wurde, kam es gegen Ende des 19. Jahrhunderts zu einer
massiven Verschlechterung der Lebensqualitat in der Stadt. Die Staub- und RuRentwicklung
beeintrachtigte das Leben dermalRen, dass jeder der es sich leisten konnte, aus der Stadt an
den Stadtrand zog.

Mit der Entstehung der Verkehrsinfrastruktur, anfangs der Zugverbindungen, ergaben sich
fur die Menschen plétzlich voéllig neue Moglichkeiten. Es war mdglich geworden, noch weiter
ins ,,Grine" zu ziehen und trotzdem in einer akzeptablen Zeit die Stadt zu erreichen.

Mit den neuen Mdglichkeiten der raschen Anbindung an die Stadt, veranderte sich die

gesamte Bevoélkerungsstruktur im Wienerwald.

In der links stehenden Abbildung wird
die Veranderung der Wohnbevdlkerung
in den Wienerwaldgemeinden von 1900
- 1951 dargestellt.

Wie deutlich zu erkennen ist, kam es in
einigen Gebieten zu einer starken
Bevolkerungszunahme, wéahrend es in
anderen Gegenden einen leichten
Bevolkerungsriickgang gab. Betrachtet
man die Karte genauer und denkt man
an die damals entstandene
Infrastruktur, dann erkennt man, dass
die Bevolkerungszunahme auf die

Einzugsgebiete der neu entstandenen

A Bahnlinien begrenzt ist.

Abbildung 16: Veranderung der Bevdlkerung 1900 - 1951

Im nordlichen Teil von Tulln Gber Klosterneuburg bis Wien fiihrt die Trasse der Franz-Josef-
Bahn, im Bereich von Neulengbach tber Pressbaum nach Wien die Trasse der Westbahn

und im Stden im Bereich von Bad Voslau tber Perchtoldsdorf nach Wien die Stdbahn.
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Betrachtet man die Wienerwaldgemeinden als gesamtes, dann lasst sich die Zunahme der
Wohnbevdlkerung von 1900 - 1951 mit durchschnittlich 23,3% beziffern. Wie aber Abbildung
16 zeigt, gibt es da enorme Unterschiede in der tatsédchlichen Zu- und Abnahme der
Bevdlkerung.

Die Gemeinde mit der hochsten Bevoélkerungszunahme ist die Gemeinde Eichgraben. Hier
nahm in 50 Jahren die Bevdlkerung um 42,3% zu, gefolgt von Zeiselmauer und
Perchtolsdorf. Insgesamt nahm die Bevdlkerung in allen Wienerwaldgemeinden in absoluten
Zahlen in 50 Jahren um knapp 40.000 Einwohner zu. Untenstehend zwei Tabellen, um die

Zahlen zu veranschaulichen.®

Abbildung 17: Bevolkerung und Einwohnerentwicklung im Wienerwald

9 WONKA Erich, Wienerwaldatlas Band |, Salzburg 2011, S. 24f
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2.3 Die Entwicklung nach dem 2. Weltkrieg

2.3.1 Entwicklung der Siedlungsraume

Nach dem zweiten Weltkrieg waren die Schaden an der Infrastruktur rasch behoben. Wie

bereits vorher erwahnt, wurde der Ausbau der West- und Sidautobahn, sowie der Wiener

AuRRenring Autobahn gerade nach dem Krieg sehr rasch voran getrieben.

So wie die Infrastruktur musste auch der Aufbau der Wohnungen in Angriff genommen

werden. Es wurde eine Vielzahl an neuen Wohnungen geschaffen. Dabei stand man sowohl

unter zeitlichem, wie auch groflem 6konomischen Druck. Im Zuge des Wohnungsaufbaus

wurden auch viele Wiesen-, Wald- und Ackerflachen im Wienerwald zu Bauparzellen

umgewidmet. Durch den Umstieg in andere Berufe und der damit verbundenen Auflésung

vieler bauerlicher Betriebe, wurden auch vermehrt Bauparzellen auf diesen Gebieten

ausgewiesen. Damit veranderte sich die gesamte Bevolkerungsstruktur im Wienerwald.

Abbildung 18: Veréanderung der Bevdlkerung 1951 - 2001

Links ist die Entwicklung der
Bevdlkerung in den
Wienerwaldgemeinden in der Zeit von
1951 - 2001 dargestellt. Es ist nach wie
vor die Bevdlkerungsentwicklung
entlang der drei Hauptsiedlungsachsen
erkennbar. Im Vergleich zur
Bevdlkerungszunahme bis 1951 ist jetzt
allerdings auch eine Zunahme in den
Gemeinden etwas  abseits der
.Hauptachsen“ erkennbar. Das lasst
sich mit dem Ausbau von Stralien
erklaren. Mussten in friiheren Zeiten die
Menschen noch in den Einzugsbereich
der Bahnstationen ziehen, um eine gute
Anbindung an die Stadt zu bekommen,
wird mit dem weiteren Ausbau von
StralBen nur der Einzugsbereich zu

dieser wichtig.
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Betrachtet man die Gemeinden Gaaden, Heiligenkreuz, Alland und Klausen-Leopoldstadt,
dann fallt auf, dass gerade diese Gemeinden grol3e Zugewinne aufweisen, obwohl sie bis

1951 eher mit einer Abnahme der Bevélkerung zu kdmpfen hatten.

Die eben genannten Gemeinden liegen alle entlang oder zumindest im Einzugsbereich der
Wiener AuRRenring Autobahn, wodurch sich der Zuwachs der Bevdlkerung leicht erklaren
lasst. Auch die Gemeinden Wienerwald und Kaltenleutgeben erlebten Bevoélkerungsgewinne
von Uber 40%. Ein Blick auf die Karte zeigt die Lage der Gemeinden zwischen der A1l und
der A21. Somit kénnen die Gemeinden als flr den Autoverkehr sehr gut erschlossen
betrachtet werden.

In allen Wienerwaldgemeinden hat die Bevélkerung in den Jahren 1951 - 2001 um 34,5%
zugenommen. Unter den absoluten Top 3 sind die die Gemeinden Breitenfurt, Kottingbrunn

und Wolfsgraben. Zur Veranschaulichung wurden zwei Tabellen erstellt.**

Abbildung 19: Bevolkerung und Einwohnerentwicklung im Wienerwald

1 WONKA Erich, Wienerwaldatlas Band |, Salzburg 20110, S. 26
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2.3.2 Veranderung der Bevdlkerung durch Zuwanderung

Abbildung 20: Veréanderung der Bevdlkerung durch Wanderung 1961 - 2001

Die Grafik oben stellt die Veranderung der Wohnbevdlkerung durch Wanderung von 1961 -
2001 dar. Man kann deutlich erkennen, welche zwei Faktoren offensichtlich besonders
attraktiv fur Zuwanderer sind. Auch hier sind zum Einen die drei Siedlungsachsen als solche
erkennbar. Der schnelle Anschluss an die Stadt Wien macht diese Gegenden zu attraktiven
Standorten fur Wohnungen. Zum Anderen ist in der Abbildung auch deutlich die Attraktivitat
der Stadtndhe erkennbar. Betrachtet man die Gemeinden mit den grofdten
Bevdlkerungsgewinnen bezuglich Zuwanderung, so liegen diese in Nahe zur Stadtgrenze
Wien.

Abbildung 21: Bevélkerungszunahme durch Wanderung
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Wie die Abbildung unten zeigt, hat Wohnen im Wienerwald nicht nur seine Reize, sondern
auch seinen Preis.

Die meisten Gemeinden rund um die Stadtgrenze Wiens haben sich zu sehr teuren
Wohngegenden entwickelt. Nur mit einem entsprechenden Einkommen kann man es sich
leisten, ,ins Grine* zu ziehen.

Das hat zur Folge, dass Menschen mit einem héheren Einkommen die Stadt verlassen und
eher ins Umland ziehen. Dadurch steigt die Kaufkraft in den Umlandgemeinden.

Genau das Gegenteil passiert in der Stadt. Menschen mit niedrigem Einkommen kdnnen
sich die hohen Lebenskosten im Umland der Stadt nicht leisten und verbleiben daher in der
Stadt.*?

Abbildung 22: Einkommen der Erwerbstatigen

2 \WONKA Erich, Wienerwaldatlas Band I, Salzburg 2011, S. 27, 56
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3 Raumentwicklungskonzepte

Um die Entwicklung in einer Region gezielt voran treiben zu kdnnen, bedarf es einer guten
Planung und der schrittweisen Umsetzung. Damit diese Planungen vereinheitlicht werden
und bei der Umsetzung jeder von den selben Grundprinzipien ausgeht, werden auf
verschiedenen Planungsebenen der Rahmen und das Konzept der gewlnschten
Entwicklung festgeschrieben.

Ausgehend von der Ebene der Européischen Union gibt es nationale, Uberregionale und
regionale Konzepte, bis zu den Kommunen, die mit Flachenwidmungs-, Bebauungspléanen

und mit Entwicklungskonzepten ihre Ideen umsetzen.

In weiterer Folge wird in dieser Arbeit nur auf das Land Niederdsterreich Bezug genommen.
Es wird hier primar der Raum des Biosphéarenpark Wienerwald betrachtet.

In Osterreich passiert die Raumordnung in den Landern, jedes Bundesland hat seine eigene
Landesentwicklungsplanung. Uber  der Landesentwicklungsplanung  steht  ein
Osterreichisches Raumordnungskonzept (OREK), das grundlegende Richtungen in der
Entwicklung vorgibt. Uber der nationalen Ebene steht noch ein Europiisches
Raumordnungskonzept (EUREK). Hier wird versucht, durch die Vorgabe von Zielen und
MaRRnahmen den europdischen Raum im Vergleich zum Rest der Welt konkurrenzféhig zu
gestalten. Diese Mal3nahmen zur Erreichung der européischen Ziele sollen in den nationalen
Konzepten Uber die Lander, die Uberregionalen Konzepte, die regionalen Konzepte bis zu

den Kommunen umgesetzt werden.

Hinter den Entwicklungskonzepten stehen eine Reihe von Gesetzen, die es zu beachten gilt.
Um einen Uberblick tiber die giiltigen Konzepte in den jeweiligen Ebenen zu erhalten, wird

auf nachstehende Grafik verwiesen.
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Abbildung 23: Raumentwicklungskonzepte und gesetzliche Grundlagen
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4 EUREK - Europaisches Raumentwicklungskonzept

Das Europaische Raumordnungskonzept (EUREK) ist ein raumplanerisches Konzept, das
auf eine ,ausgewogene und nachhaltige Entwicklung des Territoriums der Union“*® hinwirken
soll.

(2) Mit dem EUREK verstandigten sich Mitgliedstaaten
und Kommission auf gemeinsame raumliche Ziele bzw.
Leitbilder fur die zuklnftige Entwicklung des Territoriums

der Europaischen Union.

Die aktuell gultige Fassung des EUREK wurde im Mai 1999 beim Informellen Rat der fur
Raumordnung zustandigen Minister in Potsdam angenommen und von der Européischen
Kommission herausgegeben. In weiterer Folge wird auf diese gultige Fassung des EUREK

Bezug genommen.**

In Absatz (18) des EUREK werden drei, nach Auffassung der Ministerinnen und Minister,

grundlegende Ziele der européischen Politik definiert.

e Wirtschaftlicher und sozialer Zusammenhalt
e Erhaltung und Management der naturlichen Lebensgrundlagen und des
kulturellen Erbes

e Ausgeglichenere Wetthewerbsfahigkeit des europdischen Raumes

Die Leitbilder fur die raumliche und siedlungsstrukturelle Entwicklung der EU sind in Absatz
(19) formuliert.

e Die Entwicklung eines ausgewogenen und polyzentrischen Stadtesystems
und eine neue Beziehung zwischen Stadt und Land

e Die Sicherung eines gleichwertigen Zugangs zu Infrastruktur und Wissen

e Die nachhaltige Entwicklung, intelligentes Management und Schutz von Natur
und Kulturerbe

13 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (3)
14 Europaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999
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Das EUREK vermittelt eine Vision vom kinftigen Raum der EU. Mit seinen Ziel- und
Leitvorstellungen stellt es einen allgemeinen Bezugsrahmen fir raumbedeutsame

MaRnahmen 6ffentlicher und privater Entscheidungstrager dar. *°

Offensichtlich wird mit dem EUREK versucht, das Gebiet der EU wirtschaftlich und sozial
naher zusammen zu fuhren. Uberregionale Planungen, bei denen nicht nur die positive
Auswirkung auf das eigenen Gebiet, sondern auch alle negative Auswirkungen auf die
umliegenden Gemeinden beriicksichtigt werden, sind grundséatzlich ja positiv zu beurteilen.
Wenn Stadt A eine Umfahrungsstral3e baut und sich Gber weniger Verkehr freut, dann sollte
auch die Auswirkung dieser InfrastrukturmalBnahme auf die Stadte rund um A bertcksichtigt
werden. Was auf kommunaler Ebene schon nicht funktioniert, wird hier fir den Raum der EU
versucht. Allerdings mehr als nur halbherzig. Die Ziele und Leitbilder sind viel zu

~Schwammig“ formuliert.

In Kapitel 1.4 des Europaischen Raumentwicklungskonzepts ist der Status des EUREK
beschrieben. Da kann man lesen:

Das EUREK als rechtlich nicht bindendes Dokument, ist ein politischer Rahmen fur eine
bessere Zusammenarbeit zwischen den gemeinschaftlichen Fachpolitiken mit hoher
Raumwirksamkeit untereinander sowie mit den Mitgliedstaaten, ihren Regionen und
Stadten.'®

Weiter unten im Absatz steht zu lesen:

Das Dokument wird von jedem Land so weit berticksichtigt, wie dieses den europaischen

Raumentwicklungsaspekten in seiner nationalen Politik Rechnung tragen méchte.™

Hier muss man sich dann doch die Frage stellen, wie sinnvoll ein solch zahnloses Dokument
eigentlich ist. Meiner Meinung nach ware es notwendig, Ziele wie flachensparende
Siedlungsstrukturen, Starkung des regionalen 6ffentlichen Verkehrs, ressourcenschonende
Bebauung, Schutz der Natur, Schaffung von erneuerbaren Energiequellen, etc. gesetzlich zu
verankern und die Umsetzung nicht Politikern der einzelnen Lander zu Uberlassen. Hier steht

zu oft eine Parteilinie den notwendigen Zielen im Weg.

15 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (21)
16 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (22)
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4.1 Einfluss der Politiken der Gemeinschaft auf das Territorium der EU

In weiterer Folge wird verstarkt auf die Empfehlungen in den Bereichen Verkehr und
Siedlungsentwicklung eingegangen. Themen wie Wettbewerbspolitik, Agrarpolitik, Forschung

und Finanz werden nicht genauer behandelt.

4.1.1 Transeuropaische Netze

Der Unionsvertrag verpflichtet die Gemeinschaft zum Auf- und Ausbau von
transeuropdischen Netzen in den Bereichen Verkehr, Telekommunikation und

Energieversorgungsinfrastrukturen beizutragen.’

Der Sinn der transeuropaischen Netze soll die Starkung des wirtschaftlichen und sozialen
Zusammenhanges sein. Periphere Gebiete sollen durch Hochleistungsverbindungen an die

zentralen Orte angeschlossen werden.

Unter raumentwicklungspolitischen Gesichtspunkten und in finanzieller Hinsicht sind die
TEN-Mafnahmen im Bereich Verkehr am bedeutsamsten. Sie zielen auf die Forderung
eines gut funktionierenden und nachhaltigen Verkehrssystems ab (...)

Es wird immer deutlicher, dass sich Verkehrssteigerungen durch reine Ausweitung der

StraReninfrastruktur nicht langer bewéltigen lassen.®.

17 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (36)
18 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (37)
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4.1.2 Arbeitslosigkeit in der EU

Spiegel:

Hohe Arbeitslosigkeit: Europas Jugend ohne Zukunft
Schwere Zeiten fur die jungen Menschen in der EU: Mehr als 20 Prozent der 15- bis
24-Jahrigen haben neuen Zahlen zufolge keinen Job, in Spanien ist inzwischen fast
jeder Zweite arbeitslos - und die Aussichten sind alles andere als positiv. Selbst die

recht guten Daten aus Deutschland sind triigerisch. *°

Suddeutsche Zeitung:

Jobmangel in der EU - Europas Jugend ohne Arbeit
Es sind beklemmende Zahlen: In Spanien und Griechenland hat mehr als ein Drittel
der Jugendlichen keinen Job. In Deutschland ist die Lage zwar weniger dramatisch -

doch auch hier ist immerhin noch jeder zehnte Jugendliche arbeitslos. *°

Der Standard:

Junge Menschen in der EU leiden am meisten unter Krise
Seit Wirtschaftskrise 2008 stark gestiegen - Arbeitslosenquote in Spanien auf 45 %

verdoppelt - EU-weit bei rund 21 Prozent #*

Frankfurter Allgemeine:

Die Jungsten werden die Ersten sein
Junge Leute trifft ein Abschwung immer am stéarksten. Trotzdem ist der aktuelle
Anstieg der Jugendarbeitslosigkeit einmalig. Funf Millionen hat die Krise schon
getroffen, jeder fiinfte Europ&er unter 25 Jahren sucht eine Stelle. Dramatisch ist die
Lage besonders in Spanien. #*

19 SPIEGEL ONLINE, Hohe Arbeitslosigkeit: Europas Jugend ohne Zukunft, Wirtschaft, 11.08.2011

20 SUDDEUTSCHE ZEITUNG, Jobmangel in der EU - Europas Jugend ohne Arbeit, Wirtschaft, 11.08.2011

2 APA, STANDARD online, Junge Menschen in der EU leiden am meisten unter Krise, International, 10.08.2011
22 FRANKFURTER ALLGEMEINE online, Die Jiingsten werden die Ersten sein, Wirtschaft, 25.08.2009
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Wie man den oben angeflihrten Schlagzeilen aus angesehenen Medien entnehmen kann,
gibt es in der EU ein massives Problem mit der Jugendarbeitslosigkeit. Im Européischen
Raumentwicklungskonzept von 1999 kann man lesen, ,eine der grof3ten Herausforderungen
in der EU ist die Bekampfung der hohen Arbeitslosigkeit.*

Vergleicht man die aktuellen Zahlen der Jugendarbeitslosigkeit mit jenen aus dem EUREK
von 1999, dann kann man erkennen, dass sich bei den Beschaftigungszahlen junger

Menschen nicht wirklich was geandert hat.

Harmonisierte Arbeitslosenquote nach Alter 15-24 in % (saisonbereinigt), Marz 2011%*

Abbildung 24: Jugendarbeitslosigkeit 03.2011 (eurostat)

23 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (13)
% Die Grafik wurde auf http://epp.eurostat.ec.europa.eu am 05.10.2011 erstellt.
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Abbildung aus dem EUREK zur Jugendarbeitslosigkeit 1997
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Quelle: Eurostat
Abbildung 25: Jugendarbeitslosigkeit 1997

Arbeitslosigkeit bedeutet nicht nur einen tiefen Einschnitt in die personliche Lebensplanung,

sondern auch eine Entwertung von Qualifikationen und einen Verlust an Produktions- und

Wertschdpfungspotentialen fiir die gesamte EU. %

Vor allem bedeutet Arbeitslosigkeit bei jungen Menschen, keine Perspektiven zu haben.

Nach abgeschlossener Berufsausbildung auf den Arbeitsmarkt zu drdngen und erkennen

missen, dass man eigentlich nicht gebraucht wird, wirkt mit Sicherheit demotivierend. In

weiterer Folge werden junge Menschen ohne Arbeit und ohne Einkommen keinen eigenen

Haushalt fuhren kénnen und kein Geld ausgeben konnen. Negative Auswirkungen auf

Wirtschafts- und Sozialsystem werden die Folge sein.

% Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (13)
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4.2 Politische Ziele und Optionen fur das Territorium der EU

Im Européaischen Raumordnungskonzept sind politische Ziele und Optionen dargestellt und

aufgelistet, die von allen an der Raumordnung und Raumplanung beteiligten Behtérden und

Regierungsstellen berlcksichtigt werden koénnen. Diesen politischen Optionen liegen

folgende drei raumliche Grundvorstellungen zugrunde:

Entwicklung eines polyzentrischen und ausgewogeneren Stadtesystems und
Starkung der Partnerschaft zwischen stadtischen und landlichen Raumen. Hierbei
geht es auch um die Uberwindung des heute nicht mehr angebrachten Dualismus
von Stadt und Land.

Forderung integrierter Verkehrs- und Kommunikationskonzepte, die die
polyzentrische Entwicklung des EU - Territoriums unterstitzen und die eine
wichtige Voraussetzung fur die aktive Einbindung der européischen Stadte und
Regionen in die WWU darstellen. Schrittweise sollen gleichwertige
Zugangsmaglichkeiten zu Infrastruktur und Wissen realisiert werden. Dazu
missen regional angepasste Losungen gefunden werden.

Entwicklung und Pflege der Natur und des Kulturerbes durch ein intelligentes
Management. Dies tragt auch zur Bewahrung und Weiterentwicklung der
regionalen lIdentitdt und den Erhalt der natirlichen und kulturellen Vielfalt der

Regionen und Stadte der EU im Zeitalter der Globalisierung bei. %

2 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (65)
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4.2.1 Polyzentrische Raumentwicklung und eine neue Beziehung zwischen
Stadt und Land

4.2.1.1 Polyzentrische und ausgewogene Raumentwicklung in der EU

Polyzentrismus spielt im EUREK eine wichtige Rolle. Aufgrund der Grél3e des europaischen

Raumes, bendtigt die Politik der européischen Lander eine Strategie der Raumentwicklung.

Um eine regional ausgewogene Entwicklung auch bei voller Integration in die Weltwirtschaft

sicherzustellen, muss ein polyzentrisches Entwicklungsmodell verfolgt werden. 2’

Was genau eine polyzentrische Raumentwicklung ist und welchen Zweck sie verfolgt, kann
man dem Bericht ,Polyzentrismus - ein europdaisches Leitbild fur die rAumliche Entwicklung®,
herausgegeben vom Osterreichischen Institut fir Raumplanung (OIR) entnehmen.”®

Darin sind Leitbilder der polyzentrischen Entwicklung formuliert. Beim Durchlesen der ersten
Satze fallt auf, dass es keine genaue Definition gibt, die eine polyzentrische
Raumentwicklung beschreibt.

1997 kindigt der Einleitungstext des ersten EUREK - Entwurfes einen Wechsel in der

regionalpolitischen Grundphilosophie an:

Zusammenhalt kann nicht einfach dadurch erreicht werden, indem die interregionale
Dimension bertcksichtigt wird. Die Beziehungen zwischen den Stadten sind ebenso wichtig.
Ein Raumentwicklungskonzept, das von einem einzigen stadtischen Zentrum und einem
Restgebiet ausgeht, ist nicht akzeptabel. Statt dessen ist die Entwicklung neuer Perspektiven
fur die Randgebiete notwendig, was durch eine starker polyzentrisch ausgerichtete Struktur

des Gebietes gefordert werden kénnte. %°

27 Européische Kommission, EUREK-Européisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (67)
8 SCHINDEGGER Friedrich, Polyzentrismus, OIR, Wien, April 2002
?® SCHINDEGGER Friedrich, Polyzentrismus, OIR, Wien, April 2002, S. 9
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Im Europaischen Raumordnungskonzept wird die Notwendigkeit eines polyzentrischen

Entwicklungsmodells wie folgt beschrieben:

Ein derartiges Leithild dient dazu, eine weitere UbermaRige Konzentration von
Wirtschaftskraft und Bevolkerung im Kernraum der EU zu verhindern. Nur durch die
Weiterentwicklung der relativ dezentral ausgerichteten europaischen Siedlungsstrukturen

kénnen die wirtschaftlichen Potentiale aller Regionen der EU genutzt werden. *°

Zur Zeit gibt es nur eine herausragende gréRere geographische Zone weltwirtschatftlicher
Integration: den Kernraum der EU, der das von den Metropolen London, Paris, Mailand,
Minchen und Hamburg begrenzte Gebiet umfasst. Diese Zone bietet hochwertige globale
Wirtschaftsfunktionen und Dienstleistungen, die ein hohes Einkommensniveau und eine gut
entwickelte Infrastruktur erméglichen. Dariber hinaus gibt es einige isolierte
Wachstumsinseln (z.B. Barcelona, Oresundregion), deren Wirtschaftskraft noch nicht
ausreicht, die derzeit ungleich gewichtete raumliche Entwicklung nennenswert im Sinne der

grundlegenden Ziele des EUREK zu verdndern. *

Die bisherigen raumentwicklungspolitischen MalRnahmen bestehen im Wesentlichen in der
Verbesserung der Anbindung der Peripherie an den Kernraum durch Infrastrukturvorhaben.
Es bedarf jedoch einer Politik, die eine neue Perspektive fir die peripheren Gebiete durch

eine eher polyzentrische Gestaltung des EU-Raumes bietet. *

Anzustreben ist daher eine dezentrale Siedlungsstruktur mit einer abgestuften Rangfolge von

Stadten, die das gesamte Territorium der EU umfasst. >

Geeignete politische MalRRnahmen und insbesondere die Gewahrleistung einer
Hochleistungsinfrastruktur auf transnationaler, nationaler und regionaler Ebene sollten die

Entwicklung der jeweiligen Integrationszonen unterstiitzen und erganzen. **

%0 Européische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (67)
81 Européische Kommission, EUREK-Européisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (68)
82 Européische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (70)
33 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (71)
3 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (72)
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4.2.1.2 Dynamische, attraktive und wettbewerbsfahige Stadte und
Verdichtungsregionen

Die Regionen der EU kdnnen nur dann wettbewerbsfahig sein und damit zum Abbau der
Arbeitslosigkeit beitragen, wenn die Stadte auch aufRerhalb der globalen Integrationszonen

und Metropolregionen Uber ein ausreichendes wirtschaftliches Potential verfiigen. *

Im EUREK wird weiter beschrieben, dass viele weniger attraktive Gebiete in der EU Uber
eine sehr einseitige und von einem einzigen Zweig gepragte wirtschaftliche Basis verfligen.
Diese Regionen reagieren empfindlich auf eine Verschlechterung oder den Niedergang der
vorherrschenden Industrie, weil eine abfedernde Wirkung durch den richtigen Branchenmix
nicht vorhanden ist. Die Zukunftsaussichten des landlichen Gebietes hangen stark mit der
Wettbewerbsfahigkeit der Stadte zusammen.

Das materielle und soziale Wohlergehen in den Stadten ist damit ein wichtiger Faktor der
sozialen, umweltbezogenen und wirtschaftlichen Entwicklung. *

In weiterer Folge werden funf Punkte formuliert, die fir eine nachhaltige Stadtentwicklung

von grof3er Bedeutung sind:

e Kontrolle tber die Expansion der Stadte

¢ Mischung von Funktionen und gesellschaftlichen Gruppen

e Intelligentes und ressourcensparendes Management des stadtischen Okosystems

e Eine bessere Erreichbarkeit mit Verkehrsmitteln, die sowohl effektiv als auch
umweltfreundlich sind

e Die Erhaltung und Entwicklung der Natur und des Kulturerbes *’

Um den Trend zur weiteren Expansion der Stadte besser kontrollieren zu kénnen, sollten die
Mitgliedstaaten sowie ihre lokalen und regionalen Gebietskérperschaften das Konzept der
.Kompakten Stadt‘ (die Stadt der kurzen Wege) verfolgen. Dazu gehort auch, dass
beispielsweise in den Vorstadten oder in vielen Kistengebieten die Ausdehnung der
Siedlungsflachen im Rahmen einer sorgfaltigen Standort- und Siedlungspolitik minimiert

werden. %

% Européische Kommission, EUREK-Européisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (80)
% Européische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (81)
87 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (81)
3 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (84)



EUREK - Europaisches Raumentwicklungskonzept 32

Das EUREK sieht die Zukunft der européaischen Stadte durch steigende Armut und durch
soziale Ausgrenzung stark geféhrdet. Die Bekampfung dieser Probleme wird fir viele
Regionen Uberlebensnotwendig werden. Brachliegende Gebiete durch Industriestilllegung
und vernachlassigte Gebiete sollen gefordert und wieder aufgebaut werden. Ein wichtiger
Faktor, um die Stadt der kurzen Wege realisieren zu kénnen, ist der Bau von preiswerten,
qualitativ hochwertigen Wohnungen in den Kernzonen der Stadte. Somit schafft man eine
Verdichtung des Stadtgebietes und eine Eindammung der Siedlungsausbreitung, was
wiederum Grundvoraussetzung fir eine funktionierende und leistbare Installation eines
attraktiven offentlichen Verkehrsnetzes darstellt.

Um sich in einer Stadt wohl zu fuhlen, braucht es eine gute Funktionsmischung. Sowohl
junge wie auch &ltere Menschen sollten einen angemessenen Zugang zu den bendétigten
Einrichtungen der Gesundheitsversorgung und der beruflichen Bildung, sowie

Freizeiteinrichtungen und Freiflachen vorfinden.*

Ein intelligentes und ressourcensparendes Management des stadtischen Okosystems ist von
grofBer Bedeutung. (...) Die Ausweitung der NaturrAume in den Stadten, die Erhaltung der
Artenvielfalt und gemeinsame Energiesysteme fir Haushalte und Industrie sind Beispiele fir

MaRnahmen, die zu einer intelligenten Umweltpolitik gehéren. “°

Die Erreichbarkeit der Stadte hat wesentlichen Einfluss auf die Lebensqualitat, die Umwelt
und die Wirtschaftskraft. Sie sollte durch eine Standortpolitik geférdert werden, die in
Ubereinstimmung mit der Flachennutzungsplanung und der Verkehrsplanung steht. Das Ziel
sollte darin bestehen, die Expansion der Stadte einzuddmmen und einen integrierten Ansatz
der Verkehrsplanung anzuregen. Dadurch werden die Abhangigkeit vom PKW verringert und

andere Fortbewegungsarten gefordert (6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrader). **

3 Europaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, S. 23f
40 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (86)
4 Europaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (87)
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4.2.1.3 Eigenstandige, vielfaltige und leistungsfahige landliche Raume

Landliche Raume in der EU sind durch Vielfalt und Eigenstandigkeit gekennzeichnet. Sie
sind Wirtschafts-, Natur- sowie Kulturstandorte, kurz ,komplexe Standorte”, die sich nicht
durch eindimensionale Kriterien wie Bevdlkerungsdichte, Landwirtschaft oder natirliche

Ressourcen charakterisieren lassen. #?

Der wohl gravierendste Unterschied zwischen dem stadtischen und dem l&ndlichen Raum ist
die Anzahl der Einwohner pro Flache. Wahrend eine Stadt durch eine hohe
Bevdlkerungsdichte gekennzeichnet ist, ist der landliche Raum meist diinn besiedelt. Daraus
resultieren auch grol3e Unterschiede im sozialen Zusammenleben. In einer kleinen Ortschaft
ist das Zusammengehdorigkeitsgefiihl meist starker ausgepragt als in groBen Stadten und
macht den Charakter der Ortschaft aus. Der l&andliche Raum muss einige Aufgaben erfillen,
von denen Stadte stark abhangig sind. Die wohl wichtigsten Aufgaben sind der Anbau von
Rohstoffen fur die Lebensmittelerzeugung und die Sicherstellung der Versorgung mit
Trinkwasser. Auch abseits der Nahrungsmittelerzeugung spielt der landliche Raum eine
groBe Rolle. Zum Einen liefert er sowohl Biomasse wie auch Rohstoffe aller Art, zum
Anderen dient er der stadtischen Bevoélkerung oftmals als Naherholungsort und als Ort, wo
man seine Freizeit verbringen kann. Durch seine langsam gewachsene Struktur zeichnet
sich der landliche Raum mit seinen vielen kleinen Ortschaften besonders durch soziale und
kulturelle Vielfalt aus. Dieses Erbe muss unbedingt erhalten bleiben.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Flachenreserve, die hier noch zur Verfiigung steht.

Ein Wirtschaftsbetrieb ,am Land“ muss nicht zwingend einen Nachteil gegenuber einem
Betrieb in einer Stadt haben. Um wirklich konkurrenzfahig zu sein, muss man sich aber mit
Sicherheit eher auf Nischen konzentrieren. Eine solche Nische wére zum Beispiel eine
biologische Landwirtschaft, die ihre Produkte auf dem eigenen Hof zum Verkauf anbietet.
Eine solche Form der Landwirtschaft erspart nicht nur den Tieren den Stress eines oftmals
stundenlangen Transportes, sondern auch der Umwelt Belastungen durch hunderte von
unnoétigen Transportkilometern. Ein weiterer positiver Faktor ist auch die Starkung der
lokalen Wirtschaft, da das Geld dann in der eigenen Ortschaft ausgegeben wird. Der Betrieb
kann den Preis fur sein Fleisch, Gemuse, Brot, etc. selbst bestimmen und ist auch nicht den

groRen Konzernen und ihrer Preispolitik ausgeliefert.

42 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (89)
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Das EUREK sieht noch ein anderes Potential fur den landlichen Raum.

In den landlichen R&dumen der EU besteht ein betrachtliches Potential fur erneuerbare
Energien: Solarenergie, Windenergie, Wasserkraft und Gezeitenenergie, Energie aus
Biomasse und sogar aus stadtischen Abféllen in der N&he groller Stadte

(Methanerzeugung).*?

Das Gebiet des Wienerwaldes scheint hier durch mehrere Faktoren besonders gefahrdet zu
sein. Wenn Ackerland in Siedlungsgebiet umgewandelt wird, um Siedlungen immer mehr in
den Raum auszudehnen, stehen natirlich auch weniger Flachen fir den Anbau von
Nahrungsmitteln zur Verfiigung. Durch das Schrumpfen der Anbauflachen werden auch
immer mehr landwirtschaftliche Betriebe zur Aufgabe gezwungen, wenn mit den
verbleibenden Flachen nicht mehr genug Geld fiir den Lebensunterhalt erwirtschaftet werden
kann. Damit veré&ndert sich die gesamte Struktur einer Ortschaft und des gesamten
landlichen Raumes.

Durch den Siedlungsdruck aus der Stadt wird die landliche Struktur auch sehr stark
beeinflusst. Viele Orte verkommen zu reinen Wohnsiedlungen, die unter Tags wie
ausgestorben wirken. Viele Einpersonenhaushalte und Zweitwohnsitze verursachen einen
sehr hohen Platzbedarf und eine Ausdehnung der Siedlungsgrenzen, wieder auf Kosten von
Anbauflachen.

GroRRe Einkaufszentren in peripheren Lagen auf der ,grinen Wiese" locken die Menschen
mit einem vielfaltigen Angebot und entziehen somit den Ortschaften die Kaufkraft. Die
Folgen sind der Rickgang von Nahversorgern und immer mehr SchlieBungen von
Geschéften. Einkaufen ohne PKW ist in der Folge nicht mehr so einfach mdéglich, was vor
allem altere und nicht motorisierte Einwohner vor sehr groRe Probleme stellt und in weiterer
Folge zusatzlichen Verkehr und steigende Umweltbelastung bei sinkender Lebensqualitét

erzeugt.

In der Folge werden diese Entwicklungen und die Fehlplanungen, die zu diesen fihren, noch

genauer betrachtet und dokumentiert werden.

a3 Europaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999 Absatz (97)
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4.2.2 Gleichwertiger Zugang zu Infrastruktur und Wissen

4.2.2.1 Ein integrierter Ansatz zur verbesserten Verkehrsanbindung und des Zugangs
zu Wissen

Stadtische Zentren und Metropolen missen effizient mit der weltweiten Wirtschaft sowie

untereinander und auch mit dem jeweiligen Hinterland verbunden werden. **

Die Politik muss dafiir Sorge tragen, dass alle Regionen, auch die Insel- und Randlagen,
Uber einen angemessenen Zugang zu den Infrastrukturen verfligen, um den sozialen und
wirtschaftlichen und damit den rdumlichen Zusammenhalt in der Gemeinschaft zu férdern.
Es sollte aber auch sichergestellt werden, dass durch hochwertige Infrastruktur, wie z.B.
Hochgeschwindigkeitsstrecken/Hochleistungsstrecken der Bahn und Autobahnen, keine
Ressourcen aus strukturschwacheren Regionen und Randlagen abgezogen werden
(,Sogeffekt*) oder diese Raume durchquert werden, ohne sie anzubinden (,Tunneleffekt®).
Die Raumentwicklungspolitik sollte darauf hinwirken, dass hochwertige
Verkehrsinfrastrukturen durch Sekundérnetze ergénzt werden, um deren Nutzen in die

Regionen hineinzutragen. *°

Weiters findet man im EUREK den Hinweis, dass man sich durchaus der ,erheblichen
Umweltbelastung® bewusst ist, die eine Erhohung und Konzentration der Verkehrsleistung
hervorrufen wird.

Die Verhinderung von ,Sog- und Tunneleffekten“ durch die Anbindung des Raumes an die
hochrangige Verkehrsverbindung ist meiner Meinung nach ein Trugschluss. Diese
Maflhahmen werden in weiterer Folge lediglich zu einer noch groReren Schwéachung der

lokalen Wirtschaft fiihren.

Zur Senkung der Beeintrachtigung durch den Verkehr sind integrierte intermodale Lésungen,
die eine Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel sowie eine
effizientere Ausnutzung bestehender Infrastruktur anstreben, von Bedeutung. Dies setzt
langfristig eine verbesserte Abstimmung zwischen den Verkehrstragern voraus. Umfassende

integrierte Raumentwicklungsstrategien missen dies beriicksichtigen.

a4 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (107)
45 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (108)
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Raumvertraglichkeitsprifungen sollten zukinftig Voraussetzung fir alle groReren

Verkehrsprojekte sein. %

Der Bau neuer Infrastruktur wird im EUREK als ,unerlasslich” bezeichnet. Man ist sich aber
auch im Klaren darliber, dass der Bau neuer Infrastrukturen alleine nicht ausreichen wird, um
die Probleme im Raum der EU zu I6ésen. Regionalentwicklung passiert nicht einfach durch
InfrastrukturmaRnahmen. Als flankierende MalRRnahmen in anderen Politikbereichen sieht
man etwa Bildungs- und Ausbildungsférderung, um einem Standort und damit der Region

langfristig Vorteile gegeniiber einem anderen zu verschaffen.*’

46 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (109)
4 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, S. 28
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4.2.2.2 Die polyzentrische Entwicklung: ein Leitbild besserer Erreichbarkeit

Raumliche Unterschiede in der EU kdnnen nicht reduziert werden ohne eine grundlegende
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und -dienstleistungen in den Regionen, in denen der
mangelnde Zugang zur Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur die wirtschaftliche
Entwicklung hemmt. Eine grundlegende Verbesserung der Infrastruktur und der

Erreichbarkeit geht jedoch tiber die Ergéanzung fehlender Verbindungen der TEN hinaus.

Unter TEN versteht man Transeuropdische Netze, die sich sowohl auf den Verkehrs- wie

auch auf den Energie- und Telekommunikationssektor beziehen.

Ein  modernisiertes, multimodales transeuropédisches Verkehrsnetz sichert die
ressourceneffiziente Mobilitdt von Personen und Giltern unter moéglichst sozialvertraglichen,
umweltfreundlichen und sicherheitsorientierten Bedingungen und fordert die Schaffung von
Arbeitsplatzen, das Wirtschaftswachstum und den territorialen und sozialen Zusammenhalt

in der gesamten Européischen Union (EU). *°

Dieser Absatz stammt aus den ,EU-Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropéischen
Verkehrsnetzes" und steht auf der Internetplattform http://europa.eu zu lesen.

Beim Durchlesen stellt sich mir die Frage, wie denn eine ,ressourceneffiziente Mobilitat von
Personen und Gutern* zu definieren wére. Bei meiner Suche Uber das Internet bin ich auf
eine interessante ,Mitteilung der Kommission an den Rat und das Europaische Parlament”
mit dem Titel ,Entwicklung einer thematischen Strategie fir die nachhaltige Nutzung der
naturlichen Ressourcen” vom 01.10.2003 gestol3en.

