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Kurzfassung

Die Diplomarbeit gliedert sich im Westlichen in vier Teile.

Im ersten Teil ,,Flugverkehr allgemein* wird die Entwicklung der Verkehrssysteme, sowie
die Entwicklung des Flugverkehrs international und national (in Osterreich) erliutert. Der
Flughafen wird auch als wirtschaftlicher Standort betrachtet, und die volkswirtschaftlichen
Effekte wurden herausgearbeitet. Ein Kapitel widmet sich auch den Umweltproblemen.

Die Geschichte des Flughafens Salzburg, als zweitgroBter Flughafen in Osterreich, wird
erarbeitet und der jetzige Ist-Zustand (Technische Daten, Statistik, Standortfaktor,
wirtschaftliche Effekte) beschrieben.

Im zweiten Teil ,,Verkehrsalternativen** werden die gednderten Rahmenbedingungen des
Verkehrs betrachtet, wenn der Flughafen Salzburg stillgelegt wére. Welche Alternativen
ergeben sich fiir die Bewohner_innen und die Firmen in Salzburg, mit besonderem

Augenmerk auf die Verbindungen Salzburg — Miinchen und Salzburg — Wien.

Im dritten Teil ,,Ein neuer Stadtteil”“ soll eine neue Siedlung auf dem Flughafenareal
entstehen. Zuerst wird das Regionalprogramm Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden
erklirt und damit die wichtigsten Eckdaten fiir eine neue Siedlung abgesteckt.

Im Anschluss daran werden Rahmenbedingungen fiir einen neuen Stadtteil beschrieben und
anhand von Pldnen, Skizzen und Bilder in eigene Planungen umgesetzt. Als Hilfestellung

dafiir werden Beispiele von schon gebauten Siedlungen herangezogen.

Im vierten Teil ,,Gegeniiberstellung und Vergleich* wird der Flughafen Salzburg mit der
neuen Siedlung verglichen. Anhand von Kriterien und Indikatoren wird eine

Gegeniiberstellung erarbeitet, ob Salzburg ohne Flughafen denkbar wiire.



Abstract

The Master-Thesis is divided in four main parts.

In the first part air traffic in general is discussed. The history of transport systems, the
expansion of air traffic international and national (in Austria) is described. The airport is also
an economic system and very important for the national economy in Salzburg. One chapter is
about environmental problem.

The airport Salzburg is the second largest airport in Austria. The history of the airport
Salzburg is described and the current state (technical data, statistics, location factor,

economical effects) is listed below.

In the second part alternative travel methods is assumed that the airport Salzburg is away.
What alternatives would result for urban dwellers and companies? The connections

Salzburg — Munich and Salzburg — Vienna especially are considered.

In the third part a new urban district should be generated. First of all the “Regionalprogramm
Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden® is discussed. The important basic data for the new
urban district are listed.

Then the basic parameters for the new urban district are described and realized (see
drawings, sketches and pictures). As support there for already built cities should be an

example.

In the fourth part is a comparison (places of employment, financial circumstances, benefit, ...)

if Salzburg without an airport is thinkable.
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1 Einleitung

Eine Initiative in Salzburg, unter Leitung von Erik Schnaitl stellte sich die Frage, ob eine
relativ kleine Stadt wie Salzburg, 175 ha ihres Stadtgebietes fiir einen Flughafen reservieren
will, oder diese Flidche fiir Wohnungen, Arbeitspldtze und Griinrdume zu verwenden. Erik
Schnaitl lies fiir dieses Gedankenspiel 10.000 Postkarten (Abb. 1) drucken, die er an
Haushalte, Firmen und Politiker verteilt hat. Vgl. (Praher, 2014)

TOMNENGEBIRGE  Hoher
R HER GRS, e

175 ha - das sind 250 Fuliballfelder - in bester Stadilage, reserviert flr einen Flughafen. Bendtigen wir FAIVErk Schnakf

liesen Luus? Hier ki 150 kn von Salzburg i i L i
entfernt lieqt der Flughafen hnchen, nur e Stunde mit dem zug der Flughafen Linz-Hisching. il i e :
Ein Salzburg-Besuch Fote: Danel Schaanen & Erd Schnasi H

Dée Einstellung des Salzlngen Fughafens bietet die zmmaigz Cnam:e neue Infrastruktur zu schaffen,
Arbeitsplatze in vielen Bereichen, sowie die Moglichkeit fibr stadtische Entwicklung. Stadt und Land
Salzburg, als Betreiber, erhielten hunderte Killionen Euro durch den Verkauf von GrundstOcken, sowie
ausitzliche Grundstever und Transfereinnahmen vom Bund Heu entstehende Naherholungsgebiete: i
williden Salzbasg touristisch noch attraktiver machen und vor allem bebenswerter far alle Salzburger. S

Abb. 1: Postkarte ,,Einfach rausfliegen oder gemeinsam Aufleben? (Eder, Schonen, & Schnaitl)
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175 ha Flughafenareal ist ein gro3er Luxus fiir Salzburg. Die Flughédfen Miinchen (180 km
entfernt) und Wien (320 km entfernt) wéren eine Alternative fiir Fluggéste und Firmen.