Darin steht geschrieben, wie man die Ressourceneffizienz oder Ressourcenproduktivitat
definieren kann. Sie wird aus dem Quotienten der gesamtwirtschaftlichen Leistung eines
Landes (BIP) und seinem Gesamtenergieverbrauch oder Gesamtmaterialverbrauch
gemessen. Laut dieser Definition lasst sich die Ressourceneffizienz also entweder durch
eine Steigerung des BIP bei gleich bleibendem Energieverbrauch oder Materialeinsatzes
erzielen, oder durch einen geringeren Verbrauch an Ressourcen bei gleich bleibendem BIP.
Allerdings bezieht sich diese Definition nur auf die Nutzung, der die Ressourcen zugefihrt
werden. Die Gewinnung oder Ernte von Ressourcen, sowie sie zu Luft, Boden, Wasser

stehen, bleibt unberiicksichtigt.*

48 Europaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (111)
49 Européische Union, EU-Leitfaden fir den Aufbau eines transeuropédischen Verkehrsnetzes, www.europa.eu,
08.09.2011

%0 Kommission der Europaischen Gemeinschaften, Entwicklung einer thematischen Strategie fiir die nachhaltige
Nutzung der naturlichen Ressourcen, Brussel, 01.10.2003, S. 9
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Auch in diesem Dokument kommt der Begriff der Nachhaltigkeit des Ofteren vor. Die
nachhaltige Entwicklung wird als ,Entwicklung, welche die heutigen Bedirfnisse zu decken
vermag, ohne fur kinftige Generationen die Mdglichkeiten zu schmalern, ihre eigenen

Bedirfnisse zu decken.“*! definiert.

Beim weiteren Durchlesen des Dokuments bin ich auf sehr interessante Passagen gestol3en,
die ich hier noch anfilhren méchte. Es erklart vielleicht in gewisser Weise, warum manche
Entscheidungen gerade beziiglich InfrastrukturmaRnahmen so getroffen werden, wie dies
haufig der Fall ist. Obwohl immer von Nachhaltigkeit und Ressourcenschonung die Rede ist,
wird doch der Bau von Stral3en vorangetrieben und von Politikern als Mittel fir und gegen
alles prasentiert. Das Dokument der Kommission der Européischen Gemeinschaften gibt den

StraRenbauvorhaben auch noch Rickendeckung.

Die bekannten globalen Reserven an fossilen Brennstoffen sind sehr grof3 und wachsen
noch weiter an. Angesichts der Gesamttonnage nachgewiesener Kohlevorkommen kénnte
die Forderung noch Uber 200 Jahre in gleicher Intensitat fortgefihrt werden. Die
nachgewiesenen Olvorkommen sind - trotz der Férderung von etwa 75 Milliarden Barrel Ol
und Erdgas - seit dem letzten Bericht des Weltenergierates um etwa 45 Milliarden Barrel
gestiegen. Mit anderen Worten Uberstieg die Zunahme der nachgewiesenen Vorkommen in

den letzten Jahren den Verbrauch. %2

Auf einem funktionierenden Markt sollte eine Verknappung bei anhaltender Nachfrage zu
steigenden Preisen fuihren. Diesem Indikator zufolge gibt es keine Anzeichen drohender
Knappheit bei nicht erneuerbaren Ressourcen. Trotz zunehmenden Verbrauchs sind die
Metall- und Energiepreise in den letzten Jahrzehnten stetig gesunken. Bei den Rohdlpreisen

beispielsweise herrscht seit den Olkrisen ein allgemeiner Abwartstrend. >3

Um die Aussagen aus dem Text noch einmal zu unterstreichen, findet sich in der

Zusammenfassung folgende kurze Formulierung oben stehender Weisheit:

Mit Ausnahme bestimmter erneuerbarer Ressourcen haben sich die Prognosen uber eine

globale Verknappung als unbegriindet erwiesen. >*

*1 Kommission der Europaischen Gemeinschaften, Entwicklung einer thematischen Strategie fiir die nachhaltige
Nutzung der natlrlichen Ressourcen, Briissel, 01.10.2003, S. 10
°2 Kommission der Europaischen Gemeinschaften, Entwicklung einer thematischen Strategie fur die nachhaltige
Nutzung der natlrlichen Ressourcen, Briissel, 01.10.2003, S. 12
°3 Kommission der Europaischen Gemeinschaften, Entwicklung einer thematischen Strategie fir die nachhaltige
Nutzung der natlrlichen Ressourcen, Briissel, 01.10.2003, S. 14
% Kommission der Europaischen Gemeinschaften, Entwicklung einer thematischen Strategie fiir die nachhaltige
Nutzung der natlrlichen Ressourcen, Briissel, 01.10.2003, S. 21
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Es ist natirlich extrem schwierig, genaue Prognosen fir die Zukunft zu stellen. Die
Schweizerische Akademie der Technischen Wissenschaften (SATW) hat eine interessante

Studie zu ,Erdélknappheit und Mobilitat in der Schweiz" erstellt, wo zu lesen steht:

,Die globale Erddlproduktion wird in absehbarer Zeit ihren Zenit Uberschreiten und danach
unwiederbringlich zuriickgehen. Die Mehrzahl der Lander, welche Erddl in nennenswerten
Mengen produzieren, verzeichnet bereits heute eine ricklaufige Produktion. Nur noch

wenige Lander sind in der Lage, eine steigende Nachfrage zu befriedigen.“*

Wann die globale Produktion von konventionellem Erdél inr Maximum erreichen wird, ist eine
sehr umstrittene und heil3 diskutierte Frage. Wéahrend die deutsche Energy Watch Group
davon ausgeht, dass der Erddl - Peak bereits 2006 (iberschritten wurde®® geht man in der
vorliegenden Studie der SATW von einer Erreichung erst im Jahr 2020 aus. Allerdings steht
hier auRer Frage, dass es einen Peak und damit einen Rickgang der Erdélproduktion geben
wird. Das Postfossil Institut geht davon aus, dass ,die Hochstmenge an férderbarem Erdol
schon erreich ist.*>’

Weiters wird prognostiziert, dass die Produktion von Ol in den nachsten 20 Jahren drastisch
zuriickgehen kdnnte, obwohl die Nachfrage weiterhin stark steigen werde.

In der Studie der SATW wird auf einen Bericht der IEA (International Energy Agency) Bezug
genommen, wonach es kein Problem sei, neue Quellen zu finden. Allerdings muss die

Erdélindustrie dazu bereit sein, ,die nétigen Investitionen zu tatigen.“*®

%5 GANSER, REINHARDT, SATW Schrift Nr. 40: Erdélknappheit und Mobilitat in der Schweiz, August 2008, S. 4
%6 GANSER; REINHARDT, SATW Schrift Nr. 40: Erd6élknappheit und Mobilitat in der Schweiz, August 2008, S. 7
* postFossil Institut, Erdol wird knapp und teuer, www.postfossilinstitut.de, 13.09.2011

8 GANSER, REINHARDT, SATW Schrift Nr. 40: Erdolknappheit und Mobilitat in der Schweiz, August 2008, S. 13
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Dass mit der schwieriger werdenden Suche und Produktion von Erdél auch der Preis fir
Rohdl steigen wird, ist eine logische Konsequenz. Die ASPO (Association for the Study of
Peak Oil) hat die aus einer Steigerung des Erddlpreises resultierenden Folgen in einer Grafik

veranschaulicht.

World Food Index vs Brent Qil Price
250 140 _
a
120 =
x 200 7
g 100 =
ELSEI g0 2
X
£ 100 60 £
Q 40 -
i 50 20 =
&
0 i}
eE8s oz 83d385 38 E& A
5852388233882 358§:3
Total Food =0Qil price

Abbildung 26: OI- und Nahrungsmittelpreise (Welt)

Durch die rote Kurve wird hier die Preisentwicklung fur Erdol dargestellt, die blaue Kurve
zeichnet den UN-Nahrungsmittelindex. Man kann einen eindeutigen Zusammenhang
erkennen. Diese Abhangigkeit hat sehr vielseitige Komponenten (Treibstoff, Dlngemittel,
Transport, Lagerung, Biokraftstoffe auf Kosten von Anbauflachen, etc.), lasst sich jedoch

immer auf den Olpreis ruckfihren.

Als Abschluss des kurzen Exkurses bleibt hier noch zu sagen, dass die Preise fur die
Gewinnung von Erdol wohl unbestritten steigen werden, ganz egal wann der Peak erreicht
wird. *® Mit neuen Formen der Gewinnung muss der immer weiter steigende Verbrauch durch
héhere Forderquoten und die ErschlieBung von schwer gewinnbaren Erdélvorkommen
kompensiert werden. Die gravierenden Auswirkungen auf den Nahrungsmittelmarkt und die
daraus resultierenden schweren Folgen, besonders fiir die jetzt schon Not leidenden Volker

der Erde, wird bei Fortfihrung der jetzigen Politik billigend in Kauf genommen.

% GANSER, REINHARDT, SATW Schrift Nr. 40: Erdolknappheit und Mobilitat in der Schweiz, August 2008, S. 13
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Im EUREK, um wieder auf dieses Dokument zuriick zu kommen, sieht man die Installation
von hochrangigen Verkehrsverbindungen als unerlasslich fir eine Steigerung der
Konkurrenzfahigkeit im gesamteuropaischen Raum. Man sieht hier auch die Gefahr, dass bei
einer vorrangigen Behandlung von TEN Netzen und bei erst spéaterer AnschlieBung des
landlichen Raumes an diese, die Gebiete abseits der Metropolen einen deutlichen

Standortnachteil erleben konnten.

Insofern kann der Zeitpunkt fur die Anbindung der sekundéaren Netze an die TEN fur deren

Entwicklung von groRer Bedeutung sein. ®°

Dass der gesamte Raum von der Anbindung an hochrangige Verkehrsnetze profitiert, darf
aber bezweifelt werden. Man muss sich hier die Frage stellen, wer aus der Anbindung den
grofRten Nutzen ziehen kann.

Regionale Klein- oder Kleinstbetriebe, die ihre Funktion als Nahversorger erfillen und vor
allem in der Umgebung produzierte oder geerntete Produkte an den Mann bringen, werden
sich durch einen Anschluss an z.B. eine Autobahn wohl keinen positiven Effekt versprechen.
Wenn man allerdings grofe Versorgerketten mit mehr oder weniger Hausverstand
betrachtet, wird schnell klar, dass deren Verdienst und Absatz nur mit einer hochrangigen
Infrastruktur funktionieren kann. Der schnelle Transport von Lebensmitteln aus weit
entfernten Zentrallagern fullt bei grof3en Supermarktketten die Regale. Da hier ,Zeit ist Geld®
gilt, hangen die Transportkosten in erster Linie von der Dauer des eingesetzten Fahrers ab
und weniger von verbrauchter Energie. Der Einkauf riesiger Mengen an Waren, ein schnelles
Verkehrsnetz ohne grof3e Widerstande und die in keiner Relation stehenden Transportkosten
zu der eingesetzten Energie schaffen in den Geschéaften Preisniveaus, die jeden lokalen

Nahversorger in die Knie zwingen missen.

Der Weg, der hier beschritten wird, ist wenig verstandlich. Mit offentlichen Geldern wird hier
eine Verkehrsinfrastruktur errichtet, die von internationalen Konzernen dazu verwendet wird,
lokale Wirtschaftsbetriebe zu schwachen oder gar zu eliminieren, ohne auch nur annéhernd
die auftretenden Kosten zu Ubernehmen. Wie man der Studie ,EU-Wegekostenrichtlinie ist
noch deutlich zu verbessern“®* des VCO aus dem Jahr 2008 entnehmen kann, entstehen
extreme Kosten fur die Allgemeinheit, die nebenbei auch noch die Lebensbeeintrachtigungen

durch den steigenden Verkehr akzeptieren muss:

60 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (113)
1vco, VCO factsheet -EU-Wegekostenrichtlinie ist noch deutlich zu verbessern®, Wien, 2008
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300 Milliarden Euro. Das ist mehr als das Bruttoinlandprodukt (BIP) der Republik Osterreich
ausmacht. Das ist auch der Betrag, den der LKW-Verkehr allein im Vorjahr in den Staaten
der EU27 an externen Kosten, wie etwa Umwelt- und Gesundheitsschaden, verursacht hat -
ohne daflr zu bezahlen. Die Folge des zu billigen Transports: Waren werden quer durch
Europa transportiert, der LKW-Transit nimmt massiv zu. Die Bevoélkerung wird doppelt
bestraft: Sie zahlt fur Schaden, die sie nicht verursacht hat und leidet unter den Abgasen und

dem Larm des zunehmenden LKW-Verkehrs.®?

Die EU hat mittlerweile erkannt, dass die passierte Entwicklung sowohl Menschen, wie
Umwelt und lokaler Wirtschaft schadet. Mit der EU-Wegekostenrichtlinie soll daher versucht
werden, die auftretenden externen Kosten von den Verursachern bezahlen zu lassen.
Allerdings wird im Entwurf zur Wegekostenrichtlinie nur ein kleiner Teil der externen Kosten
berlicksichtigt. Externe Kosten entstehen beim Transport und lassen sich durch Staukosten,
Unfallfolgekosten, Klimaschutzkosten, Schaden durch Schadstoffe an Gesundheit und
Umwelt, Schaden durch Verkehrslarm, etc. beschreiben. Vor allem die auftretenden
Schadden an der Gesundheit durch Abgase und Larmbelastigung missen vom
Gesundheitssystem, sowie von den Betroffenen selbst getragen werden. Hier tbernimmt der

Verursacher keinerlei Verantwortung.

In Osterreich belastet der LKW - Transport die Allgemeinheit mit durchschnittlich 19,3 Cent
pro Tonnenkilometer (inklusive der nicht bezahlten Infrastruktur) angegeben. Insgesamt
betragen die externen Kosten des LKW-Verkehrs in Osterreich rund sieben Milliarden Euro

pro Jahr, die ungedeckten Infrastrukturkosten machen eine weitere Milliarde pro Jahr aus.®

Seit 1995 hat der StralRenguterverkehr im Raum der EU27 um rund 50% zugenommen. Im
selben Zeitraum ist die Wirtschaft um rund 30%, die Bevdlkerung um nur 4% gewachsen. Es
drangt sich die Frage auf, warum der LKW-Verkehr um soviel starker wachst als Wirtschaft
und vor allem Bevoélkerung. Wenn man sich noch einmal die 300 Milliarden Euro an externen
Kosten vor Augen fuhrt, die der LKW-Verkehr zwar verursacht, fir die er aber nicht
aufkommen muss, wird die Sache etwas klarer. Es kann im Raum der EU27 mittels LKW
durch diese indirekten Subventionen viel zu billig transportiert werden. Das verfalscht und

beeintrachtigt den gesamten Wirtschaftsraum.

62 VCO, VCO factsheet ,EU-Wegekostenrichtlinie ist noch deutlich zu verbessern®, Wien, 2008, S. 1
63 VCO, VCO factsheet ,EU-Wegekostenrichtlinie ist noch deutlich zu verbessern®, Wien, 2008, S. 2
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Gemuse wird von Sudspanien quer durch Europa transportiert und kann nach tausenden
Transportkilometern noch immer glnstiger angeboten werden, als das gleiche Gemiise von
Landwirten aus der Region. Leidtragende der fehlenden Kostenwahrheit im LKW-Verkehr
sind neben den Menschen, die entlang der Transitrouten wohnen, auch die Landwirte und

die regionale Wirtschaft.®

Abbildung 27: Externe Kosten und Zunahme des Guterverkehrs

o4 VCO, VCO factsheet ,EU-Wegekostenrichtlinie ist noch deutlich zu verbessern®, Wien, 2008, S. 4
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Es muss hier auch noch erwahnt werden, dass die ,Subventionierung* des LKW-Verkehrs
nicht nur die Wirtschaft stark negativ beeinflusst, sondern auch die Konkurrenz des
Gutertransportes auf der Schiene. Betrachtet man sich folgende Grafik, dann kann man aber
erkennen, dass der LKW-Verkehr der Gesellschaft beinahe dreimal so teuer wie der
Gutertransport auf der Schiene kommt. Umso unverstandlicher ist der weitere Ausbau der
Stral3e.

Abbildung 28: LKW-Verkehr vs. Giterverkehr mit der Bahn

Haltet man sich alle negative Auswirkungen (6kologische wie 6konomische) des steigenden
LKW-Verkehrs noch einmal vor Augen, muss man die nach hochrangigen
StralRenverbindungen ausgerichtete Politik noch viel kritischer hinterfragen. Es entsteht die
Vermutung, dass hier Malinahmen zu Gunsten von grof3en Konzernen und auf Kosten der

Lebensqualitat und Gesundheit der Bevolkerung ungeniert durchgesetzt werden.
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4.2.2.3 Effiziente und nachhaltige Nutzung der Infrastruktur

Das derzeitige Wachstum von Personen- und Guterverkehr (insbesondere im Stral3en- und
Luftverkehr) beeintrachtigt zunehmend die Umwelt und die Effizienz der Verkehrssysteme.
Ansatze zur Entlastung sind durch eine geeignete Raumentwicklungspolitik, die die
Standorte von Wirtschaft und Bevdlkerung und damit den Mobilitétsbedarf und die Wahl der
Verkehrsmittel beeinflusst, mdglich. Durch die Starkung der umweltvertraglicheren
Verkehrstrdger und die Forderung intermodaler Transportketten kann eine effizientere
Nutzung der bestehenden Infrastruktur erzielt werden. Dieses Ziel muss jedoch ohne
nachteilige Auswirkungen auf die Konkurrenzféhigkeit der EU insgesamt oder ihrer
Teilregionen erreicht werden. Die Integration von Verkehrs- und Flachennutzungsplanung
kann insbesondere in groRen Stadtregionen Erfolg versprechend sein, in denen die
Abhangigkeit der Bevolkerung vom PKW stark reduziert werden konnte. Erforderlich ist eine
Politik, die in Stadten und ihrem Umland sowie in Verdichtungsregionen die Nutzung des

offentlichen Verkehrs begiinstigt.®®

Der Ansatz, Uber die Raumentwicklungspolitik den Verkehr zu steuern, ist grundsatzlich ein
guter. Es erscheint absolut logisch, dass Verkehr nur dort entsteht, wo Menschen gréf3ere
Distanzen zuriicklegen missen, und wo die Mdoglichkeiten vorherrschen, dies Uber den
Individualverkehr abzuwickeln. Ein guter Steuermechanismus ware es daher, nicht die
Effizienz der Verkehrssysteme zu steigern, sondern die Wege wieder zu verkirzen. Im
Vordergrund sollte nicht eine moéglichst schnelle Verbindung zwischen Stadten stehen,
sondern die Entlassung der Staddte und vor allem der landlichen Gebiete in die
Eigenstandigkeit. Nicht der Ausbau von Transeuropéischen Hochgeschwindigkeitsstrecken
und der Anschluss der peripheren Gebiete an diese bringt den erwinschten Erfolg der
Verkehrsentlastung, sondern genau das Gegenteil. Wenn Produktion und Verkauf im selben
Gebiet stattfinden, entfallen unzéhlige Transportkilometer fur Guter, was eine Verringerung
des Transitverkehres bewirken wirde. Gleichzeitig wirde sich durch die Schaffung neuer
Arbeitsplatze der Anteil an Auspendler aus der Ortschaft reduzieren.

Aber nicht nur der Transitverkehr wirde sich durch die Starkung der Ilokalen
Wirtschaftsbetriebe verringern, sondern auch der Individualverkehr, wie eine Studie des VCO

zeigt.

65 Europaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (118)
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Immer mehr Gemeinden in Osterreich haben kein Lebensmittelgeschiaft. Der VCO weist
darauf hin, dass sich seit dem Jahr 1997 die Zahl der Gemeinden ohne Nahversorger von
320 auf 690 mehr als verdoppelt hat.

In den vergangenen zwei bis drei Jahrzehnten wurden viele Supermarkte an den Ortsrand
gebaut. Damit entstand nicht nur fur die Nahversorger im Ortszentrum eine tddliche
Konkurrenz, sondern es nahm damit auch der Verkehr zu. Denn die Geschéafte am Ortsrand
sind meist nur mit dem Auto gut erreichbar.

Angesichts in Zukunft weiter steigender Erddlpreise fordert der VCO starkere Initiativen, um

Lebensmittelgeschafte wieder in die Ortszentren zu bringen.®®

Diese Studie zeigt, welch groBen Einfluss die Verkehrsplanung auf die
Wirtschaftsentwicklung und den Wirtschaftsstandort hat. Um Nahversorger in Stadten wieder

zu starken, empfiehlt der VCO fuRgénger- und radfahrfreundliche Verkehrsplanung.

Um Verkehrsprobleme in den Griff zu bekommen, werden im EUREK Kooperationen
zwischen nationalen, regionalen und értlichen Verkehrspolitiken®” gefordert.
Im darauf folgenden Absatz steht zu lesen, dass die Raum- und Verkehrsplanung starker

verzahnt werden sollte.%®

66 VCO, Jede vierte Gemeinde in Osterreich hat keinen Nahversorger, www.vco.at, 20.09.2011
o7 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (122)
68 Europaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (123)
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4.2.3 Umsichtiger Umgang mit der Natur und dem Kulturerbe

4.2.3.1 Erhalt und Entwicklung der Natur

Der so genannte ,Treibhaus-Effekt”, d.h. die Anreicherung von Treibhausgasen in der
Erdatmosphare, stellt kinftig eine zentrale Herausforderung fur den Umweltschutz dar.
Verantwortlich fir die damit verbundene Klimaénderung sind insbesondere die Verbrennung
groRer Mengen fossiler Brennstoffe im Energie- und Verkehrssektor, die Vernichtung der
Walder, die Intensivierung der Landwirtschaft sowie die Produktion von FCKW und Halonen.
Zur Gegensteuerung sind die in Kyoto von der EU eingegangenen Verpflichtungen zur CO,-
Minderung strikt umzusetzen. Raumentwicklungspolitik kann einen wichtigen Beitrag zum
Klimaschutz leisten, indem sie auf energiesparende und verkehrsreduzierende
Siedlungsstrukturen und Standorte hinwirkt sowie zum verstarkten Einsatz von CO,-
neutralen erneuerbaren Energien beitragen hilft. Die europdischen Walder sind in ihrer
Funktion als ,griine Lunge* fir eine nachhaltige Entwicklung von hochster Wichtigkeit; hierzu
gehort auch eine optimale Nutzung der Waldressourcen in Europa. In diesem

Zusammenhang sollte eine nachhaltige Forstwirtschaft héchste Prioritat haben. *°

Ein weiteres groRes Umweltproblem in der EU ist die Zerstérung der Boden. Viele Béden
drohen durch Art, Ausmaf und Intensitat der menschlichen Nutzung in ihrer Vielfalt und in
ihrer Funktion als elementare Lebensgrundlagen unwiederbringlich verloren zu gehen.
Wesentliche Gefahrdungsfaktoren sind nutzungsbedingte Bodenerosion, Hochwasser,
Waldschaden, Grundwasserbelastung, Anreicherung von Schadstoffen, aber auch die
Intensitdt der Agrarnutzung und die Umnutzung von Freiflachen fir Siedlungszwecke.
Deshalb ist ein effizienter Bodenschutz notwendig, der die natirlichen Ressourcen und
Bodenfunktionen erhalt. Dazu gehort, dass nutzungsbedingte Verdichtungen, Erosionen und
Bodenzerstorungen ebenso vermindert werden wie Eintrdage von Schadstoffen oder die

UibermaRige Inanspruchnahme von Freiflachen fiir Siedlungszwecke. "

69 Européaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (140)
70 Europaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (141)
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Am 11. Dezember 1997 wurde das Kyoto - Protokoll beschlossen am 16. Februar 2005 ist es
in Kraft getreten. Darin wurden verbindliche Reduktionsziele von Treibhausgasen (THG)
festgelegt. Osterreich hat sich dabei verpflichtet, den AusstoR an Treibhausgasen im

Vergleich zum Jahr 1990 um 13% zu vermindern.

Die Realitat sieht aber etwas anders aus. Das Umweltbundesamt hat im Jahr 2011 den
Bericht ,Emissionstrends 1990-2009 - Ein Uberblick Uiber die dsterreichischen Verursacher

von Luftschadstoffen (Datenstand 2011)" herausgegeben.”

Die nachfolgende Grafik zeigt die THG - Emissionen nach Schadstoffen. Die Gesamtmenge
der dsterreichischen THG - Emissionen lag im Jahr 2009 um 2,4% Uber dem Niveau des
Jahres 1990.

Abbildung 29: Trend der THG - Emissionen in Osterreich 1990-2009

Die CO,-Emissionen nehmen mit dem steigenden Einsatz von fossilen Brennstoffen zu. Ab
dem Jahr 2005 ist ein abnehmender Trend bemerkbar, wobei der starke Riickgang von 2008
auf 2009 (7,9%) durch die Finanz- und Wirtschaftskrise hervorgerufen wurde.

Die nachste Grafik veranschaulicht die Verteilung der klimaschadlichen Gase.

" PAZDERNIK Katja, Emissionstrends 1990-2009, Umweltbundesamt, Report REP-0338, Wien, 2011
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Abbildung 30: Anteil der THG an den Gesamtemissionen 2009

Anhand dieser Grafik kann man deutlich erkennen, wie grof3 der Anteil an CO, wirklich ist.
Von 1990 bis 2009 hat der Ausstol3 an Kohlendioxid um 8,8% zugenommen, wie der Studie

des Umweltbundesamtes zu entnehmen ist.

Abbildung 31: Trend der THG - Emissionen nach Sektoren 1990-2009
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Abbildung 32: Anteile der Verursachersektoren an den CO»-Emissionen in © 2009

CO, entsteht Gberwiegend durch die Verbrennung fossiler Brennstoffe wie Erddl, Erdgas und
Kohle. Diese Verbrennungen passieren vorwiegend in den Sektoren Industrie, Verkehr und
Energieversorgung. Wie die oben stehende Grafik deutlich zeigt, ist der Sektor Verkehr auf
keinen Fall zu vernachlassigen und spielt eine entscheidende Rolle in der CO,-Bilanz des

Landes Osterreich.

Die Forderungen aus dem EUREK nach einer Raumentwicklungspolitik mit
energiesparenden und verkehrsreduzierenden Siedlungsstrukturen und Standorten kénnen
angesichts der Ergebnisse aus dem Bericht des Umweltbundesamtes als nicht erfllt

angesehen werden.
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5 OREK - Osterreichisches Raumentwicklungskonzept

In den 1960er Jahren erkannte man die Notwendigkeit einer Zusammenarbeit von Bund,
Landern und Gemeinden im Bereich der Raumplanung. Aus diesem Grunde wurde Anfang
der 1970er Jahre die Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK) ins Leben gerufen.
Als Hauptaufgabe der neu gebildeten Institution galt die Erstellung eines
Raumordnungskonzeptes fur Osterreich. Das erste ,Osterreichische Raumordnungskonzept
(OREK)* wurde 1981 erstellt. Zehn Jahre spater folgte mit dem ,Osterreichischen

Raumordnungskonzept 1991 eine erste Novellierung.

Durch den Beitritt Osterreichs zur Europaischen Union ergaben sich véllig neue Aspekte, die
es zu beriicksichtigen galt. So sollte der Wirtschaftsstandort Osterreich innerhalb der Union
gesichert und die grenziberschreitende Zusammenarbeit vorangetrieben werden. Aus
diesem Grund wurde zehn Jahre nach der ersten Novellierung das OREK neuerlich
uberarbeitet und das ,Osterreichischen Raumordnungskonzept 2001“ geschaffen. Das Ziel

war es, einen Wegweiser fiir eine nachhaltige Raumentwicklung in Osterreich zu schaffen.”

Im Oktober dieses Jahres erstellt die Osterreichische Raumordnungskonferenz mit dem
,Osterreichischen Raumentwicklungskonzept 2011“ eine neuerliche Uberarbeitung und

Anpassung an die sich standig andernden Rahmenbedingungen.

In dieser Arbeit wird in weiterer Folge auf die zum Zeitpunkt der Erstellung aktuell giltige
Version aus dem Jahr 2001 Bezug genommen. Das erscheint auch sinnvoll, da so der
Unterschied zwischen Soll und Ist gut erkannt werden kann. Die neueste Version OREK
2011 stellt eine Empfehlung der Entwicklung aus heutiger Sicht dar.

2 Hsterreichische Raumordnungskonferenz, OREK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002
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5.1 Veranderte Rahmenbedingungen am Beginn des 21. Jahrhunderts

Es folgen einige ausgewahlte Rahmenbedingungen, die es bei der Erstellung des OREK
2001 zu beachten gab:

Wesentliche wirtschafts-, sicherheits- und auf3enpolitische Entscheidungen sind

nunmehr mit den européischen Partnerlnnen abzustimmen.

Die zunehmende Verflechtung der europaischen Staaten im politischen,
Okonomischen, sozialen und o©kologischen Bereich unterstreicht auch die

Notwendigkeit einer koordinierten Raumentwicklungspolitik auf européaischer Ebene.

Kapital- und Guterméarkte dehnen sich aus.

Sozialrechtliche und betrieblich-organisatorische Regelungen werden gelockert.
Neue Formen der Berufstéatigkeit entstehen, die Teilzeitarbeit nimmt zu und die

durchschnittliche Dauer der Betriebszugehdorigkeit ab.

In Osterreich - wie auch in vielen anderen Industriestaaten - nimmt die

Bevdlkerungszahl nur mehr geringfugig zu.

Aufgrund steigender Lebenserwartungen und sinkender Geburtenzahlen kommt es
zu einer Uberalterung der Bevolkerung: immer weniger junge Menschen stehen einer

steigenden Zahl von &lteren Menschen gegeniber.

Die Reduktion der durchschnittichen HaushaltsgroRen und die steigenden
Anspriche an den Wohnkomfort fihren trotz nur mehr geringfliigig wachsender

Bevdlkerungszahlen zu einem anhaltend hohen Siedlungsdruck.

Aus den verstadterten Gebieten greift die Suburbanisierung immer weiter ins Umland,
die vom Wunsch des Wohnens im Griinen, aber immer mehr vom stark gestiegenen
Flachenbedarf von Verkehr, Einzelhandel, Gewerbe, Industrie, Dienstleistungs- und
Freizeiteinrichtungen gepragt wird. Dem steht eine Reurbanisierung gegenuber, die

von der Attraktivitat der Zentren fur bestimmte Bevolkerungsgruppen ausgelést wird.
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Die zunehmende raumliche Trennung der Funktionen verursacht ein Ansteigen des
Verkehrs. Die wachsende Abhangigkeit der Mobilitdt vom motorisierten
Individualverkehr  verursacht immer mehr Konflikte zwischen den

Verkehrsteilnehmerinnen und der betroffenen Wohnbevdlkerung.

Trotz vieler Bemihungen, diese Entwicklung hintanzuhalten, ist von einem weiteren
Ansteigen des Verbrauchs an Rohstoffen und nicht erneuerbaren Ressourcen
auszugehen. Klimatische Veranderungen sowie die Belastung und Zerschneidung
von Okosystemen vor allem durch Verkehrstrager fuhren dartiber hinaus zu

Beeintrachtigungen der Umwelt.”

5.2 Leitvorstellungen und Grundsatze

Die 0&sterreichische Raumentwicklungspolitik soll nachhaltig sein. Das bedeutet, dass

umweltschonendes Wirtschaften und Haushalten vom Streben nach einer ausgewogenen

raumlichen Entwicklung begleitet wird, die sozialen und wirtschaftlichen Anspriiche an den

Raum mit seinen dkologischen und kulturellen Funktionen in Einklang bringt.

Die osterreichische Raumentwicklungspolitik hat sich daher folgenden Grundsatzen zu

verpflichten:

Die sparsame, schonende Nutzung des Raumes und der Umwelt.

Die Schaffung der raumlichen Voraussetzungen zur wirtschaftlichen Entwicklung.

Die Entfaltung der Gesellschaft im Raum.

Die aktive Mitgestaltung an Veranderungsprozessen.’

"3 Osterreichische Raumordnungskonferenz, OREK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 6-9
" Osterreichische Raumordnungskonferenz, OREK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 10
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5.3 Vorrangige Themen der dsterreichischen Raumentwicklungspolitik

5.3.1 Osterreich als Wirtschaftsstandort in Europa

Osterreich hatte durch seine Lage in Europa lange Zeit die Position eines Grenzlandes inne.
Durch die Fortschreitende Erweiterung der Europédischen Union wird die geopolitische
Positionierung verandert. Das Ziel soll sein, Wohlstand und Lebensqualitat in Osterreich
nachhaltig zu sichern.

Um international wettbewerbsfahig zu sein, sind verschiedene Faktoren von grof3er
Wichtigkeit. So sieht man etwa in der Qualifikation und Motivation der Arbeitskréafte und dem
wirtschaftsfreundlichen Milieu maRRgebende Erfolgsbedingungen.

Die wichtigen &sterreichischen Wirtschaftsrdume befinden sich allesamt in Grenznahe.
Dadurch spielt eine grenziberschreitende Wirtschafts- und Arbeitsmarktpolitik eine grofRe
Rolle. Internationale Anbindungen an hochrangige Verkehrsinfrastruktur wird als wichtiger

Standortfaktor beschrieben.”

5.3.2 Naturliche Ressourcen nachhaltig nutzen

Natirliche Ressourcen bilden die Grundlage fir alles Leben. Sie ermdglichen die Existenz
und das Fortbestehen der verschiedensten Formen von Pflanzen und Landschaftsformen.
Daher sollen zum besonderen Schutz von Boden, Luft, Wasser und Energie 6kologische
Grenzen unbedingt eingehalten werden. Der Schutz dieser lebenswichtigen Guter ist Gber
die Nachhaltigkeit definiert: ,Demnach muss die Nutzung so effizient erfolgen, dass keine
irreversiblen Auswirkungen auf den Naturhaushalt oder andere Nutzungsformen entstehen,
und die Entwicklungschancen der eigenen und besonders der zukinftigen Generationen
nicht geschmalert werden.“™

Allerdings stehen einer nachhaltigen Entwicklung laut oben stehender Definition eine Menge
an raumlichen Trends gegenuber. Der Flachenverbrauch steigt stédndig an, was auch
zunehmende 06kologische Belastungen vor allem durch Siedlungen, Wirtschaft und den
dadurch erzeugten Verkehr bedeutet. In weiterer Folge kommt es zu einer Gefahrdung des
Bodens und des Grundwassers. Zunehmender Flachenverbrauch durch Siedlungen

bedeutet aber auch eine Steigerung der Abfallmengen.

’® Osterreichische Raumordnungskonferenz, OREK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 10-12
"8 Hsterreichische Raumordnungskonferenz, OREK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 12



OREK - Osterreichisches Raumentwicklungskonzept 55

Das Prinzip der Nachhaltigkeit ist an sich ja ein sehr guter Ansatz. Allerdings erschweren
wirtschaftliche Globalisierungstendenzen eine umweltorientierte Politik. In diesem
Spannungsfeld zwischen optimistischen Zielen und laut Wirtschaftsmeinung erreichbaren

Zielen muss die Politik einen alle zufrieden stellenden Mittelweg finden.”’

Bei der Umsetzung der Prinzipien der Nachhaltigkeit ist die oOrtliche Siedlungsentwicklung
von strategischer Bedeutung. Durch die Siedlungsstruktur wird das Verkehrsaufkommen und
damit der Verbrauch an Ressourcen (vor allem fir Verkehr und Energie) wesentlich

beeinflusst:

e Eine nachhaltige Siedlungsentwicklung wird danach trachten,
Grunddaseinsfunktionen zu mischen. Raumliche Nahe von Wohnen, Arbeiten,
Freizeit, Versorgung, Bildung, Kommunikation erhdht die Wahrscheinlichkeit, dass
umweltfreundliche Formen des Verkehrs (Fahrrad, Fortbewegung zu Ful3) in

Anspruch genommen werden.

o Die Wohnbautatigkeit soll an den offentlichen Verkehr gekoppelt werden, um eine

effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zu sichern.

e Eine ausreichende Siedlungsdichte im Einzugsbereich von 6&ffentlichen und privaten
Versorgungseinrichtungen tragt auch dazu bei, den wirtschaftlichen Betrieb von

Einrichtungen der Nahversorgung oder der sozialen Infrastruktur zu erméglichen.

e Bei der Bebauungsplanung sollte nicht nur auf gestalterische Gesichtspunkte,
sondern auch auf Aspekte der Ressourceneffizienz in der Energieversorgung, der
Raumheizung oder der Nutzung erneuerbarer bzw. nicht erneuerbarer Energietrager

Bedacht genommen werden.

e Die Instrumente der oOrtlichen Raumplanung sollten sich an den Modellen der
kompakten Siedlung und der kleinraumigen Mischung von (vertraglichen) Nutzungen

orientieren.”®

" Osterreichische Raumordnungskonferenz, OREK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 12, 13
"8 Hsterreichische Raumordnungskonferenz, OREK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 13, 14
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5.3.3 Raumlicher Ausgleich und soziale Integration

Im Vergleich zu anderen Staaten gibt es in Osterreich eine relativ geringe soziale
Ungleichheit. Allerdings ist bei Betrachtung der letzten Jahre eine wachsende Tendenz zu
beobachten. Fir die Raumentwicklung eines Gebietes muss eine rdumliche Segregation
unbedingt vermieden werden. Wenn sich armutsgeféahrdete Bevdlkerungsgruppen raumlich
konzentriert zum Beispiel am Stadtrand ansiedeln, stellt das eine geféhrliche Entwicklung
dar, die zu einer sich gegenseitig verstarkenden sozio6konomischen Abwartsentwicklung
fuhren kann. Auch die steigende Anzahl an dlteren Menschen macht eine funktionierende
soziale Infrastruktur immer wichtiger. Dazu zahlt auch die Nahversorgung. Hier besteht der
Trend einer Konzentration an gréfReren Stadten und einem damit verbundenen Rickgang an
Einkaufsmdglichkeiten in kleineren Stadten und Ortschaften. Weniger mobile Menschen
werden dadurch vor groRe Probleme gestellt, was eine erhebliche Einschrdnkung der
Lebensqualitat mit sich bringt. Die Entwicklung der letzten Jahre hat oftmals zur Bildung von
monostrukturierten Funktionsrdumen gefuhrt. Ortschaften und Stadtteile die eine reine
Wohnfunktion haben sind die Folge. Diese Entwicklung widerspricht den Zielen einer
sinnvollen Raumplanung und ist fur das gesellschaftliche Zusammenleben mehr als nur
kontraproduktiv.

Die Aufgabe einer sinnvollen Raumentwicklungspolitik muss daher sein, ausgewogene
Strukturen zu entwickeln, die sowohl funktionell als auch gesellschaftlich zu keiner
Segregation fuhren. Dazu braucht es eine Durchmischung funktionaler und sozialer

Funktionen innerhalb des Siedlungsgebietes.”

Raumentwicklungspolitik kann dazu beitragen, indem sie auf folgende Prinzipien achtet:
e polyzentrische Entwicklung,
e konvergente wirtschaftliche Entwicklung,
e Erhalt und Ausbau kompakter Siedlungsstrukturen,
e funktionelle und gesellschaftliche Durchmischung der Siedlungen,
e Weiterentwicklung des OPNV.*

Wenn man réaumliche Ausgrenzung verhindern und soziale Integration verstarken mochte,
missen MaRRnahmen in unterschiedlichen Bereichen der Politik durchgesetzt werden. So ist
bei der Stadterneuerung darauf zu achten, dass es durch die durchgefihrten
Sanierungsmaf3nahmen und die dadurch steigenden Preise nicht zu einer Verdrangung der

sozial schwacheren Schicht und damit zu einer erzwungenen Segregation kommt.

’® Gsterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 14, 15
8 Hsterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 15
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AuRBerdem ist darauf zu achten, beim Neubau von Wohnanlagen die Durchmischung der
Funktionen zu gewabhrleisten und keine Monostrukturen zu férdern. Dazu ist auch fur einen
breiten Zugang zu Bildung und Fortbildung jeglicher Art zu sorgen.

Fur die immer alter werdende, teils in ihrer Mobilitdt eingeschrankten Gesellschaft ist eine
Gesundheitsversorgung, Altenbetreuung und Sozialhilfe zu gewahrleisten. Dabei sollte auf
eine sinnvolle Kooperation von verschiedenen privaten und offentlichen Tragern geachtet
werden, um Doppelgleisigkeit und damit ineffizient eingesetzte Mittel mdglichst zu

vermeiden.®!

8 Osterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 16
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5.3.4 Mobilitat und Verkehr - Chancen, MaR und UbermaR

Durch die politische Wende 1989 im Gebiet der ehemaligen Ostblockstaaten und dem damit
verbundenen Wegfall des Eisernen Vorhangs ist Osterreich von seiner Randlage zu einem
Staat im Herzen des europdischen Kontinentes geworden. Das hatte fir den Osten des
Landes ein steigendes Verkehrsautkommen mit starker Affinitdt zur Stral3e zur Folge. Der
Dienstleistungssektor bewirkt ein gestiegenes Aufkommen im Personenwirtschaftsverkehr.
Das steigende Verkehrsaufkommen im privaten PKW-Verkehr kann auf Anderungen des
Lebensstils zurlickgefiihrt werden. Erhohte Freizeitmobilitdt, Zweitwohnsitze, Zweitauto,
Suburbanisierung und Zersiedelung sind wohl die Hauptursachen fiir eine Uberproportionale
Zunahme der Verkehrsleistung.

In der dsterreichischen Verkehrspolitik wird eine Kooperation von Wirtschaft und Umwelt
angestrebt, um den grundlegende Konflikte zu beiderseitigem Wohlwollen zu l6sen.
Einerseits soll ein hinreichend dimensioniertes Verkehrsnetz aus den unterschiedlichsten
Verkehrstragern fur eine gute Erreichbarkeit aller Landesteile sorgen, andererseits soll ein
Verkehrssystem nachhaltig vertraglich und umweltfreundlich sein.

Es wird ein Verkehrssystem mit den erforderlichen Kapazitaten und Qualitaten gefordert,
dass sowohl innerstaatlich als auch auf3erstaatlich die Zentren aller wichtigen Ballungsraume
mit hochrangigen Verkehrstragern verbindet. Es sollen die Voraussetzungen dafur
geschaffen werden, dass sowohl der Giiter- als auch Personenverkehr umweltfreundliche
Verkehrstrdger wie Schiene oder WasserstralBe verwendet. Es sollen weiters die
Voraussetzungen dafir geschaffen werden, dass ein grofRer Teil der alltdglichen Wege zu
FuR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kénnen. Dazu ist die Verkehrsinfrastruktur

und Siedlungsstruktur starker aufeinander abzustimmen.®?

Abgaben kdnnen als verkehrspolitische Lenkungsinstrumente zur Foérderung der
Nachhaltigkeit genutzt werden. Fur den LKW-Verkehr ist dazu im hochrangigen StraRennetz
ein fahrleistungsabhangiges Mautsystem (,Road Pricing®) einzufiihren. Diese Maut sollte in
Ubereinstimmung mit der europaischen Rechtslage nach Moglichkeit auch externe Kosten

beriicksichtigen.®®

Viel vorsichtiger und zahnloser hétte man die Berlcksichtigung der externen Kosten bei der

LKW-Maut wohl kaum fordern kdnnen.

82 Hsterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 16-19
8 Osterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 19
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5.3.5 Stadtische Regionen - dynamisch und ordnungsbedirftig

Die stadtischen Regionen werden als ,Wachstumsmotoren der ¢sterreichischen Wirtschaft*
bezeichnet. Dabei sind ,harte Standortfaktoren® wie etwa die internationale
Verkehrsanbindung von grol3er Bedeutung, wie auch ,weiche Faktoren* wie Lebensqualitat
und Qualifikation der Arbeitskréfte. Durch anhaltende Zuwanderung und den groR3er
werdenden Flachenbedarf der Wirtschaft erhoht sich der Sieldungsdruck auf das Umland
standig und es gehen kontinuierlich Freiflachen verloren. Die Nutzung von vorhandenen
Bodenreserven héngt grof3teils von den Bodenpreisen ab, was die Ansiedlung am Stadtrand
durch die niedrigeren Grundstuckspreise noch forciert. Die Ausdehnung der Stadt ins
Umland und die zunehmende raumliche Trennung von Funktionen fiihrt zu einem steigenden

Verkehrsaufkommen durch den Individualverkehr, auf Kosten der Umwelt.

Eine polyzentrische Entwicklung, wie im EUREK gefordert, ist auch fur Osterreich
anzustreben. Fir Osterreich bedeutet das, dass sich alle wichtigen Stadtmetropolen
weiterentwickeln sollen, ohne jedoch die internationale Bedeutung Wiens zu verringern. Als
zentrales Anliegen der Stadte wird die Gewinnung von Unternehmen gesehen, bei der die

«84 5ol

Loffentliche Hand bei der Bodenbeschaffung eine aktive Unterstiitzung anbieten
In Stadtregionen soll der 6ffentliche Verkehr Vorrang haben, neue Siedlungsgebiete sind mit
bestehender und geplanter Infrastruktur abzustimmen. Zur Erhaltung und Steigerung der
Lebensqualitdt darf auf die Schaffung und Erhaltung von Grin- und Freirdume nicht

vergessen werden.

Um die Attraktivitat der Stadtregionen zu gewahrleisten ist eine effizientes
Flachenmanagement, eine leistungsféhige ErschlieBung fir den Verkehr und die Sicherung
der Wohn- und Freizeitqualitat unerlasslich. Um das zu gewéhrleisten ist eine gute

Zusammenarbeit von kommunaler Ebene, Land und Bund notwendig.®®

8 Osterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 21
8 Osterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 20-22
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5.3.6 Léandliche Regionen - Herausforderungen und Entwicklungschancen

Beim landlichen Raum muss man zwischen Raumen im Umfeld gréRerer Stadte, solchen mit
touristischer Nutzung und solchen in der Peripherie unterscheiden. Ein grol3es Problem fir
viele landliche Raume stellt die stetige Abwanderung junger, erwerbsfahiger Bevdlkerung
dar. Das fihrt zu einer wirtschaftlichen und sozialen Veranderung der Struktur. Aber auch die
Landwirtschaft ist durch Intensivierung der Nutzung, zunehmenden Konzentrationen und
einem hoheren technischen Einsatz einem sténdigen Wandel unterzogen. In vielen
landlichen Gebieten gibt es neben den landwirtschaftlichen Betrieben keine
Erwerbsmoglichkeiten, vor allem in Gebieten ohne touristischer Relevanz. Durch diese
fehlenden Arbeitsplatze kommt es zur Entstehung von Wohngemeinden, die durch das
Auspendeln der Bevdlkerung eine starke Erhdhung des motorisierten Individualverkehrs
verursachen, eine sinkende Wirtschaftlichkeit des OPNV, eine teure
InfrastrukturerschlieBung und die Gefahrdung der Nahversorgung. Um dem entgegen zu
wirken, sollte eine Funktionsmischung von Siedlungsstruktur und Wirtschaft angestrebt

werden und eine Monostruktur unbedingt vermieden werden.®®

Landliche Entwicklung muss durch ein breites MaRnahmenbiindel verschiedener offentlicher
Trager unterstitzt werden:

e durch MaRBnahmen der Ortlichen Raumordnung zur Begrenzung des
Flachenverbrauchs, Vorrang fur Siedlungsverdichtung vor -erweiterung und
Siedlungskonzentration,

e durch Rahmensetzungen und Entwicklungsleitlinien der tGberdrtlichen Raumordnung,

e durch rechtsverbindliche Mal3Bhahmen zur Ressourcensicherung und zum Schutz vor
Naturgewalten,

e durch VerkehrserschlieRung in enger Abstimmung mit der Raumordnung,

e durch Forderungsmalnahmen der gewerblichen und agrarischen
Wirtschaftsforderung, nicht nur in Form finanzieller Subventionen, sondern vor allem
auch durch Informationstransfer und Uberbetriebliche Unterstitzungsleistungen

(beispielsweise im Marketing oder im Bereich der Tourismusorganisation).®’

8 Gsterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 22-24
8 Osterreichische Raumordnungskonferenz, OERK 2001 - Kurzfassung, Wien, April 2002, S. 24
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6 NO Landesentwicklungskonzept

Wahrend in der Steiermark, in Salzburg und im Burgenland ein Landesentwicklungskonzept
durch das dort geltende Raumordnungsgesetz zwingend vorgeschrieben wird, verhalt es
sich im Rest von Osterreich etwas anders. Hier ist die Erstellung eines
Landesentwicklungskonzepts nicht Pflicht, es liegt in der Verantwortung der Lander ein

Programm zu erstellen.

Das Land Niedertsterreich hat mit dem Dokument "Strategie Niederfsterreich -

Landesentwicklungskonzept"®®

so ein Programm im September 2004 erstellt.
Das Dokument sieht sich selbst als Leitbild, das die anzustrebende rdumliche Ordnung mit
Zielen fur die Raumplanung vorgibt. Es soll somit darstellen, in welche Richtung sich das

Land unter Einhaltung der definierten Ziele entwickeln soll.

Das Landesentwicklungskonzept besteht aus fuinf groBen Schwerpunkten.
e Darstellung neuer Herausforderungen
o Das generelle Leitbild der Raumordnung
e Prasentation der rAumlichen Strukturen und deren Entwicklungsperspektiven
e Zusammenstellung der sektoralen Herausforderungen und Entwicklungsziele

e Zielerreichung und Umsetzung

Man ist der Frage nachgegangen, wie man so ein Landesentwicklungskonzept
flachendeckend umsetzen kann. Dazu  wurden Expertisen  erstellt  und
Informationsveranstaltungen abgehalten. Man kam zu dem Schluss, dass die Umsetzung
strategieorientiert und mit einer klaren Formulierung der definierten Ziele umzusetzen ist.
Ganze Gebiete wurden zu Sektoren zusammengefasst und zu einer Einheit mit denselben
Zielen erklart. Aus dem Landesentwicklungskonzept haben sich so die Regionalen
Entwicklungskonzepte fur die 5 Hauptregionen Niederdsterreichs (Waldviertel, Weinviertel,
NO-West, NO-Mitte und Industrieviertel) entwickelt.

Es wird in der Folge nicht detailliert auf den Inhalt des Landesentwicklungskonzepts
eingegangen. Auf der folgenden Seite finden sich ein paar kurze Ausziige zu meiner
Meinung nach interessanten Zielen, die man sich sehr optimistisch gesteckt hat. Ob und wie
diese Ziele in der Praxis auch erreicht werden, wird spater in dieser Arbeit noch behandelt

werden.

8 RICHTER Brigitte, Amt der NO Landesregierung, Strategie NO - Landesentwicklungskonzept, St. Polten, Sept.
2004
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Siedlungsentwicklung:®°

Dezentrale Konzentration

Multifunktionalitat und Nutzungsmischung

Klar abgegrenzte, gegliederte Siedlungsstrukturen
Erhaltung der Orts- und Stadtkerne

Siedlungen als Kompakte Raumeinheiten
Flachensparende Siedlungsentwicklung
Innenentwicklung vor AufRenentwicklung

Minimierung des lokalen motorisierten Individualverkehrs

Ausrichtung auf effizienten Umgang mit Energie

Versorgung mit Gitern und Diensten:*

Einzelhande

maoglichst wohnortnahe Versorgung
Blundelung von Versorgungseinrichtungen in Zentralen Orten

Erreichbarkeit im offentlichen Verkehr sichern

|.91

Raumlich-funktionelle Standortbestimmung
Besondere Beachtung der Verkehrsauswirkungen

Siedlungsentwicklung und Nahversorgung

Verkehr:?

Verkehr vermeiden
Prinzip der kirzesten Wege
Offentlicher Verkehr als Vorrangsystem

Verbesserung der inner- und interregionalen Erreichbarkeitsverhéltnisse

8 RICHTER Brigitte, Strategie NO - Landesentwicklungskonzept, Amt der NO Landesregierung, St. Polten, Sept.
2004, S. 63-70

® RICHTER Brigitte, Strategie NO - Landesentwicklungskonzept, Amt der NO Landesregierung, St. Pélten, Sept.
2004, S. 84-87

9 RICHTER Brigitte, Strategie NO - Landesentwicklungskonzept, Amt der NO Landesregierung, St. Polten, Sept.
2004, S. 87-89

%2 RICHTER Brigitte, Strategie NO - Landesentwicklungskonzept, Amt der NO Landesregierung, St. Polten, Sept.
2004, S. 101-106
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7 Gesetzliche Grundlagen

7.1 Rechtsgrundlagen der Raumordnung

7.1.1

7.1.2

Gesetze

NO Raumordnungsgesetz 1976
LGBI. fur NO idF 8000-24 (18. Novelle) (2011)

NO Bauordnung 1996
LGBI. fur NO 8200-0 idF 8200-19 (2011)

Allgemeine Verordnungen

Verordnung Uber Planzeichen, Maf3stabe und Material des Flachenwidmungsplanes
sowie der Plandarstellung der Ergebnisse der Grundlagenforschung
LGBI. fir NO 8000/2-0 (2002)

Verordnung Uber die Ausfihrung des Bebauungsplanes
LGBI. fur NO 8200/1-3 (1998)

Verordnung tiber die Geschéaftsordnung des Raumordnungsbeirates
LGBI. fur NO 8000/1-0 (1975)

Verordnung Uber die Bestimmung des aquivalenten Dauerschallpegels bei
Baulandwidmungen
LGBI. fur NO 8000/4-0 (1998)

Verordnung Uber den Kostenersatz an Gemeinden bei Erstellung oder Anderung
eines ortlichen Raumordnungsprogramms
LGBI. fir NO 8000/5-0 (1978)
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7.1.3

Sektorale Raumordnungsprogramme

Sektorales Raumordnungsprogramm Uber die Freihaltung der offenen Landschaft
LGBI. fur NO Nr. 8000-23 (72/2007)

Raumordnungsprogramm fir das Gesundheitswesen
LGBI. fur NO 8000/22-3 (1991)

Zentrale Orte Raumordnungsprogramm
LGBI. fur NO 8000/24-1 (1992)

Fremdenverkehrs-Raumordnungsprogramm
LGBI. fir NO 8000/27 (1975)

Schul-Raumordnungsprogramm
LGBI. fur NO 8000/29-1 (1981)

Freizeit- und Erholungs-Raumordnungsprogramm
LGBI. far NO 8000/30-0 (1978)

NO-Sozialhilfe-Raumordnungsprogramm
LGBI. fiir NO 8000/31-1 (1994)

Raumordnungsprogramm fir die Gewinnung grundeigener mineralischer Rohstoffe
LGBI. fur NO 8000/83-0 (1999)

NO Warengruppen-Verordnung 2009
LGBI. fur NO 8000/95-0 (2009)
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7.1.4

Regionale Raumordnungsprogramme

Verordnung Uber ein regionales Raumordnungsprogramm Wiener Neustadt-
Neunkirchen
LGBI. far NO 8000/75-4 (2010)

Verordnung Uber ein regionales Raumordnungsprogramm Untere Enns
LGBI. fur NO 8000/35-1 (2010)

Verordnung liber ein regionales Raumordnungsprogramm NO Mitte
LGBI. fir NO 8000/76-2 (2010)

Verordnung uber ein regionales Raumordnungsprogramm stidliches Wiener Umland
LGBI. far NO 8000/85-3 (2010)

Verordnung uber ein regionales Raumordnungsprogramm nérdliches Wiener Umland
LGBI. fur NO 8000/86-2 (2009)
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7.2 Das niederdsterreichische Raumordnungsgesetz

Das nieder6sterreichische Raumordnungsgesetz liegt aktuell in der 18. Novelle vor. Der
Landtag von Niederosterreich hat das NO Raumordnungsgesetz in der Form am 14. April
2011 beschlossen.

Folgende Leitziele liegen sinngemal3 schon in den frlheren Novellen des
niederdsterreichischen Raumordnungsgesetzes zugrunde und sollen bei der Vollziehung des
Gesetzes beachtet werden.

7.2.1 Generelle Leitziele

a) Vorrang der Uberértlichen Interessen vor den 6rtlichen Interessen.
Bericksichtigung der ortlichen Interessen bei Uberértlichen MalRnahmen.

Abstimmung der Ordnung benachbarter R&aume  (grenziberschreitende
Raumordnung).

b) Ausrichtung der MaRBnahmen der Raumordnung auf
¢ schonende Verwendung natirlicher Ressourcen
¢ Sicherung mineralischer Rohstoffvorkommen
¢ nachhaltige Nutzbarkeit

¢ sparsame Verwendung von Energie, insbesondere von nicht erneuerbaren
Energiequellen

e wirtschaftlichen Einsatz von dffentlichen Mitteln.

¢) Ordnung der einzelnen Nutzungen in der Art, dass
e gegenseitige Stérungen vermieden werden,

e sie jenen Standorten zugeordnet werden, die dafur die besten Eignungen

besitzen.

d) Sicherung von Gebieten mit besonderen Standorteignungen fir deren jeweiligen

Zweck und Freihaltung dieser Gebiete von wesentlichen Beeintrachtigungen.
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e) Bedachtaufnahme auf die Verkehrsauswirkungen bei allen Malinahmen in Hinblick

auf

mdglichst geringes Verkehrsaufkommen;

Verlagerung des Verkehrs zunehmend auf jene Verkehrstrager, welche die
vergleichsweise geringsten negativen  Auswirkungen haben (unter
Beriicksichtigung sozialer und volkswirtschaftlicher Vorgaben)

Maglichst umweltfreundliche und sichere Abwicklung von nicht verlagerbarem
Verkehr.

f) Erhaltung und Verbesserung des Orts- und Landschaftsbildes.

g) Freier Zugang zu Waldern, Bergen, Gewassern und sonstigen landschaftlichen

Schonheiten sowie deren schonende ErschlieBung (Wanderwege, Promenaden,

Freibadeplatze und dergleichen).

h) Unterstitzung von Nationalparks durch MaRnahmen der Raumordnung im Umland

dieser Nationalparks.

i) Vermeidung von Gefahren fur die Gesundheit und Sicherheit der Bevélkerung.

Sicherung bzw. Ausbau der Voraussetzungen fur die Gesundheit der Bevdlkerung

insbesondere durch

Sicherung oder Wiederherstellung eines ausgewogenen Naturhaushaltes als
Lebensgrundlage fur die gegenwartige und kinftige Bevolkerung;

Sicherung des natirlichen Wasserhaushaltes einschlie3lich der Heilquellen:
Sicherung der natirlichen Voraussetzungen zur Erhaltung des Kleinklimas
einschlieR3lich der Heilklimate und Reinheit der Luft;

Sicherung einer ausreichenden Versorgung mit Trinkwasser sowie einer
geordneten Abwasser- und Abfallbeseitigung;

Berlicksichtigung vorhersehbarer Naturgewalten bei der Standortwahl flr
Raumordnungsmal3nahmen;

Schutz vor Gefahrdung durch Larm, Staub, Geruch, Strahlungen,
Erschiitterungen u.dgl,;

Sicherstellung der medizinischen Versorgung.

j) Sicherung und Vernetzung wertvoller Grinlandbereiche und Biotope sowie

Beriicksichtigung der Europaschutzgebiete.*?

BNO Raumordnungsgesetz, 18. Novelle, 14. April 2011, I. Abschnitt, 81, Absatz (2)
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7.2.2 Besondere Leitziele fur die Uberdrtliche Raumordnung

a) Ausreichende Versorgung der Regionen mit technischen und sozialen Einrichtungen.

b) Festlegung von Raumordnungsmaf3nahmen
e zur Unterstltzung der wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Entwicklung
e zur Gewadhrleistung einer ausreichenden Versorgung und einer
umweltgerechten Entsorgung

o flr die Abstimmung von Verkehrserfordernissen

c) Festlegung siedlungstrennender Grinzige und Siedlungsgrenzen zur Sicherung

regionaler Siedlungsstrukturen und typischer Landschaftselemente

d) Abstimmung des Materialabbaues auf den mittelfristigen Bedarf, auf die 6kologischen

Grundlagen und auf die anderen Nutzungsanspriiche.*

“NO Raumordnungsgesetz, 18. Novelle, 14. April 2011, I. Abschnitt, 81, Absatz (2)
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7.2.3

b)

d)

f)

Besondere Leitziele fur die 6rtliche Raumordnung

Planung der Siedlungsentwicklung innerhalb von oder im unmittelbaren Anschluss an

Ortsbereiche

Anstreben einer moglichst flachensparenden verdichteten Siedlungsstruktur unter
Berlicksichtigung der drtlichen Gegebenheiten, sowie Bedachtnahme auf die
Erreichbarkeit offentlicher Verkehrsmittel und den verstarkten Einsatz von

Alternativenergien.

Sicherung und Entwicklung der Stadt- und Ortskerne als funktionaler Mittelpunkt der
Siedlungseinheiten, insbesondere als Hauptstandort zentraler Einrichtungen, durch
Erhaltung und Ausbau

e einer Vielfalt an Nutzungen (einschlie3lich eines ausgewogenen Anteils an

Wohnnutzung)

e der Bedeutung als zentraler Handels- und Dienstleistungsstandort

e als Schwerpunkt fur Kultur- und Verwaltungseinrichtungen

¢ als attraktiver Treffpunkt fur die Bewohner angrenzender Siedlungsbereiche

e als touristischer Anziehungspunkt

Klare Abgrenzung von Ortsbereichen gegentber der freien Landschatft.

Sicherstellung einer  ordnungsgemalen Wasserversorgung und einer

ordnungsgemafien Abwasserentsorgung.

Sicherstellung der rdumlichen Voraussetzungen fir eine leistungsfahige Wirtschaft
(Land- und Forstwirtschaft, Gewerbe, Industrie, Dienstleistungen).

Sicherung von bestehenden Betriebsstandorten und Gebieten mit einer besonderen
Standorteignung fur die Ansiedlung von Betrieben sowie von Gebieten mit
Vorkommen mineralischer Rohstoffe (einschliellich ihre Umfeldes) vor Widmungen,
die diese Nutzung behindern.

Raumliche Konzentrationen von gewerblichen und industriellen Betriebsstatten
innerhalb des Gemeindegebietes.

Bedachtnahme auf die Mdoglichkeit eines Bahnanschlusses bei Betriebs- und

Industriezonen.
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g) Verwendung von fir die land- und forstwirtschaftliche Nutzung besonders gut
geeigneten Boden fur andere Widmungen nur dann, wenn geeignete andere Flachen
nicht vorhanden sind. Dabei ist nicht nur auf die momentane
Nahrungsmittelproduktion, sondern auch auf die Vorsorge in Krisenzeiten, auf die
Erzeugung von Biomasse und auf die Erhaltung der Kulturlandschaft Bedacht zu

nehmen.

h) Sicherung der Verfugbarkeit von Bauland fir den gewidmeten Zweck durch

geeignete MalRhahmen wie z.B. auch privatrechtliche Vertrage.

i) Festlegung von Wohnbauland in der Art, dass Einrichtungen des téaglichen Bedarfs,
offentliche Dienste sowie Einrichtungen zur medizinischen und sozialen Versorgung
gunstig zu erreichen sind. Sicherstellung geeigneter Standorte fur diese

Einrichtungen.

j) Planung eines Netzes von verschiedenartigen Spiel- und FreirAumen fur Kinder und
Erwachsene. Zuordnung dieser Freirdume, sowie weiterer Freizeit- und
Erholungseinrichtungen (Parkanlagen, Sportanlagen, Naherholungsgebiete u.dgl.) zu
dem festgelegten oder geplanten Wohnbauland in der Art, dass sie ebenfalls eine

den Bedurfnissen angepasste und mdglichst gefahrlose Erreichbarkeit aufweisen.

k) Erhaltung und Entwicklung der besonderen Eigenart und kulturellen Auspragung der
Dorfer und Stadte. Bestmdgliche Nutzung der bestehenden Siedlung (insbesondere
die Stadt- und Ortskerne) durch geeignete MalRnahmen (Stadt. Und

Dorferneuerung).®

B NO Raumordnungsgesetz, 18. Novelle, 14. April 2011, I. Abschnitt, 81, Absatz (2)
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7.2.4 Kritische Betrachtung

Schon die Einleitung zum |I. Abschnitt, 81, Absatz (2) im niederdsterreichischen
Raumordnungsgesetz in der aktuellen 18. Novelle Iasst die Zahnlosigkeit dieses Gesetzes
vermuten.

,Bei der Vollziehung dieses Gesetzes sollen folgende Leitziele beachtet werden.“%

Es stellt sich hier natlrlich schon die Frage, wie diese Einleitung denn gemeint ist. Wenn
man sich die verschiedenen Leitziele aufmerksam durch liest, stellt man fest, dass es
genlgend Interpretationsspielraum gibt.

Man kann zum Beispiel lesen:

Ausrichtung der MalRBnahmen der Raumordnung auf
e schonende Verwendung natlrlicher Ressourcen
¢ nachhaltige Nutzbarkeit
e sparsame Verwendung von Energie, insbesondere von nicht erneuerbaren
Energiequellen

¢ wirtschaftlicher Einsatz von 6ffentlichen Mitteln (siehe 7.2.1, Punkt b))

Mir stellt sich beim Lesen die Frage, wie man eine schonende Verwendung natirlicher
Ressourcen Kklassifizieren will. Es kommt mit Sicherheit auf die politische und vor allem
Okologische Einstellung an, wie man den Begriff definieren wirde. Dasselbe gilt fur die
nahhaltige Nutzbarkeit. Stellen StraRBenverkehrsanlagen eine schonende Verwendung
natirlicher Ressourcen dar? Kann man beim Bau und Ausbau von Stral3en von einer
nachhaltigen Nutzbarkeit sprechen? Wo endet die Nachhaltigkeit?

Durch den Bau einer Stral’e wird Verkehr angezogen. Ohne jetzt auf Wechselwirkungen
oder sonstige Faktoren eingehen zu wollen ist doch klar, dass, wenn ich z. B. eine
UmfahrungsstraRe durch ein ehemalig landwirtschaftlich genutztes Gebiet fiihre, ich an
einem Ort Verkehr erzeuge, an dem es bis dahin keinen gegeben hat. Wenn durch dieses
fruchtbare Ackerland eine Asphaltspur gezogen wird, dann kann man wohl kaum mehr von
einer schonenden Verwendung der natirlichen Ressourcen (in Form fruchtbarer Erde)
sprechen. Bleibt man bei diesem Beispiel, kann man Uber die nachhaltige Nutzbarkeit dieses
Infrastrukturbaus wohl auch nur Mutmafiungen anstellen. Doch zu allererst muss einmal der

Begriff der Nachhaltigkeit geklart bzw. erklart werden.

% NO Raumordnungsgesetz, 18. Novelle, 14. April 2011, I. Abschnitt, 81, Absatz (2)
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Das Konzept der Nachhaltigkeit beschreibt die Nutzung eines regenerierbaren Systems in
einer Weise, dass dieses System in seinen wesentlichen Eigenschaften erhalten bleibt und

sein Bestand auf natiirliche Weise regeneriert werden kann.?’

nachhaltig = von starker und langer Wirkung®®

Wenn man Nachhaltigkeit Uber die starke und lange Wirkung einer Malinahme definiert,
dann kann jede BaumaRnahme als nachhaltig bezeichnet werden. Bleiben wir aber beim
Beispiel der Umfahrungsstrafl3e und betrachten wir die erste oben angefihrte Definition, dann
kann man wohl kaum von Nachhaltigkeit sprechen.

Durch die in keiner Weise klar definierten Ziele im Raumordnungsgesetz werden somit
sowohl Befiirwortern, als auch Gegnern von diesem Gedankenszenario Argumente geliefert
und Rickendeckung verliehen.

Auch der Punkt der sparsamen Verwendung von Energie, von nicht erneuerbarer Energie im
speziellen Sinne, stellt wieder einen Diskussionspunkt dar. Ist ein Stral3enprojekt, das durch
auf Erdol basierende Materialien erbaut wird und durch Fahrzeuge, die ihre priméare
Energiequelle aus dem Rohstoff Erd6l beziehen, befahren werden, in irgendeiner Weise
sparsam in der Verwendung von nicht erneuerbaren Energiequellen?

Ist der Einsatz von offentlichen Mitteln zur Erstellung der Infrastruktur in diesem

Gedankenszenario als sparsam zu bezeichnen?

9" WIKIPEDIA, Nachhaltigkeit, www.wikipedia.org, 08.11.2011
% www.thefreedictionary.com, Suchbegriff: nachhaltig, 08.11.2011
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8 Wienerwald - Deklaration

8.1 Wienerwald - Deklaration 21. Janner 1987

Die erste Wienerwald - Deklaration wurde am 21. Janner 1987 von den Landeshauptleuten

von Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland unterzeichnet. Darin wurden Ziele definiert,

die als Schutzmaflinahmen fur den Wienerwald zu sehen sind. Kiinftigen Generationen soll

so der Wienerwald als Erholungs- und Freizeitgebiet erhalten bleiben.

8.1.1

Siedlungsentwicklung und Bautatigkeit

Uberpriifung der Auswirkungen grolerer Bauvorhaben (StralRen,
AufschlieBungsstralRen, Wohnbauten, Hotels, Altersheime, Einkaufzentren u. a.) auf
die Umwelt. Bei nachweislich schwerwiegenden Beeintrachtigungen: Vorschreibung

von Alternativprojekten, keine Baugenehmigung.

Beschrankung der Gebaudehdhe im Landschaftsschutzgebiet in der Regel auf zwei

GescholRe

Beratung und Schulung der Gemeindeverantwortlichen in Umweltfragen, die im
Zusammenhang mit Baumaf3nahmen und baurechtlichen Entscheidungen stehen
(verstarktes Mitspracherecht der Umweltgemeinderéate im Bauverfahren).

Einschrankungen der Siedlungsentwicklung. Dies kann durch folgende MaRnahmen

erreicht werden:

Zeitlich begrenzte Widmungssperre far Siedlungserweiterungen
(,Auffangphase®) bis konkrete Raumordnungsprogramme wirksam werden
(z.B. Regionale Raumordnungsprogramme, Stadtentwicklungsplan bzw.

Bezirksentwicklungsplane in Wien, Stadt und Dorferneuerungsaktivitaten)

Schaffung von Bestimmungen fir die Genehmigung der Bebauungspléne im

NO Raumordnungsgesetz (analog den Flachenwidmungspléanen)
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Bereinigung der Situation ,wilder* Siedlungen in allen Schutzgebieten des

Wienerwaldes.

5. Lenkung der Siedlungsentwicklung im Wienerwald durch gezielten und koordinierten
Einsatz von ForderungsmalRnahmen und steuerlichen Mal3hahmen, wie vor allem
durch:

Uberprufung der Wohnbautatigkeit, Anderung der Foérderungssysteme

(Regionalisierung der Kriterien, Abstimmung lber Landesgrenzen)

Steuerliche  Malnahmen zur Verbesserung und zur besseren
Nutzbarmachung von ,Baulandreserven®, um eine bessere Ausnutzung der

vorhandenen

Infrastruktur zu erreichen und den Druck auf neuzuwidmende

Siedlungsgebiete zu verringern.

Schaffung von Instrumentarien zur Mobilisierung des Bodenmarktes in Form

von Baulandumlegung zwecks Realisierung von Planungsmaf3nahmen.

6. Verstarkung des Landschaftsschutzes in der ortlichen Raumordnung wie

beispielsweise:

Verpflichtung der Gemeinden zur Erstellung von Landschaftsplanen vor allem
mit Ausweisung jener Landschaftsteile, die von einer Bebauung freizuhalten

sind (in Abstimmung mit Nachbargemeinden).

Forderung nach genehmigten, detaillierten Bebauungsplanen als

Voraussetzung fur Parzellierungen in Aufschliel3ungszonen.

Bindung der Genehmigung von Ausnahmeh&usern fiir Familienangehdrige an

die ordnungsgeméfe Bewirtschaftung und den Bestand der Hofstellen.*

% PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST, Wienerwald - Deklaration, 21. Janner 1987, S. 1 ff.
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8.1.2

10.

11.

Verkehr

Einsatz von Bussen mit umweltfreundlichen Antrieben (z.B. Fliissiggas, Katalysator)

auch fur den Bedarfsverkehr (z. B. Rundfahrten).

Strenge technische Uberpriifung der in Betrieb stehenden Busse auf Umweltaspekte

(diese MalRnahme sollte auch auf LKW ausgedehnt werden).

Verstarkte Kontrolle der Fahrgeschwindigkeiten durch Aufstellen stationarer und
mobiler Radargerate und Ausstattung der Exekutive mit wirksamen Messgeraten

(Radarpistolen).

Lokale MalRBhahmen zur Beruhigung der Verkehrssituation bzw. zur Eindammung der

Verkehrsbelastungen (z. B. Beniitzungsbeschréankungen).

Verbot der Salzstreuung im gesamten Wienerwaldbereich, ausgenommen besondere

Situationen auf Autobahnen und Schnellstraf3en.

Einschrankungen von Motorsportanlagen und -veranstaltungen, keine neuen

Liftanlagen.

Bevorzugter Ausbau von Park and Ride Anlagen im Einzugsbereich des

Wienerwaldes.

Anlage von Parkplatzen mit ,sackgassenartigen Zufahrten* zur Entlastung sensibler
Landschaftsteile oder beliebter Erholungsflachen und -einrichtungen (z. B. durch
Maflnahmen des Erholungsvereines Niederdsterreich Wien).

Aufhebung des Fahrverbotes fiir Radfahrer auf Forststraf3en.

Ausbau des Fahrradverleihsystems im Wienerwald am Beispiel ,,Aktion Fahrrad am
Bahnhof*.

Ehestmdgliche Einbeziehung des Busverkehrs in den Verkehrsverbund Ost-Region

zur Verbesserung des offentlichen Verkehrs im Wienerwald.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

Tarifbegiinstigungen fiir Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Wienerwald
insbesondere an Wochenenden und Feiertage (Information durch breite
Offentlichkeitsarbeit).

Sperre bestimmter StralRenabschnitte fir den Schwerverkehr sowie Verlagerung des
Durchgangsverkehrs auf das hoherrangige Netz (insbesondere des Schwerverkehrs
auf die Autobahn).

Verlagerung von Gltertransporten von der Stral3e auf die Schiene.

Vorzugsweise Erschlielung der Siedlungsgebiete ausschliel3lich mit FufR- Und
Radwegen sowie Wohnstral3en.

Ausbau des Radwegenetzes und der Radwegerouten im Wienerwald insbesonders

auch in Wien.

Markierung von Radwegen auf den Wienerwaldstralen, wo es die Verhéltnisse

zulassen.

100 p| ANUNGSGEMEINSCHAFT OST, Wienerwald - Deklaration, 21. Janner 1987, S. 3 f.
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8.1.3

10.

Entsorgung und Versorgung

Kurzfristige Festlegung und konsequente Sanierung aller grof3en

Schadstoffemittenten im Ballungsraum Wien.

Erhaltung und Pflege von Wasservorkommen insbesondere von Quellen und

Grundwasserspeichern und der bereits vorhandenen Hausbrunnen.

Keine Ansiedelung weiterer Rohstoffaufbereitungsanlagen im Wienerwald,

ausgenommen Anlagen fir bestimmte Waldnutzungen.

Sofortige Rekultivierung abgebauter bzw. nicht erweiterungsfahiger

Rohstoffgewinnungsstatten.

Uberprufungsaktion zur Erreichung eines optimale Funktions- und Wirkungsgrades
von Heizungsanlagen (verbunden mit Beratungsaktionen durch Kammer- bzw.

Konsumentenberatung).

Umstellung der Beheizung aller 6ffentlichen Gebdude auf umweltfreundlichere
Energietrager (z. B. Gas, Fernwarme, Biomasse, Warmepumpen).

Gesicherte Erfassung von Mill- und Sonderabfall. Einrichtung von Altstoff,
Problemstoff und Sperrmullsammelstellen (Aufstellen von Containern).
Forderungsaktion zur Herabsetzung des Energieverbrauches der Haushalte
(Verbesserung der Warmedammung, alternative Warmwasseraufbereitung).
Forderung des Ersatzes herkémmlicher durch umweltfreundliche Energietrager (z. B.
Erdgas) in Haushalten, Gewerbe und Industriegebieten.

Einbindung aller Wienerwaldgemeinden in ein Abwasserkonzept. Daflr sind
anzustreben:

Anschluss der Randgemeinden in das Abwassersystem von Wien.

Verstarkte  Uberpriffung  der  Abwasserqualitit von  Gewerbe  und

Industriebetrieben.



Wienerwald - Deklaration 78

Wiederherstellung der Flusslaufglte, Rekultivierung ~verbetonierter"

Gewasserstrecken mit naturnahen Wasserbaumethoden (,Rickbau*).

11. Senkgrubenentsorgungskonzept (einschliel3lich Kontrollsystem) fir die, in den
Randlagen und Streulagen angesiedelten Liegenschaften, die nicht an das offentliche

Kanalnetz angeschlossen werden kdnnen.

12. Generelle Genehmigung der Versickerung nicht kontaminierter Niederschlagswasser

von den Dachflachen auf eigenem Grund und Boden.

13. Schrittweise Reduktion des Abbaues und der Verarbeitung von Rohstoffen durch
Beschrédnkung auf einige wenige Standorte, wo die Gewinnung sowohl vom

Okologischen, wirtschaftlichen und raumordnerischen Standpunkt vertretbar ist.

14. Uberpriifung der Einhebung einer Umweltabgabe fiir jeden m® gewonnenen Materials

(Speisung eines Fonds zur Verbesserung der Umweltsituation im Wienerwald).***

101 p ANUNGSGEMEINSCHAFT OST, Wienerwald - Deklaration, 21. Janner 1987, S. 4 f.
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8.1.4 Land- und Forstwirtschaft

1. Verbot bzw. Einschrankung des Einsatzes schwerer Bringungsmaschinen auf
Waldflachen mit Schutz, Wohlfahrts- und Erholungsfunktion (in Abstimmung mit

Waldentwicklungsplanen).

2. Maoglichst naturnahe und Okologisch orientierte Bewirtschaftungsformen im
Wienerwald. Dies gilt vor allem fir die land- und forstwirtschaftliche Nutzung und
insbesondere fiir die Angleichung bestehender forstlicher Monokulturen (mit
Ausnahme der Tanne bzw. der Schwarzkiefer im sidlichen Wienerwald) an

naturnahe, standortgeméRe Vegetationsformen und bei agrarischen Operationen.

3. Verstarkte Einbindung der Landwirtschaft in landschaftspflegerische MaRnahmen und
Forderungen von solchen Leistungen (z. B. alternative Tierhaltung, Gestaltung von

ForststralR3en, Erweiterung des Wienerwaldsonderprogrammes).

4. Ausbau der Erwerbsmoéglichkeiten aus Freizeit, Erholung und Fremdenverkehr

(Urlaub am Bauernhof, Reitmoglichkeiten usw.).

5. Forderung traditioneller, bodenstandiger und naturnaher Produktionen mit mehreren
Sparten (Mischbetriebe).

6. Verstarktes Angebot von Zuerwerbsmdglichkeiten in der Forstwirtschaft, vor allem in

den Grof3betrieben.

7. Forderung des Ab - Hof - Verkaufes und der Errichtung von Jausenstationen und

ahnlichem.

8. Erstellung und Durchfihrung eines Forschungsprogrammes zur Beratung der
bodenstandigen Betriebe, insbesondere Uber Alternativproduktionen (z. B.
Schafhaltung).®

102 p| ANUNGSGEMEINSCHAFT OST, Wienerwald - Deklaration, 21. Janner 1987, S. 5 f.
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8.1.5 Organisation und Offentlichkeitsarbeit

Hier sind insbesondere koordinative Schritte fir die Umsetzung der vorgeschlagenen

MafRnahmen zu verstehen, wie z. B.:

1. Abstimmung der Arbeiten der Planungsgemeinschaft Ost mit der Tatigkeit der

~Wienerwaldgemeinden*.

2. Gezielte Aktionen far Erholung, Fremdenverkehr, Umweltschutz,

Energiesparmalinahmen u. a.

3. Aufwertung und Neuformulierung des ,Schoffelpreises”

4. Abstimmung von Uberértlichen und 6rtlichen Konzepten und Programmen

5. Spezielle Forderungen fur den Wienerwald

6. Offentlichkeitsarbeit Uber den Wienerwald (Dokumentation, Wanderausstellungen,

,Wienerwaldzeitschrift u. a.).**

103 p ANUNGSGEMEINSCHAFT OST, Wienerwald - Deklaration, 21. Janner 1987, S. 6
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8.2 Wienerwald - Deklaration 2002

Die aktuell gultige Wienerwald - Deklaration von 2002 ist als Erneuerung der Version von
1987 zu sehen.