Ein neuer Stadtteil konnte international fiir Furore sorgen. Nachhaltigkeit, leistbares
Wohnen, moderne Verkehrskonzepte, um nur einige Schlagworter zu nennen. In diesem
Stadtteil konnte Wohnen und Arbeiten verbunden werden, die Abhéangigkeit vom Auto sinkt.

»Es ist uns ein Anliegen, offentlich die Vor- und Nachteile einer Andersnutzung des

Flughafenareals zu diskutieren. Diese Diskussion anzuregen, gewohnte Normen

aufbrechen, von verschiedenen Seiten auf Gegebenes zu schauen und dabei ein

gesundes Maf3 Hausverstand einflieflen zu lassen, ist das Ziel, ganz nach der Devise:

"Die einzige Konstante im Leben ist die Verdnderung".“ (Schnaitl E. , 2014)

Um die Vor- und Nachteile zu erarbeiten, gliedert sich die Arbeit in vier Teile:

e Flugverkehr allgemein

e Verkehrsalternativen

e Potential fiir einen neuen Stadtteil
e Gegeniiberstellung und Vergleich

Im letzten Kapitel ist eine Gegeniiberstellung unter anderem von Arbeitsplitzen,
Wertschopfungsvolumen aufgelistet, und es wird diskutiert ob Salzburg ohne Flughafen

denkbar wire.
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2 These

Salzburg ohne Flughafen — ein Gedankenspiel, dieser Titel beschreibt die zentralen Fragen
meiner Diplomarbeit: Wire Salzburg ohne Flughafen iiberhaupt denkbar? Welche Vor- und
Nachteile entstehen, wenn der Flughafen weg wire? Kann eine neue Siedlung am
Flughafengelinde mehr bieten als der aktive Flughafen in Salzburg?

Flughifen geniefen im Allgemeinen ein sehr positives Image. Sie suggerieren Freiheit,
Ungebundenheit, ganz nach dem Motto: Einfach in ein Flugzeug steigen und ab in den
Urlaub.

Der Flughafen Salzburg gilt als Wirtschaftsmotor der Region. Er trigt zum
Bruttoregionalprodukt bei und sichert Arbeitsplitze direkt am Flughafen. Daraus ergeben sich
weitere Arbeitsplitze in der Region.

Der Flughafen Salzburg ist international orientiert, viele Firmen haben gerade wegen dem
Flughafen den Sitz in Salzburg gewihlt.

Eine Siedlung ist dagegen lokal orientiert. Sie bietet Nahversorgung und Naherholung fiir
die Bewohner_innen direkt vor Ort.

Da der aktive Flughafen Salzburg und die neue Siedlung also sehr unterschiedlich sind,
stellt sich die Frage: Gibt es iiberhaupt eine quantifizierbare Methode um zu bewerten, ob ein
aktiver Flughafen, mit einer neuen Siedlung ersetzbar wire?

Dieser zentralen Frage widmet sich Kapitel 7 meiner Diplomarbeit.

Da es bis dato keinen derartigen Vergleich gab, wurden mittels Wirkungsanalyse ein
Bewertungsverfahren durchgefiihrt.

Es stellte sich zunichst die Frage, welche Kriterien und Indikatoren heranziehen? Dabei
stellte sich heraus, der Vergleich konnte duflerst schwierig werden, da der Flughafen
international orientiert, die Siedlung aber sehr lokal bzw. regional verankert ist.

Darauthin wurde der Vergleich in drei Ebenen unterteilt (lokal, regional und
national & international).

Die Kriterien wurden an diese unterschiedlichen Ebenen angepasst und, wenn mdoglich,

wurden den Kriterien passende Indikatoren zugewiesen.
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3 Flugverkehr allgemein

3.1 Entwicklung der Verkehrssysteme

Zu Beginn der Individualmotorisierung (1900 bis 1950) 1oste das Auto durch die
FlieBbandproduktion durch Ford sidmtliche andere Verkehrstriger ab. Autos, LKWs,
Eisenbahn, Schiff, Rohrleitungstransport und Flugzeuge erfahren durch den ersten und
zweiten Weltkrieg eine Weiterentwicklung in ziviler und militirischer Hinsicht.