Abbildung 33: Wienerwald - Deklaration 2002
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8.2.1 Wienerwald in der Region

Abbildung 34: Wienerwald in der Region



Wienerwald - Deklaration

83

8.2.2 Wienerwald als Natur- und Landschaftsraum

Abbildung 35: Wienerwald als Natur- und Landschaftsraum
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8.2.3 Wienerwald als Siedlungs- und Wirtschaftsraum
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Abbildung 36: Wienerwald als Siedlungs- und Wirtschaftsraum

8.2.4 Wienerwald als Erholungsraum

Abbildung 37: Wienerwald als Erholungsraum



Regionale Raumordnungsprogramme 88

9 Regionale Raumordnungsprogramme

Regionale Raumordnungsprogramme werden als Grundlage fiir eine sinnvolle rdumliche
Entwicklung des Raumes gesehen. Es werden zu erreichende Ziele des Landes als Ganzes,
oder fir einzelne Landesteile definiert. In Niederdsterreich gibt es finf solcher regionalen
Raumordnungsprogramme, in der Folge werden jene drei, die das Gebiet des

Biosphéarenpark Wienerwald beinhalten, genauer vorgestellt.

9.1 Regionales Raumordnungsprogramm nordliches Wiener Umland

9.1.1 Geltungsbereich

Das Raumordnungsprogramm nordliches Wiener Umland umfasst die Verwaltungsbezirke
Korneuburg, Tulln, sowie die Gerichtsbezirke Ganserndorf, Gro3-Enzersdorf, Wolkersdorf

und Klosterneuburg.

Abbildung 38: Nordlichen Wiener Umland
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9.1.2 Anlass

Obwohl schon viele Flachen als Baulandflachen gewidmet sind, besteht groRe Nachfrage
nach Wohnflachen und Flachen zur industriellen oder gewerblichen Nutzung. Die
vorhandene Verkehrsinfrastruktur wird in vielen Bereichen als nicht ausreichend erachtet und
soll ausgebaut werden. Ein grof3es Problem stellt die Materialnutzung dar, die oftmals im

Gegensatz zu den herrschenden Nutzungen steht, insbesondere der Erholungsnutzung.

9.1.3 Ziele

Das Ziel des Regionalen Raumordnungsprogramms nordliches Wiener Umland ist es,
funktionsfahige Raume zu schaffen. Dabei handelt es sich um Raume unterschiedlicher
Nutzung. Sowohl Réaume flir Erholung, als auch landwirtschaftliche Produktion und
Siedlungstatigkeit sollen sinnvoll gewéhrleistet werden.

Ein weiteres Anliegen des Raumordnungsprogramms ist die Freihaltung von
Retentionsrdumen entlang der Fliisse zum Schutz des Siedlungsraumes vor den Gefahren
eines Hochwassers.

Auch der Schutz der Grundwasservorkommen bildet eines der zentralen Themen im

Raumordnungsprogramm nérdliches Wiener Umland.

9.1.4 MalRRnahmen

Folgende Mafinahmen sollen zum Erreichen der definierten Ziele fihren:

¢ Kenntlichmachung von landwirtschaftlichen Vorrangzonen zur Erhaltung einer
funktionsfahigen Landwirtschaft;

¢ Kenntlichmachung von erhaltenswerten Landschaftsteilen zur Erhaltung der
vorhandenen Kulturlandschaft, zur Erhaltung von 6kologischen Ausgleichsraumen
und zur Sicherung der Erholungsfunktion;

e Ausweisung von Regionalen Grinzonen zur Gliederung des Raumes und fur Zwecke
der Naherholung;

e Ausweisung von Siedlungsgrenzen zur Begrenzung kinftiger Baulandwidmungen

und Freihaltung (immer knapper werdender) siedlungsnaher Erholungsraume.*®

14 AMT DER NO LANDESREGIERUNG, Regionales Raumordnungsprogramm Wien - Umland Nord,
www.raumordnung-noe.at, 01.11.2011
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9.2 Regionales Raumordnungsprogramm NO Mitte

9.2.1 Geltungsbereich

Das Regionale Raumordnungsprogramm NO Mitte gilt fir die Landeshauptstadt St. Pélten,
die Stadt Krems an der Donau, sowie fir die Verwaltungsbezirke Krems. St. Pdlten und
Lilienfeld.

9.2.2 Anlass

Die raumlichen Anspriiche durch Siedlungen, Verkehr, Materialgewinnung und Erholung
sollen durch dieses Raumordnungsprogramm neu geregelt werden. Durch die Ausweisung
von Zonen fir die jeweilige Nutzung soll es zu einer Optimierung der Nutzungseignung

kommen.

9.2.3 Ziele

In diesem Raumordnungsprogramm sind konkrete Ziele definiert, die durch die geeigneten
MalRnahmen zu erreichen sind:

e Abstimmung des Materialabbaues auf den mittelfristigen Bedarf, auf die 6kologischen
Grundlagen und auf andere Nutzungsansprtiche.

e Festlegung siedlungstrennender Grinzuge und Siedlungsgrenzen zur Sicherung
regionaler Siedlungsstrukturen und typische Landschaftselemente sowie zur
vorausschauenden Vermeidung von Nutzungskonflikten.

e Sicherung und Vernetzung wertvoller Biotope.

e Ricksichtnahme auf die fur die Wasserversorgung relevanten Grundwasserkorper.

e Sicherstellung der raumlichen Voraussetzungen fir eine leistungsfahige Land- und

Forstwirtschaft.1%®

195 AMT DER NO LANDESREGIERUNG, Regionales Raumordnungsprogramm NO Mitte,
www.raumordnunng-noe.at, 01.11.2011
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9.3 Regionales Raumordnungsprogramm stdliches Wiener Umland

9.3.1 Geltungsbereich

Das Regionale Raumordnungsprogramm Wien - Umland Sid gilt fur die Verwaltungsbezirke
Baden, Bruck an der Leitha und Médling, sowie fur die Gerichtsbezirke Purkersdorf und

Schwechat.

Abbildung 39: Sudliches Wiener Umland

9.3.2 Anlass

Wie schon beim Raumordnungsprogramm Wien - Umland Nord stehen die Entwicklung der
Siedlungsgebiete und Gebiete fur Industrie/Gewerbe und die damit verbundenen

Baumafnahmen in der Verkehrsinfrastruktur im Mittelpunkt.
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9.3.3 Ziele

Das Ziel des Raumordnungsprogramms soll sein, funktionsfahige R&aume fir die
unterschiedlichen Nutzungen wie Landwirtschaft, Siedlungstatigkeit oder Gewinnung von
mineralischen Rohstoffen zu gewdéhrleisten. Ein weiteres wichtiges Ziel ist es,
Retentionsraume entlang von Flissen von Bebauung frei zu halten und so kein besiedeltes
Gebiet den Gefahren durch Hochwasser auszusetzen. Auch der Schutz der

Grundwasservorkommen kommt in den Zielen vor.

9.3.4 Malnahmen

Folgende Mafinahmen sollen die genannten Ziele umsetzen:

¢ Kenntlichmachung von landwirtschaftlichen Vorrangzonen zur Erhaltung einer
funktionsfahigen Landwirtschaft;

¢ Kenntlichmachung von erhaltenswerten Landschaftsteilen zur Erhaltung der
vorhandenen Kulturlandschaft, zur Erhaltung von ©6kologischen Ausgleichsraumen
und zur Sicherung der Erholungsfunktion;

¢ Ausweisung von Regionalen Griinzonen zur Gliederung des Raumes und fiir Zwecke
der Naherholung;

e Ausweisung von Siedlungsgrenzen zur Begrenzung kinftiger Baulandwidmungen

und Freihaltung (immer knapper werdender) siedlungsnaher Erholungsraume.

1% AMT DER NO LANDESREGIERUNG, Regionales Raumordnungsprogramm Wien - Umland Sud,
www.raumordnung-noe.at, 01.11.2011
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10 Ortliche Raumordnungsprogramme

10.1 Grundlagen

Das Ortliche Raumordnungsprogramm gibt der Gemeinde die Mdoglichkeit, die Nutzung der
Flachen in ihrem Gemeindegebiet zu organisieren. Jede Gemeinde hat ein Ortliches
Raumordnungsprogramm zu erstellen, das auf den Leitzielen der Raumordnung aufbaut und
das Niedergsterreichische Raumordnungsgesetz in der gultigen Fassung zur Grundlage hat.
Wie auf der homepage der Niedergsterreichischen Landesregierung zu lesen steht, beraten
Amtssachverstandige fir Ortliche Raumordnung der Abteilung Raumordnung und
Regionalpolitik die Gemeinden bei der Lésung von Raumordnungsproblemen und bei der

Erstellung der notwendigen Planungsgrundlagen.

Das Ortliche Raumordnungsprogramm soll beinhalten:
e Ortliches Entwicklungskonzept
e Landschaftskonzept
e Verkehrskonzept

e Flachenwidmungsplan

Das zu erstellende Programm soll einen Uberblick tber die in einer Gemeinde geplanten
Entwicklungen der néchsten 10 Jahre geben. Dabei sollte genau definiert werden, auf
welchen Flachen kinftig eine Bautatigkeit stattfinden soll und wo die Grenzen der

Siedlungstatigkeit liegen werden.

Die Siedlungstatigkeit in einer Gemeinde hat einen gravierenden Einfluss auf das
Verkehrsaufkommen. Durch Siedlungen und Wohneinheiten wird nicht nur die Intensitat des
Verkehrs erhodht, sondern auch der Ort der Entstehung festgelegt. Dieser Umstand soll daher
in einem Verkehrskonzept berlcksichtigt werden. Es bietet die Mdglichkeit, das zukiinftige zu
erwartende  Verkehrsaufkommen steuern zu konnen. Ein  Schwerpunkt des
Verkehrskonzepts soll die Sicherung der Schulwege, ein funktionierendes Ful3- und
Radwegenetz im Bereich des Ortszentrums, Tempo-30-Zonen und ein Park- und

Freiraumkonzept sein.
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Ein Landschaftskonzept ist ein wesentlicher Bestandteil der Grundlagenforschung des
Ortlichen  Raumordnungsprogramms. Es analysiert den Naturraum und zeigt

Entwicklungsmaoglichkeiten, Nutzungskonflikte und Nutzungsoptionen auf.

Das Ortliche Entwicklungskonzept legt die Entwicklungsziele einer Gemeinde in Planen und
in Textform fest. Darauf aufbauend wird dann der Flachenwidmungsplan erstellt. Durch den
langfristigen Planungshorizont soll Planungs- und Rechtssicherheit und Nachhaltigkeit erzielt

werden.

Flachenwidmungsplan und Ortliches Entwicklungskonzept sollen eine Einheit bilden. Die
definierten Ziele und MaRRnahmen fiihren zu rdaumlichen Festlegungen und Widmungsarten.
Es werden dabei die Widmungsarten Bauland, Verkehrsflichen und Grinland

unterschieden. Die Zuordnung ist verbindlich und gibt mégliche Nutzungen vor.*®’

10.2 Ziele der Ortlichen Raumordnung

e Schaffung nachvollziehbarer Rechtsgrundlagen

e FErhaltung der Kontinuitat in den Ortlichen Raumordnungsprogrammen und
Flachenwidmungsplanen der Gemeinden

e Erarbeitung von Instrumenten und Grundlagen zur Unterstiitzung der Gemeinden

e Geordnete raumliche und wirtschaftliche Entwicklung der Gemeinden und des
Landes

e Aufzeigen von Fehlentwicklungen und Fehlwidmungen, die einen Ubermaligen

Kostenaufwand erfordern und unangemessene Folgekosten verursachen.®®

197 £| EISCHMANN Barbara, Ortliche Raumplanung, www.raum-planung.at, 12.12.2011
19 AMT DER NO LANDESREGIERUNG, Ortliche Raumordnung, www.noe.gv.at, 12.12.2011
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10.3 Ortliches Raumordnungsprogramm am Beispiel Pressbaum

Bei meinem Besuch im Rathaus von Pressbaum am 12.12.2011 konnte ich das Ortliche

Raumordnungsprogramm in Augenschein nehmen.

Abbildung 40: Ortliches Raumordnungsprogramm der Gemeinde Pressbaum

Das Raumordnungsprogramm umfasst die oben dargestellten 6 A4-Ordner mit folgendem
Inhalt:

Band 1: Grundlagenforschung, Schriftlicher Teil, Plane Teil 1
Band 2: Grundlagenforschung, Plane Teil 2

Band 3: Grundlagenforschung, Plane Teil 3

Band 4: R&aumliches Entwicklungskonzept Teil 1

Band 5: R&aumliches Entwicklungskonzept Teil 2

Band 6: Raumliches Entwicklungskonzept Teil 3
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Es sind unter Anderem folgende Dokumente beinhaltet:
e Schriftlicher Teil der Grundlagenforschung
e Plane zu den naturraumlichen Gegebenheiten
e Plane zum Landschaftskonzept
e Plane zur Grundausstattung
e Plane der Betriebsstétten, Eignungsflachen fir Betriebe und Industrie, sowie
Erholungs- und Freizeiteinrichtungen
e Schriftlicher Teil des Verkehrskonzeptes
e Plane zum Verkehrskonzept
¢ Plane zu Siedlungsstruktur- und Entwicklungskonzept

o Flachenwidmungsplane

Die aktuell giiltige Version des Ortlichen Raumordnungsprogramms fiir Pressbaum wurde im
Janner 2000 erstellt. Trotz des doch schon héheren Alters der Dokumente, erscheinen vor
allem die Plane in einem tadellosen Zustand. Auf meine Frage, ob in die Ordner nicht ofter
Einsicht genommen wird, wurde mir von einem Mitarbeiter des Rathauses erklart, dass nach
der Erstellung des Raumordnungsprogramms zwar einmal alles durchgeblattert worden sei,

seit damals sich aber eigentlich niemand mehr dafir interessiert hat.

Mir ist unverstandlich, wie eine geordnete raumliche Entwicklung ohne Einsicht in die daftr
gestalteten Unterlagen erfolgen soll. Das Ortliche Raumordnungsprogramm sollte vielmehr
einen langfristigen MalRnahmenkatalog darstellen, der die gesetzten Ziele auch erreichen
kann. Nur durch eine sinnvolle Planung des Raumes kdnnen zukiinftige Nutzungskonflikte
und negative Beeinflussungen der Lebensqualitat und der Umwelt verhindert werden. Die
einmal festgelegten Ziele sollten regelméaRig Uberprift und ihre Umsetzbarkeit eventuell
durch Korrekturen gewahrleistet werden. So wirde ein Raumordnungsprogramm einer
Gemeinde eine sinnvolle Entscheidungshilfe fir alle Fragen der Raumordnung darstellen

und die notwendige Kontinuitét in die Entscheidungen bringen.
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11 Praxis im Biospharenpark Wienerwald

11.1 Die Bewirtschaftung des Waldes im Biosphéarenpark Wienerwald

Zu Recherchezwecken war ich am 13.12.2011 war ich nordwestlich der Gemeinde
Pressbaum unterwegs. Der zurlickgelegte Weg wird in nachfolgender Grafik mittels roter

Markierung dargestellt.

Abbildung 41: Route durch den Wienerwald nordwestlich von Pressbaum

Der Rundgang durch den Wald gestaltete sich mehr als nur schwierig. In dem
durchwanderten Gebiet wurden mittels schwerem Gerat Schlagerungen in grof3em Stil
durchgefuhrt. Dabei wurde ein Kettenfahrzeug eingesetzt, das dem Waldboden sehr
zugesetzt hat und sich schonungslos seinen Weg zwischen den Baumen gebahnt hat. Die
nachfolgenden Aufnahmen entstanden bei meinem Rundgang und zeigen die Zerstérung der
Naturlandschatft.
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Abbildung 42: Spuren der Verwistung 1

Abbildung 44: Spuren der Verwistung 3

Abbildung 46: Schweres Gerat

Abbildung 43: Spuren der Verwistung2

Abbildung 45: Spuren der Verwiistung 4

Abbildung 47: Spuren der Verwistung 5
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Abbildung 48: Spuren der Verwistung 6

Selbst mit gutem Schuhwerk war es fast unméglich, diese Wege zu begehen. Der an sich
schon standig feuchte und tiefe Boden des Wienerwaldes wurde durch den Kettenantrieb
des eingesetzten Fahrzeuges derart aufgewihlt, dass man stellenweise bis zu den Kndcheln
in Schlamm versinkt. Es muss hier noch erwahnt werden, dass es zum Zeitpunkt der

Begutachtung seit Wochen keinen nennenswerten Niederschlag gegeben hat.
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Als Ort der Entspannung, der Naherholung und des Ausgleiches durch gemdtliche
Spaziergange ist dieser Wald wohl kaum zu nutzen. Genau das ist es aber, was bereits in

der Wienerwald - Deklaration von 1987 (siehe Kapitel 8.1) gefordert wird:

Verbot bzw. Einschrankung des Einsatzes schwerer Bringungsmaschinen auf Waldflachen

mit Schutz, Wohlfahrts- und Erholungsfunktion.
Madglichst naturnahe und 6kologisch orientierte Bewirtschaftungsformen im Wienerwald.
Verstarkte Einbindung der Landwirtschaft in landschaftspflegerische MalRnahmen und

Forderungen von solchen Leistungen.

Wienerwald - Deklaration 2002: (siehe Kapitel 8.2)

Erhaltung, Wiederherstellung und Steigerung der Lebensqualitat in der Wienerwaldregion.

Erhaltung des Wienerwaldes als européisch bedeutendes Laubwaldgebiet mit all seinen

Lebensformen.

Erhaltung einer lebens- und leistungsfahigen Land- und Forstwirtschaft im Wienerwald.

Erhaltung und Schaffung mdglichst naturnaher und  ©kologisch  orientierter

Bewirtschaftungsformen in der Land- und Forstwirtschaft.

Verstarkte Einbindung der Landwirtschaft in landschaftspflegerische MalRnahmen,

gesellschaftliche Anerkennung und Forderung von solchen Leistungen.

Erhaltung und umweltvertragliche Entwicklung des Wienerwaldes als bedeutende Freizeit-
und Erholungsregion insbesondere in Abstimmung mit den Zielen des Natur- und

Landschaftsschutzes.
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11.2 Die Gestaltung von Forstwegen im Wienerwald

11.2.1 Im Gebiet nordwestlich von Pressbaum

Auf der nachstehenden Karte ist der Weg gekennzeichnet, an dem die in diesem Kapitel
dargestellten Fotos entstanden sind. Die Aufnahmen wurden am 13.12.2011 gemacht. In
diesem Waldstiick wurde ein Forstweg saniert. Als Material wurde offensichtlich Bauschutt

verwendet, wie die folgenden Bilder zeigen werden.

Abbildung 49: Stelle der Sanierung

Das Gebiet liegt nordwestlich der Gemeinde Pressbaum. Am linken Bildrand kann man Am
Hagen erkennen, rechts davon Pressbaum. Im Norden liegt die begangene Forststral3e auf
Hohe von Ober Saubichl.
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Abbildung 50: Forststralie 1 Abbildung 51: Forststrale 2

In den oben dargestellten Abbildungen kann man schon erkennen, dass der Weg durch den
Wald mit einem herkdmmlichen Forstweg nur mehr wenig zu tun hat. Hier hat man eher das
Gefihl, eine Stral3e entlang zu marschieren. Auch die Breite des Weges ist mit ca. 4 Metern

doch sehr beachtlich. Die nachsten Bilder zeigen das eingesetzte Material etwas genauer.

Abbildung 52: Bauschutt 1 Abbildung 53: Bauschutt 2

Abbildung 54: Beton mit Bewehrungseisen Abbildung 55:Dammmaterial im Wienerwald

Warum man im Biosphéarenpark Wienerwald Bauschutt unter dem Deckmantel der Sanierung

von ForststraRen entsorgen kann, ist fir mich unverstandlich.
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11.2.2 Im Gebiet zwischen Purkersdorf und Baunzen

Am 06.12.2011 fuhrten mich meine Recherchearbeiten in die Gegend zwischen Purkersdorf
und Baunzen. Die Deutschwaldstraf3e fuhrt von der Gemeinde Baunzen in Richtung Norden
nach Purkersdorf. Von besagter Stral3e zweigt ein Weg ab, der sich durch den Wald
schlangelt und anschlie3end in die Robert-Hohenwarter-Gasse muindet. Auf nachstehender

Karte ist dieser Weg rot dargestellt.

Abbildung 56: Forstweg nérdlich von Baunzen

Geht man diesen Forstweg entlang, dann sté3t man relativ bald auf Unmengen von
Betonbruch die einfach tUber den Weg entlang verteilt wurden. Neben Betonbruch finden sich
aber auch andere Hinweise darauf, dass es sich hier eindeutig um Abbruchmaterial handelt.
Man muss nicht einmal allzu genau schauen, da fallt einem schon auf, dass neben
Bewehrungseisen noch andere Dinge wie Fliesenstiicke, Teile von Kanalrohren,
Plastikrohre, Plastikschlauche, usw. auf eine ungenierte Entsorgung von Mull im Wienerwald
hindeutet. Die folgenden Fotos zeigen diese Umweltverschmutzung in Bildern und vermitteln

einen Eindruck der ,Forststrafie”.
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Abbildung 57: Waldverschmutzung durch Bauschutt

Abbildung 58: Betonbruch Abbildung 59: Bewehrungseisen

Die oben stehenden Bilder zeigen den scharfkantigen Betonbruch, der einfach auf den Weg
geschuttet wurde. Diesen Weg entlang zu gehen ist nicht nur unangenehm, sondern durch
die Uberall herausstehenden spitzen Bewehrungseisen auch gefahrlich. Kommt man hier zu
Sturz, kann das sehr unangenehme Folgen haben. Auch fir Fahrzeuge stellen die spitzen

Eisen ein Schadensrisiko dar. Warum also wurde dieses Material dort verarbeitet?
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Abbildung 60: Reste von einem Drainagerohr Abbildung 61: Plastikrohr

Abbildung 62: Betonbrocken mit Eisendraht Abbildung 63: Reste von Plastikschlauch

Abbildung 64: Bewehrungseisen Abbildung 65: Mauerbrocken mit Malerei
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Wenn man sich die Bilder auf der vorherigen Seite anschaut, dann kann man nur den
Schluss daraus ziehen, dass hier einfach Abbruchmaterial von der Baustelle auf direktem
Weg im Wald entsorgt wurde.

Wie vorher schon erwahnt, stellt sich mir die Frage, warum man so ein Material in den Wald
fuhren sollte. Fur Spazierganger und Wanderer stellt die Beschaffenheit des Forstweges
durchaus ein Problem dar. Man muss standig darauf achten wo man hin steigt, damit man
nicht Uber einen der vielen gréReren Betonbrocken stolpert oder sich in einem der
herausstehenden Drahte verfangt. Auch flr Fahrzeuge stellen die spitzen Drahte eine
Gefahr dar, sich die Reifen zu beschadigen.

Es bleibt eigentlich nur der einzige Schluss, dass mit der Verfrachtung des Abbruchmaterials

in den Wald statt in dafiir geeignete Entsorgungsstétten Geld gespart werden soll.
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11.2.3Im Gebiet zwischen Sattelbach und Mayerling

Zwischen Mayerling und Sattelbach gibt es eine ForststralRe, die von der B210 bei km 3,2 in
Richtung Norden abzweigt. Auf der folgenden Grafik ist der Verlauf dieser Forststral3e mit

einer roten Markierung nachgezeichnet.

Abbildung 66: Verlauf der asphaltierten Forststra3e

Die Informationen zu diesem Kapitel stammen von Herrn DI Dollensky, Gemeinderat in
Alland. Es werden in der Folge die Bilder von Herrn DI Dollensky verwendet, die er bei seiner
Begehung der Forststralle dokumentiert hat. Aufgrund der gefallenen Blatter konnten bei der
Besichtigung am 15.12.2011 keine so aussagekraftigen Bilder gemacht werden, da die
ForststralRe unter dem Laub verborgen lag.

Es wird nun die Strecke anhand der vorhandenen Bilder etwas genauer beschrieben.
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Die Strecke zweigt, wie vorhin schon erwéhnt, bei km 3,2 zwischen Sattelbach und

Mayerling von der B210 ab. Danach steigt die Forststral3e in einigen Kehren an.

Abbildung 67: Abzweigung von B210 Abbildung 68: Beginn der ForststraBe (15.12.2011)

Abbildung 69: Anstieg in Kehren Abbildung 70: Am Bergriicken in Richtung Osten

Abbildung 71: 40cm hohes Asphaltband Abbildung 72: Asphaltband
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Abbildung 73: Ende der Asphaltierung Abbildung 74: 100m spéter ein Quellschutzgebiet

Kurz nach dem Quellschutzgebiet beginnt die Asphaltierung wieder. Der Forstweg verlauft
dann abwarts Richtung Helenental. Bei km 5,8 auf der B210 mindet der Forstweg

schliefRlich in die Bundesstralie.

Abbildung 75: Ende des Forstweges bei km 5,8 der B210
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Einen ahnlichen Fall habe ich bei Recherchen im Internet entdeckt. Es handelt sich dabei um
den Artikel ,, ,Autobahn* im Wienerwald“ der Online-Ausgabe des KURIER vom 19.07.2010.

Abbildung 76: Artikel ,, ,Autobahn”im Wienerwald“ im Online-KURIER vom 19.07.2010
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Die folgende Grafik zeigt die geographische Lage des Rossgipfel.

Abbildung 77: Rossgipfel ndrdlich von Alland

In beiden beschriebenen Féllen wurde als Material zur Instandsetzung geschredderter
Asphalt von der Sanierung der A21 verwendet. Uber die Sinnhaftigkeit einer Verbringung von
Altasphalt in einem Waldgebiet, in einem Biospharenpark, lasst sich sicherlich diskutieren.
Unbestritten ist jedoch, dass ein solches Material mit Altlasten verunreinigt ist. Hier stellt
weniger der Asphalt selbst, als die Verunreinigung desselben durch jahrelangen Verkehr mit
Olresten, Schwermetallen aus Bremsabrieb, Riickstanden aus Abgasen, usw. ein Risiko dar.
Dazu gab es in der Tiroler Tageszeitung vom Sonntag, 08.05.2011, einen interessanten
Artikel.
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Alt-Asphalt gefahrdet laut Arzt Wasser

Es ist ein gunstiger Baustoff, und er eignet sich laut Recyclingbetrieben gut, um Flachen zu
planieren, Einfahrten zu begradigen oder als gunstiger Belag fur Wege und Stral3en.
Zwischen acht und zehn Euro kostet eine Tonne recycelter Asphalt, um ein Vielfaches

weniger als neuer Asphalt.

Gut und gunstig, allerdings mit einem groben Schénheitsfehler, warnen Kritiker:
- Wiederaufbereiteter Asphalt enthélt gesundheitsgefdhrdende Stoffe", schlagt der
Innsbrucker Erndhrungsmediziner Maximilian Ledochowski Alarm. ,Im Asphalt stecken
polycyclische aromatische Kohlenwasserstoffe - PAKs, die stark krebserregend sind*,
warnt Ledochowski. Hinzu kommt, dass Asphalt, der vor 1980 hergestellt wurde, geféhrliche
Polychlorierte Biphenyle (auch bekannt als Dioxine) enthalte. Diese wirden seit Jahrzehnten

durch den Regen ausgewaschen und versickern.

Recycelten Asphalt auf BergstraRen und Almwegen aufzubringen halt er deshalb fir
aulerst bedenklich. ,Die Schadstoffe gelangen mit der Zeit ins Trinkwasser”, sagt er und
zeichnet ein dusteres Szenario. ,Fur die nachsten Generationen ist das enorm geféhrlich.”
Denn das ,Wasser werde in den nachsten zehn bis 20 Jahren erhdhte Schadstoffwerte
aufweisen und die Schadstoffe kénnen damit in die Nahrungskette gelangen. ,Es kann

mitunter sogar ungeniel3bar werden.”

Auf vielen Wegen und Stral3en in Tirol wurde und wird das Material noch immer aufgebracht.
Hauptabnehmer des wiederaufbereiteten Baustoffs sind laut den recycelnden Betrieben

Gemeinden und private Hauslbauer.

Normalerweise wird Asphalt als Mull eingestuft und landet in einer Deponie. Dort wird er je
nach Bedarf wiederaufbereitet. Dazu werden die von StralRen abgefrasten Brocken
gebrochen, bis sie kleiner als 16 Millimeter sind, erklart Roland Killinger von den Frdschl-
Tochterfirmen Gubert und Tel-Kies. Etwa 5000 bis 7000 Tonnen Asphalt werden dort pro

Jahr wiederaufbereitet.

Bleibt der Asphalt auf der Deponie, ist ein Altlastensanierungsbeitrag zu zahlen. ,Wird
der Asphalt aber recycelt, dann ist er von diesem Altlastensanierungsbeitrag befreit.”
Erklart Reinhard Bichler vom Innsbrucker Zollamt. Dort wird kontrolliert, wie viel Asphalt in

Tirol deponiert oder eben wiederaufbereitet wird.
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Wird das wiederaufbereitete Asphalt-Granulat auf eine Flache aufgebracht und gewalzt,
dann ergibt sich eine dichte, asphaltédhnliche Oberflache. Durch Warme verbindet das
vorhandene Bitumen die Teile miteinander. ,Das schafft einen sehr glinstigen, staubfreien
Bodenbelag, der sich fir Einfahrten oder auch steile Wege sehr gut eignet”, sagt Killinger.
Recycelten Asphalt auf Waldwegen und Bergstral3en aufzubringen, halt er allerdings fur
bedenklich. ,Es konnen ja auch Olflecken auf dem Asphalt sein, und die sind sicherlich nicht
gut.” Das bestétigt auch Ernahrungsmediziner Ledochowski. Der Asphalt sei - je nachdem,
wie befahren die StraRe war - mit Schadstoffen wie Reifenabrieb, Olresten und
Abgasen belastet, die sich auswaschen kénnen und langfristig in die Nahrungskette

gelangen.

,unsere Generation und auch vielleicht die nachste wird es nicht mehr spiren, aber
danach durften deutlich mehr Missbildungen und Krankheiten auftreten“, ist der
Erndhrungsmediziner Uberzeugt. Denn Uber das Wasser gelangen die Schadstoffe in
Pflanzen und Tiere und damit letzten Endes auf den Teller und in den menschlichen Korper,
warnt er. Von gebundenem Asphalt ist eine solche Gefahr kaum gegeben, da hier die

Schadstoffe nicht so leicht ins Grundwasser gelangen.

Das Land sieht das Problem weit weniger dramatisch. In der Umweltabteilung geht man
davon aus, dass keine Gefahr aus altem Asphalt droht. ,Er unterliegt sehr strengen
Qualitatskontrollen“, heil3t es dort. Nur wenn er unbedenklich ist, dirfe er aufgebracht
werden. AulRerdem werde er eher in geringem Ausmal etwa auf Forststra3en oder
Almwegen verwendet, argumentiert man dort. ,Sonst dirfte man ja auch keine normalen

StralRen asphaltieren, wenn es gefahrlich ware."

Und das Umweltministerium bestatigt: Die Richtlinien des Osterreichischen
Baustoffrecyclingverbandes schreiben recycelten Baustoffen - zu denen aus Asphalt gehort -
strenge Qualitatsanforderungen vor. Die mdglichen Anwendungsbereiche - ob etwa als
Tragschichtmaterialien im StraRenbau oder als Schittmaterial - orientieren sich demnach an
diesen Kriterien. Ausschlaggebend, ob recycelter Asphalt fir einen Weg verwendet werden
darf oder nicht, ist, ob dieser in hydrologisch sensiblen oder weniger sensiblen Gebieten

liegt.

So dirfen in hydrogeologisch sensiblen Gebieten nur Recyclingbaustoffe der hdchsten

Qualitatsklasse in ungebundener Form ohne Deckschicht eingesetzt werden.
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Der Landesumweltanwalt sieht die Lage weit ernster als die Umweltabteilung des Landes
und steht der Verwendung von recyceltem Asphalt sehr kritisch gegentber. ,In
Schutzgebieten lehnen wir das streng ab. Dort sollte es absolut tabu sein®, erklart der
stellvertretende Landesumweltanwalt Walter Tschon. Er sieht bei der entsprechenden
Qualitat des wiederaufbereiteten Asphalts zwar keine akute Gefahr fir Wasser oder Natur.
Doch versiegelte Flachen, wie sie auch wieder aufbereiteter Asphalt bildet, haben aus
Tschons Sicht viele Nachteile. So kann etwa das Wasser bei starken Regenfallen nicht mehr

versickern. Uberschwemmungen werden damit begiinstigt.

Ob Recycle-Asphalt auf Waldwegen nun tatsédchlich negative Auswirkungen auf die
Gesundheit hat, wird sich wohl erst in vielen Jahren zeigen. Recyceltem Asphalt und seinem
typischen Asphaltgeruch begegnen aber viele Wanderer auf ihren Touren durch die Natur.*®

In diesem Artikel ist auch die Rede von Altasphalt, der nur in sehr geringem Ausmald auf
Forstwegen verwendet wird. Schaut man sich die Abbildungen in diesem Kapitel an, dann
kann man bei einem 40cm hohen Asphaltband mitten durch den Wald wohl kaum von
.geringem AusmalR® sprechen. Auch erschlief3t sich mir nicht ganz der Sinn, warum man
Altasphalt zur Sanierung von Forstwegen einsetzt. Dieses Material ware zum Beispiel als
ungebundener Oberbau beim Stral3enbau, oder als Zugabe zu neuem Asphalt wohl besser
aufgehoben.

Die im Artikel der Tiroler Tageszeitung gedufRerten Bedenken sollten Grund genug sein, ein
solches Material von einem sensiblen Okosystem wie einem Wald fern zu halten. Es muss
auBerdem gesagt werden, dass es sich hier ja nicht um Asphaltbruch einer wenig
befahrenen StraRe handelt, sondern um 2500 Tonnen Asphalt von der A21', die alleine auf
der Strecke im Helenental im Wald verbaut wurden. Aus den Verkehrsdaten der ASFINAG
kann man die Kfz pro Tag auf der A21 herauslesen. So waren im Jahr 2010 zwischen 29.153
Kfz/24h (DTVMF, Pressbaum, km 15,891)und 83.797 Kfz/24h (DTVMF, Brunn-Gebirge, km
37,125) auf der A21 unterwegs. Es ist also absolut verstandlich, warum hier der Verdacht
besteht, dass ,Sondermull“ im Wald verarbeitet worden ist, wie der Vorwurf eines besorgten
Birgers im KURIER - Artikel lautet. Auch im Artikel der Tiroler Tageszeitung wird bestatigt,
dass der Asphalt abhangig davon, wie befahren die StraRe ist, mit Olriickstanden, Abgasen,
Abrieb von Bremsen und von Reifen belastet wird. Dabei handelt es sich um Schadstoffe, die
sich mit der Zeit auswaschen und Uber das Wasser schliel3lich in die Nahrungskette
gelangen kdnnen.

199 REISIGL Maria, Alt-Asphalt gefahrdet laut Arzt Wasser, Tiroler Tageszeitung, www.tt.com, 08.05.2011
110 aut DI Dollensky wurden 2500 Tonnen Altasphalt im Helenental auf der ForststraRe aufgebracht
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Im Artikel der Tiroler Tageszeitung wird das Problem vom Land mit der Begriindung, dass
das Material sehr strengen Kontrollen unterliege und nur dort aufgebracht werde, wo es
unbedenklich sei, nicht ganz so dramatisch gesehen.

Auch im Artikel vom KURIER wird das Material nicht als Sondermull gesehen. Es wird hier
damit argumentiert, dass der geschredderte Asphalt in einer Recyclinganlage behandelt,

gereinigt und anschlieBend Uberprift worden ist.

Laut Informationen von Herrn DI Dollensky wurde das Material allerdings nicht wie behauptet
in einer Recyclinganlage aufbereitet, sondern auf dem direkten Weg von der Stelle des

Abbaus in den Wald verfrachtet und dort zur Sanierung der Forststral3e verwendet.

Wenn der Asphaltbruch in eine Deponie gebracht wird und dort verbleibt, werden nach 3
Jahren Entsorgungskosten fallig. Diese Kosten belaufen sich derzeit auf 20 - 30 €/t**.

Auf der Strecke im Helenental wurden 2500 Tonnen Altasphalt von der A21 verbaut. Wenn
man nun von Entsorgungskosten von 20 - 30 €/t ausgeht, dann kann alleine durch die
Entsorgung im Wald anstatt in der Deponie ein Betrag von 50.000 - 75.000 € gespart
werden. Weitere Ersparungen durch den kurzeren Transportweg in den Wald anstatt zur

Deponie sind in der Kostenschétzung nicht enthalten.

Unter diesen Gesichtspunkten ist die ,Sanierung von Forststral3en mit Altasphalt auf dem
direkten Weg von der Stelle des Anfalls in den Wald ein gutes Geschaft. Sowohl fur den, der
das Material fur einen kleinen Beitrag in den Wald schutten lasst, als auch fur den, der sich
die Kosten flr die Deponierung erspart. Nattrlich handelt es sich bei der Vermutung nur um

eine Gedankenspielerei, die in keiner Weise die Wirklichkeit betrifft.

111 | aut Informationen von DI Dr. Hoffmann, Institut fiir Verkehrswissenschaften, TU Wien, 28.11.2011
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11.2.4 Widerspriche zu Leitzielen

1987 wurde die Wienerwald - Deklaration von den Landeshauptleuten von Wien,
Niederosterreich  und dem Burgenland unterschrieben. Die darin  definierten
»Schutzmaflinahmen fur den Wienerwald“ stehen einem Umgang mit der Natur wie in diesem

Kapitel beschrieben, klar entgegen.

Wienerwald - Deklaration 1987: (siehe Kapitel 8.1)

Uberprufung der Auswirkungen groRerer Bauvorhaben (StraRen, AufschlieBungsstraRen, ...)
auf die Umwelt. Bei nachweislich schwerwiegenden Beeintrachtigungen: Kkeine

Baugenehmigung

Selbst wenn es sich bei den erwdhnten Forststralien nicht um ,gréRere” Bauvorhaben
handelt, bestehen doch schwerwiegende Beeintrachtigungen der Umwelt, wie der Artikel aus
der Tiroler Tageszeitung klar aufzeigt.

Verbot bzw. Einschrankung des Einsatzes schwerer Bringungsmaschinen auf Waldflachen

mit Schutz-, Wohlfahrts- und Erholungsfunktion.

Wienerwald - Deklaration 2002: (siehe Kapitel 8.2)

Nachhaltige Sicherung und Entwicklung der grordumigen, Uberregionalen Funktion und
Bedeutung des Wienerwaldes als Natur-, Lebens- und Erholungsraum in der Ostregion in

Ubereinstimmung mit der Alpenkonvention.

Erhaltung, Wiederherstellung und Steigerung der Lebensqualitat in der Wienerwaldregion.

Erhaltung des Wienerwaldes als européisch bedeutendes Laubwaldgebiet mit all seinen

Lebensformen.

Sicherung bzw. Wiederherstellung der Qualitdt und nachhaltigen Nutzbarkeit von
Wasservorkommen, insbesondere von (Heil-) Quellen, Grundwasserspeichern und deren

Einzugsbereichen.
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Sicherung und Wiederherstellung der Gewassergite (chemisch, physikalisch, biologisch und

strukturell) unter Miteinbeziehung des Einzugsgebietes und Umlandes.

Sicherung einer dem Stand entsprechenden umweltgerechten Erfassung und Behandlung

von Abfallen
Erhaltung und umweltvertragliche Entwicklung des Wienerwaldes als bedeutende Freizeit-

und Erholungsregion insbesondere in Abstimmung mit den Zielen des Natur- und

Landschaftsschutzes.

Niederdsterreichisches Raumordnungsgesetz 1976: (siehe Kapitel 7.2)

81, Abs. (2), f): Erhaltung und Verbesserung des Orts- und Landschaftsbildes.

81, Abs. (2), g): Freier Zugang zu Waldern, Bergen, Gewdassern und sonstigen

landschaftlichen Schonheiten sowie deren schonende Erschlie3ung.

81, Abs. (2), i): Vermeidung von Gefahren fir die Gesundheit und Sicherheit der

Bevolkerung
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11.3 Die Siedlungsstrukturen im Wienerwald

11.3.1 Das Phanomen der Suburbanisierung

Seit vor einigen Jahrzehnten die Verbreitung des Automobils immer starker zugenommen
hat, kann man weltweit das Phanomen der Suburbanisierung beobachten. Stadte waren
friher auf den FuRgangerverkehr ausgerichtet. In vielen historischen Stadten kann man
heute noch im Stadtzentrum alte, gewachsene Strukturen beobachten. Mit der Zunahme der
Geschwindigkeit war es moglich, langere Strecken in der selben Zeit zurtick zu legen. Durch
diesen Umstand begannen die Stadte nach auRen zu wachsen. Die nachfolgende Grafik

zeigt die Entwicklung der Ausdehnung einer typischen Stadt im Wandel der Zeit.

Abbildung 78: Die Entwicklung zur Autostadt
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Es ist bei der Entwicklung der Stadte zu beobachten, dass die Infrastruktur, die Entwicklung
der Stadt und des Umlandes immer auf das momentan vorherrschende Verkehrsmittel
ausgerichtet war. Solange man die Stadt nur zu Ful3 oder mit einem Pferdegespann
begehen konnte, mussten die Entfernungen so gewahlt werden, dass diese in einer
akzeptablen Zeit zurtickgelegt werden konnten. Die Strukturen wurden daher so geschaffen,
dass alle Funktionen wie Wohnen, Arbeit, Handel an ful3laufig rasch erreichbaren Platzen
stattfinden konnten. In der vorher gezeigten Grafik ist diese Stadt mit einem Kreis

umschlossen, der einen Radius von 4 km aufweist.

Mit der Zunahme der Geschwindigkeit im Verkehrssystem konnten die Entfernungen
zwischen den Funktionen stetig erhéht werden. Es war nicht mehr unbedingt notwendig, alle
Funktionen zu Ful zu erreichen. Mit dem Betrieb der Stralenbahn konnte somit die Stadt in

ihrer Ausdehnung weiter wachsen.

Mit fortschreitender Motorisierung wurden auch die Stadte immer weiter in das Umland
gezogen. Man nimmt bei gleich bleibender Fahrtdauer immer weitere Fahrtstrecken in Kauf.
Aus diesen Entwicklungen lernte man, dass es konstante Reisezeiten gibt. Das Versprechen
einer ,Zeiteinsparung* trifft vielleicht auf den Einzelnen zu, global und tber einen langeren

Zeitraum gesehen andern sich aber nur die Strukturen.

Mit der Zeit entwickelten sich auferhalb der Stadt Wohn- und Siedlungsgebiete. Diese
Gebiete waren mit der Stadt funktional verbunden und konnten ohne diese nicht alleine
existieren. Sie erfullten oftmals nur die Funktion des Wohnens, die Arbeitsstatte war
weiterhin in der Stadt. Dieser suburbane Raum begann sich mehr und mehr zu verdichten,
die Lésung suchte man, auch aufgrund der wegen schrumpfender Baulandflachen immer
teurer werdenden Grundstlickspreise, in einer weitern Verlagerung neuer Siedlungsgebiete
in das nahe Umland. Wegen der niedrigeren Grundstiickspreise wurden auch weiter
entfernte Gemeinden zunehmend attraktiver. Mit der steigenden Entfernung zur Stadt
musste man auch langere Pendlerzeiten in Kauf nehmen. Um die Fahrtzeiten in die Stadt
wieder zu verklrzen wurden Infrastrukturen errichtet, die vorwiegend auf den motorisierten
Individualverkehr ausgerichtet waren. Damit schuf man sich allerdings ein neuerliches
Problem, das in stetig steigenden Pendlerzahlen und der Uberforderung der Infrastrukturen

gipfelt.
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11.3.2 Suburbanisierung im Gebiet des Biospharenpark Wienerwald

Jahrlich wandern Tausende Wiener in das nahe gelegene Wiener Umland aus. Als Grinde
lassen sich unzufriedenstellende Wohnverhéltnisse, fehlende Grin- und Erholungsrdume
oder das hohe Verkehrsaufkommen entlang der stark befahrenen Stral3en in der Stadt
nennen. So verspricht man sich von einem Umzug ,ins Grine* bessere Lebensverhaltnisse,

ruhigere Lage, weniger Larm und bessere Lulft.

Abbildung 79: Zuwanderer aus Wien in % der Wohnbevélkerung 2001

Hier lasst sich eindeutig erkennen, dass das nahe Wiener Umland sehr attraktiv fur viele
Zuwanderer aus Wien ist. Wie Uberall regelt auch hier die Nachfrage den Preis. Das hat zur
Folge, dass der Preis fur Grund in den beliebten Gegenden sehr hoch ist und ihn sich
deshalb nur besser verdienende Menschen leisten kénnen. Es kann nur der ins Wiener
Umland ziehen, der es sich auch leisten kann. In den Wienerwaldgemeinden gibt es viele
Haushalte, die Uber ein tberdurchschnittlich hohes Einkommensniveau verfiigen. Wer sich
den Umzug ins Umland nicht leisten kann, bleibt in der Stadt. Das hat die negative Folge,
dass es in der Stadt einen hohen Anteil an wenig qualifizierten Erwerbstatigen mit geringem

Einkommen gibt.*?

12 \WONKA Erich, Wienerwaldatlas Band I, Salzburg, 2011, S. 10
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Abbildung 80: Durchschnittliche Grundstiickspreise Abbildung 81: Akademikeranteil der Uber 15-jahrigen
Bevdlkerung in %

Die Abbildungen oben zeigen einen eindeutigen Zusammenhang zwischen den
durchschnittlichen Grundstiickspreisen in den Einfamilienhausgebieten und dem Anteil an
Ublicherweise Uber ein hoheres Einkommen verfiigenden Akademikern in der Bevolkerung.
Abbildung 22 zeigt eine grafische Darstellung des Einkommens in den
Wienerwaldgemeinden. Wie vorherzusehen ist, zeigt sich eine ahnliche Verteilung wie in der
Abbildung der Akademikerquote.

Dieser Zuzug von Akademikern und Erwerbstétigen, die Gber ein hoheres durchschnittliches
Einkommen verfligen, hat auch weitreichende Konsequenzen. Fir die ,noblen* Gegenden in
den Wienerwaldgemeinden hat dieser Umstand den Vorteil, dass mit den ,Reichen” auch die
Kaufkraft in den Ort kommt. So haben die Gemeinden Klosterneuburg mit 22.900 € pro Kopf
und Médling mit 21.000 € pro Kopf von allen Bezirkshauptstadten die héchste Kaufkraft. Das
hat natirlich auch positive Einflisse auf die Gemeinden. Die lokale Wirtschaft profitiert von
der finanziellen Kaufkraft vor Ort, auBerdem spart sich die Gemeinde hohe Ausgaben fir
Sozialleistungen in groRem Umfang.

Ganz anders schaut die Situation in der Stadt Wien aus. Wenn die besser verdienende
Oberschicht die Stadt verlasst und noch dazu in ein anderes Bundesland zieht, bleibt in der
Stadt eine hohere Konzentration an eher einkommensschwachen Haushalten zuriick. Da mit
den hohen Gehéltern auch hdhere Steuer- und Sozialabgaben die Stadt verlassen, bleiben
immer mehr zurtick, die aus dem Sozialtopf etwas entnehmen, wahrend die fehlen, die in ihn

hineinzahlen. !

13 \WONKA Erich, Wienerwaldatlas, Band I, Salzburg, 2011, S. 54-57
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11.3.3 Zersiedelung im Gebiet des Biospharenpark Wienerwald

Je attraktiver das Wiener Umland wird, desto mehr Menschen wollen auch dort leben. Die
Folge ist eine starke Nachfrage nach Grundsticken. Daraus entwickeln sich hohe
Grundstickspreise. Wer die Preise nicht zahlen kann, muss sich um Alternativen
umschauen. Das hat zur Folge, dass immer mehr Gemeinden in periphereren Lagen
Bauland ausweisen und mit giinstigen Grundstuckspreisen Zuzugler anlocken wollen. An
folgender Grafik kann man erkennen, wie grof3 die Baulandreserven im Wienerwald sind. Bei
den Baulandreserven handelt es sich um den prozentuellen Anteil an als Bauland
ausgewiesenen aber noch nicht verbauten Flachen im Vergleich zu der Gesamtflache des

Baulandes.

Abbildung 82: Vorhandene Baulandreserven in % des Baulandes 2006 insgesamt

Viele Gemeinden haben sich zum Ziel gesetzt, ihre Einwohnerzahl standig zu erhéhen. Aus
der Sicht der Gemeinde ist das zwar verstandlich, dadurch werden auch die Einnahmen der
Gemeinde gesteigert, im gesamten Raum betrachtet kommt es dadurch aber zu
schwerwiegenden Problemen. Obwohl viele Baulandflachen nach wie vor nicht verbaut
worden sind, werden oftmals weitere Umwidmungen vorgenommen. Dadurch wird eine
standige Ausweitung der Siedlungen hervorgerufen. Sinnvoller ware es, die Kerngebiete der

einzelnen Stadte im Zentrum zu verdichten.***

114 \WONKA Erich, Wienerwaldatlas, Band I, Salzburg, 2011, S. 28
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Wie aus der Grafik ersichtlich wird, liegt der Grof3teil der Gemeinden mit hohen
Baulandreserven weiter entfernt von der Grenze zu Wien. Diese Gegenden sind meistens
auch durch den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) schlecht erschlossen. Die
Bewohner sind also geradezu auf den motorisierten Individualverkehr angewiesen. Wenn
man jetzt davon ausgeht, dass die Baulandreserven aufgebraucht werden, kann man mit
erheblichen zusatzlichen Verkehrsbelastungen in Richtung der Stadt rechnen. Auch die
Entwicklung der Siedlungsstrukturen tragt ihren Teil zum steigenden Verkehrsaufkommen
bei.

Abbildung 83: Ein- und Zweifamilienhauser in % der Wohngebaude 2001

In vielen Gegenden macht der Anteil der Ein- und Zweifamilienhauser tber 95% aus. Damit
verbunden ist ein sehr viel héherer Flachenverbrauch der Siedlungen. Je weiter Siedlungen
auseinander gezogen werden, desto teurer wird die ErschlieBung fur die Gemeinden und
desto unrentabler wird die Gemeinde fir den offentlichen Verkehr. Nur dort, wo
Wohneinheiten konzentriert sind und viele Menschen im Einzugsbereich eines offentlichen
Verkehrsmittels wohnen, kann dieses zumindest kostendeckend betrieben werden. Durch
die vorherrschenden Siedlungsstrukturen kann ein 6ffentliches Verkehrsmittel nicht einmal
annahernd kostendeckend gefuhrt werden, was sich naturlich auch in der Frequenz der
Fahrten niederschlagt. Die Konsequenz ist eine Zunahme des Individualverkehrs.**

15 \WONKA Erich, Wienerwaldatlas, Band I, Salzburg, 2011, S. 60
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Ein weiterer Faktor, der die Siedlungsausweitungen und somit die Zersiedelung beglnstigt,
ist die immer grolRer werdende Wohnflache, die jedem Bewohner zur Verfligung steht.
Einerseits ist die Grof3e der Wohnung oder des Hauses stark an das Einkommen gekoppelt.
Dort wo gut verdienende Menschen leben, wird die Forderung nach grof3en Wohneinheiten
auch groRer sein als in sozial schwacheren Gegenden. Uber die finanzielle Situation der
Bewohner vieler Wienerwaldgemeinden wurde in den vorherigen Seiten ja bereits berichtet.
Aber nicht nur die finanzielle Situation ist fur die steigende Nutzflache pro Bewohner
verantwortlich. Oft ist es so, dass Eltern mit ihren Kindern in einem Haus oder in einer
Wohnung leben. Wenn die Kinder das Haus oder die Wohnung verlassen, bleiben die Eltern
in einer fur ihre Verhéltnisse Uberdimensionierten Wohneinheit.

Die nachfolgende Grafik stellt die Nutzflachen pro Person im Wienerwaldgebiet grafisch dar.

Abbildung 84: Durchschnittliche Nutzflache der Hauptwohnsitzwohnungen 2001 pro Person

Die Zunahme der Wohnflache pro Person hat aber nicht nur Auswirkungen auf die
Ausweitung der Siedlungsstruktur. Wohnungen muissen auch betrieben werden. Durch die
steigende GroRRe ergeben sich auch steigende Heiz- und Stromkosten. Somit steigern sich
mit der Anzahl der Wohnnutzfliche pro Person auch die Energiekosten und der

Energieverbrauch fiir das gesamte Siedlungsgebiet.**®

118 \WONKA Erich, Wienerwaldatlas, Band I, Salzburg, 2011, S. 62
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11.4 Genauere Betrachtung der Gemeinde Pressbaum

11.4.1 Methodik und Vorgehensweise

In diesem und den folgenden Kapiteln wird die Entwicklung der Siedlungsstruktur anhand
von Wienerwaldgemeinden dargestellt. Es wird nun kurz erklart und dargestellt, wie dabei

vorgegangen wurde.

Das Ziel war es, die Entwicklung der Siedlungsstruktur der letzen 10 Jahre grafisch zu
veranschaulichen. Dazu wurden Satellitenaufnahmen der Gemeinden als Grundlage
genommen. Die Karten wurden aus ,Google Earth® entnommen. Da die Entwicklung der
Siedlungsstrukturen dargestellt werden sollte, wurde mit der Funktion ,Historische Bilder

anzeigen“ die Zeit zurlickgedreht.

Nun wurde in mihevoller Kleinarbeit jedes Haus auf der Satellitenaufnahme aus dem Jahr
2010 mit jener von 2001 verglichen. Neu hinzugekommene Hauser wurden anschliel3end mit
einem roten Punkt markiert. Somit ergibt sich eine grafische Darstellung der
Siedlungsentwicklung der letzten 10 Jahre. Umbauten von Hausern wurden, soweit als
solche erkennbar, nicht markiert. Mit Hilfe dieser Vorgehensweise wurden Teilbereiche der
Gemeinden genau unter die Lupe genommen. Anschlieend wurden die gewonnenen
Ergebnisse anhand von roten Punkten in Ubersichtskarten der Gemeinden eingetragen, um
diese als Ganzes darstellen zu kénnen und somit die Siedlungstétigkeit besser erkennen zu

kdnnen.

Aufgrund der Auflosung der Karten kénnen bei der Ubertragung aus den einzelnen
Ausschnitten in die Ubersichtskarten leichte Ungenauigkeiten in Form von Abweichungen

entstanden sein.

Die verwendeten Satellitenaufnahmen aus ,Google Earth* wurden am 24.05.2001 und am
01.08.2010 erstellt.
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Abbildung 85: Bartberg, Gemeinde Pressbaum 2001

Abbildung 86: Bartberg, Gemeinde Pressbaum 2010
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11.4.2 Geographische Besonderheiten

Das Gebiet des Wienerwaldes ist, an den Ausléaufern der Alpen gelegen, gekennzeichnet
von Erhebungen. Daraus ergeben sich fiir die Siedlungsgebiete zusatzliche Schwierigkeiten,
da sie oftmals durch geographische Gegebenheiten in ihren Wachstumsmadglichkeiten
begrenzt sind. Das Zentrum der Gemeinde Pressbaum erstreckt sich entlang eines Tals. Die
folgende Karte stellt die Erhebungen im Gebiet des Biospharenpark Wienerwald dar.

Abbildung 87: Erhebungen im Gebiet Wienerwald

Mit der Ausweitung von Siedlungsgebiet auf Erhebungen in der Landschaft ergeben sich
hohere ErschlieBungskosten fur die Gemeinden. Die Grundversorgung der Bevolkerung mit
Wasser ist nur mit Pumpen zur Drucksteigerung moglich. Das bedeutet nicht nur Kosten bei
der Installation, sondern verursacht auch Kosten durch die regelméafige Wartung und
Instandhaltung beziehungsweise durch den Austausch aufgrund Unterdimensionierung bei

starkem Zuzug.
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11.4.3 Die Siedlungsentwicklung in Pressbaum von 2001 bis 2010

Auf den folgenden Seiten werden die einzelnen bearbeiteten Ausschnitte der Gemeinde
Pressbaum mit ihrer jeweiligen Entwicklung der Siedlungsstrukturen in den Jahren 2001 -

2010 dargestellt.

Abbildung 88: Bartberg, Pressbaum 2001 Abbildung 89: Bartberg, Pressbaum 2010

Abbildung 90: Siedlungsentwicklung Bartberg 2001-2010
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Abbildung 91: NorbertinumstralRe, Pressbaum 2001 Abbildung 92: Norbertinumstral3e, Pressbaum 2010

Abbildung 93: Siedlungsentwicklung NorbertinumstraRe 2001-2010

Abbildung 94: Karriegelstral3e, Pressbaum 2001 Abbildung 95: Karriegelstral3e, Pressbaum 2010

Abbildung 96: Siedlungsentwicklung Karriegelstrae 2001-2010
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Abbildung 97: Offene Meidling, Pressbaum 2001 Abbildung 98: Offene Meidling, Pressbaum 2010

Abbildung 99: Siedlungsentwicklung Offene Meidling 2001-2010

Abbildung 100: Friedhof, Pressbaum 2001 Abbildung 101: Friedhof, Pressbaum 2010

Abbildung 102: Siedlungsentwicklung Friedhof, Pressbaum 2001-2010
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Abbildung 103: Zentrum 1, Pressbaum 2001 Abbildung 104: Zentrum 1, Pressbaum 2010

Abbildung 105: Siedlungsentwicklung Zentrum 1 2001-2010

Abbildung 106: Zentrum 2, Pressbaum 2001 Abbildung 107: Zentrum 2, Pressbaum 2010

Abbildung 108: Siedlungsentwicklung Zentrum 2 2001-2010
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Abbildung 109: Schoffelgasse, Pressbaum 2001 Abbildung 110: Schoffelgasse, Pressbaum 2010

Abbildung 111: Siedlungsentwicklung Schéffelgasse 2001-2010

Abbildung 112: LawieserstralRe, Pressbaum 2001 Abbildung 113: Lawieserstral3e, Pressbaum 2010

Abbildung 114: Siedlungsentwicklung Lawieserstrafe 2001-2010
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Abbildung 115: L2111, Pressbaum 2001 Abbildung 116: L2111, Pressbaum 2010

Abbildung 117: Siedlungsentwicklung entlang L2111 2001-2010
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Die gewonnenen Erkenntnisse aus den dargestellten Detailkarten wurden zum Zwecke der
besseren Ubersicht (iber die Siedlungsentwicklung in eine weitere Karte eingezeichnet, die

die Gemeinde Pressbaum als Ganzes darstellt.

Abbildung 118: Siedlungsentwicklung Pressbaum 2001-2010

Anhand dieser Darstellung kann man gut erkennen, wo die Erweiterung der Siedlungsflache
tatsachlich passiert. Hier kann man wohl nicht von einer Verdichtung des Stadtzentrums

sprechen. Die Siedlungstatigkeit passiert vielmehr an den Réndern des Siedlungsgebietes.

Im Sidden kann man starke Zuwachse entlang der LandesstraRe L2111 erkennen. Mit einer
Zunahme der Bevolkerung wird auch der Verkehr entlang dieser Achse zunehmen. Die

Forderung der Anrainer nach einer Umfahrungsstraf3e ist wohl vorprogrammiert.

Auch die Zunahme der Bevolkerung am Gebiet des Bartberges stellt fur die
Verkehrsinfrastruktur eine Herausforderung dar. Der gesamte Verkehr kanalisiert sich an
einer Ausfahrt auf die BundesstralRe B44.

Ahnlich verhalt es sich mit dem Gebiet rund um die Schoffelgasse im Nordwesten. Hier

kanalisiert sich der gesamte Verkehr an zwei Bahnunterfiihrungen.

Auf die Konsequenzen des sorglosen Umganges mit Ressourcen und mdogliche

Verbesserungsvorschlage wird spater in dieser Arbeit noch Bezug genommen.
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11.4.4 Das offentliche Verkehrsnetz in Pressbaum

Die Gemeinde Pressbaum liegt direkt an der Westbahn und kann als 6ffentlich grof3teils gut
erschlossen bezeichnet werden. Durch den Ort gehen auch Buslinien, die Haltestellten sind

in der folgenden Grafik dargestellt.

Abbildung 119: Haltestellen Bus mit 200m Einzugsgebiet

Folgende Haltestellen befinden sich auf der Karte:

1. Ddirrwien Gh Hofer 10. Pressbaum HauptstraRe 31

2. Rekawinkel Sanatorium 11. Pressbaum FroscherstralRe

3. Ddurrwien Autobahnanschluss 12. Tullnerbach Weidlingbachstralie
4. Pressbaum Siedlungsstralie 13. Tullnerbach Hauptstral3e 45

5. Pfalzau Pfalzbergstralle 14. Tullnerbach Hauptstral3e 34

6. Pressbaum Pfalzauerstralie 15. Tullnerbach Norbertinumstralie

7. Pressbaum Ortsmitte 16. Tullnerbach Norbertinum

8. Pressbaum Krumpdckgasse 17. Pressbaum Brentenmais

9. Pressbaum Sacre Coeur 18. Pressbaum Guterweg Poppenreith

19. Tullnerbach-Pressbaum Bahnhof
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Exkurs zu Methodik und Vorgehensweise:

Die dargestellten blauen Punkte zeigen den Standort der Bushaltestelle, wahrend die roten
Kreise das Einzugsgebiet der jeweiligen Station definiert. Als Grof3e des Einzugsgebietes
wurden 200m gewahlt. Als Grundlage dieser Annahme dient die folgende Grafik, die zeigt,
welche Entfernungen die Menschen bereit sind zurlickzulegen. Die Grafik wurde dem
Skriptum der Lehrveranstaltung ,Transport- und Siedlungswesen“ an der TU Wien

entnommen.

Abbildung 120: Subjektive Erreichbarkeiten

In dieser Grafik ist die grundséatzliche Problematik der Haltestellen abgebildet und kann

naturlich widerspruchslos auf das Gebiet des Wienerwaldes angewendet werden.

Auch hier kann man, bei einer genaueren Betrachtung zum Beispiel der Gemeinde
Pressbaum, von einer Auto orientierten Umgebung sprechen. Es gibt in den
Siedlungsgebieten geniigend Parkplatze, um sein Auto vor dem Haus oder in einer kurzen
Distanz zu diesem zu parken. Die Haltestellen des offentlichen Verkehrs sind allerdings

meist in weiterer Entfernung als das eigene Fahrzeug. Somit ist die Benltzung von
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offentlichen Verkehrsmitteln mit einem hoheren Einsatz von Korperenergie und auch mit
héheren Anstrengungen verbunden, als die Beniitzung des eigenen Kraftfahrzeuges. Damit
haben offentliche Verkehrsmittel schon alleine aufgrund der ,schwierigeren* Erreichbarkeit
der Haltestellen einen erheblichen Nachteil. Es ist bequemer und angenehmer, vor der
eigenen Haustire in sein Fahrzeug zu steigen und auch keinen schlechten

Witterungsverhaltnissen ausgesetzt zu sein.

In einer Auto orientierten Umgebung ist die Bereitschaft, eine Distanz von 200m zu der
nachsten Haltestelle des offentlichen Verkehrs zuriickzulegen, nur mehr bei 60% der
potentiellen Fahrgaste vorhanden. Einen weiteren negativen Effekt auf die Bereitschaft, den
offentlichen Verkehr zu benutzen, wird in Pressbaum auch die Uberwindung von
Hoéhenunterschieden zwischen Wohnung und Haltestelle ausmachen. Durch die auf Hangen
gelegenen Siedlungsgebiete konnen sich doch erhebliche Hohendifferenzen zu den im Tal
liegenden Haltestellen ergeben. Zum Beispiel entlang der Lawieserstrale, wo auf einer
Luftlinienstrecke von 700m zwischen einem Wohnhaus (Lawieserstralle 49) und der
Haltestelle Tullnerbach-Pressbaum Bahnhof eine Hohendistanz von 70m zu bewaltigen ist.

Die Haltestellen der Westbahn wurden ebenfalls mit blauen Punkten markiert. Hier wurde
das Einzuggebiet der Haltestellen allerdings mit einem Kreis von 500m Radius sehr

grof3ziigig eingeschatzt.

Exkurs Ende.
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Es wurden die Grafiken ,Siedlungsentwicklung in Pressbaum von 2001-2010“ (siehe Seite
134) und ,Haltestellen Bus mit 200m Einzugsgebiet* (siehe Seite 135) nun miteinander
verglichen. In der folgenden Grafik wurden jene Gebiete, die Uber eine rege
Siedlungstéatigkeit in den letzten 10 Jahren verfiigen und auf3erhalb des Einzugbereiches des

offentlichen Verkehrsmittels Bus liegen, herausgearbeitet.

Abbildung 121: Siedlungsgebiet auBerhalb Einzugsbereich Bus

Bei den grin dargestellten Gebieten handelt es sich um die Stadtteile Offene Meidling,
Bartberg, Haitzawinkel (Gebiet um die Josef Schoffel - Gasse und die Haitzawinkelstral3e),
Tullnerbach-Lewies und um das Gebiet rund um die Karriegelstral3e. Das sind die Gebiete
mit auffallender Siedlungstétigkeit zwischen 2001 und 2010.

Es ist aufféllig, dass gerade diese Gebiete mit reger Siedlungstéatigkeit in den letzten 10
Jahren nicht im Einzugsbereich einer Bushaltestelle liegen und somit mit dem offentlichen
Verkehrsmittel Bus nicht erschlossen sind.

Die Gemeinde Pressbaum liegt an der Westbahn und hat die drei Haltestellen Durrwien,
Pressbaum und Tullnerbach-Pressbaum. Die nachstehende Grafik zeigt die Haltestellen der

Westbahn in Pressbaum zusatzlich zu den Haltestellen der Autobusverbindungen.
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Abbildung 122: Zusétzlich die Haltestellen der Westbahn mit Einzugsgebiet 500m

Auch in dieser Grafik wurden wieder die Siedlungsgebiete mit hohem Zuwachs in den Jahren
2001-2010 herausgearbeitet, die nicht im Einzugsbereich der 6ffentlichen Verkehrsmittel Bus
und Bahn liegen. Das Ergebnis sieht wie folgt aus.

Abbildung 123: Siedlungsgebiete auerhalb des Einzugsbereichs von Bus und Bahn
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11.4.5 Fahrtzeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu ausgewahlten Zielen

Exkurs Methodik und Vorgehensweisen

Es werden nun die Fahrtzeiten mit den offentlichen Verkehrsmitteln von der Gemeinde
Pressbaum zu ausgewahlten Zielen ermittelt. Dabei wird das OBB - Reiseportal ,SCOTTY -
der Routenplaner fur Offis* auf www.oebb.at verwendet, wo Startpunkt, Ziel und Zeit
festgelegt wird. AnschlieBend wird der Fahrplan mit der jeweiligen Verbindung, der
zuriickgelegten Strecke und der Fahrtzeit abgerufen.

Abbildung 124: OBB SCOTTY Eingabe Abbildung 125: OBB SCOTTY Fahrplan

Es werden folgende Verbindungen zu Ankunftszeiten 07°°, 09°°, 11°° und 13°° untersucht:

1. Pressbaum, Lastbergstral3e 35 — TU Wien, Karlsplatz

2. Pressbaum, Lastbergstrale 35 — FH St. Polten, Matthias Corvinus - StralRe 15
3. Pressbaum, LastbergstralRe 35 — IMC FH Krems, Reifgasse 13

4. Pressbaum, LastbergstraRe 35 — NOM AG Baden, Vislauer Strafle 109

5. Pressbaum, Am Wienerwald 25 — TU Wien, Karlsplatz

6. Pressbaum, Am Wienerwald 25 — FH St. Pdélten, Matthias Corvinus - Stral3e 15
7. Pressbaum, Am Wienerwald 25 — IMC FH Krems, Reifgasse 13

8. Pressbaum, Am Wienerwald 25 — NOM AG Baden, Voslauer Strale 109

9. Pressbaum, HauptstraRe 61 — TU Wien, Karlsplatz

10. Pressbaum, Hauptstrale 61 — FH St. Polten, Matthias Corvinus - Stral3e 15
11. Pressbaum, HauptstraRe 61 — IMC FH Krems, Reifgasse 13

12. Pressbaum, HauptstraBe 61 — NOM AG Baden, Voslauer StraRe 109


http://www.oebb.at/�
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Erklarungen zu der Wahl der Startpunkte:

Als Startpunkte wurden nur Hauser gewahlt, die in der Zeit von 2001 bis 2010 entstanden
sind. Die erste Adresse, Lastbergstrale 35, gehdrt zu einem Haus im westlichen Teil von
Pressbaum, im Stadtteil Offene Meidling. Die zweite Adresse, Am Wienerwald 25, gehdrt zu
einem Haus am Bartberg. Wie bereits vorher erwéhnt, befinden sich beide Stadtteile in
Gebieten, die weder im Einzugsgebiet einer Bushaltestelle, noch einer Bahnhaltestelle
liegen. Die dritte Adresse, Hauptstrale 61, gehért zu einem Bauwerk im Zentrum von
Pressbaum. Eigentlich ist die korrekte Adresse Hauptstrafle 6la, was allerdings vom
Routenplaner nicht erkannt wurde. Daher wird die gleich danebenliegende Hausnummer 61
gewahlt.

Es soll mit dieser Wahl der héhere Komfort der Lage im Einzugsbereich des offentlichen

Verkehrs im Vergleich zu peripheren Lagen gezeigt werden.

Erklarungen zu der Wahl der Ziele:

Die TU Wien am Karlsplatz wurde als Standort der grof3ten technischen Universitat
Osterreichs gewahlt. Der zweite Standort FH St. Pélten wurde aufgrund der Fachhochschule
gewahlt, und aufgrund der Tatsache, dass die FH neben dem Krankenhaus liegt und somit
fur viele Arbeitskrafte und Besucher ein potentielles Ziel ist. Mit Krems wurde ein Standort
nordlich von Pressbaum gewahlt, der aufgrund der FH vor allem fir die jungere
Bevolkerungsschicht interessant ist. Das Ziel in Baden ist durch den Sitz der NOM AG als
grol3er Arbeitgeber interessant, auRerdem liegt direkt neben dem Industriegelande mit der

Martinek - Kaserne ein Ziel vieler Arbeitnehmer und Rekruten.

Exkurs Ende.
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Verb. 1: Pressbaum, LastbergstralRe 35 — TU Wien, Karlsplatz:

Die Strecke von Lastbergstrale 35 zur Haltestelle Durrwien betragt 2,4 km (30 Minuten
Gehzeit).

Verb. 5: Pressbaum, Am Wienerwald 25 — TU Wien, Karlsplatz:

Die Strecke von Am Wienerwald 25 bis zur Haltestelle Tullnerbach Norbertinumstral3e
betragt 1,7 km (22 Minuten Gehzeit). Es wurde keine Verbindung gefunden, mit der man um
07:00 Uhr am Ziel ist.

Verb. 9: Pressbaum, Hauptstralle 61 — TU Wien, Karlsplatz:

Die Strecke zur Haltestelle betragt hier lediglich 300 m (5 Minuten Gehzeit).

Reisezeiten am Bsp. Ankunft um 09:00 Uhr:

Verbindung 1: 75 min, FuBweg = 2400 m
Verbindung 5: 76 min, FuBweg = 1700 m
Verbindung 9: 53 min, FuRweg =300 m

Vorteile durch Zentrumsnahe (wenn alle Wege zu Fufl? zurlickgelegt werden):

Zeitersparnis: mind. 22 min, Wegersparnis: mind. 1200 m
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Verb. 2: Pressbaum, LastbergstralRe 35 — FH St. Pdlten, Matthias Corvinus - StraRe 15:

Die Strecke von Lastbergstralle 35 zur Haltestelle Dirrwien betragt 2,4 km, zur Haltestelle

Gh Hofer 0,8 km und zur Haltestelle Autobahnanschluss 1,9 km.

Verb. 6: Pressbaum, Am Wienerwald 25 — FH St. Pélten, Matthias Corvinus - Straf3e 15:

Die Strecke von Am Wienerwald 25 bis zur Haltestelle Tullnerbach Norbertinumstraf3e

betragt 1,7 km. Es wurde keine Verbindung gefunden, mit der man um 07:00 Uhr am Ziel ist.

Verb. 10: Pressbaum, HauptstralRe 61 — FH St. Pélten, Matthias Corvinus - StralRe 15:

Die Strecke zur Haltestelle Pressbaum betragt hier lediglich 300 m, zur Haltestelle

Tullnerbach-Pressbaum 1,4 km.

Reisezeiten am Bsp. Ankunft um 09:00 Uhr:

Verbindung 2: 96 min, FulRweg =800 m
Verbindung 6: 95 min, FuRweg = 1700 m
Verbindung 10: 63 min, FulRweg = 300 m

Vorteile durch Zentrumsnahe (wenn alle Wege zu Fuld zurlickgelegt werden):

Zeitersparnis: mind. 32 min, Wegersparnis: mind. 500 m
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Verb. 3: Pressbaum, Lastbergstrale 35 — IMC FH Krems, Reifgasse 13

Die Strecke von LastbergstraBe 35 zur Haltestelle Durrwien betragt 2,4 km (30 Minuten

Gehzeit).

Verb. 7: Pressbaum, Am Wienerwald 25 — IMC FH Krems, Reifgasse 13

Die Strecke von Am Wienerwald 25 bis zur Haltestelle Tullnerbach Norbertinumstrafle
betragt 1,7 km. Es wurde keine Verbindung gefunden, mit der man um 07:00 und 09:00 Uhr

rechtzeitig am Ziel ist.

Verb. 11: Pressbaum, HauptstraRe 61 — IMC FH Krems, Reifgasse 13

Die Strecke zur Haltestelle betragt hier lediglich 300 m (5 Minuten Gehzeit).

Reisezeiten am Bsp. Ankunft um 13:00 Uhr:

Verbindung 3: 177 min,  FulRweg = 2400 m
Verbindung 7: 187 min,  Fuliweg = 1700 m
Verbindung 11: 128 min,  Fuliweg = 300 m

Vorteile durch Zentrumsnahe (wenn alle Wege zu Fufl zurlickgelegt werden):

Zeitersparnis: mind. 49 min, Wegersparnis: mind. 1200 m



Praxis im Biospharenpark Wienerwald 145

Verb. 4: Pressbaum, LastbergstraRe 35 - NOM AG Baden, Vdslauer StraRe 109

Die Strecke von Lastbergstrale 35 zur Haltestelle Durrwien betragt 2,4 km, zur Haltestelle

Autobahnanschluss 1,9 km.

Verb. 8: Presshaum, Am Wienerwald 25 — NOM AG Baden, Véslauer StraRe 109

Die Strecke von Am Wienerwald 25 bis zur Haltestelle Tullnerbach Norbertinumstraf3e
betragt 1,7 km. Es wurde keine Verbindung gefunden, mit der man um 07:00, 09:00 und
13:00 Uhr rechtzeitig am Ziel ist.

Verb. 12: Pressbaum, HauptstraRe 61 — NOM AG Baden, Vdslauer StraRe 109

Die Strecke zur Haltestelle betragt hier lediglich 300 m (5 Minuten Gehzeit).

Reisezeiten am Bsp. Ankunft um 11:00 Uhr:

Verbindung 4. 149 min, FuRweg = 1900 m
Verbindung 8: 131 min, FulRweg = 1700 m
Verbindung 12: 104 min, FuRweg = 300 m

Vorteile durch Zentrumsnahe (wenn alle Wege zu Fufld zurlickgelegt werden):

Zeitersparnis: mind. 27 min, Wegersparnis: mind. 1200 m



Praxis im Biospharenpark Wienerwald 146

11.4.6 Die StraReninfrastruktur in Pressbaum

Die Gemeinde Pressbaum ist sehr gut an das Stral3ennetz angeschlossen.

Abbildung 126: Straeninfrastruktur in Pressbaum

Durch die Gemeinde Pressbaum schldngelt sich die Bundesstral’e B44, die von
Neulengbach bis Purkersdorf verlauft. In Purkersdorf mindet die B44 dann in die
Bundesstral3e B1, die weiter Richtung Wien fihrt. Auf dem Gemeindegebiet von Wien wird
die B1 zur B223 (Flotzersteig) und fuhrt Richtung Wahringer Gurtel.

Im Siden begrenzt die A1 Westautobahn das Sieldungsgebiet von Pressbaum. Die Al

verlauft von Wien aus Uber den Knoten Salzburg bis zur Staatsgrenze.
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11.4.7 Fahrtzeiten mit dem PKW zu ausgewaéhlten Zielen

Es werden nun die Fahrtzeiten unter Idealbedingungen zu den obigen Zielen mit dem PKW

ermittelt. Dazu wird der Routenplaner maps.google.de verwendet.

Abbildung 127: Routenplaner zur Ermittlung der Fahrtzeiten

Folgende Verbindungen werden berechnet:

P 0N PRE

© N o O

9.

Pressbaum, LastbergstralRe 35 — TU Wien, Karlsplatz

Pressbaum, LastbergstralRe 35 — FH St. Polten, Matthias Corvinus - StralRe 15
Pressbaum, Lastbergstralie 35 — IMC FH Krems, Reifgasse 13

Pressbaum, Lastbergstrale 35 — NOM AG Baden, Véslauer Strale 109

Pressbaum, Am Wienerwald 25 — TU Wien, Karlsplatz

Pressbaum, Am Wienerwald 25 — FH St. Polten, Matthias Corvinus - Stral3e 15
Pressbaum, Am Wienerwald 25 — IMC FH Krems, Reifgasse 13

Pressbaum, Am Wienerwald 25 — NOM AG Baden, Véslauer Stralke 109

Pressbaum, Hauptstralle 61 — TU Wien, Karlsplatz

10. Pressbaum, Hauptstral’e 61 — FH St. Pdlten, Matthias Corvinus - Stral3e 15
11. Pressbaum, Hauptstrafle 61 — IMC FH Krems, Reifgasse 13
12. Pressbaum, HauptstraBe 61 — NOM AG Baden, Voslauer StraRe 109
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Verb. 1: Pressbaum, LastbergstralRe 35 — TU Wien, Karlsplatz:
Al und B1: 30,4 km, 36 min

Verb. 5: Pressbaum, Am Wienerwald 25 — TU Wien, Karlsplatz:
Neulengbacher Str./B44 und B1: 26,2 km, 37 min

Verb. 9: Pressbaum, HauptstraRe 61 — TU Wien, Karlsplatz:
B1: 26,6 km, 36 min

Verb. 2: Pressbaum, Lastbergstrale 35 — FH St. Pélten, Matthias Corvinus - Strafle 15:
Al: 40,2 km, 42 min

Verb. 6: Pressbaum, Am Wienerwald 25 — FH St. Polten, Matthias Corvinus - Straf3e 15:
Al: 43,5 km, 45 min

Verb. 10: Pressbaum, HauptstraRe 61 — FH St. Pélten, Matthias Corvinus - Stral3e 15:
Al: 39,7 km, 38 min

Verb. 3: Pressbaum, Lastbergstrale 35 — IMC FH Krems, Reifgasse 13
Al und S33: 69,4 km, 61 min

Verb. 7: Pressbaum, Am Wienerwald 25 — IMC FH Krems, Reifgasse 13
Al und S33: 72,6 km, 66 min

Verb. 11: Pressbaum, HauptstraRe 61 — IMC FH Krems, Reifgasse 13
Al und S33: 68,8 km, 59 min

Verb. 4: Pressbaum, LastbergstraRe 35 — NOM AG Baden, Véslauer StraRe 109
A21 und Badener Str./B210: 40,6 km, 38 min

Verb. 8: Pressbhaum, Am Wienerwald 25 — NOM AG Baden, Voslauer StraRe 109
LH130 und Badener Str./B210: 36,1 km, 44 min

Verb. 12: Pressbaum, HauptstraRe 61 — NOM AG Baden, Vdslauer StraRe 109
A21: 44,1 km 37 min
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11.4.8 Bewertung und Vergleich der Fahrtzeiten

Das Ziel TU Wien:

Wie erwartet, bietet der Wohnort im Zentrum einen grof3en Vorteil bei der Benltzung
offentlicher Verkehrsmittel im Vergleich zu den zwei gewéhlten Wohnorten am &uf3eren
Siedlungsrand. Die Zeit- und Wegersparnis betragt einmal 22 Minuten und 2400 Meter Weg
(Wohnort Lastbergstralle 35) und einmal 23 Minuten und 1200 Meter Weg (Wohnort Am
Wienerwald 25). Selbst bei der Benlitzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel werden wohl die
wenigsten Menschen die ermittelten Distanzen zu Fufd zurlicklegen. Ein FuBmarsch von 2,4
km zur Haltestelle kann auch nicht als zumutbar angesehen werden. Wenn jetzt noch
schlechte Witterungsverhaltnisse wie Kalte, Regen, starker Wind, Glatteis, Schnee, groRRe
Hitze, etc. vorherrschen, werden auch nur die wenigsten das Fahrrad als Transportmittel
wahlen. Wenn das Auto als Transportmittel gewahlt wird, um den Weg zur Haltestelle im
Zentrum zurtick zu legen, wird somit Verkehr durch die Stadt erzeugt.