Ab 1950 1ost das Flugzeug die Bahn und das Schiff als Massenverkehrstriger bei
Personenreisen ab. Das Auto gewinnt weiter an Bedeutung und wird zum Statussymbol von
Generationen. Vgl. (Geschichte des Verkehrs)

In Abb. 2 wird die Verkehrsmittelwahl in Abhingigkeit der Reisedistanz heute (2006)
gezeigt. Die Grafik ist fiir Osterreich ermittelt. Betriigt die Wegelinge unter 1 km fillt die
Wahl meist auf Gehen oder Radfahren, allerdings fahren bei 1 km schon ungefihr 30 % der
Menschen mit dem Auto. Zwischen 1 bis 3 km gewinnt das Auto immer mehr an Bedeutung.
Zwischen 3 bis 10 km nehmen Gehen und Radfahren deutlich ab, dafiir entscheiden sich 10-
20 % fiir Bus&Bahn. Die Wegeldngen zwischen 10 und 100 km teilen sich das Auto, ca. 70 %
und Bus&Bahn, ca. 30 % auf. Auf einer Distanz von 100 bis 300 km kommt erstmals das
Flugzeug zum FEinsatz. 300 km entsprechen ca. der Distanz Wien — Salzburg. Zwischen
300 bis 1000 km iibernimmt das Flugzeug immer mehr Anteil, umso weiter die Wegelédnge.

Eine Distanz von 1000 km entspricht der Distanz Wien — Paris.

Gehen = Rad WM Bus&Bahn © Auto W= Flugzeug
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Anteil der einzelnen Verkehrsmittel im
jeweiligen Distanzbereich in Prozent

o

0,1 1 3 10 30 100 300 1.000
Weglange in Kilometer

Abb. 2: Anteil der Verkehrsmittel in Abhéngigkeit der Distanz (vCO, 2006)
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3.2 Prognosen fiir den Flugverkehr international

Flugzeughersteller wie Airbus und Boeing, sowie die International Civil Aviation
Organization (ICAO) erwarten fiir die kommenden 20 Jahre ein weltweites Wachstum des

Flugverkehrs von 4-5 % pro Jahr. Vgl. (Gelhausen, 2013, S. 1)

300
S 1250 Finanzkrise
= 09/11 z 5
E; 200 SARS ‘.
'a_-j 2. Energiekrise
g 150 + Golfkrieg
% 1.Energiekrise
S 100 Fluglotsenstreik \ l
50
Quelle: ADV
0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2025

Abb. 3: Wachstum des Flugverkehrs bis 2025 (Mensen, 2013, S. 41)

Auch fiir Deutschland wird ein kontinuierliches Wachstum der Passagiere prognostiziert.
2003 wurde erstmals eine gesamtdeutsche Luftverkehrsprognose erstellt. Wie in Abb. 3
ersichtlich stieg die Anzahl der Passagiere kontinuierlich in den letzten 60 Jahren. Einbriiche
durch Energiekrisen, 9/11 oder die Finanzkrise waren nur von kurzer Dauer. Vgl. (Mensen,
2013, S. 41-44)

Viele Flughidfen in Europa arbeiten aber schon heute an ihrer Kapazititsgrenze z.B.
Frankfurt und London Heathrow. Hier ist kein weiteres Wachstum von Flugbewegungen zu
erwarten, aufler es kommt zu einem Zubau einer neuen Piste. Vgl. (Modellierung und
Prognose von Kapazititsbeschrinkungen an Flughifen, 2013)

Wie in Abb. 4 ersichtlich hat sich der Flugverkehr in Europa um 19 % erhoht. Das
Jahr 2000 bildet mit 100 % die Basis. Die beiden Flughifen Frankfurt und London Heathrow
haben ein geringeres Wachstum, da die beiden Flughifen im westlichen voll ausgelastet sind.
Freie Slots sind nur mehr zu unattraktiven Zeiten verfiigbar. Deshalb betrigt das Wachstum
von Frankfurt nur 3 %, von London Heathrow 13 %. Eine Alternative hier ist der Zubau von
neuen Pisten, um eine weitere Steigerung der Kapazitit zu ermoglichen. 2009 ist ein

Riickgang des Flugverkehrs zu verbuchen, auf Grund der Finanzkrise. Vgl. (Gelhausen,
2013, S. 3-4)
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Europe

Frankfurt

Year 2000 = 100

103 103 London Heathrow

100 ; T T 0—— T
2006 2007 2008 2009 2010 2011

Abb. 4: Entwicklung des Flugverkehrs 2000 — 2011 in Europa, London Heathrow und Frankfurt (Gelhausen, 2013)
3.3 Flugverkehr und Globalisierung

Der Zusammenhang zwischen Verkehr und Globalisierung' ist unumstritten. Vor allem
Flugverkehr hat einen groBlen Einfluss auf unsere globale Welt. Durch die schnelle
Kommunikationstechnik (Internet) besteht auch ein erhohter Bedarf an Geschiftsreisen und
Urlaubsreisen, die meist mit dem Flugzeug iiber groBe Distanzen zuriickgelegt werden.
Einerseits trigt der Flugverkehr dazu bei, Kulturen zu vereinen und wirtschaftliche
Beziehungen zu festigen. Andererseits triagt der Flugverkehr auch zur globalen Umweltkrise

bei. Vgl. (Deutscher Bundestag, 2013, S. 357)
3.4 Volkswirtschaftliche Effekte von Flughifen