Wird die Strecke zur TU Wien mit dem Auto zurlickgelegt, ergibt sich eine Fahrtzeit laut
Routenplaner von 37 Minuten im unglnstigsten Fall. Natirlich wurde diese Fahrtzeit unter
Idealbedingungen und ohne Verzdgerungen aufgrund hohen Verkehrsaufkommens ermittelt.
Es kann also davon ausgegangen werden, dass diese Zeit in den seltensten Fallen erreicht
werden kann. Die Fahrtzeit vom Stadtzentrum aus mit dem Zug Richtung TU Wien betragt im
ungunstigsten Fall 53 Minuten. Wenn man nun davon ausgeht, dass es an der TU Wien nur
Parkplatze in sehr begrenzter Form gibt, kann man zur Fahrtzeit sicher noch einige Minuten
zur Parkplatzsuche aufschlagen.

Man kann also erkennen, dass der Zug als offentliches Verkehrsmittel die Strecke nicht
wesentlicher langsamer zurtcklegt, als sie mit dem PKW bewadltigt werden kann. Diese
Konkurrenzfahigkeit besteht naturlich nur, wenn man aufgrund des Wohnortes einen
schnellen Zugang zum 6ffentlichen Verkehrsnetz hat.

AbschlieRend kann also gesagt werden, dass die Ausweisung von Siedlungsgebiet an Orten,
die nicht im Einzugsbereich des offentlichen Verkehrsnetzes liegen, zuséatzlichen Verkehr
erzeugen. Und sei es nur, um mit dem PKW die Haltestellen des OPNV anzufahren. Will
man also die Vorgabe des ,Verkehrssparen* wirklich umsetzen, missen die Kerngebiete im

Stadtzentrum verdichtet werden, bevor an peripher gelegenen Orten Land verbaut wird.
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Das Ziel FH St. Polten:

Auch bei der Untersuchung dieser Verbindung kann man erkennen, wie vorteilhaft und
wichtig der Wohnort im Zentrum und nahe der Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs im
Hinblick auf verkehrssparende Siedlungsstrukturen ist. Hier hat sich bei der gewahlten
Verbindung mit Ankunftszeit 09:00 Uhr eine Zeitdifferenz von 32 Minuten ergeben. Mit
Wohnort in Nahe der Haltestelle kann man die Strecke in knapp Uber einer Stunde erreichen.
Die ermittelte Fahrtzeit mit dem PKW betragt im unglnstigsten Fall 45 Minuten. Wie vorher
bereits erwéhnt handelt es sich auch bei dieser Fahrtzeit um die Fahrt unter
Idealbedingungen. Mit einer Fahrtzeit von 63 Minuten ist das offentliche Verkehrsnetz hier

absolut konkurrenzfahig.

Das Ziel FH Krems:

Das Ziel Krems ist mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht wirklich gut erreichbar. Mit einer
Fahrtzeit von Uber zwei Stunden und mindestens zwei Mal umsteigen kann man wohl kaum
von einer attraktiven Verbindung sprechen. Trotzdem ergibt sich auch hier eine deutlich
kirzere Fahrzeit, wenn man vom Zentrum aus startet. Die Fahrt mit dem PKW dauert laut
Routenplaner nur knapp Uber eine Stunde. Es ist also fur Benltzer des offentlichen Verkehrs
die doppelte Fahrtzeit zu veranschlagen.

Kaum jemand, der Gber einen PKW verfligt, wird diese Strecke mit dem offentlichen Verkehr

zurticklegen.

Das Ziel NOM AG Baden:

Auch bei dieser Verbindung ergibt sich der selbe Trend. Startet man aus dem Zentrum, hat
man einen Zeitvorteil von knapp einer halben Stunde im Vergleich zum Start aus den weiter
aulRerhalb gelegenen Siedlungsgebieten. Aber selbst wenn man im Zentrum seinen
Wohnsitz hat, ergeben sich erhebliche Fahrtzeitunterschiede zur Beniitzung eines PKW. Der
Routenplaner hat hier eine Fahrtzeit von 44 Minuten im ungunstigsten Fall ermittelt. Selbst
wenn man die schnellste Verbindung mit dem o6ffentlichen Verkehr heranzieht (91 Minuten),
ist die Fahrtzeit mehr als doppelt so lang. Auch die Grol3e der Liegenschaft am Zielort und
die Moglichkeit, mit dem PKW das erwiinschte Geb&dude anzufahren, machen den
offentlichen Verkehr in diese Destination nicht attraktiver.
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AbschlieBend muss hier erwdhnt werden, dass das oOffentliche Verkehrsnetz in die Richtung
der Gro3rAume St. Polten und Wien im Vergleich zum PKW absolut konkurrenzfahig ist. Das
betrifft aber nur die Fahrtzeit und nicht den Zugang. Wéahrend der PKW vor der Haustlre
steht, muss erst einmal der Weg zur Haltestelle zurlickgelegt werden, bevor das offentliche
Verkehrsnetz benutzt werden kann. Es ist hier absolut keine Chancengleichheit gegeben!

Auch ausschlaggebend fur die Wahl des Verkehrsmittels ist die Tatsache, ob ich mein
Fahrzeug abstellen kann, wo ich hin fahre. Wenn ich dort wo ich hin fahre keinen Parkplatz
habe, werde ich nicht oft mit dem PKW das Ziel anfahren. Hier wiirde man also Uber einen
guten Steuermechanismus verfiigen, die Zahl der PKW - Fahrten Gber die Reduzierung von
PKW - Abstellplatzen zu reduzieren. Natirlich misste diese Mal3Bhahme auch mit einer
Verbesserung der offentlichen Verbindungen gekoppelt sein. Hier wiirde der Ball allerdings
weniger bei den Betreibern Offentlicher Verkehrsmittel liegen, als vielmehr bei den
Kommunalpolitikern. Nicht das neueste Wagenmaterial macht die Attraktivitat offentlicher
Verkehrsmittel aus, sondern die Qualitdt des Zuganges. Hier wéaren die zustandigen
.Fachleute” in den Gemeinden gefragt, ihre Siedlungen mehr auf den o6ffentlichen
Personennahverkehr auszurichten anstatt mit den Planungen wie bisher fortzufahren und

damit den PKW - Verkehr weiter zu steigern.

Die gewdhlten Ziele ndrdlich und sidlich der Gemeinde Pressbaum sind offentlich nur
schlecht erreichbar. Sowohl in die Richtung Krems als auch in die Richtung Baden liegen die
Fahrtzeiten mit den offentlichen Verkehrsmitteln Gber der doppelten Zeit, die man mit dem
PKW benétigt. Hier ware aus Sicht einer Vermeidung von PKW - Fahrten erheblicher

Handlungsbedarf in der Verbesserung des Angebotes.
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11.4.9 Einrichtungen des taglichen Bedarfs in Pressbaum

Die Einrichtungen des taglichen Bedarfs wurden mit Hilfe der Gelben Seiten auf

www.herold.at lokalisiert und anschlieRend in die Luftbildaufnahme von der Gemeinde

Pressbaum aus "Google Earth" eingefugt.

Folgende Ergebnisse wurden auf der Seite von Herold.at erzielt:

Lebensmittel, Einzelhandel, Backerei, Fleischhauerei:

Hofer KG, Pressbaum, Hauptstral3e 46

PENNY Markt, Pressbaum, HauptstraBe 117a

LIDL, Presshaum, Hauptstrafl3e 74b

SPAR Supermarkt, Pressbaum, Hauptstral3e 15
Zielpunkt, Presshaum, Hauptstraf3e 19-21

Seiter GmbH, Pressbaum, Hauptstral3e 67

BILLA, Tullnerbach, Hauptstral3e 60

Simhofer Béckerei, Presshaum, HauptstralRe 53
Schirnhofer Fleischwaren, Pressbaum, Hauptstralle 21
Strobel Fleischhauerei, Pressbaum, Hauptstral3e 63a

Banken und Sparkassen:

Bank Austria, Pressbaum, HauptstralRe 54
Raiffeisenbank, Pressbaum, HauptstraRe 62

Volksbank, Pressbaum, HauptstraRe 11a

Apotheken:
Apotheke Pressbaum, Pressbaum, Hauptstral3e 1

Arzte fur Allgemeinmedizin:

Dr. Brandstetter, Pressbaum, HauptstralR3e 99

Dr. Barful3, Pressbaum, Josef-Kremslehner-Gasse 1

Facharzte fur Zahn-, Mund- und Kieferheilkunde:

Dr. Mostic, Tullnerbach, Hauptstral3e 47

Dr. Ransmayr und Dr. Kresse, Pressbaum, Ludwig-Kaiser-Stral3e 19
Dr. Arnberger, Pressbaum, Hauptstral3e 103D

Dr. Kotlarenko, Pressbaum, Fiinkhgasse 2
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Kindergérten und Kinderbetreuung:

Hilfswerk - Schulertreff Wiental, Pressbaum, HauptstraRe 77

Hilfswerk Wiental - Kinder, Jugend & Familie, Pressbaum, Hauptstral3e 60a
Kindergarten, Pressbaum, Hauptstraf3e 65

Sacre Coeur Pressbaum - Hort, Pressbaum, Klostergasse 12

Sacre Coeur - Ubungskindergarten, Pressbaum, Klostergasse 12

NO Landeskindergarten, Tullnerbach, ForsthausstralRe 8a

Schulen:

Sacre Coeur Bildungsanstalt fur Kindergartenpéadagogik, Pressbaum, Klostergasse 12
Sacre Coeur Pressbaum - Gymnasium und Realgymnasium, Pressbaum, Klostergasse 12
Landwirtschaftliche Fachschule, Tullnerbach, Norbertinumstrafle 9

BG - BRG Purkersdorf, Tullnerbach, NorbertinumstralRe 7

Legende:

Lebensmittel, Einzelhandel, Backerei, Fleischhauerei:
Arzte fiir Allgemeinmedizin

Facharzte fir Zahn-, Mund- und Kieferheilkunde:
Apotheken

Banken und Sparkassen:

Kindergarten und Kinderbetreuung

Schulen

Abbildung 128: Infrastruktureinrichtungen Pressbaum
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Es fallt beim Betrachten dieser Grafik sofort auf, dass sich séamtliche
Infrastruktureinrichtungen entlang der Hauptstral3e konzentrieren. Die einzigen Ausnahmen

sind die Schulstandorte Sacre Coeur und Norbertinumstrafie.

Die groRen Handelsketten entlang der HauptstralRe verfligen tber Parkplatze direkt vor dem

Geschéft, was die Ausrichtung auf den Autoverkehr deutlich zeigt.

In den Siedlungsgebieten und Stadtteilen abseits des Zentrums und entlang der Hauptstraf3e
gibt es keine Mdglichkeiten, Einkaufe zu erledigen. Die oftmals relativ groRen Distanzen zum
nachstgelegenen Lebensmittelgeschaft konnen dank der Ausrichtung auf den motorisierten

Individualverkehr bequem mit dem PKW zurlckgelegt werden.

Es soll hier aber auch nicht unerwahnt bleiben, dass es in der Nahe der Standorte der
groBen Lebensmittelketten Haltestellen des offentlichen Verkehrs gibt. Der negative Aspekt
an der Sache ist allerdings der, dass die periphereren Sieldungsteile nicht gut genug an das
offentliche Verkehrsnetz angeschlossen sind, um in der Busverbindung zum

Lebensmittelgeschaft eine attraktive Alternative zum eigenen PKW zu sehen.
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11.5 Genauere Betrachtung der Gemeinde Judenau-Baumgarten

11.5.1 Die Siedlungsentwicklung in Judenau-Baumgarten von 2001 bis 2010

Es wurde hier die selbe Methodik und Vorgehensweise wie im vorigen Kapitel gewahlt, um
die Siedlungsentwicklung zu illustrieren. Die Gemeinde Judenau-Baumgarten wurde

gewahlt, weil sie iber Baulandreserven von 39,8% des Baulandes 2006’

verfugt und damit
Spitzenreiter aller Wienerwaldgemeinden ist. Es kann also davon ausgegangen werden,

dass hier auf ein hohes Bevélkerungswachstum gesetzt wird.

Es wird in der Folge auf die Abbildungen der einzelnen Sieldungsgebiete verzichtet. Es folgt
gleich die Darstellung der gekennzeichneten Siedlungserweiterungen von 2001 bis 2010 mit

roten Punkten, wie schon im vorigen Kapitel.

Abbildung 129: Siedlungsentwicklung Judenau-Baumgarten 2001 bis 2010

Auffallend ist in dieser Darstellung die Ausweitung der Siedlung im Gebiet Judenau in
Richtung Osten. Auch in den ubrigen Gebieten findet die Siedlungstatigkeit eher an den

Randern der bestehenden Strukturen statt.

7 \WONKA Erich, Wienerwaldatlas, Band I, Salzburg, 2011, S. 28
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11.5.2 Das o6ffentliche Verkehrsnetz in Judenau-Baumgarten

Die Gemeinde Judenau-Baumgarten ist mit einer Buslinie mit Haltestellen entlang der
HauptstraRe ausgestattet. Folgende Einzugbereiche der Haltestellen haben sich bei der
Untersuchung der Gemeinde ergeben. Es wurden dabei wieder Kreise mit Radius 200 Meter

um die Haltestelle gezogen.

Abbildung 130: Haltestellen Bus mit 200 m Einzugsgebiet

Folgende Haltestellen befinden sich auf der Karte:

Judenau-Sieghartskirchen Bahnhof
Judenau Hauptplatz

Judenau Schlossplatz

Judenau Ufergasse

Zo6fing bei Tulln Ortsmitte

Baumgarten am Tullnerfeld Schule
Baumgarten am Tullnerfeld Hauptstral3e
Baumgarten am Tullnerfeld Fichtengasse

© © N o g b~ wDNPRE

Freundorf bei Tulln Lindenplatz
10. Freundorf bei Tulln Hauptstra3e 2/17

11. Freundorf bei Tulln Kreuzgasse
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Es wurde die Siedlungsentwicklung in den Jahren von 2001 bis 2010 betrachtet und mit den

Einzugsgebieten der Haltestellen verglichen, woraus sich die folgende Grafik entwickelt hat.

Abbildung 131: Siedlungsgebiete auBerhalb des Einzugsbereichs von Bus

Wie man der Grafik entnehmen kann, ist die Gemeinde grof3teils im Einzugsgebiet des
offentlichen Verkehrs. Auch die grin markierten Siedlungsgebiete mit Zuwachs in den
Jahren 2001 bis 2010 liegen nicht weit von Haltestellen der Buslinie entfernt. Es kann hier
nicht wirklich von peripheren Lagen gesprochen werden. Auffallend ist in dieser Gemeinde,
dass es viele Grinflachen und somit Freiflichen entlang der HauptstralBe gibt. Es wirde
absolut Sinn machen, diese Baullicken mit Bedacht auf geniigend Frei- und Griinrdume zu
verbauen und somit die Sieldungsstrukturen zu verdichten. Es bleibt zu hoffen, dass die neu
entstandenen Siedlungen im Osten von Judenau und im Osten von Freundorf nicht weiter

ausgeweitet werden.

Im folgenden Kapitel werden wieder die Fahrtzeiten zu unterschiedlichen Zielen ermittelt.
Abweichend zu der Untersuchung der Gemeinde Pressbaum werden hier nur von einem
Startort im Zentrum von Baumgarten (Haltestelle Baumgarten am Tullnerfeld Hauptstral3e)
aus die Fahrtzeiten ermittelt. Durch die gute Erreichbarkeit der Haltestellen von jedem Gebiet
aus, ist hier nicht mit grof3en Abweichungen in der Reisezeit zu rechnen.

Als Ziele werden die bereits vorher verwendeten Standorte in Wien, Krems und St. Pdlten
gewahlt. Auf die Zieldestination Baden wird diesmal verzichtet, stattdessen kommt mit der
Konrad-Lorenz-Straf3e in Tulln ein interessantes Ziel hinzu. Dort befinden sich ein Standort

der BOKU, ein Forschungszentrum, eine Fachhochschule und das Landesklinikum Tulln.
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11.5.3 Fahrtzeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu ausgewahlten Zielen

Verb. 1: Baumgarten, Hauptstrale Hst. — TU Wien, Karlsplatz:

Verb. 2: Baumgarten, HauptstralRe Hst. — FH St. Pélten, Matthias Corvinus - StraRe 15:

Es wurde keine Verbindung gefunden, mit der man um 07:00 Uhr am Ziel ist.

Verb. 3: Baumgarten, HauptstraRe Hst. — IMC FH Krems, Reifgasse 13:

Es wurde keine Verbindung gefunden, mit der man um 07:00 Uhr am Ziel ist.

Verb. 4: Baumgarten, HauptstraRe Hst. — BOKU-Standort Tulln, Konrad-Lorenz-StralRe 20:
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11.5.4 Die Straf3eninfrastruktur in Judenau-Baumgarten

Auf der folgenden Grafik ist eine Ubersicht tiber die Anbindungen der Gemeinde Judenau-

Baumgarten abgebildet.

Abbildung 132: StraReninfrastruktur in Judenau-Baumgarten

Durch die Gemeinde fuihrt die L 118. Die Landesstral3e verlauft von der Wiener Stral3e B 1 in
Mitterndorf Gber Michelhausen zur L 123 in Judenau. Von Judenau aus verlauft die L 118
durch Z6fling und Baumgarten bis zur B 213 in Kleinstaasdorf. Die B 213 mundet dann bei
Ried am Riederberg wieder in die B 1.

Durch das Gemeindegebiet von Judenau verlauft zudem die B 19, die auf der H6he von

Altlengbach von der Westautobahn abzweigt und bist Tulln fuhrt.
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11.5.5 Fahrtzeiten mit dem PKW zu ausgewaéhlten Zielen

Verb. 1: Baumgarten, Hauptstrale Hst. — TU Wien, Karlsplatz:
B1: 34,4km 44 Minuten

Verb. 2: Baumgarten, HauptstraRe Hst. — FH St. Pdlten, Matthias Corvinus - StrafRe 15:
LH118 und B1: 34,6km 40 Minuten

Verb. 3: Baumgarten, HauptstralRe Hst. — IMC FH Krems, Reifgasse 13:
S5: 53,3km 49 Minuten

Verb. 4: Baumgarten, HauptstraRe Hst. — BOKU-Standort Tulln, Konrad-Lorenz-Stral3e 20:
L2138 und B214: 6,8km 11 Minuten

11.5.6 Bewertung und Vergleich der Fahrtzeiten

Wenn man sich die Fahrtzeiten zu dem gewahlten Ziel in Wien und in Tulln ansieht, dann
konnen diese Ziele als offentlich gut erschlossen bezeichnet werden. Wie auch schon im
vorigen Kapitel, wurden die Fahrtzeiten mit dem PKW wieder unter ldealbedingungen
ermittelt.

Der Standort Krems ist mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln eher schlecht erreichbar. Ist man mit
dem PKW lediglich 49 Minuten unterwegs, muss man selbst bei der schnellsten Verbindung
(207 Minuten) mit mehr als der doppelten Fahrtzeit rechnen.

Besonders auffallend ist die Fahrtzeit zum Standort nach St. Pdlten. Die zurlickgelegte
Distanz ist mit 34,6km fast exakt die selbe, wie bis zur TU Wien (34,4km). Wahrend laut
Routenplaner die Strecke nach St. Pélten mit dem PKW sogar schneller zurlickgelegt wird
(40 Minuten) als die nach Wien (44 Minuten), zeigt sich bei den offentlichen Verkehrsmitteln
ein anderes Bild. Hier ist man nach St. Polten deutlich langer unterwegs. Mit einer Fahrtzeit
im gunstigsten Fall von 118 Minuten braucht man mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln fast
die dreifache Zeit als bei einer Fahrt mit dem PKW. Die Busverbindung kann hier nicht

wirklich als Alternative zum motorisierten Individualverkehr gesehen werden.
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11.5.7 Einrichtungen des taglichen Bedarfs in Judenau-Baumgarten

Die Einrichtungen des téglichen Bedarfs wurden mit Hilfe der homepage der Gemeinde

Judenau-Baumgarten, www.judenau-baumgarten.at, lokalisiert und in die Luftbildaufnahme

der Gemeinde aus "Google Earth" eingezeichnet.

Lebensmittel, Einzelhandel, Backerei, Fleischhauerei:

Backerei-Konditorei Kaffee Muhle, Judenau, Wienerwaldstraf3e 13

Kaufhaus Brand, Freundorf, Kirschengasse 16

Nah&Frisch Bachtrogler, Judenau, Florianipark 12

Banken und Sparkassen:

Apotheken:

Arzte fur Allgemeinmedizin:

Dr. Prem, Judenau, Florianipark 11

Facharzte fur Zahn-, Mund- und Kieferheilkunde:
DDr. Beer, Judenau, An der Tulln 18

Kindergérten und Kinderbetreuung:

Kindergarten 1, Judenau, Schlossplatz 1

Kindergarten 2, Judenau, Schlossplatz 3

Schulen:

Volksschule Judenau-Baumgarten, Baumgarten, HauptstraRe 28
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Legende:
Lebensmittel, Einzelhandel, Backerei, Fleischhauerei:
Arzte fur Allgemeinmedizin
Facharzte fur Zahn-, Mund- und Kieferheilkunde:
Kindergarten und Kinderbetreuung

Schulen

Abbildung 133: Infrastruktureinrichtungen Judenau-Baumgarten

Die Abbildung zeigt die Lage der unterschiedlichen Einrichtungen. Wahrend im Gemeindeteil
Judenau mit einer Backerei und einem Nahversorger Nah&Frisch der Bedarf an
Nahrungsmittel relativ gut gedeckt wird, schaut es in den Gemeindeteilen Zofling und
Baumgarten schlechter aus. Auch die medizinische Versorgung ist nur im Gemeindeteil
Judenau zufrieden stellend. Das selbe gilt fir das Angebot an Kinderbetreuung und
Kindergartenplatzen.
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11.6 Genauere Betrachtung der Gemeinde Alland

11.6.1 Die Siedlungsentwicklung in Alland von 2001 bis 2010

Auch bei der Betrachtung der Gemeinde Alland wird zuerst einmal die Sieldungstatigkeit in
den Jahren 2001 bis 2010 betrachtet. Wie schon im vorigen Kapitel wird auch hier auf die
Darstellung der einzelnen Siedlungsteile verzichtet und die Siedlungstatigkeit gleich anhand

der Ubersichtskarte iiber die gesamte Gemeinde dargestellt.

Abbildung 134: Siedlungsentwicklung Alland 2001 bis 2010

Bei Betrachtung der Darstellung sieht man zwei Gebiete, an denen vergleichsweise
auffallend viele Hauser hinzugekommen sind. Es handelt sich dabei um das Gebiet entlang
der Lutterkordtgasse im Westen von Alland und um das Gebiet rund um die
Fichtengasse/Rosengasse im Osten der Gemeinde Alland. Auch auf dieser Karte ist auffallig,
dass die Gemeinde eher an den Réndern wachst, wahrend im Zentrum nur sehr vereinzelt

H&auser neu entstanden sind.
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11.6.2 Das offentliche Verkehrsnetz in Alland

Die Gemeinde Alland ist mit einer Buslinie mit insgesamt funf Haltestellen ausgestattet.
Folgende Einzugbereiche der Haltestellen haben sich bei der Untersuchung der Gemeinde

ergeben. Es wurden dabei wieder Kreise mit Radius 200 Meter um die Haltestelle gezogen.

Abbildung 135: Haltestellen Bus mit 200 m Einzugsgebiet

Folgende Haltestellen befinden sich auf der Karte:

1. Alland Neuhof

2. Alland Hauptplatz

3. Alland KlausenstraRe/P+R
4. Alland Fichtengasse

5

Alland Birkenweg
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Es wurde die Siedlungsentwicklung in den Jahren von 2001 bis 2010 betrachtet und mit den

Einzugsgebieten der Haltestellen verglichen, woraus sich die folgende Grafik entwickelt hat.

Abbildung 136: Siedlungsgebiete auBerhalb des Einzugsbereichs von Bus

Grundsatzlich ist zu sagen, dass die Gemeinde Alland nicht flachendeckend mit Haltestellen
des offentlichen Verkehrs ausgestattet ist.

Das Gebiet mit reger Entwicklung im Osten der Gemeinde rund um die Fichtengasse ist mit
einer Haltestelle gut erschlossen, das Gebiet im Westen rund um die Lutterkordtgasse

Uberhaupt nicht. In der abgebildeten Grafik ist dieses Gebiet grin markiert.

Im folgenden Kapitel werden wieder die Fahrtzeiten mit dem offentlichen Verkehr zu
unterschiedlichen Zielen ermittelt. Es wird dieses Mal als Startpunkt der Fahrt die Haltestelle
"Alland Hauptplatz" gewahlt. Die Entfernung von der Adresse "Alland, Lutterkordtgasse 574"
zu der néchstgelegenen Haltestelle wurde mittels Routenplaner ermittelt. Dabei ergibt sich
eine Distanz von 1,3 km zu den beiden Haltestellen "Alland Hauptplatz", sowie "Alland
Neuhof". Die bendtigte Zeit zu Fuld wurde mit 17 Minuten angegeben. Diese Zeit ist bei den
ermittelten Reisezeiten von der Haltestelle im Zentrum noch aufzuschlagen.

Als Fahrtziele werden die TU Wien, die FH St. Poélten, Baden und Heiligenkreuz gewahlt.
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11.6.3 Fahrtzeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu ausgewahlten Zielen

Verb. 1: Alland Hauptplatz — TU Wien, Karlsplatz:

Verb. 2: Alland Hauptplatz — FH St. Pélten, Matthias Corvinus - Straf3e 15:

Verb. 3: Alland Hauptplatz — NOM AG Baden, Vslauer StraRe 109:

Verb. 4: Alland Hauptplatz — Stift Heiligenkreuz, Heiligenkreuz 40:
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11.6.4 Die StrafReninfrastruktur in Alland

Die folgende Grafik zeigt die StraReninfrastruktur um und in Alland.

Abbildung 137: StraReninfrastruktur in Alland

Nordlich von Alland verlauft die A21, die Wiener AuRenringautobahn. Durch die Gemeinde
verlauft die Bundesstralle B11, die Mddlinger StraRe. Diese erstreckt sich von Schwechat
uber Modling, Hinterbriihl, Gaaden bei Mddling und Heiligenkreuz, fuhrt durch Alland und
endet in Weissenbach an der Triesting.

Direkt in Alland beginnt die Badener Stral3e, die Bundesstrale B210. Sie verlauft von Alland
aus Uber Mayerling, Sattelbach, geht durch das Helenental, durch Baden und endet in
Ebreichsdorf.

Die Gemeinde Alland kann als sehr gut an die Stral3eninfrastruktur angeschlossen
bezeichnet werden. Mit der im Norden gelegenen Wiener Aul3enringautobahn besteht eine
hochrangige Stralenverbindung in Richtung sidliches Wien und in die Richtung
Westautobahn. Auch in Richtung Siden ist die Gemeinde mit der B210 durch eine
hochrangige Stral3enverbindung angeschlossen. Somit kénnen die Stadte Wien, St. Polten

und Baden als sehr gut angeschlossen gesehen werden.
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11.6.5 Fahrtzeiten mit dem PKW zu ausgewahlten Zielen

Verb. 1: Alland Hauptplatz — TU Wien, Karlsplatz:
A21: 37,2 km, 27 Minuten

Verb. 2: Alland Hauptplatz — FH St. Pélten, Matthias Corvinus - Stralle 15:
A21 und A1l: 46,8 km, 39 Minuten

Verb. 3: Alland Hauptplatz — NOM AG Baden, Vslauer StraRe 109:
B210: 17,4 km, 17 Minuten

Verb. 4: Alland Hauptplatz — Stift Heiligenkreuz, Heiligenkreuz 40:
B11: 4.4 km 5 Minuten

11.6.6 Bewertung und Vergleich der Fahrtzeiten

Bei der Ermittlung der Fahrtzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist auffallend, dass es
teilweise nicht moglich ist, zu der gewlnschten Zeit am Ziel zu sein. Hinzu kommen noch die
wirklich langen Fahrtzeiten im Vergleich zum PKW. Selbst nach Wien fahrt man, wenn man
nicht die gunstigste Verbindung heran zieht, mehr als die dreifache Zeit. Nach St. Polten
braucht man selbst im gunstigsten Fall die doppelte Zeit. Auch zum Ziel bei Baden muss
man mit der doppelten bis dreifachen Fahrtzeit rechnen, als wenn man die Strecke mit dem
PKW zuriicklegt. Dabei wird aber davon ausgegangen, dass die Fahrtzeit erst ab der
Haltestelle bemessen wird. Bei der Vorstellung des o6ffentlichen Verkehrsnetzes in Alland
wurde schon erwahnt, dass der Anmarschweg zur Haltestelle im Zentrum durchaus 17
Minuten beanspruchen kann. Rechnet man diese Zeit noch zu den im Vergleich zum PKW
schon langen Fahrtzeiten des o6ffentlichen Verkehrs dazu und bertcksichtigt die Tatsache,
oft nicht pinktlich zur gewiinschten Zeit am Ziel sein zu kénnen, dann muss der o6ffentliche
Verkehr in Alland als absolut unzureichend eingestuft werden. Die Busverbindungen kénnen

nicht als wirkliche Alternative zum PKW-Verkehr gesehen werden.
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11.6.7 Einrichtungen des taglichen Bedarfs in Alland

Die folgenden Einrichtungen wurden dem Branchenverzeichnis auf der homepage der

Gemeinde Alland, www.alland.at, enthommen. In der Folge werden diese Standorte wieder

in eine Luftbildaufnahme der Gemeinde aus "Google Earth" eingezeichnet.

Lebensmittel, Einzelhandel, Backerei, Fleischhauerei:

Nistelberger Auguste, Alland, HauptstrafRe 71
Unimarkt, Alland, Heiligenkreuzerstral3e 584
ADEG, Alland, Parkgasse 26

Zielpunkt, Alland, Heiligenkreuzerstral3e 466
Backerei Stangl, Alland, Hauptplatz 142

Banken und Sparkassen:
Volksbank, Alland, Hauptplatz 31
Raiffeisenkasse, Alland, Hauptstraf3e 135

Apotheken:
Buchenapotheke, Alland, Klausenstral3e 129

Arzte fur Allgemeinmedizin:
Dr. Scharf-Hofner, Alland, HauptstraRe 115

Dr. Kellner, Alland, Heiligenkreuzerstral3e 222

Facharzte fur Zahn-, Mund- und Kieferheilkunde:

Dr. Raimann, Alland, Hauptstral3e 498

Kindergérten und Kinderbetreuung:
NO Landeskinderarten Alland, Alland, Gruberweg 150

Schulen:
Volksschule Alland, Alland, Heiligenkreuzerstral3e 151
Hauptschule Alland, Alland, Badgasse 303
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Legende:
Lebensmittel, Einzelhandel, Backerei, Fleischhauerei:
Arzte fir Allgemeinmedizin
Fachérzte fur Zahn-, Mund- und Kieferheilkunde:
Apotheken
Banken und Sparkassen:
Kindergarten und Kinderbetreuung

Schulen
Abbildung 138: Infrastruktureinrichtungen Alland

Die Auswertung der Standorte hat ergeben, dass die Gemeinde Alland im Zentrum sehr gut
erschlossen ist. Nicht nur Nahversorger, sondern auch Arzt, Apotheke, Kindergarten, Schule
und Banken sind ful3laufig gut erreichbar. Allerdings fallt auch auf, dass die Gebiete im
Nordwesten, im Westen und im Sudwesten der Gemeinde nicht mit den Einrichtungen des
taglichen Bedarfs ausgestattet sind. Im Osten, am Rand des Gemeindegebietes wurden mit
Billa und Zielpunkt zwei Handelsketten angesiedelt.

Durch die weite Entfernung mancher Siedlungsteile zum Ortszentrum wird wohl der PKW,
sofern vorhanden, oft als Transportmittel zum Ort des Einkaufs benutzt werden. Es darf
vermutet werden, dass eher die auf den Autoverkehr ausgelegten Strukturen eines Billa oder
Zielpunktes am Ortsende angefahren werden, als ein Geschéft im Zentrum. Schon allein das
grol3e Angebot an freier Parkflache direkt vor dem Eingang lasst dem Geschaft im Zentrum

nur wenig Chancen.
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11.7 Weitere Beispiele von Siedlungsformen

Die Gemeinden Pressbaum, Judenau-Baumgarten und Alland wurden rein willktrlich zur
genaueren Betrachtung ausgewahlt. In diesem Kapitel soll anhand von anderen Gemeinden
gezeigt werden, dass es im gesamten Bereich des Wienerwaldes zu Planungen kommt, die
den gesetzten Zielen widersprechen.

Die Gemeinden oder Teile der Gemeinden werden mittels Luftbildaufnahmen vom Jahr
2010, entnommen aus "Google Earth", in diesem Kapitel dargestellt. Die vorherrschenden
Siedlungsstrukturen sind gepragt von hohem Flachenverbrauch aufgrund von sehr geringer
Baudichte. Die folgenden Abbildungen geben einen Eindruck davon, wie im Gebiet des

Biosphéarenpark Wienerwald haufig Siedlungsstrukturen aussehen.

Abbildung 139: Ameisbiihel

Hier wurden scheinbar planlos Bauland entlang der Stral3e ausgewiesen. Die Folge ist eine
Siedlung ohne wirklichen Kern und ohne reelle Chance fur irgendeine Form des 6ffentlichen
Verkehrs.

Die folgenden zwei Abbildungen stellen ebenfalls Siedlungsstrukturen dar, die entlang einer

StralRe entstanden sind und dementsprechend auch auf den Autoverkehr ausgerichtet sind.
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Abbildung 140: Klausen-Leopoldsdorf

Abbildung 141: Weissenbach bei Médling
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Es wird auch nicht davor halt gemacht, ganze Waldstiicke zu roden und auf dem
gewonnenen Land planlos fur den Autoverkehr zugeschnittenen Siedlungen zu errichten. Die

folgenden drei Abbildungen stellen solche Siedlungsteile dar.

Abbildung 142: Siedlung bei Neustift im Walde

Abbildung 143: Siedlung bei Fahrafeld am Rand des Biospharenparks
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Abbildung 144: Siedlung bei Breitenfurt

Die nachfolgenden Aufnahmen zeigen Siedlungsstrukturen, die durch hohen Flachenbedarf

bei gleichzeitig diinn besiedelten Gebieten auffallen.

Abbildung 145: Siegenfeld
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Abbildung 146: Gablitz und Umgebung

Abbildung 147: Untermauerbach
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Abbildung 148: Gebiet um Wolfpassing an der Grenze des Biospharenparks (schwarze Linie)

Obwohl nicht mehr im Biospharenpark, soll hier Tulln nicht unerwahnt bleiben. Die folgende

Luftbildaufnahme zeigt, wie man mit Ressourcen nicht umgehen sollte.

Abbildung 149: Siedlung im Siden von Tulln
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11.8 Widerspriche zu den Leitzielen

11.8.1 Widerspruche zum Européaischen Raumentwicklungskonzept

In den ersten Kapiteln dieser Arbeit wurde das Europédische Raumentwicklungskonzept
vorgestellt. Darin sind ein paar Forderungen enthalten, die eine bessere Entwicklung des
Raumes gewahrleisten sollen. Die bisher gezeigten Bilder der Siedlungsentwicklung deuten
aber darauf hin, dass diese Empfehlungen hier nicht beachtet wurden.

Intelligentes und ressourcensparendes Management des stadtischen Okosystems. '8

Eine bessere Erreichbarkeit mit Verkehrsmitteln, die sowohl effektiv als auch

umweltfreundlich sind.**®

Raumvertraglichkeitsprifungen sollten zukinftig Voraussetzung fur alle gréf3eren

Verkehrsprojekte sein.'®

Ebenso sollten die Raum- und Verkehrsplanung starker verzahnt werden.'*

Raumentwicklungspolitik kann einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz leisten, indem sie
auf energiesparende und verkehrsreduzierende Siedlungsstrukturen und Standorte hinwirkt

sowie zum verstarkten Einsatz von CO,-neutralen erneuerbaren Energien beitragen hilft.*??

Deshalb ist ein effizienter Bodenschutz notwendig, der die natirlichen Ressourcen und
Bodenfunktionen erhalt. Dazu gehoért, dass nutzungsbedingte Verdichtungen, Erosionen und
Bodenzerstorungen ebenso vermindert werden wie Eintrdge von Schadstoffen oder die

iibermé&Rige Inanspruchnahme von Freiflachen fiir Siedlungszwecke.'?

118Européiische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (81)

llgEuropéiische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (81)

120Européiische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (109)
121Européiische Kommission. EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (123)
122 ropaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (140)
123Eropaische Kommission, EUREK-Europaisches Raumentwicklungskonzept, Potsdam, Mai 1999, Absatz (141)
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Bei den Recherchen zu dieser Arbeit habe ich mich auch mit Gemeinderaten in zwei
Gemeinden unterhalten und nach der Praxis bei MalRhahmen bezuglich

Siedlungserweiterung und Umwidmungen gefragt.

Mir wurde in einer Gemeinde erklart, dass es kein Ortliches Raumordnungsprogramm gibt
und Umwidmungen nach Bedarf durchgefiihrt werden. Solange keine Siedlungsgrenzen
verletzt werden, kdnne man als Gemeinde machen was man will, war die klare Antwort. Das
erklart natirlich auch, warum die Siedlungsentwicklung grofdteils so passiert, wie sie
passiert. Jede Gemeinde ist darauf bedacht, die Einwohnerzahlen zu erhéhen. Dazu ist

scheinbar jedes Mittel recht.

Es muss hier aber auch einmal gesagt werden, dass die Zustandigkeit fur Umwidmungen
beim jeweiligen Birgermeister und seinem Gemeinderat liegt. Da es sich bei den
Burgermeistern der Gemeinden in den seltensten Féallen um Fachleute im Bereich Verkehrs-
oder Raumplanung handeln wird, verfiigen diese Politiker iber die Macht Entscheidungen zu
treffen, deren Auswirkungen sie nur schwer einschatzen werden kénnen. Wenn man sich die
Entwicklungen und Strukturen der vorher schon abgebildeten Gemeinden betrachtet,
erhartet sich dieser Verdacht. Es ist mir unverstandlich, warum hier Leute die Entwicklung
von Gemeinden steuern durfen, die keinerlei Ausbildung oder Kenntnis in ihrem
Wirkungsbereich haben. Es ist mir kein anderer Beruf als der eines Politikers bekannt, indem
man ohne jegliche fachspezifische Ausbildung solch schwerwiegende Entscheidungen
treffen darf. Malnahmen in der Siedlungsentwicklung, Ausweisung von Bauland und der Bau
von StralReninfrastruktur betrifft ja nicht nur das jeweilige Gemeindegebiet in dem die

Maflinahmen umgesetzt werden, sondern hat Auswirkungen auf den gesamten Raum.