Flughdfen sind Schnittstellen in einem integrierten intermodalen Verkehrssystem. Die
Erfiillung der transportspezifischen Aufgaben zdhlt zu den Hauptaufgaben eines Flughafens.
Weiters erzeugen Flughifen einen Multiplikatoreneffekt bei Finanzen, Umwelt und

Sozialwesen und sind auch als Arbeitgeber zu sehen. Vgl. (Menson, 2007, S. 926)
3.4.1 Volkswirtschaftliche Aspekte von Flughiifen

Flughifen sind Investoren und Dienstleister zugleich. Um den infrastrukturellen, betrieblichen

und personellen Anforderungen zu geniigen, miissen sich Flughédfen stindig an neue

! internationale Verflechtungen in vielen Bereichen (Wirtschaft, Politik, Kultur, Umwelt, Kommunikation)

zwischen Individuen, Gesellschaften, Institutionen und Staaten Vgl. (Globalisierung)
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internationale Standards anpassen. Hinzu kommen auch noch Anlageninvestitionen wie fiir

den Bau von Terminals, Start- und Landebahnen, Vorfelderweiterungen, Parkflichen,

Luftfrachtanlagen und Schienenanbindungen an Regional- und Fernbahnen. Vgl. (Menson,

2007, S. 927-928)

3.4.2 Der Flugplatz als Wirtschaftsfaktor der Region

Im Nachfolgenden werden die Arbeitspldatze und die Wertschopfung der Region rund um

einen Flughafen betrachtet.

Direkte Effekte wiirden sofort entfallen wenn der Flughafen seinen Betrieb einstellt.
Dazu zédhlen auch die Unternehmen deren Existenz direkt vom Flughafen abhéngig
ist.

Indirekte Effekte entstehen durch die Nachfrage nach Vorleistungen und
Investitionsgiiter in der Region. Hierzu zdhlen sowohl Arbeitsplitze und
Wertschopfungseffekte die Dienste fiir den Flugplatzbetreiber bereitstellen.
Induzierte Effekte ergeben sich aus der Ausgabe von direkten und indirekten
Einkommen (Lohne wund Gehilter der Beschiftigten) fiir Giiter und
Dienstleistungen. Die Nachfrage nach Konsum- und Anlagengiitern steigt.
Katalysierte Effekte entstehen durch den Standortfaktor Flughafen. Durch die
giinstigen Reise-, Liefer-, und Exportmoglichkeiten hat ein Flughafen eine grofle

Anziehungskraft fiir eine Vielzahl von Unternehmen.

Wie in Abb. 5 ersichtlich ergeben sich aus direkten und indirekten Effekten, sowie den

induzierten Effekten der Gesamteffekt. Katalytische Effekte erhohen den Gesamteffekt

zusitzlich. Diese Effekte werden auch Multiplikatoren genannt. Vgl. (Menson, 2007, S. 929-

931)
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Direkte Effekte

AnstoR der 6konomischen Wirkungskette durch
okonomische Aktivitaten auf dem Flugplatz und

flugplatzaffine Aktivitaten im Umland.

Indirekte Effekte

Produktion, Beschaftigung und Wertschopfung
resultierend aus der Auftragsvergabe an Lieferanten durch
Betriebe auf dem Flugplatz und flugplatzaffine Betriebe

! |

Induzierte Effekte

Produktion, Beschaftigung und Wertschopfung resultierend aus
Konsumnachfrage aus den Einkommen der Beschiftigten auf dem Flugplatz
Konsumnachfrage aus den Einkommen der Beschéftigten der flugplatzaffinen Betriebe
Konsumnachfrage aus den Einkommen der der bei den Lieferanten Beschaftigten

l A 4

Gesamteffekt

Abb. 5: Multiplikatoreneffekte (Menson, 2007, S. 931)

3.4.3 Der Flughafen als Dienstleistungsunternehmen

Organisationsstrukturen von Flughifen
Jedes Unternehmen verfolgt wirtschaftliche und soziale Unternehmensziele. Dabei

durchlduft ein Unternehmen die Phasen der Planung, Organisation und

Kontrolle/Revision.

Grundsitze der Organisation

Ein Gleichgewicht von Elastizitit und Stabilitdt ist in einem Unternehmen
anzustreben. Unter Elastizitdt verstethen wir die eventuelle Improvisation
(= auBerplanméBige Regelung fiir individuelle Vorginge) und Disposition
(= planméBige Regelung fiir individuelle Vorginge), unter Stabilitit verstehen wir

eine Organisationsplanung die eine planméfige Regelung vieler gleichartiger

Vorginge gewihrleistet.
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Ohne dieses Gleichgewicht kann es zu einer ,,Uberorganisation” (unbewegliche
Strukturen) oder zu einer ,,Unterorganisation (organisiertes Chaos) kommen. Die
MaBnahmen sollten daher zeitlich, raumlich und personell aufeinander abgestimmt
werden.

Dienstleistungsspektrum

Zu den wichtigsten Aufgaben eines Flugplatzbetreibers zidhlen die verkehrliche und
betriebliche Abfertigung und die Versorgung von Luftfahrzeugen. Dazu zihlen die
Bodenverkehrsdienste und Bodenabfertigungsdienste sowie der gesamte
Terminalbetrieb. Die internen Servicebereiche umfassen das Facility-Management,
Werbung und Shopping, die externen Servicebereiche beziehen sich auf
Beteiligungen an anderen Flughifen, sowie die Bildung von Flughafensystemen.
Eine sichere und reibungslose Abwicklung des Flugverkehres muss sowohl auf der

Airside als auch auf der Landside gewihrleistet werden.

Check-=in [=f= Immigration -

i Aviatiqn —_

. (11

> BT > R (e

. side

Abb. 6: Airside und Landside (UniVoice )

Um dies zu ermoglichen miissen viele Bereiche im Flughafen eng
zusammenarbeiten. Unter anderem der Betrieb der Fluggastanlagen, der Betrieb der
Flugbetriebsflichen, die Passagierflusssteuerung und Safety- und Security-
Aufgaben.

Weiters gibt es Abteilungen fiir Piinktlichkeitsmanagement, Notfallmanagement,
Flugzeug- und Gebiudebrandschutz.

Zum Objektmanagement zihlen die Verwaltung von Immobilien und Anlagen im

Terminalbetrieb, sowie Bau- und Instandhaltungsprojekte. Es  gibt
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Reinigungsdienste fiir den Terminalbetrieb und fiir die Flugbetriebsflachen, sowie

einen Enteisungsdienst. Vgl. (Menson, 2007, S. 935-943)
3.4.4 Betriebswirtschaftliche Aspekte eines Flugplatzunternehmens

Die Grundlagen des betrieblichen Rechnungswesens beziehen sich im Wesentlichen auf die
Dokumentation und auch der Kontrolle wirtschaftlicher Zustinde und Ablidufe. Es wird in
internes und externes Rechnungswesen unterschieden.

Im internen Rechnungswesen werden Kosten und Leistungen gegeniibergestellt. Der Wert
der erstellten Leistung(en) und des Wertes der verbrauchten Produktionsfaktoren ergibt den

kalkulatorischen Erfolg des Produktes oder des Sortiments. Die Kostenrechnung ermittelt die

Kosten in GeldgroBen des Verbrauchs an Produktionsfaktoren zur Leistungserstellung. Sie
gliedert sich in drei Untergruppen: Kostenartenrechnung, Kostenstellenrechnung und

Kostentragerrechnung. Die Leistungsrechnung bildet den Erlos monetér ab.

Das externe Rechnungswesen dient dazu die unternehmensexternen Adressaten zu
erreichen und die Informationsversorgung sicher zu stellen. Als Adressaten kommen z.B. der
Staat, Kapitalgeber, Lieferanten, Abnehmer und die Offentlichkeit ins Spiel. Die
Finanzbuchhaltung und der Jahresabschluss bilden die Hauptbestandteile des externen
Rechnungswesens. Die Bilanz am Ende des Jahres muss mit Gewinn oder Fehlbetrag der
Gewinn- und Verlustrechnung {iibereinstimmen, in diesem Fall sprechen wir von einer

Doppelten Buchhaltung. Vgl. (Menson, 2007, S. 944-949)
3.4.5 Entgeltsysteme und Gebiihren

Eine mafigebliche Einnahmequelle fiir die Flugplatzunternehmen sind die Entgeltsysteme und
Gebiihrenstrukturen, sowie die An- und Abfliige die ebenfalls gebiihrenpflichtig sind.
e Flughafenentgelte
Vor dem Abflug sind Lande-, Start-, Passagier-, Sicherheits- und Abstellentgelte in
€ zu entrichten.
e Lande- und Startentgelte
Bei jeder Landung und bei jedem Start eines Flugzeugs auf dem Flughafen sind
Lande- und Startentgelte an den Flughafenunternehmer zu entrichten. Diese
Entgelte werden anhand der hochsten Abflugmasse (MTOM?) des Flugzeugs

bemessen. Zusitzlich sind bei Passagierfliigen ein variables Lande- und Startentgelt