Die im EUREK geforderten Raumvertraglichkeitspriifungen sind wohl eher ein Wunsch als
eine wirkliche Voraussetzung fir Bautatigkeiten in einer Gemeinde. Auch die beschriebene
starkere Verzahnung von Raum- und Verkehrsplanung bleibt scheinbar ein gut gemeinter
Rat. Die Forderung nach energiesparenden und verkehrsreduzierenden Siedlungsstrukturen
im Sinne des Klimaschutzes kann im Gebiet des Biospharenpark Wienerwald im Grol3en und

Ganzen als nicht erflllt betrachtet werden.
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11.8.2 Widerspriiche zum Osterreichischen Raumentwicklungskonzept

Dieses Kapitel bezieht sich auf das Kapitel 5 "OREK - Osterreichisches
Raumentwicklungskonzept" (Seite 51-61) in dieser Arbeit. Samtliche hier angefiihrten
Forderungen sind darin genannt und mit Verweisen versehen. Hier werden nun jene
Passagen zum Zwecke der besseren Ubersicht angefiihrt, die der Praxis im Wienerwald
entgegenstehen bzw. die bei der Umsetzung von Bauvorhaben konsequent missachtet

werden.
Die sparsame, schonende Nutzung des Raumes und der Umwelt.

Demnach muss die Nutzung so effizient erfolgen, dass keine irreversiblen Auswirkungen auf
den Naturhaushalt oder andere Nutzungsformen entstehen, und die Entwicklungschancen

der eigenen und besonders der zukiinftigen Generationen nicht geschmalert werden.

Eine nachhaltige Siedlungsentwicklung wird danach trachten, Grunddaseinsfunktionen zu
mischen. R&umliche Nahe von Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Versorgung, Bildung,
Kommunikation erhdht die Wahrscheinlichkeit, dass umweltfreundliche Formen des Verkehrs

(Fahrrad, Fortbewegung zu FuR) in Anspruch genommen werden.

Die Wohnbautatigkeit soll an den 6ffentlichen Verkehr gekoppelt werden, um eine effiziente

Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zu sichern.
Eine ausreichende Siedlungsdichte im Einzugsbereich von o&ffentlichen und privaten
Versorgungseinrichtungen trdgt auch dazu bei, den wirtschaftlichen Betrieb von

Einrichtungen der Nahversorgung oder der sozialen Infrastruktur zu erméglichen.

Die Instrumente der 6rtlichen Raumplanung sollten sich an den Modellen der kompakten

Siedlung und der kleinrdumigen Mischung von (vertraglichen) Nutzungen orientieren.
Erhalt und Ausbau kompakter Siedlungsstrukturen.

Begrenzung des Flachenverbrauchs, Vorrang fur Siedlungsverdichtung vor -erweiterung und

Siedlungskonzentration.
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11.8.3 Widerspriuche zur Wienerwald - Deklaration von 1987 und 2002

Im Kapitel 8 "Wienerwald - Deklaration" (Seiten 73-88) in dieser Arbeit wurde die Wienerwald
- Deklaration bereits behandelt. Es werden hier jetzt jene Stellen noch einmal angefuhrt, die

als Widerspruch zu der tatsachlichen Praxis im Wienerwald gesehen werden kdnnen.

Vorzugsweise ErschlieBung der Siedlungsgebiete ausschlieBlich mit Ful3- und Radwegen

sowie Wohnstraf3en.

Markierung von Radwegen auf den Wienerwaldstral3en, wo es die Verhaltnisse zulassen.

Einschrankungen der Siedlungsentwicklung.

Erhaltung, Wiederherstellung und Steigerung der Lebensqualitat in der Wienerwaldregion.

Begrenzung bzw. gezielte Lenkung der Siedlungsentwicklung im Wienerwald

Berticksichtigung der besonderen Sensibilitat des Wienerwaldes bei allen Verfahren, die mit

der Siedlungstatigkeit zusammenhangen.

Begrenzung der Siedlungstatigkeit durch geeignete MalRRnahmen in Regionalen

Raumordnungsprogrammen.

Starkung der Funktion bestehender Ortszentren.

Abstimmung der Bebauungsdichte mit Einzugsbereichen leistungsfahiger 6ffentlicher

Verkehrsmittel.

Vorrang und Attraktivierung des offentlichen Verkehrs.

Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs.
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11.8.4 Widerspriche zum Raumordnungsgesetz 1976

Auch das Niederdsterreichische Raumordnungsgesetz 1976 wurde in dieser Arbeit schon
unter Kapitel 7.2 "Niederdsterreichisches Raumordnungsgesetz 1976" (Seiten 66-73)
erwahnt. Es werden in der Folge jene Teile nochmals wiederholt, die einer Siedlungsplanung
wie sie vorher gezeigt wurde und deren Folgen durch die Ausrichtung auf den motorisierten

Individualverkehr auf die gesamte Umwelt entgegenstehen.

81, Abs. (2), 1. Generelle Leitziele, a):

Vorrang der Uberdrtlichen Interessen vor den 6rtlichen Interessen.

Bericksichtigung der ortlichen Interessen bei Uberértlichen MalRnahmen.

Abstimmung der Ordnung benachbarter R&ume (grenziberschreitende Raumordnung).

81, Abs. (2), 1. Generelle Leitziele, b):

Ausrichtung der MalRnahmen der Raumordnung auf

e schonenden Verwendung natirlicher Ressourcen

e nachhaltige Nutzbarkeit

e sparsame Verwendung von Energie, insbesondere von nicht erneuerbaren
Energiequellen

e wirtschaftlicher Einsatz von 6ffentlichen Mitteln

81, Abs. (2), 1. Generelle Leitziele, c):

Ordnung der einzelnen Nutzungen in der Art, dass gegenseitige Stérungen vermieden

werden.

81, Abs. (2), 1. Generelle Leitziele, e):

Bedachtnahme auf die Verkehrsauswirkungen bei allen MalRnahmen in Hinblick auf

moglichst geringes Gesamtverkehrsaufkommen.

81, Abs. (2), 1. Generelle Leitziele, f):

Erhaltung und Verbesserung des Orts- und Landschaftsbildes.

81, Abs. (2), 1. Generelle Leitziele, i):

Vermeidung von Gefahren fiir die Gesundheit und Sicherheit der Bevolkerung. Sicherung

bzw. Ausbau der Voraussetzungen fir die Gesundheit der Bevolkerung inshesondere durch

Schutz vor Gefahrdung durch Larm, Staub, Geruch, Strahlungen, Erschitterungen u.dgl.
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81, Abs. (2), 2. Besondere Leitziele fir die Uberértliche Raumordnung, b):

Festlegung von Raumordnungsmafinahmen fur die Abstimmung von

Verkehrserfordernissen.

81, Abs. (2), 3. Besondere Leitziele fir die ortliche Raumordnung, a):

Planung der Siedlungsentwicklung innerhalb von oder im unmitteloaren Anschluss an

Ortsbereiche.

81, Abs. (2), 3. Besondere Leitziele fir die ortliche Raumordnung, b):

Anstreben einer mdglichst flachensparenden verdichteten Siedlungsstruktur unter
Berticksichtigung der 6rtlichen Gegebenheiten, sowie Bedachtnahme auf die Erreichbarkeit
offentlicher Verkehrsmittel und den verstarkten Einsatz von Alternativenergien.

81, Abs. (2), 3. Besondere Leitziele fir die drtliche Raumordnung, c):

Sicherung und Entwicklung der Stadt- und Ortskerne als funktionaler Mittelpunkt der
Siedlungseinheiten, insbesondere als Hauptstandort zentraler Einrichtungen, durch
Erhaltung und Ausbau
e einer Vielfalt an Nutzungen (einschliel3lich eines ausgewogenen Anteils an
Wohnnutzung)
e der Bedeutung als zentraler Handels- und Dienstleistungsstandort

o als attraktiver Treffpunkt flr die Bewohner angrenzender Siedlungsbereiche

81, Abs. (2), 3. Besondere Leitziele fir die ortliche Raumordnung, d):

Klare Abgrenzung von Ortsbereichen gegeniiber der freien Landschaft

81, Abs. (2), 3. Besondere Leitziele fir die drtliche Raumordnunag, i):

Festlegung von Wohnbauland in der Art, dass Einrichtungen des taglichen Bedarfs,
offentliche Dienste sowie Einrichtungen zur medizinischen und sozialen Versorgung guinstig

zu erreichen sind. Sicherstellung geeigneter Standorte fur diese Einrichtungen.



Praxis im Biospharenpark Wienerwald 183

11.8.5 Die praktische Umsetzung des NOROG 1976

Als Einleitungstext zu den Leitzielen im Raumordnungsgesetz steht, es sollen folgenden
Leitziele beachtet werden. Mir stellt sich daher die Frage, wie ein Gesetz als eigentlich
verbindliches Dokument an das man sich zu halten hat, mit Leitzielen zusammen passt, die
beachtet werden sollen. Aus diesem Grund habe ich genau zu diesem Thema eine Anfrage
an die Abteilung Bau- und Raumordnungsrecht (RU1) des Landes Niederdsterreich gestellt

und folgende Antwort erhalten.

Von: Thomas Baumgartner
Gesendet: Dienstag, 08. November 2011 13:03
An: office@raumordnung-noe.at

Betreff: NO Raumordnungsgesetz

Guten Tag.

Ich schreibe gerade an meiner Diplomarbeit und hatte folgende Frage.

Im niederdsterreichischen Raumordnungsgesetz steht ja als Uberschrift zu den Leitzielen

.Bei der Vollziehung dieses Gesetzes SOLLEN folgende Leitziele beachtet werden*.

Es handelt sich hierbei doch um ein Gesetz. So wie der einleitende Text und auch die
folgenden Leitziele definiert sind, besteht hier aber jede Menge Platz fir Interpretationen.
Jetzt zu meiner Frage: Gibt es in irgendeiner Form eine rechtliche Handhabe gegen
Gemeinden, die gegen die definierten Leitziele verstol3en?

Kann man Uberhaupt in irgendeiner Weise kontrollieren, ob zum Beispiel eine ,schonende
Verwendung naturlicher Ressourcen* tatsachlich stattfindet? Gerade bei solchen Punkten
gibt es ja definitiv unterschiedliche Meinungen.

Tragt dieses Dokument den Namen ,Gesetz" zu recht oder handelt es sich hierbei eher um
eine Richtlinie? Mir wird ja auch z. B. ,Tempo 70“ vorgeschrieben und nicht ,Fahren sie

langsamer®.

Mit freundlichen GriiRen

Baumgartner Thomas
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Von: Kienastberger Gerald [mailto:gerald.kienastberger@noel.gv.at]
Gesendet: Dienstag, 6. Dezember 2011 16:23
An: th.baumgartner@gmx.net

Betreff: WG: NO Raumordnungsgesetz Leitziele

Sehr geehrter Herr Baumgartner!

Zu lhrer im Wege der Abteilung RU2 eingelangten Anfrage teile ich mit, dass die Leitziele im
NO ROG 1976 fiir sich allein nicht durchsetzbar sind bzw. deren Nichteinhaltung nicht
unmittelbar mit Sanktionen bedroht ist ("Sollbestimmungen”). Dies wére nur dann der Fall,
wenn deren Inhalt auch in einer verbindlichen Planungsrichtlinie des § 14 Abs. 2 des
Gesetzes enthalten ware, deren Nichtbeachtung sehr wohl einen Versagungsgrund (fir die
Landesregierung als Aufsichtsbehdrde) gemal § 21 Abs. 11 darstellen wiirde.

Mit freundlichen GriiRen

Dr. Gerald KIENASTBERGER

Leiter der Abteilung

Bau- und Raumordnungsrecht (RU1)
3109 St. Polten, Landhausplatz 1
Haus Nr. 16 (Haus Lilienfeld)

Zimmer 16.224

Telefon 0043 (0)2742/9005 DW 14590
Fax DW 15160
mailto:post.rul@noel.gv.at
http://www.noe.gv.at bzw.

http://www.noe.gv.at/Bauen-Wohnen/Bauen-Neubau/Bauordnung.html
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Zur Erklarung werden nun noch die genannten Paragraphen aus dem

Niederdésterreichischen Raumordnungsgesetz 1976 angefihrt.

814, Abs. (2)

Bei der Erstellung von Flachenwidmungsplanen ist unter Beriicksichtigung der tGberdrtlichen
Planungen auf folgende Planungsrichtlinien Bedacht zu nehmen:

1. Die Inanspruchnahme des Bodens fir bauliche Nutzungen aller Art ist auf ein
unbedingt erforderliches Ausmal3 zu begrenzen.

2. Die fur die land- und forstwirtschaftliche Produktion wertvollen Flachen, das sind
sowohl die gut geeigneten Standorte land- und forstwirtschaftlicher Betriebe als auch
Produktionsflachen mit guter Bonitat, sind, soweit nicht andere Ziele Vorrang haben,
fur die land- und forstwirtschaftliche Nutzung sicherzustellen.

3. Flachen mit einer besonderen Eignung als Standort fir industrielle oder gewerbliche
Betriebstéatten sind, soweit nicht andere Ziele Vorrang haben, fur diese Nutzung

sicherzustellen.

821, Abs. (11)

Das ortliche Raumordnungsprogramm bedarf der Genehmigung der Landesregierung. Die
Genehmigung ist zu versagen, wenn es
1. einem Uberortlichen Raumordnungsprogramm oder anderen rechtswirksamen
uberdrtlichen Planungen widerspricht,
2. die geordnete wirtschaftliche, kulturelle und soziale Entwicklung anderer Gemeinden
wesentlich beeintrachtigt,
3. einen finanziellen Aufwand zur Folge héatte, durch den die Erfullung der gesetzlichen
oder vertraglichen Verpflichtungen der Gemeinde gefahrdet ware oder
4. den Bestimmungen der 8§82, 13, 14 Abs. 1 und 2, 15, 16 Abs. 1 und 4, 17, 18, 19,
19a, 20 Abs. 1 und 4, 21 Abs. 1 bis 5 und Abs. 7 bis 10, 22 und 30 Abs. 6 und 8
widerspricht. Die Landesregierung darf bei der Beurteilung erforderlichenfalls
Sachverstandige beiziehen, die lediglich die von der Behdrde vorgegebenen Fragen
beurteilen. Das Beweisthema hat sich auf die Ubereinstimmung dieses Gesetzes zu

beschréanken.

Daraus kann man schlieBen, dass die Leitziele reine Wunschvorstellungen sind, die man
nach Belieben einhalten kann oder nicht. Wurde der erstellte Flachenwidmungsplan einmal
abgesegnet, kann man ihn, wie es die Ubliche Vorgehensweise zu sein scheint, nach seinen
Wiinschen abandern. Dabei muss man sich auch nicht an das NOROG halten, da es fiir die
Gemeinden keine rechtlichen Konsequenzen flr Verstol3e zu befiirchten gibt.

Eine vorausschauende und durchdachte Raumplanung stelle ich mir definitiv anders vor.
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12 Die Folgen der Raumplanung im untersuchten Gebiet

12.1 Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis 2010

12.1.1 Einleitung

Die Planungsgemeinschaft Ost (PGO) hat im April des Jahres 2011 die Kordonerhebung
Wien'** publiziert. Es werden die in den Jahren 2008 bis 2010 gesammelten Daten
zusammengefasst. Auftraggeber fir diese Untersuchung sind die Léander Wien,

Niederdsterreich und das Burgenland.

Die Erhebungsergebnisse liefern wichtige Informationen Uber die Verkehrsmengen und tber
den Anteil an o6ffentlichem Verkehr im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr. Es
wurde das Personenverkehrsaufkommen im o6ffentlichen Verkehr (OV) und im motorisierten
Individualverkehr (MIV) am Kordon "Wiener Stadtgrenze" ermittelt. Die gesammelten Daten
stellen den Verkehr dar, der an einer feiertagsfreien Woche an Werktagen (Dienstag -
Donnerstag) die Wiener Stadtgrenze stadteinwarts passiert.

Die genaue Methode der Datenerhebung ist in der Kordonerhebung Wien im Kapitel 1
(Aufgabenstellung und Methode) auf Seite 1-6 definiert. Es werden in der Folge nur mehr die

gewonnenen Erkenntnisse prasentiert und die Ergebnisse dargestellt.

124 RITTER Christian, Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis 2010, Planungsgemeinschaft Ost, Wien,
April 2011
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12.1.2 Ergebnisse Gesamtkordon - Stadtgrenze Wien

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse der Kordonerhebung Wien zusammen und bezieht sich

auf Kapitel 2.1. Gesamtkordon - Stadtgrenze Wien der Kordonerhebung auf Seite 7 bis 26.

An einem Werktag (Dienstag bis Donnerstag) passieren zwischen 0 und 24 Uhr den
Querschnitt Wiener Stadtgrenze stadteinwarts rund 384.000 Fahrzeuge. Linienbusse wurden
hier nicht bertcksichtigt. Dabei betrdgt der Anteil an PKW + Lieferwagen 91%, der

Schwerverkehrsanteil (LKW, Sattelzlige und Reisebusse) betragt 7%.

Die Zahl der Personen im motorisierten Individualverkehr, die die Stadtgrenze an einem
Wochentag (Dienstag bis Donnerstag) von 5 bis 24 Uhr stadteinwarts Uberqueren betragt
rund 417.500 und setzt sich aus den Insassen von PKW und Lieferwagen, sowie aus

Verkehrsteilnehmer auf motorisierten Zweirddern zusammen.

Im offentlichen Verkehr setzt sich der Personenverkehr aus Fahrgasten im Bahn- und
Busverkehr zusammen. Das Fahrgastaufkommen im o6ffentlichen Verkehr betragt zu den
selben Zeiten Richtung stadteinwarts rund 110.000 Personen. Dabei benutzen tber den Tag
betrachtet funf mal so viele Fahrgaste die Bahn wie den Bus.

Insgesamt betrachtet Gberqueren mehr als eine halbe Million Menschen taglich die Wiener
Stadtgrenze stadteinwarts. Fir den Zeitraum von 5 bis 24 Uhr wurde flr den motorisieren
Individualverkehr ein mittlerer Besetzungsgrad in PKW und Lieferwagen von ungeféhr 1,19
ermittelt. Die folgende Grafik stellt die Fahrzeuge Richtung stadteinwérts nach Fahrzeugart

in Tabellenform dar.

Abbildung 150: Fahrzeugarten stadteinwérts - Gesamtkordon Wien [Fahrzeuge/24h]
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Die folgende Grafik stellt die Bentitzer des offentlichen Verkehrs tber den Tag verteilt dar.

Abbildung 151: Offentlicher Verkehr stadteinwérts - Gesamtkordon Wien [Personen/Betriebszeit]

Es fallt auf, dass bei den Benitzern des offentlichen Verkehrs mehr als die Halfte aller
Fahrgaste in der Zeit bis 9 Uhr das Verkehrsmittel benttzen. Um einen guten Vergleich
zwischen MIV und OV zu haben, folgt die Darstellung einer Tagesganglinie, die das
Verhaltnis MIV/QV darstellt.

Abbildung 152: Tagesganglinie MIV/OV Gesamtkordon Wien [5 bis 24 Uhr]

Diese Grafik zeigt, dass in der Friih bis 9 Uhr der Anteil an OV - Beniitzer verhaltnismafig
hoch ist. Uber die restliche Zeit des Tages ist der Anteil sehr viel geringer. Im MIV kann man
am Nachmittag eine weitere Spitze in der Tagesganglinie erkennen, im OV bleibt diese

Zweite Spitze aus.
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Um das Gebiet genau untersuchen zu kénnen, wurden im Vorfeld verschiedene Korridore
definiert. Die folgende Abbildung zeigt die festgelegten neun Korridore entlang der

Hauptverkehrsachsen.

Abbildung 153: Korridorabgrenzung im MIV

Abbildung 154: Korridorabgrenzung im OV - Bahnlinien  Abbildung 155: Korridorabgrenzung im OV - Buslinien
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Es wurden fur jeden dieser Korridore die Verkehrsdaten erhoben. In den folgenden Grafiken

wurde der Modal Split dargestellt.

Abbildung 156: Modal Split im Personenverkehr [Personen/ 5 bis 9 Uhr] nach Korridoren

Abbildung 157: Modal Split im Personenverkehr [Personen/ 5bis 24 Uhr] nach Korridoren
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Die Abbildungen auf der vorigen Seite stellen die Wahl des Verkehrsmittels abh&ngig vom
Korridor dar. In der ersten Grafik werden die Anteile des OV und des MIV in der Frith von 5
bis 9 Uhr dargestellt. Hier zeigen sich groRe Unterschiede in der Wahl des Verkehrsmittels
unter den verschiedenen Korridoren. Den groRten Anteil an Pendler im OV hat der Korridor
Klosterneuburg mit 55%, gefolgt von den Korridoren Mistelbach (46%), Ganserndorf (41%),
St. Polten (32%), Stockerau und Bruck an der Leitha (je 31%), Mddling (27%), Marchegg
(24%) und schlieBlich Breitenfurt, wo sich nur 18 % der Pendler fir ein offentliches
Verkehrsmittel entscheiden.

Die zweite Abbildung stellt ebenfalls den Modal Split dar, allerdings in der Zeit von 5 bis 24
Uhr, also lber den Tag verteilt. Die Unterschiede zum Anteil des o6ffentlichen Verkehrs zu
den Spitzenstunden in der Frih sind deutlich erkennbar. Der Korridor mit dem grof3ten Anteil
an OV - Benutzern ist wieder Klosterneuburg, wo allerdings nur mehr 36% der Personen ein
offentliches Verkehrsmittel benutzen. Die Korridore St. Poélten und Géanserndorf liegen mit
28% hinter Klosterneuburg auf Rang zwei, Bruck an der Leitha mit 23% Anteil OV knapp
dahinter. Danach folgen Mistelbach (21%), Stockerau (19%), Mddling (16%), Marchegg
(15%) und auf dem letzten Platz wieder Breitenfurt, wo tber den Tag verteilt nur 11% der
Personen ihren Weg mit einem o6ffentlichen Verkehrsmittel zurticklegen.

Die folgende Grafik stellt diese Ergebnisse noch einmal tabellarisch dar.

Abbildung 158: Modal Split im Personenverkehr nach Korridoren
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12.1.3 Ergebnisse Korridor St. Polten - MIV

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse (MIV) fur den Korridor St. Pélten genauer

betrachtet. Die prasentierten Ergebnisse finden sich in der Kordonerhebung Wien.*?®
Die folgende Karte stellt den Korridor St. Pélten fur den MIV mit den Zahlstellen
Exelbergstral3e, MauerbachstralRe, B1 Wientalstral3e (Auhof), A1 Auhof/Stadtgrenze und B1

Wientalstrale (Wiental) dar. Die Abbildung daneben zeigt das Verkehrsaufkommen im
Personenverkehr (MIV) im Korridor St. Polten stadteinwérts in [Personen / 5 bis 24 Uhr].

Abbildung 159: Ubersicht MIV Korridor St. Pélten Abbildung 160: Verkehrsaufkommen MIV

Die untenstehende Tabelle stellt das StraBenverkehrsaufkommen nach der Fahrzeugart im

Korridor St. Polten stadteinwarts in Fahrzeuge pro 24 Stunden dar.

Abbildung 161: StraRenverkehrsaufkommen nach Fahrzeugarten Korridor St. Pélten [Fahrzeuge/24h]

125 RITTER Christian, Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis 2010, Planungsgemeinschaft Ost, Wien,
April 2011, S. 28-30
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Es werden nun die Ausgangsorte des motorisierten Individualverkehrs im Korridor St. Polten
einmal weitraumig und einmal im Nahbereich dargestellt. Die in der Grafik angegebenen
Zahlen beschreiben die Personen, die in der Zeit von 5 bis 21 Uhr Gber den Korridor St.

Pdlten die Stadtgrenze Wien Richtung stadteinwérts durchqueren.

Abbildung 162: Ausgangsorte MIV weitrdumig Abbildung 163: Ausgangsorte MIV im Nahbereich

Einen wichtigen Faktor fir eine sinnvolle Bewertung des Verkehrsaufkommens stellt der
Fahrtzweck dar. Dieser wurde im Zuge der Kordonerhebung durch Befragungen ermittelt und
liegt fur den Zeitraum von 5 bis 21 Uhr vor. Die gesammelten Ergebnisse sind in der

folgenden Abbildung grafisch dargestellt.

Abbildung 164: Fahrtzwecke im MIV nach Zeitsegmenten Korridor St. Pélten [Personen/ 5 bis 21 Uhr]
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12.1.4 Ergebnisse Korridor St. Polten - OV

Es werden nun die Ergebnisse fiir den Korridor St. Pélten zufolge des OV prasentiert. Die

verwendeten Daten und Abbildungen sind der Kordonerhebung Wien entnommen.*?®

Auf der folgenden Ubersichtskarte sind jene offentliche Linien dargestellt, die zur
Datenerhebung herangezogen wurden. Es handelt sich dabei um die Westbahn, wie um die
Buslinien 243, 249, 250, 351, 447, 449, 547, 1089 und um die Wieselbuslinie L.

Die nebenstehende Tabelle zeigt das Verkehrsaufkommen (OV) im Korridor St. Pélten in

[Personen / Betriebszeit] in Richtung Wien stadteinwaérts.

Abbildung 165: Ubersichtskarte OV Korridor St. Pélten Abbildung 166: Verkehrsaufkommen

Es werden nun die Ausgangsorte des o6ffentlichen Verkehrs im Korridor St. Pélten einmal
weitraumig und einmal im Nahbereich dargestellt. Die in der Grafik angegebenen Zahlen
beschreiben die Personen, die in der Betriebszeit Uber den Korridor St. Polten die

Stadtgrenze Wien Richtung stadteinwarts durchqueren.

Abbildung 167: Ausgangsorte OV weitraumig Abbildung 168: Ausgangsorte OV im Nahbereich

126 RITTER Christian, Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis 2010, Planungsgemeinschaft Ost, Wien,
April 2011, S 31-35
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Auch fur die Auswertung des OV wurde wieder der Fahrtzweck erhoben. Die Abbildung
unten links zeigt die grafische Darstellung der Ergebnisse. Die Abbildung unten rechts stellt

grafisch dar, wie die Benutzer des OV diesen erreichen (Personen / Betriebszeit).

Abbildung 169: Fahrtzwecke im OV [Pers./Betriebszeit] Abbildung 170: Zugangsverkehrsmittel zum OV

Im Zuge der Kordonerhebung Wien wurde auch das Thema Umsteigen speziell untersucht.
Es wurden die Fahrgaste befragt, ob sie im Lauf ihres Weges umgestiegen sind und ob sie
das in oder aul3erhalb Wiens gemacht hatten. Es zeigt sich, dass in Wien aufgrund des
dichten Netzes an o6ffentlichen Verkehrsmitteln sehr viel haufiger umgestiegen wird als
aul3erhalb der Stadtgrenze Wiens. Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die Personen,
die wahrend der Betriebszeit umgestiegen sind und in welches Verkehrsmittel sie gestiegen
sind. Die Abbildung unten links zeigt die Situation in Wien, unten rechts auf3erhalb der

Stadtgrenze von Wien in [Personen / Betriebszeit].

Abbildung 171: Umsteigen innerhalb Wiens Abbildung 172: Umsteigen au3erhalb Wiens
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12.1.5 Interpretation der Ergebnisse im Korridor St. Polten

Uber den gesamten Tag betrachtet fahren ungefahr 40.900 Menschen im MIV und ungefahr
15.850 Menschen im OV durch den Korridor St. Pélten uber die Stadtgrenze von Wien.
Diese hohen Zahlen ergeben sich aus der guten Anbindung des Korridors an die Stadt Wien.
Fir den MIV steht mit der A1 Westautobahn eine attraktive Verkehrsverbindung zur
Verfligung, fur Benutzer des OV die Westbahn. Im Zeitraum von 5 bis 24 Uhr wahlen 28%
der Verkehrsteiinehmer den OV, 72% den MIV. Im Zeitraum von 5 bis 9 Uhr liegt der Anteil
der OV - Benltzer mit 32% aufgrund vieler Berufspendler etwas hoher, der Anteil MIV macht

68% aus.

Die Fahrtzweckanalyse fiir den MIV und den OV ergibt, dass in der Frith von 5 bis 9 Uhr der
Zweck der Fahrt in die Arbeit im Vordergrund steht. Beim MIV legen dann von 12.556
Personen 9.553 den Weg in die Arbeit zuriick, beim OV von 5.977 Personen 4.528. Den
Weg zur Schule legen im MIV 590 Personen zuriick, im OV 798. Der Anteil des OV am
Gesamtverkehrsaufkommen ist in dieser Zeit (5 bis 9 Uhr ) am grof3ten.

Die Anteile des OV am Gesamtverkehrsaufkommen setzen sich den Tag uber wie folgt

zusammen:

5bis 9 Uhr:  MIV: 12.611 OV: 6.045 gesamt: 18.656 Anteil OV: 32,40%
9 bis 12 Uhr: MIV:6.893  OV: 1.768 gesamt: 8.661 Anteil OV: 20,41%
12 bis 15 Uhr: MIV: 5.214  OV: 2.172 gesamt: 7.386 Anteil OV: 29,41%

15 bis 19 Uhr: MIV: 10.186 OV: 3.624 gesamt: 13.810 Anteil OV: 26,24%
Auffallend ist, dass der Freizeitverkehr hauptsachlich mit dem MIV zurtickgelegt wird. Auch
alle anderen Fahrtzwecke sind aufRerhalb des Friihverkehrs wesentlich starker ausgepragt
als das beim OV der Fall ist. Vor allem Strecken aus dem Grund Einkauf, Freizeit und private
Erledigungen werden sehr haufig mit dem MIV zuriickgelegt.

Beim Zugang zum OV kann man erkennen, dass im mengenmaRig starksten Zeitsegment in
der Frih bis 9 Uhr der Anteil der Fahrgaste, die mit dem Auto kommen, am hdchsten ist. Von
den angegebenen 6.027 Menschen kommen 3.267 zu Ful3 (54%), 2.056 mit dem PKW
(34%). Uber den Tag verteilt nimmt der Anteil der "Park&Ride" Benuitzer stark ab.

Beginn bis 9 Uhr:  zu Ful3: 3.267 PKW: 2.056 Verteilung: zu Ful3: 54%, PKW: 34%

9 bis 12 Uhr: zu Fu3: 1.032 PKW: 572 Verteilung: zu Ful3: 58%, PKW: 32%
12 bis 15 Uhr: zu Ful3: 1.274 PKW: 440 Verteilung: zu Ful3: 59%, PKW: 21%
15 bis 19 Uhr: zu Ful3: 2.772 PKW: 386 Verteilung: zu Fu3: 77%, PKW: 11%

19 Uhr bis Ende:  zu Ful3: 1.469 PKW: 173 Verteilung: zu Ful3: 69%, PKW: 8%
Der Anteil der Fahrgaste die mit dem Rad zum OV kommen ist in der Frith (Betriebsbeginn
bis 9 Uhr) am gréB3ten (5,7%) und liegt den restlichen Tag zwischen 2,9% und 5,2%.
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Beim Zugang zum offentlichen Verkehr kann man erkennen, dass im mengenmalfig
starksten Zeitsegment (Betriebsbeginn bis 9 Uhr) mehr als die Hélfte der Fahrgéste zu Ful3
kommen. Mit dem PKW kommen nur 34% der Fahrgaste zum offentlichen Verkehrsmittel.
Auch der Anteil der Fahrgaste, die mit dem Fahrrad anreisen ist mit 5,7% eher gering. In der
restlichen Tageszeit tiberwiegt der Anteil der Personen, die zu FuRR zur Haltestelle des OV
kommen bei weitem den Anteil derer, die eine Park&Ride Anlage benutzen und mit dem
PKW anreisen. Auch das Fahrrad spielt nur eine eher untergeordnete Rolle.

Anhand dieser Daten kann man deutlich erkennen, wie wichtig die fuRBlaufige Erreichbarkeit
von Haltestellen ist. Die Nahe zwischen Wohnen und 6ffentlichem Verkehr ist von grof3er
Bedeutung und sollte von der Politik erkannt werden. Nur eine intelligente Raum- und
Verkehrsplanung, die auf die Verdichtung der Einzugsgebiete des 6ffentlichen Verkehrs setzt
und die Ausweitung der Siedlungen ins Umland eindammt, wird in Zukunft einen weiteren
Anstieg des motorisierten Individualverkehrs verhindern kénnen.

AbschlieRend wird noch das Umsteigeverhalten der Fahrgaste im OV betrachtet. Es zeigt
sich dabei, dass vor allem in der Stadt Wien haufig auf ein anderes Verkehrsmittel
umgestiegen wird. Am haufigsten wird dabei in die U-Bahnlinien umgestiegen, dahinter
liegen Schnellbahn und Stral3enbahn.

Ganz anders stellt sich die Situation aul3erhalb Wiens dar. Hier ist der Uberwiegende Anteil
der Fahrgaste nicht umgestiegen. Den Grund muss man darin suchen, dass es in der Stadt
Wien ein sehr dichtes und gut verbundenes Netz an 6ffentlichen Verkehrsmitteln gibt. Damit
ist das Angebot auch ein ganz anderes als auflerhalb der Stadt. Hier sind die
Hauptdestinationen oftmals halbwegs gut erschlossen, wahrend in der Region selbst das

Angebot an 6ffentlichen Verbindungen eher bescheiden ist.

Mit der Westbahn verfliigt der Korridor St. Polten Uber eine sehr attraktive Bahnlinie.
AulRerdem ist der Korridor mit vielen Buslinien gut erschlossen. Trotzdem liegt der Anteil der
OV Benutzer nur bei um die 30%. Wie auch mit den Zugangsverkehrsmitteln gezeigt wurde,
ist eine Haltestelle des OV in der Nahe des Wohnortes besonders wichtig fiir den Umstieg
auf den offentlichen Verkehr. Da der Korridor St. Pdlten mit der A1 Westautobahn auch tber
eine hochrangige Verkehrsverbindung fir den MIV in Richtung Wien verfugt, entscheiden
sich scheinbar viele Menschen daflr, statt dem Weg zur Park&Ride Anlage und dem
Umstieg auf ein offentliches Verkehrsmittel, gleich mit dem Auto nach Wien zu fahren. Hier
muss man ansetzen und die Wege soweit verkiirzen, dass der OV fuRlaufig rasch erreicht
werden kann und somit im Vergleich zum MIV ein wenig mehr Chancengleichheit bekommit.

Die zugrunde liegenden Daten wurden der Kordonerhebung Wien entnommen.*?’

127 RITTER Christian, Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis 2010, Planungsgemeinschaft Ost, Wien,
April 2011, S. 28-35
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12.1.6 Vergleich der Kordonerhebungen 1995/96 mit 2008/09/10

Die Kordonerhebung 1995/96 wurde nur fir das Zeitsegment 6 bis 9 Uhr erhoben, wodurch
in der Folge auch nur diese Stundengruppe verglichen werden kann. Der Vergleich findet

sich ebenfalls in der Kordonerhebung Wien.*?®

Das Verkehrsaufkommen am Gesamtkordon hat in der Zeit von 6 bis 9 Uhr insgesamt um
14% zugenommen. Dabei hat der motorisierte Individualverkehr mit 16% starker
zugenommen als der &ffentliche Verkehr mit 9%. Der Modal Split lag 1995/96 bei 33% OV
und 67% MIV. Im Vergleich dazu hat in der aktuellen Ausgabe der Kordonerhebung der
offentliche Verkehr einen leichten Rickgang zu verzeichnen und kommt nur mehr auf einen
Anteil von 32% am Gesamtverkehrsaufkommen, der motorisierte Individualverkehr kommt
demnach auf einen Anteil von 68%. Diese Ergebnisse sind in untenstehenden Abbildungen

einmal in Tabellenform und einmal in einer Tortengrafik dargestellt.

Abbildung 173: Entwicklung Modal Split 1995/96 - 2008/09/10 Gesamtkordon Wien [Personen / 6 bis 9 Uhr]

Abbildung 174: Grafik Modal Split 1995/96 - 2008/09/10 Gesamtkordon Wien [Personen / 6 bis 9 Uhr]

Diese Entwicklung zeigt, dass in der Verkehrs- und Raumplanung in den letzten Jahren
schwerwiegende Fehler begangen wurden und dass ganz klar gegen die im

Raumordnungsgesetz definierten Leitziele verstol3en wurde.

128 RITTER Christian, Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis 2010, Planungsgemeinschaft Ost, Wien,
April 2011, S. 100
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13 Vorschlage fir eine menschengerechte Siedlungsplanung

Es ist wahrscheinlich nicht moglich, fur die vielfaltigen Probleme im suburbanen Raum wie
steigendes Verkehrsaufkommen, zunehmende Suburbanisierung, Trennung der Funktionen,
hoher Flachenverbrauch bei dinner Besiedlung, Unterversorgung der Bevdlkerung mit
Einrichtungen des taglichen Bedarfs, usw. e i n e richtige Lésung anzubieten. Vielmehr wird
ein ganzes Paket an Mallnahmen notwendig sein, um die Probleme in den Griff zu
bekommen. In diesem Kapitel sollen ein paar Mdoglichkeiten fur eine harmonischere
Entwicklung des Raumes présentiert werden, die zu einer Verbesserung der Lebenssituation
fuhren und dabei die unter anderem im d&sterreichischen Raumentwicklungskonzept,
Landesentwicklungskonzept und Raumordnungsgesetz gesteckten Ziele erreichen kénnen.

Es wird dabei zwischen MaRnahmen im regionalen Raum, sprich auf Gemeindeebene, und

Mafinahmen im Uberregionalen Raum unterschieden.

13.1 Mal3Bnahmen im regionalen Raum

Die Gemeinden stehen in einem standigen Wettbewerb um die Gewinnung von Einwohnern
und die Schaffung von Arbeitsplatzen. Mit einer steigenden Einwohnerzahl und mit der
Ansiedelung von Betrieben auf dem Gemeindegebiet werden Steuern an die Gemeinde
gebunden und die Einnahmen erhdhen sich. Um im Vergleich zu anderen Gemeinden
"attraktiver" zu sein, wird oft auf den Ausbau der Infrastruktur wie zum Beispiel auf
Umfahrungen gesetzt. Gleichzeitig sollen dadurch auch alle Verkehrsprobleme geldst und
Arbeitsplatze geschaffen werden.

Doch diese Annahmen sind ein Trugschluss. Es kann in der Folge zu einer leichten
Entlastung der Ortsdurchfahrten kommen, jedoch zu einem hohen Preis. Nach dem Bau
einer UmfahrungsstraRe geht die Ortsdurchfahrt in Gemeindebesitz Gber. Damit muss die
Gemeinde auch fur alle entstehenden Kosten der Erhaltung und des Betriebes aufkommen.
Entlang der Umfahrungsstraf3e wird es zu einer Ansiedelung von Einkaufsmdglichkeiten und
von Wohnhausern kommen, was der Gemeinde aufgrund der ErschlieBungskosten (Wasser,
Abwasser, Strom, ...) eine weitere Erhéhung der Ausgaben beschert. Zusatzlich zu den
finanziellen Auswirkungen hat das StraBenprojekt auch Auswirkungen auf die

Siedlungsstruktur. Die Siedlungen werden auseinander gezogen und dadurch zersiedelt. Die
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Abhangigkeit vom Auto erhoht sich, die immer weiteren Wege kdnnen nur mehr Uber den

MIV bewaltigt werden. Die Folge ist ein steigendes Verkehrsaufkommen im MIV.

Mit so einer Planung wie eben beschrieben kénnen die Probleme der Zersiedelung nicht in
den Griff bekommen werden, viel mehr sind die Infrastrukturprojekte der Vergangenheit die
Ursache dafiir. Hochrangige Verkehrsverbindungen haben zu einer Entmischung der

Funktionen geflhrt, was zusatzlichen Verkehr zur Folge hat.