2 Maximum Take-Off Mass
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zu zahlen, das sich nach der Zahl der Fluggiste bemisst. Es kommen auch
Festbetrige pro Lirmkategorie pro Start und Landung hinzu.
Passagierentgelte
Die Passagierentgelte richten sich nach der Anzahl der an Bord befindlichen
Passagiere.
Sicherheitsentgelte
Die Sicherheitsentgelte bemessen sich nach der Anzahl der an Bord befindlichen
Passagiere.
Abstellentgelte
Die Abstellentgelte sind bei Abstellen eines Luftfahrzeugs auf dem Flughafen an
den Flughafenunternehmer zu entrichten. Dieser Mietzins richtet sich nach der
PositionsgroBBe des Abstellplatzes und der Dauer des Aufenthalts. Ein Zuschlag
wird fiir die Nutzung einer Gebdudeposition verrechnet. Bei einer regelméligen
Abstellung  von  Flugzeugen kann eine Art Mietvertrag zwischen
Flughafenunternehmer und Fluglinie vereinbart werden.
Entgelte fiir Zentrale Bodenverkehrsdienst-Infrastruktureinrichtungen
Folgende Entgelte sind an den Flughafenunternehmer bei Nutzung der zentralen
Bodenverkehrsdienst-Infrastruktureinrichtungen zu leisten:
— Zentrale Bodenverkehrsdienst-Infrastruktureinrichtungen
— Zentrale Gepickforderanlage fiir das Abflug- und Umsteigergepéck
— Zentrale Gepickanlagen fiir das Ankunftsgepick
— Zentrale Enteisungseinrichtungen
— Zentrale Gepicksicherheitseinrichtungen
— Fluggastbriicken
— Anlagen zur Frischwasserversorgung und Fikalienentsorgung
— Kommunikationsnetz
— Zentrale Anlagen zur Treibstoffversorgung der Flugzeuge
— Zollgepiacksammellager
— Rush- und Umbuchungsbearbeitung
— uvm.
Passagierbezogenes Entgelt fiir Gepéackzufiithrung bei Reisegepédckkontrolle
— An- und Abfluggebiihren fiir Flugsicherungsdienstleistungen
— Es werden an den Flughifen fiir die Inanspruchnahme von Diensten und

Einrichtungen der Flugsicherung durch Luftfahrzeuge beim An- und Abflug
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Gebiihren erhoben. Die Zihleinheit ist der Abflug, Durchstartanfliige gelten als
eine einzige Inanspruchnahme.

— Luftsicherheitsgebiihren

— Es werden fiir die Durchsuchung von Passagieren und deren Gepick auf den

Flughidfen zum Schutz vor Angriffen auf die Sicherheit des Luftverkehrs

Gebiihren erhoben. Vgl. (Menson, 2007, S. 963-980)
3.5 Umweltprobleme
3.5.1 Ortliche und globale Luftverunreinigungen

Im Vergleich zu anderen Verkehrstrigern wirkt sich Flugverkehr besonders auf den
Treibhauseffekt aus, weil nicht nur eine grole Menge an CO, emittiert wird, sondern auch
viele Stickoxide und Wasserdampf. Stickoxide sind eine Vorldufersubstanz fiir Ozon, die in
Reiseflughohe (9-13 km) eine lange Verweilzeit aufweisen und damit klimawirksam sind.
Wasserdampf also die Kondensstreifen bewirken einen Aufbau sehr diinner Wolken, die

ebenfalls erwiarmend wirken.

Plaw Eisenbahn,
Fernverkehr

Treibhausgase* g/Pkm 139 43 196**
Kohlenmonoxid g/Pkm 0,85 0,01 0,12
Fliichtige Kohlenwasserstoffe g/Pkm 0,16 0,00 0,05
Stickoxide g/Pkm 0,30 0,05 0,43
Feinstaub g/Pkm 0,007 0,000 0,006
Verbrauch Benzindquivalent 1/100 Pkm 6,0 241 4,5
155
de gel Auslast 9 o
zugrunde gelegte Auslastung Pets./Phw 50 % 76 %

g/Pkm = Gramm pro Personenkilometer; |/ 100Pkm = Liter pro 100 Personenkilometer

Emissionen aus Bereitstellung und Umwandlung der Energietrdger in Strom, Benzin, Diesel und Kerosin sind beriicksichtigt.

* (05, CH, und N,0 angegeben in CO,-Aquivalenten

** unter Berlicksichtigung aller klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs (EWF = Emission Weighting Factor = 2)

Abb. 7: Vergleich der Emissionen einzelner Verkehrstriger im Personenverkehr — Bezugsjahr 2012 (Umweltbundesamt,

2014)

Einen Uberblick iiber alle Emissionen im Personenverkehr bietet Abb. 7. Hier werden Pkw,
Eisenbahn, Fernverkehr und Flugzeug als Verkehrstriger miteinander verglichen, als

Ausgangswert werden Gramm pro Personenkilometer herangezogen. Das Flugzeug liegt in
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den Bereichen Treibhausgase und Stickoxide deutlich iiber den anderen Verkehrsmitteln. Im
Bereich Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe und Feinstaub, liegt der Pkw vorne, die
Eisenbahn, hat die geringsten Emissionen.

Im Flughafennahbereich kommt es vor allem zu einem Aussto3 von Stickoxiden, die zur
Bildung von Ozon fiihren, und Kohlenwasserstoffen. Hier sind nicht nur die Flugzeuge selber
zu erwihnen, sonder auch die anderen Fahrzeuge im Vorfeld und der Flughafen selbst. Vgl.
(Friedrich & Heinen, 2003, S. 11-16)

Des Weiteren konnen Spurengase und Partikel im Flughafennahbereich von modernen
permanenten Messstationen erfasst werden. Ein optisches Verfahren misst mit einem
Lichtstrahl entlang einer Strecke, wie viel Licht bei einer bestimmten Frequenz absorbiert
wird und kann somit auf die Konzentration der Schadstoffe in der Luft Riickschliisse ziehen.

Vgl. (Mensen, 2013, S. 1484)

3.5.2 Luftverkehr und Klima

-
o o

mm Unfélle Larm wem Luftverschmutzung mm Klimaverdnderung
M Natur/Landschaft Upstream/Downstream® o stadtische Efffekte
80 76,0

£ .

S 270

58

@ £ 50

3

§ % 40

=

e 30

Sa

==

o

Bahn Bus Flugzeug Pkw

*) Sonstige externe Kosten durch Energieerzeugung sowie Bau und Erhaltung von Fahrzeugen und Infrastrulktur

Abb. 8: Im Flugverkehr dominieren die Klimakosten, beim Pkw die Unfallkosten (VC@, 2006)

Die externen Kosten des Personenverkehrs in Euro je 1000 Personenkilometer der einzelnen
Verkehrstriger werden in Abb. 8 verglichen und auf den ersten Blick wird deutlich, dass das
Flugzeug die Klimakosten dominiert.

Die Bahn weiflt die geringsten externen Kosten auf, an zweiter Stelle liegt der Bus. An
dritter Stelle ist das Flugzeug mit den drittgroBten externen Kosten im Personenverkehr,

wobei hier die Klimakosten iiberwiegen. Im Gegensatz dazu der Pkw, hier entstehen die
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groBten externen Kosten allerdings entféllt hier nur ca. ein Viertel an Klimakosten an. Die

meisten externen Kosten entstehen bei Unfillen.
3.5.3 Externe Kosten

Wie im vorherigen Kapitel erwiéhnt, sind die externen Kosten im Flugverkehr sehr hoch. Eine
genauer aufgeschliisselte Tabelle ist in Abb. 9 aufgelistet. Einerseits wird der Flugverkehr in
Osterreich begiinstigt, durch Forderungen und ungedeckte Infrastrukturkosten und
andererseits treten auch noch externe Kosten auf, welche der Flugverkehr selber nicht trigt.

Dies fiihrt zu einer Marktverzerrung im Sektor Flugverkehr in Osterreich und somit zu einer

Begiinstigung.
-—--
Beglinstigungen Forderung im Flugverkehr 314
Ungedeckte Infrastrukturkosten 39 4
Externe Kosten  Externe Unfallkosten 40 0
Larmkosten 107 21
Schadstoffkosten 62 12
Klimakosten 347 68

* in Millionen Euro pro Jahr

Abb. 9: Negative marktverzerrende Effekte beim Flugverkehr in Osterreich (VCO, 2006)
3.5.4 Beeintrichtigung von Natur, Landschaft und Stidtebau

Neben dem gestiegenen Fluggastaufkommen ist auch die Flughafeninfrastruktur gewachsen.
Die Auswirkungen der Flughdfen in Hinsicht auf die Natur, Landschaft und Stadtebau
sehen Sie in Tab. 1 aufgelistet. Vgl. (Heinrich, 2003, S. 45-46)
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Tab. 1: Auswirkungen von Flughéfen auf die Natur, Landschaft und Stddtebau (Heinrich, 2003, S. 46)

Auswirkungen Natur Landschaft Stiidtebau
Verlust von Verlust von
Fldcheninanspruchnahme
Lebensraum Erholungsfldachen
Anderung des
Beeintrichtigung der
Versiegelung von Boden Wasserabflusses und
Bodenorganismen
Wasserhaushaltes
Beeintrichtigung der Beeintrichtigung fiir
Verldirmung der Landschaft
Fauna den Mensch
Zerstorung des
Landschaftsbild
Landschaftsbildes
Eintrag von
Eintrag von
Chemikalien naturfremden

Chemikalien
Chemikalien

3.5.5 Fluglirm

Grundsitzlich sind bei dem Thema Fluglarm zwischen vier Teilbereichen zu unterscheiden:

Beeintrichtigung des Gehors durch Fluglarm

Im Wesentlichen sind auflerhalb des Flughafengelindes keine Beeintrichtigungen
des Gehors zu befiirchten.

Stress durch Fluglarm

Es gibt positiven Stress und negativen Stress, Fluglarm zdhlt zu letzterem. Ist der
menschliche Korper dauerhaft negativem Stress ausgesetzt, versucht er eine
RegelmiBigkeit zu erkennen, ist dies jedoch nicht moglich fiihrt dies langfristig zu
einer Uberbeanspruchung, also einer Gesundheitsgefihrdung. Treten immer wieder
unregelmifBige Larmbelastungen auf, ist eine Entspannungsphase des Korpers nicht
mehr moglich. Stress, ausgelost durch Flugldrm, begiinstigt insbesondere Herz-
Kreislaufkrankheiten, sowie immunologische und psychische Stérungen.
Belistigung durch Fluglirm

Beispielsweise sind hier Storungen bestimmter Téatigkeiten, Storungen der
Kommunikation und Ruhestorung zu erwidhnen. Durch die Stérung empfinden wir
Stress und langfristig eine Einschriankung der Lebensqualitiit.