Es muss also nach anderen Losungen, abseits der gangigen Praxis, gesucht werden. Das
Ziel einer nachhaltigen und intelligenten Planung muss es sein, die vorhandenen Flachen
sparsam zu benutzen und gerecht zu verteilen. In der Praxis wird jenen
Verkehrsteilnehmern, die den groéten spezifischen Flachenverbrauch haben, auch die
meiste Flache zugesprochen. Das fiihrt zu einem verschwenderischen Umgang mit
Ressourcen. Es sollte vielmehr dem Verkehrsteilnehmer der meiste Raum zugesprochen
werden, der damit am sparsamsten umgeht. Den geringsten Flachenbedarf haben die nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer. Demnach sollte sich im Sinne einer sparsamen

Verwendung der vorhandenen Ressourcen folgende Prioritatenreihung ergeben:**°

FuRgeher
Radfahrer

Benutzer des offentlichen Verkehrs

DN

Benutzer des motorisierten Individualverkehrs

Abbildung 175: Flachenvergleich verschiedener Verkehrsmittel

129 EMBERGER Giinter, Nachhaltige Verkehrsgestaltung in (Stadt-)\Gemeinden, Transport und Siedlungswesen,
Vorlesungsunterlagen TU Wien, Institut fir Verkehrswissenschaften, 19.11.2010
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13.1.1 MaRnahmen im FulRgeherverkehr

Fur eine "menschliche" Siedlung muss der Mensch der Mal3stab sein, die Planung muss auf
ihn zugeschnitten sein. Fur einen Ful3geher gelten natirlich ganz andere Malstéabe als fir
den motorisierten Verkehr. Der Mensch muss, sofern er nicht wie beim motorisierten
Individualverkehr von externen Energien angetrieben wird, mit der eigenen Kdrperenergie
haushalten. Er bewegt sich mit ungefahr 4 km/h und empfindet alles dartber hinaus als

schnell. Genauso werden alle Distanzen tber 300 Meter als weit empfunden.

Damit ist der Mensch in einem fir den motorisierten Individualverkehr ausgerichteten
Verkehrssystem nicht wirklich gut aufgehoben. Das Ziel muss es daher sein, das
Verkehrssystem mehr auf den FuRgeher auszurichten. Eine der wichtigsten MalRnahmen
dazu ist die Reduktion der Geschwindigkeit des MIV. Im Ortsgebiet sollten generell nur 30
km/h erlaubt sein, was auch eine Reduktion der Fahrflachenbreite und somit eine gerechtere

Aufteilung des Raumes fur alle Verkehrsteilnehmer mit sich bringen wirde.

Abbildung 176: Fahrbahnbreiten

Durch die Reduzierung der Fahrbahnbreiten bei sinkender Geschwindigkeit wird auch das
Uberqueren der StraRe fir die FuBgeher einfacher. Zuséatzlich zu der Anbringung von
Zebrastreifen sollten an regelméRigen Stellen Aufpflasterungen vorgenommen werden. Das
erleichtert dem FuRgeher die Uberquerung dadurch, dass der motorisierte Verkehr durch die
Anhebung der Fahrbahn gezwungen ist, langsamer und mit erhéhter Vorsicht diese Bereiche
zu durchfahren. Die plangleiche Ausfiihrung von Ubergangen erleichtert auRerdem Personen
mit einer Mobilitatseinschrankung oder Personen mit Kinderwagen die Uberquerung der
Stral3e.
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Eine weitere Mdoglichkeit die Sicherheit der FuBgeher bei der Uberquerung der Fahrbahn zu

erhdhen, ist die Vorziehung des Gehsteiges oder die Installation eines Fahrbahnteilers.

Abbildung 177: Fahrbahnteiler

Abbildung 178: Gehsteigvorziehung

Diese MaRRnahmen haben den Sinn, die Lange der Querungswege und damit die zum

queren bendtigte Zeit zu reduzieren.

Auch auf den Gehsteigen muss genligend Platz vorhanden sein. Das Bild rechts oben zeigt

eine entsprechende Ausfihrung. Bei einem Lokalaugenschein in der Gemeinde Pressbaum

bot sich mir ein anderes Bild, wie die folgenden Abbildungen zeigen.

Abbildung 179: Gehsteig Pressbaum, L2111

Abbildung 181: Durchfahrt ohne Gehsteig

Abbildung 180: Gehsteig Pressbaum, Hauptstrale

In der Abbildung links ist die Durchfahrt
entlang der HauptstralR3e im Gemeindegebiet
von Pressbaum unter der Westbahn
dargestellt. Wie gut zu erkennen ist, gibt es
in diesem Abschnitt keinen Gehsteig. Dieser
Umstand macht es fir  FulRgeher
lebensgefahrlich, die Unterfihrung auf der
Hauptstral3e zu durchqueren!
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Eine weitere Mdglichkeit, Siedlungen fiir die Bedirfnisse des FuRgehers zu gestalten, ist die
Installation einer FuRgangerzone. Diese sollte optisch interessant sein und die Menschen
zum Verweilen einladen. Um sich wohl zu fihlen, missen auch Raume geschaffen werden,
die dem Ful3geher Schutz vor Regen, Hitze, Wind oder Kélte bieten. Das kdnnen entweder
Arkaden sein oder Uberdacher, sowie schattige Gassen oder Platze unter Baumen, die

ebenfalls angenehmen Schatten spenden.

Der Fu3geher ist durch seine geringe Fortbewegungsgeschwindigkeit bestens in der Lage,
Angebote in Schaufenstern beim Vorbeispazieren gut wahrnehmen zu kénnen. Anders
verhdlt es sich bei einem Benutzer des MIV, der aufgrund seiner Geschwindigkeit gar nicht
die Zeit hat, alle Eindricke rund um sich aufzunehmen. Eine fir Ful3geher attraktive
Umgebung, die zum Verweilen einladt und Menschen anzieht hat also nicht nur den positive
Effekt der Vermeidung von Fahrten im MIV, sondern ist ein Faktor zur Starkung der
Wirtschaft.

Dort wo Menschen sich treffen, Sozialkontakte pflegen und Zeit verbringen herrscht Leben.
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13.1.2 MaRnahmen im Radverkehr

Eine nachhaltige und sozial vertragliche Mobilitat sollte weitgehend von externen Energien
befreit sein. Der Radverkehr ist hier eine gute Alternative, um fir den FuR3geher zu weite
Strecken ohne Aufwendung von externer Energie zu bewaltigen. Obwohl die Gemeinden
momentan gezwungen sind ihre Haushaltsausgaben zu verringern, sollte hier nicht am
falschen Platz gespart werden. Investitionen in eine funktionierende Radinfrastruktur werden
in der Zukunft helfen, Kosten einzusparen. Radfahren stérkt die Gesundheit und kann in der
Folge die Kosten im Gesundheitswesen reduzieren helfen. Die Gemeindebudgets werden
dadurch entlastet, dass die Herstellung der Infrastruktur fiir das Fahrrad viel glnstiger ist als
die Errichtung von Infrastrukturen fir den motorisierten Verkehr. Auch fir die Allgemeinheit
hat der Ausbau des Radverkehrs nur positive Effekte. Durch die Zurlcklegung von
Kurzstrecken mit dem Fahrrad anstatt mit dem PKW kdnnen nicht nur externe Kosten
gespart werden, sondern die auf Kurzstrecken besonders negativen Umwelteinflisse durch
den motorisierten Verkehr vermieden werden. Und schlussendlich profitiert auch der
Autobesitzer selbst von einem Umstieg auf das Fahrrad zum Zwecke der Zurticklegung von
kurzen Strecken. Nicht nur fir die Umwelt, sondern auch fir den PKW sind Kurzstrecken
besonders schadlich. Eine Vermeidung dieser Fahrten wird sich positiv auf die Haltbarkeit
des Fahrzeuges auswirken.

Das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie hat eine Broschiire, einen
Leitfaden sozusagen, fir den Aufbau von effizienten Infrastrukturen fir den Radverkehr
herausgegeben. Dieser Leitfaden tragt den Titel "Kosteneffiziente MalRnahmen zur
Forderung des Radverkehrs in Gemeinden" und thematisiert genau das Problem der
schrumpfenden Gemeindebudgets und der Senkung von Ausgaben. Es werden MaRhahmen
prasentiert, die wenig Kosten verursachen, aber einen hohen Nutzen erzielen. In der Folge

wird auf ein paar dieser Empfehlungen eingegangen.

Abbildung 182: Kosten fiir Abstellanlagen fur Fahrrad und PKW
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Als eine der wichtigsten MalRnahmen ist die Reduzierung der Geschwindigkeiten im
motorisierten Individualverkehr zu sehen. Wie schon bei den MalBhahmen fur FuRgeher
erwahnt, fuhrt das zu einer Erhdhung der Sicherheit fir die anderen Verkehrsteilnehmer. Je
unterschiedlicher die Geschwindigkeiten der einzelnen Verkehrsteilnehmer sind, desto hoher
ist das Konfliktpotenzial. AuRerdem steht durch die damit mdgliche Verringerung der

Fahrflachenbreite mehr Verkehrsraum fir die anderen Verkehrsteilnehmer zur Verfligung.

Nicht nur zwischen Radfahrer und MIV kommt es aufgrund der unterschiedlichen
Geschwindigkeiten zu Konflikten, auch zwischen Fu3geher und Radfahrer. Es wird daher
dringend empfohlen, Geh- und Radwege voneinander zu entflechten. Ebenso wichtig ist eine
sinnvolle und richtige Beschilderung von Fahrradrouten, um diese besser wahrnehmbar zu

machen.

Entlang von StralRen sollten Radfahrstreifen besonders markiert und hervorgehoben werden,
die alleine dem Fahrradverkehr zur Verfugung stehen. Die Mindestbreite von 150 cm sollte
nicht unterschritten werden. Aul3erdem sollte auf Freilandstraf3en mit Radfahrstreifen aus
Griuinden der Sicherheit die Geschwindigkeit des MIV auf 80km/h herabgesetzt werden.

Die folgenden Bilder sind in der Gemeinde Pressbaum entstanden und zeigen die schlechte
Umsetzung eines Radwegekonzeptes. Bei der rot gepflasterten Verkehrsflache handelt es
sich um einen Mehrzweckstreifen, erkennbar an der unterbrochenen weil3en Linie.
Mehrzweckstreifen  durfen  im  Gegensatz zu Radfahrstreifen von  anderen
Verkehrsteilnehmern befahren werden.

Das Bild unten links zeigt den Beginn des Mehrzweckstreifens mitten auf der StralRe. Es gibt
keine Beschilderung oder sonstige Hinweise. Das zweite Bild zeigt das Ende eines
Mehrzweckstreifens. Der Radfahrer wird auf einen Gehweg geleitet, der in der Folge zu

einem kombinierten Geh- und Radweg wird, was auch entsprechend gekennzeichnet ist.

Abbildung 183: Beginn Mehrzweckstreifen Abbildung 184: Ende Mehrzweckstreifen
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Die Qualitat des Mehrzwecksstreifens ist stellenweise sehr schlecht, wie die folgenden Bilder

darstellen:

Abbildung 185: Unebenheiten Abbildung 186: Kanaldeckel als Hindernis

Die Benitzung des Fahrstreifens als Radfahrer ist jedoch nicht nur aufgrund der vielen
Unebenheiten gefahrlich. Auch parkende Fahrzeuge stellen ein gewisses Risiko dar. Ein
Ausweichen auf die HauptstralRe ist mit einer groRen Gefahrdung des Radfahrers durch den
MIV verbunden. Folgende Bilder sind ebenfalls in Pressbaum entstanden und zeigen die
unattraktiven und gefahrlichen Bedingungen der Benltzung des Mehrzweckstreifens fir
Radfahrer.

Abbildung 187: Verparkter Mehrzweckstreifen Abbildung 188: Verparkter Mehrzweckstreifen

Hier ware die Gemeinde dafiir verantwortlich, fir eine regelmaRige Uberwachung der
Verkehrssituation zu sorgen und bei Bedarf auch einzugreifen. Das Unfallrisiko ist fur viele
Menschen ein Punkt, der gegen das Radfahren auf stark befahrenen StrafRen spricht.
Mochte man dem Radverkehr eine reelle Chance geben, muss man die nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer hier besonders schitzen. Das muss nicht zwingend nur durch Strafen
passieren, es ist aulBerdem eine Infokampagne via lokaler Presse, Plakaten und

Infoveranstaltungen zum Fahrradverkehr sinnvoll.
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Im MaRnahmenkatalog des Bundesministeriums'® finden sich weitere Ansétze zur
Forderung des Radverkehrs in den Gemeinden, von denen einige hier noch erwahnt werden

mussen.

e Errichtung eines Beschilderungs- und Leitsystems

¢ Entflechtung gemischter Geh- und Radwege

e Ausweitung von Geschwindigkeitsbegrenzungen

e Radfahr- und Mehrzweckstreifen

e Farbmarkierte Flachen

e Winterdienst und Schneeraumung auf Radverkehrsflachen
e Radabstellplatze mit Uberdachung und Beleuchtung

¢ Fahrradstationen mit Serviceeinrichtungen

o Offentliches Leihradsystem

e Abstellplatze vor Geschéaften auf Kosten von Parkplatzen
e Motivationskampagnen

e Einbindung des Radverkehrs in das Gemeindeentwicklungskonzept

e Erstellung eines Radverkehrskonzeptes

Abbildung 189: Gerechte Aufteilung des Verkehrsraums fir alle Benutzer

130 BUNDESMINISTERIUM fiir Verkehr, Innovation und Technologie - BMVIT, Kosteneffiziente MaRhahmen zur
Forderung des Radverkehrs in Gemeinden, Wien, August 2011
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13.1.3 MalBhahmen im 6ffentlichen Verkehr

In der Vergangenheit wurde alles daftr getan, um dem motorisierten Individualverkehr im
Vergleich zum offentlichen Verkehr Vorteile einzurdumen. Der Ausbau von hochrangigen
StralRenverbindungen und die Ausweisung von Siedlungsgebieten in peripheren Lagen sind
nur zwei der Mal3nahmen, die mit schuld an der heutigen Abhangigkeit vom PKW und dem
daraus resultierenden Verkehr sind. So wie der Ausbau der StraReninfrastruktur
vorangetrieben wurde, wurden OBB-Strecken im ganzen Land stillgelegt. Das hat zur Folge,
dass bei Fehlen eines offentlichen Verkehrsmittel den Pendlern oft nichts anderes ubrig
bleibt, als in den PKW zu steigen und die notwendigen Wege uber den motorisierten
Individualverkehr abzuwickeln. Sobald der PKW zur Erreichung eines offentlichen
Verkehrsmittels in Betrieb genommen werden muss, ist der Reiz, den Weg zur Arbeit auf
direktem Weg mit dem PKW zu bewaltigen, sehr grof3. Durch SchlieBungen von Bahnlinien
und Ausdunnungen von Fahrplanen fehlen oftmals attraktive Alternativen zum MIV. Dadurch
wird Verkehr schon alleine durch fehlende Alternativen oder durch umstandliche
Umsteigerelationen und lange Fahrtzeiten erzeugt. Uber die Fahrtdauer zu unterschiedlichen
Zielen und die Konkurrenzfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel wurde in dieser Arbeit ja
bereits berichtet. Es werden in diesem Kapitel Vorschlage prasentiert, die das 6ffentliche

Verkehrsnetz im Vergleich zum MIV attraktiver gestalten sollen.**

Das oberste Ziel sollte eine Verdichtung der Strukturen sein, damit méglichst viele Menschen
innerhalb des Einzugsbereiches einer Haltestelle des o6ffentlichen Verkehrs wohnen.
Dadurch kénnten Fahrten mit dem PKW zur Haltestelle entfallen und die Abhangigkeit vom
PKW abnehmen. Die fulRlaufige Erreichbarkeit der Haltestellen selbst wiirde dadurch
verbessert. Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Gestaltung der Haltestellen selbst. Die
nachfolgende Abbildung zeigt eine gute Moglichkeit der Gestaltung einer Haltestelle, die den
offentlichen Verkehr bevorzugt.

Abbildung 190: Kaphaltestelle

Diese Gestaltung von Haltestellen hat den grof3en Vorteil, dass die Fahrgaste die Fahrbahn

nicht betreten missen und dadurch die groRtmogliche Sicherheit beim Betreten und

131 SPANGL Wolfgang, Fachgrundlagen fiir eine Statuserhebung zur PM10-Belastung in Wien,
Umweltbundesamt, 2004, S. 275



Vorschlage fiir eine menschengerechte Siedlungsplanung 209

Verlassen des Fahrzeuges gegeben ist. Fur den Betrieb hat diese Form der Haltestelle den
Vorteil, dass der Bus sie direkt und geradlinig anfahren und wieder verlassen kann. Ein
Wiedereinordnen in den flieRenden Verkehr entfallt daher. Weiters verhindert der
Fahrbahnteiler das Vorbeifahren am Fahrzeug in der Haltestelle, was fiir aussteigende
Fahrgaste einen Sicherheitsaspekt darstellt, da sie durch vorbeifahrende PKW nicht
Ubersehen werden kdnnen. Die Bevorzugung des offentlichen Verkehrs gegentber des
motorisierten Individualverkehrs hat hier auch einen psychologischen Effekt und férdert die
Chancengleichheit zwischen OV und MIV. Noch ein erwahnenswerter positiver Punkt dieser
Kaphaltestelle ist die Funktion des Fahrbahnteilers als Stiitzpunkt fir den Ful3geher, der ihm
das Uberqueren der StraRe erleichtert. Der Fahrbahnteiler sollte mit einer Mindestbreite von

1,20 Metern ausgefuihrt werden.

Fur eine attraktive Haltestelle ist nattrlich auch die Grolie der Warteflache und die Qualitat
des Aufenthaltes wichtig. Sie sollte entsprechend grof3 gestaltet sein, um allen wartenden
Personen genitgend Platz zu bieten. Besonders wichtig ist der Schutz der wartenden
Fahrgaste vor Witterungseinfliissen. Dementsprechend sollte Schutz vor Regen und Wind in
Form eines Unterstandes gegeben sein, Baume z.B. kdnnen die Fahrgéste vor direkter
Sonneneinstrahlung schitzen. Einen weiteren wichtigen Stellenwert sollte die Installation
eines Fahrgastinformationssystems nach Wiener Vorbild haben. Eine mdgliche Form der

Gestaltung von Haltestellen wird in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 191: Beispiel der Gestaltung einer Haltestelle
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Auch hier gibt es in der Praxis natirlich andere Arten der Gestaltung von Haltestellen. Die
nachfolgenden Abbildungen zeigen die Haltestelle Pfalzau - Pfalzbergstral3e in Pressbaum
entlang der L2111. Die ersten beiden Bilder zeigen den Weg zur Haltestelle, die anderen

Bilder zeigen die Warteflachen.

Abbildung 192: Weg zur Haltestelle Abbildung 193: Fehlender Gehsteig

Abbildung 194: Haltestelle Abbildung 195: Haltestelle

Diese Haltestelle des o6ffentlichen Verkehrs ist ein gutes Beispiel daflir, wie man es nicht
machen sollte. Die Erreichbarkeit ist denkbar schlecht, bei der Haltestelle selbst gibt es
Uberhaupt keine positiven Punkte zu erwahnen. Abgesehen davon, dass jede Art des
Schutzes der wartenden Fahrgéaste vor Witterungseinflissen oder dem MIV fehlt, hat der
Fahrgast die Wahl zwischen der Stral3e oder einer Wiese als Warteraum auf das offentliche
Verkehrsmittel. Nach Regenwetter, Schneefall oder in der Zeit der Schneeschmelze ergeben

sich mit Sicherheit unzumutbare Zustande fur potentielle Kunden des OV.

Diese Gestaltung von Haltestellen zeigt den Stellenwert des oOffentlichen Verkehrs ganz
deutlich. Durch so einen Umgang mit dem offentlichen Verkehr wird der motorisierte

Individualverkehr weiter vorangetrieben.
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13.1.4 MalRnahmen im motorisierten Individualverkehr

Im Bereich des motorisierten Individualverkehrs wurden bereits Malinahmen zu einer
Angleichung der Chancen aller Verkehrsteilnehmer thematisiert. Hier noch einmal ein

Uberblick tiber die Méglichkeiten der Gestaltung von Seiten der Gemeinden.

Im FlieBverkehr muss es zu einer Verringerung der Geschwindigkeit kommen, was auch
einen erheblichen Sicherheitsaspekt darstellt. Die Einfuhrung von Tempo 30 auf allen
StraBen im Ortsgebiet wirde sich positiv auf die Empfindungen aller CGbrigen
Verkehrsteilnehmer auswirken und etwas mehr Chancengleichheit bringen. Dadurch wird
auch eine Verringerung der Fahrflachenbreite moglich, was wiederum mehr Raum fir den
FuRgeher- und Radverkehr bringt. In Bereichen von Kreuzungen sollte durch
Aufpflasterungen die Geschwindigkeit herausgenommen und eine barrierefreie Uberquerung
der StraRe fir FuBgeher gewahrleistet werden. Der MIV ist dem OV unterzuordnen und

hintanzustellen.

Im Bereich des ruhenden Verkehrs muss es zu einer intelligenten Parkraumorganisation
kommen. Auch hier ist allen anderen Verkehrsteilnehmern der Vorrang gegentber dem MIV
zu geben. Um den Umstieg auf ein offentliches Verkehrsmittel zu forcieren ist fur gentigend
Parkflachen im Sinne einer Park&Ride-Anlage zu sorgen. Neuansiedelungen von
Einkaufsstatten am Siedlungsrand sind absolut zu vermeiden, bei bestehenden Strukturen
macht eine Reduktion der Stellplatze fir PKW und ein Ausbau der Stellplatze fur den
Radverkehr Sinn.

Die Inanspruchnahme von Flache durch das Parken von Fahrzeugen sollte im Sinne einer
gerechten Verteilung von Platz fur alle Verkehrsteilnehmer so weit wie méglich reduziert

werden.

Abbildung 196: Raum fur alle
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13.2 MalBnahmen im Uberregionalen Raum

Die Tatsache, dass man heute mit den vielfaltigen Problemen in den peripheren Raumen zu
kdmpfen hat, beweist doch, dass die Annahmen auf die die Politik seit Jahren ihre
Planungen stitzt, nicht richtig sein kdnnen. Noch immer wird von Mobilitatswachstum und
von einer Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit ausgegangen. Schnelle Verkehrssysteme
sollen Wirtschaftswachstum fordern und die Chancen der Gemeinden in ihrem
Einzugsbereich  erhéhen. Noch immer wird auf den Ausbau hochrangiger
Verkehrsverbindungen gesetzt. Auch bei den offentlichen Verkehrsverbindungen werden
Nebenbahnen, die die Gemeinden untereinander vernetzt haben, sukzessive geschlossen,
das Geld wird in den Ausbau von Hochgeschwindigkeitsverbindungen entlang einer Trasse

gesteckt oder in umstrittenen Tunnelprojekten unter der Erde vergraben.

In  Wirklichkeit wurden aber Systeme geschaffen, die den gro3en Zentren zwar
Standortvorteile verschafft haben, den peripheren Raum aber durch die Auslagerung von
Funktionen wie Arbeit, Freizeit und Einkauf zu reinen Wohnsiedlungen verkommen lie3en.
Durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wurde es weniger wichtig, im Einzugsbereich
des offentlichen Verkehrs oder von Einrichtungen des taglichen Bedarfs zu wohnen, die
Sieldungsstrukturen erweiterten sich. Die Zeit ist im Verkehrswesen eine Konstante, somit
gibt es mit steigender Geschwindigkeit des Verkehrssystems keine Zeiteinsparung, es
verlangern sich nur die Wege. Diesen Umstand kann man auch in den Siedlungsstrukturen
erkennen. Heute ist es mdglich, in einer Stunde Wege zuriickzulegen, die noch vor 100
Jahren undenkbar gewesen waren. Es ware keiner auf die Idee gekommen, mit einem
Pferdegespann taglich von St. Pdlten nach Wien in die Arbeit zu pendeln.

Dementsprechend waren auch die Siedlungen strukturiert. Es gab eine gute Durchmischung
samtlicher Einrichtungen wie Wohnen, Einkauf und Arbeit in fuBlaufiger Entfernung
voneinander. Die Zentren waren dicht bebaut, man legte Wert auf kurze Wege. Heute gelten
diese gewachsenen Strukturen als touristische Ziele (siehe z. B. Wien, Prag) und werden
sicher von dem Grof3teil der Besucher als schén empfunden.

Mit der Geschwindigkeit des Verkehrssystems kamen gro3ere Entfernungen, die Strukturen

veranderten sich und zogen sich auseinander.

Es kann der Beginn einer Entwicklung mit dem Resultat der heutigen Probleme also mit der
steigenden Geschwindigkeit im Verkehrssystem in Verbindung gebracht werden. Hier sollte
man auch den Ldsungsansatz suchen. Von der Politik wird weiterhin versucht, mit einer
weiteren Steigerung der Geschwindigkeit Anderungen herbeizufiihren. Dabei ware genau
das Gegenteil zielfihrend, es sollte die Geschwindigkeit aus dem System wieder

herausgenommen werden.
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Verkehr beginnt bereits am Wohnort, die Pendlerstrome auf den Autobahnen sind nur die
Konsequenz daraus. Durch einen Parkplatz direkt vor der Tire oder in einer Tiefgarage hat
man schnellen Zugang zum PKW, es ist nicht notwendig, gro3e Distanzen zurlck zu legen
um "mobil" zu sein. Einkaufsmdglichkeiten sind mit ausreichend Parkplatzen ausgestattet,
und damit sehr gut fir den PKW - Verkehr ausgelegt. Ob man finf Minuten oder zehn
Minuten mit dem PKW unterwegs ist zum Nahversorger, spielt durch die Beférderung ohne
Aufwendung eigener Kdrperenergie auch keine wirkliche Rolle. Hat man seinen Einkauf
erledigt, dann kann man sein Fahrzeug wieder daheim vor der Tlre oder in der eigenen
Tiefgarage abstellen. Unsere Strukturen sind heute so ausgerichtet, dass man die meisten
Ziele bequem mit dem MIV anfahren kann. Ob das nun Einkaufszentren, Kinos, andere Orte
der Freizeitgestaltung oder haufig Arbeitsplatze sind, die Schaffung von genltgend

Parkplatzen wird durch die Politik und ihre Gesetze vorgeschrieben.

Doch was wirde passieren, wenn man dort wo man hin will, keinen Parkplatz mehr vorfinden
wirde? Einkaufszentren entlang von hochrangigen Verkehrsverbindungen wirden ohne
Parkplatze wohl kaum existieren kdnnen und ihre L&aden friher oder spater schlie3en. Die
Fahrt zur Arbeitsstatte hatte mit dem PKW wohl auch keinen Sinn, wenn man sein Fahrzeug
dort wo man hin fahrt nicht abstellen kann. Der Umstieg auf den offentlichen Verkehr ware
wohl die einzige wirkliche Alternative um sein Ziel weiterhin erreichen zu kdnnen. Dazu muss
allerdings die Haltestelle des offentlichen Verkehrs auch erst einmal erreicht werden.
Periphere Siedlungslagen wirden in der Folge unattraktiv, zentrumsnahe Wohngegenden in
fuRlaufiger Entfernung zu Anbindungen des OV ungleich attraktiver werden. Damit wiirde es
zu einer groBen Nachfrage nach Wohneinheiten im Zentrum der Stadte kommen, was eine
entsprechende Verdichtung der Strukturen zur Folge hatte. Geschafte und Nahversorger
wirden das neue Potenzial erkennen und ihre Geschafte dort 6ffnen, wo auch die Kunden
sind. Mit der Verdichtung der Wohnstrukturen und der Ansiedlung von Geschaften und
Nahversorgern in fuBBlaufiger Erreichbarkeit zur Kundschaft wirde sich zwar die
aufgewendete Zeit zur Erledigung aller Besorgungen und Wege der Menschen nicht
verkirzen, dafur aber die Geschwindigkeit im System verringern. Da die Kosten und die
Geschwindigkeit unmittelbar zusammenhédngen, wirde man mit dieser Form der
Siedlungsstruktur nicht nur Ressourcen schonen, Beeintrachtigungen der Menschen durch
die Folgen des Verkehrs wie Larm, Staub, Abgase vermeiden und die Energieeffizienz durch
weniger Aufwendungen von externer Energie steigern, sondern auch kostenglnstige
Strukturen schaffen, die ohne groRe Aufwendungen fir Infrastrukturausgaben auskommen

wirden.
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Auch wenn diese beschriebene Entwicklung etwas utopisch klingen mdge, dann zeigt sie
wenigstens, welche Macht eine intelligente Steuerung des Angebotes an Parkplatzen haben
kann. Schlussendlich kann man das gesamte Verkehrssystem uber das Angebot an
Parkplatzen steuern. Damit hatte man auch ein gutes Instrument, um dem O6ffentlichen
Verkehr die Chancengleichheit zu ermdéglichen, die notwendig sein wird, um nicht die

bisherige Entwicklung fortzuftihren.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Mdoglichkeit, Uber eine alternative

Parkraumorganisation die Chancengleichheit des 6ffentlichen Verkehrs zu steigern.

Diese Abbildung zeigt den derzeitigen Zustand.
Die Kurven stellen die Abnahme der Attraktivitat
durch die steigende Entfernung zum Wohnort
dar. Der PKW ist durch die N&he zur Funktion
Wohnen als Verkehrsmittel ungleich attraktiver
als der weiter entfernte OV.

Durch die Schaffung von Parkplatzen oder
Sammelgaragen in der selben Entfernung wie
die Haltestelle des o6ffentlichen Verkehrs, nimmt
die Attraktivitit des PKW durch die weitere
Entfernung ab. Erst jetzt kann man von einer
freien Wahlmoglichkeit des Verkehrsmittels bei

Chancengleichheit sprechen.

Durch die Verfrachtung des ruhenden Verkehrs
aus dem Siedlungsgebiet kdnnen die neu
gewonnenen Freiflachen fir andere Nutzungen

verwendet werden.

Abbildung 197: Alternative Parkraumorganisation

Da die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl am Quell- oder Zielort des Verkehrs getroffen
wird, wirde diese Malinahme, verankert im Gesetz, wohl das beste Steuerungsinstrument
darstellen, um den offentlichen Verkehr auf Kosten des MIV zu starken. Zusatzlich wirde
eine Abschaffung der Wohnbauférderung fur periphere Siedlungslagen ohne Zugang zum

ov Zu Siedlungsstrukturen ohne Ausrichtung auf den MIV  fahren.
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14 Fazit

AbschlieBend bleibt noch zu sagen, dass mit Européischem Raumentwicklungskonzept,
Osterreichischem Raumentwicklungskonzept, Niederdsterreichischem Landesentwicklungs-
konzept, Wienerwald - Deklaration und dem Nieder6sterreichischen Raumordnungsgesetz

Dokumente existieren, die durchaus gute Ansétze wie

e Die sparsame, schonende Nutzung des Raumes und der Umwelt

¢ Nachhaltige Siedlungsstrukturen mit Mischung der Grunddaseinsfunktionen
¢ Wohnbautétigkeit gekoppelt an den 6ffentlichen Verkehr

o Offentlicher Verkehr als Vorrangsystem

e Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr sichern

e Bundelung von Versorgungseinrichtungen in Zentralen Orten

e Siedlungen als Kompakte Raumeinheiten

o Klar abgegrenzte, gegliederte Siedlungsentwicklung

e Flachensparende Siedlungsentwicklung

¢ Minimierung des lokalen motorisierten Individualverkehrs

e Verkehr vermeiden

e Ausrichtung auf effizienten Umgang mit Energie

e Prinzip der kirzesten Wege

e Bedachtaufnahme auf die Verkehrsauswirkungen bei allen MaRnahmen in Hinblick

auf moglichst geringes Verkehrsaufkommen

beinhalten.

Es muss aber hier noch einmal darauf hingewiesen werden, dass es sich dabei um absolut
zahnlose Dokumente und Vorgaben handelt, deren Umsetzung jedem Verantwortlichen in
dem Umfang selbst Uberlassen wird, den er fir angemessen halt. Es handelt sich lediglich
um nicht verbindliche Empfehlungen mit Leitbildfunktion, die in keiner Weise rechtlich

bindend sind und deren Nichtbeachtung daher auch ohne Konsequenzen bleibt.

Es soll hier noch einmal durch Erklarungen in den jeweiligen Dokumenten explizit auf die
Zahnlosigkeit und den rechtlich nicht bindenden Charakter der vorliegenden

Raumentwicklungsprogramme hingewiesen werden.
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Européisches Raumentwicklungskonzept:

Mit dem Europaischen Raumentwicklungskonzept (EUREK) werden der Gemeinschaft keine
neuen Befugnisse im Bereich der Raumplanung Ubertragen. Es dient als politischer
Orientierungsrahmen zur Verbesserung der Zusammenarbeit auf dem Gebiet der
Fachpolitiken der Gemeinschaft mit hoher Raumwirkung. (...) Es ist ein Dokument mit
zwischenstaatlichem, hinweisendem und unverbindlichem Charakter. In
Ubereinstimmung mit dem Subsidiaritatsprinzip wird es auf der geeignetsten
Interventionsebene und nach Ermessen der an der Raumentwicklung beteiligten

Akteure angewandt.™?

Osterreichisches Raumentwicklungskonzept, Vorwort:

Es ist nicht verbindlich, sondern hat Leitbildfunktion und richtet sich daher als
Empfehlung und Orientierungsrahmen an all jene, die mit raumrelevanter Planung befasst

sind.

Niederosterreichisches Landesentwicklungskonzept, Kapitel 1.1:

In Osterreich ist die Erstellung eines Landesentwicklungskonzepts nicht Pflicht, sondern

eine selbst gestellte Aufgabe der Lander.

Wienerwald - Deklaration 2002 (siehe S. 81):

Der Bund, die Gemeinden und die Wiener Gemeindebezirke der Wienerwaldregion
werden eingeladen, sich dieser Deklaration anzuschlieRen und in ihrem Wirkungsbereich

zur Entwicklung der Region im Sinne der angestrebten Ziele beizutragen.

Niederdsterreichisches Raumordnungsgesetz:

Zu lhrer im Wege der Abteilung RU2 eingelangten Anfrage teile ich mit, dass die Leitziele im

NO ROG 1976 fiir sich allein nicht durchsetzbar sind bzw. deren Nichteinhaltung nicht

unmittelbar mit Sanktionen bedroht ist ("Sollbestimmungen").***

132 EUROPAISCHE UNION, Zusammenfassung der EU-Gesetzgebung: EUREK, www.europa.eu, 31.08.2011

%% siehe mail von Dr. Kienastberger, S. 184
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Samtliche Dokumente also, die die Raumentwicklung steuern, beinhalten lediglich
Vorschlage, die umgesetzt werden sollen. Aber keines der Dokumente, allen voran das
Niederosterreichische Raumordnungsgesetz, hat auch nur in irgendeiner Weise einen
gesetzlichen Charakter oder droht bei Nichtbeachtung mit Konsequenzen.

Die Auswirkungen dieses sorglosen Umganges mit einem so wichtigen Thema wie der

Raum- und Siedlungsentwicklung wurden im Kapitel 11 dieser Arbeit ja bereits aufgezeigt.

Da die Vollziehung der 6rtlichen Raumplanung in den Wirkungsbereich der Gemeinden fallt,
verfliigen hier Kommunalpolitiker ohne eine entsprechende fachspezifische Ausbildung Uber
Entscheidungsgewalten, deren Auswirkungen und Folgen sie nicht einmal annahernd ein-

bzw. abschatzen kénnen.

In Kapitel 12 wurden mit der Kordonerhebung bereits die Auswirkung der konsequenten
Nichtbeachtung der festgeschriebenen Leitziele prasentiert. Beim Vergleich der Erhebung
aus dem Jahr 1995 mit jener aus 2010 wurde eine Verkehrssteigerung bei den
Pendlerfahrten bei steigendem Anteil der Pendler im MIV deutlich. Viele Siedlungen sind
heute rein auf den Autoverkehr ausgerichtet. Man muss davon ausgehen, dass sich diese

Entwicklung bei Beibehaltung der momentan guiltigen Richtlinien noch weiter verstéarken wird.

Weitere Ausweisungen von Bauland in immer periphereren Lagen und damit verbunden eine
noch weitlaufigere Ausdehnung der Siedlungsstrukturen sind durch die Politik der
Vergangenheit ein disteres Szenario fur die Zukunft. Geht man davon aus, dass die Politik
auch weiterhin versuchen wird, mit hochrangigen Infrastrukturen das Problem in den Griff zu
bekommen, wird eine weitere Ausrichtung des Verkehrssystems auf den MIV die Folge sein.
Die Trennung der Funktionen wird weiter forciert, die Siedlungsstrukturen werden immer
mehr zu reinen Wohnsiedlungen verkommen. Als Folge wird der PKW das einzige
Verkehrsmittel sein, mit dem sich die taglichen Wege zu Arbeit und Einkauf bewaéltigen
lassen. Das Verkehrsaufkommen wird weiter steigen, die StralReninfrastruktur nach
MalRstédben der heutigen Politik bald zu klein werden. Die Folgen werden weitere
Investitionen in den Ausbau der StrafRe sein. Das wiederum erzeugt zuséatzlichen Verkehr
und schafft Anbindungen an Raume, die zur Befriedigung des Wunsches nach ginstigem
Wohnen "im Grunen" als Bauland gewidmet werden. Die Strukturen der Gemeinden werden
noch viel mehr als heute von externer Energie in Form von Treibstoff fur den PKW abhangig
sein. Dass Erdol in der Zukunft ein knappes Gut werden wird, darliber bestehen nur wenig
Zweifel. Selbst wenn bisher noch nicht forderbares Erddl in Zukunft gewonnen werden kann,
dann wird das nur unter erhéhtem Aufwand und verbunden mit den daraus resultierenden

héheren Preisen mdglich sein.
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Man muss sich in Zukunft eher nicht die Frage stellen, wann es kein Erdél mehr geben wird,
sondern wann wir es uns nicht mehr leisten kénnen. Wenn die Kosten der externen Energie
die Grenze des Leistbaren Uberschreiten, wird es die Menschen dazu zwingen, wieder in die
Stadte zu ziehen. Der Preis der Grundsticke und Hauser in den auf den Autoverkehr
ausgerichteten Siedlungsgebieten wird stark nach unten fallen, nur die wenigsten werden es
sich leisten kénnen, die Kosten fur den taglichen Energieaufwand zu tragen. Die Menschen
werden ihre Hauser, wenn Uberhaupt nur zu einem niedrigeren Preis verkaufen kdnnen.
Viele kdnnten durch den Wertverfall in die Schuldenfalle tappen, wenn zum Beispiel laufende
Kredite durch den geringeren Wert des Grundstickes bei Sicherstellung des selben nicht
mehr gedeckt sind.

Da eine StralRe keine unendliche Lebensdauer hat, muss sie in Abstanden von 30-45 Jahren
in etwa komplett saniert werden. Schon heute beansprucht die Instandhaltung der
gegenwartigen Infrastruktur einen gro3en Teil des Gemeindebudgets. Durch den Bau neuer
Verkehrsanlagen fur eine in Zukunft nicht mehr leistbare Mobilitatsform birdet man den
zukunftigen Generationen finanzielle Lasten auf, die nur schwer zu tragen sein werden.
Natdtrlich darf man auch die durch den MIV verursachten hohen volkwirtschaftlichen Kosten
verursacht durch Unfallfolgekosten sowie Verkehrslarm und Schadstoffe nicht aufler Acht
lassen. Durch den weiteren Ausbau der StrafReninfrastruktur werden auch diese Kosten

weiter steigen.

Es ware daher an der Zeit, Geld vorausschauender in Strukturen zu investieren, die Verkehr
vermeiden anstatt ihn zu fordern. Das Ziel sollte eine Verkehrsvermeidung und -verlagerung
hin zum Offentlichen Verkehr und zum Radverkehr sein. Dadurch kénnten in Zukunft
Ausgaben durch weniger Rohstoffeinsatz und durch die Verringerung der negativen
Auswirkungen des Verkehrs auf die Gesundheit der Bevélkerung und der damit verbundenen
Gesundheitsfolgekosten gespart werden. Hier ware es essentiell, ein Gesetz einzufiihren,
das die Prufung von Auswirkungen diverser Infrastrukturbauten in Hinblick auf kinftige
Generationen vorschreibt.

AuBBerdem waére es wichtig, ein rechtlich verbindliches Dokument zu erlassen, das
Vorschriften zur Vermeidung von motorisiertem Individualverkehr, Malinahmen zum Schutz
des Schwacheren, verkehrs- und energiesparende Siedlungsstrukturen, Erstellung von
Planen fur den o6ffentlichen Verkehr, Rad- und FuRgeherverkehr, Chancengleichheit bei der
Erreichbarkeit von OV und MIV, usw. beinhaltet und dessen Umsetzung in den Gemeinden
unter Mithilfe von Fachleuten durchfiihren zu lassen um die definierten Ziele im Sinne einer

menschengerechten Siedlungsentwicklung zu erreichen.
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