Schlafstérungen

Durch Lirm kann es zu erheblichen Schlafstorungen kommen, zu einer

sogenannten psychobiologische Insomnie. Von chronischer psychobiologischer
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Insomnie sprechen wir, wenn auf die Dauer von einem Monat, mindestens dreimal
in der Woche eine verminderte Schlafqualitit nachgewiesen wird. Als messbare
Kriterien sind hier verldngerte Einschlafphasen, reduzierter Rem- und Deltaschlaf,
standige Unterbrechung der Schlafstruktur und Fritherwachen zu nennen. Weitere
subjektive Kriterien sind Wachliegen und Griibeln, Anspannung, Unruhe,
Morgenerschopfung, Miidigkeit und viele mehr. Vgl. (Maschke & Hecht, 2003, S.
21-27)

3.5.6 Energieverbrauch von Verkehrsflugzeugen

Relativer Kraftstoffverbrauch pro Passagierkilometer

1.05
% A300-B2
1.00 AN
0.95 s,
\ Reduktion > 30%
0.90
. \@ A31¢-200 A310-300ER tiber 0 Jahre
| N

0.80 A300-500R
A340-300

0.75 —

— A340-600

0.65 |i A330-300 %

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2007

Jahr 5

Abb. 10: Reduktion des Kraftstoffverbrauchs pro Personenkilometer (Mensen, 2013, S. 1471)

Der Energieverbrauch von Verkehrsflugzeugen wird iiberlicherweise in Liter Kerosin pro
100 Personenkilometer angegeben. Wie in Abb. 10 ersichtlich ging der Kraftstoffverbrauch
pro Passagierkilometer in den letzten 40 Jahren um iiber 30 % zuriick. Vgl. (Mensen, 2013, S.
1469-1473)

3.6 Entwicklung des Flugverkehrs in Osterreich

Wie in Abb. 11 ersichtlich, hat sich in den Jahren 1990 bis 2005 der Flugverkehr in
Osterreich durchschnittlich mehr als verdoppelt. In Wien stieg er sogar auf das 3-fache. Die
Zahl der Fluggiste im Verhiltnis zur Bevolkerungszahl wird betrachtet, und somit z&hlt
Osterreich zu den ,,Vielfliegerlindern®.

Auch der Giiterverkehr in der Luft nimmt zu, jdhrlich um 6 %. Fast der ganze
Luftfrachttransport wird iiber Wien-Schwechat abgewickelt. Vgl. (VCO, 2006)
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Abb. 11: Massiver Anstieg an Flugbewegungen in Osterreich (VCO, 2006)

Von 1999 bis 2010 stieg die Zahl der Passagiere um 56,7 %. Es kommt allerdings bei den
Flugbewegungen nur zu einer Steigerung um 38,8 %, was auf die Nutzung groBerer
Flugzeuge zuriickzufithren ist. In Abb. 12 sind die einzelnen Flughdfen mit ihren

Passagierzahlen grafisch dargestellt. Es ist auBer in Linz, iiberall ein Zuwachs von Fluggiésten

zu verzeichnen. Vgl. (bmvit, 2011, S. 13-14)

=g.;;.'.
ﬂ..:..

é.'.

Innsbruck  Salzburg Linz Klagenfurt ~ Graz Wien
B 1999 680.620 1.260.711 746.929 235.348 752.496 11.924.514
® 2010 1.033.512 1.625.842 692.039 426.935 989.959 19.682.590

Abb. 12: Passagierzahlen der sterreichischen Flughifen 1999 und 2010 (bmvit, 2011, S. 13)

Wie in Abb. 13 zu entnehmen, kommt es von 2010 bis 2013 nur mehr an zwei Flughéfen

(Wien und Salzburg) in Osterreich zu einem Fluggastzuwachs. Die anderen Flughifen
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verbuchen weniger Fluggiste als 2010, vor allem in Klagenfurt sank die Zahl der Passagiere

rapide. Vgl. (STATISTIK AUSTRIA, 2014)

Fluggaste

10.000.000

2010
1.000.000
2013

100.000
Wien Graz Innsbruck Klagenfurt Linz Salzburg

Abb. 13: Kommerzieller Luftverkehr auf dsterreichischen Flughifen gegliedert nach Fluggisten 2010 — 2013 (STATISTIK

AUSTRIA, 2014)

3.6.1 Ausblick 2020

Die Studie der Eurocontrol ,,Challenges of Growth 2008 geht von vier moglichen Szenarien

in der Luftfahrt aus:

Global Growth (starkes Wachstum)

Business as Usual (méBiges Wachstum)

Regulation & Growth (méaBiges Wachstum und Regulation aufgrund
Umweltaspekten)

Fragmenting World (kein Wachstum)

Als die wahrscheinlichste fiir Europa gilt ,Regulation & Growth®. Vgl
(EUROCONTROL, 2008)

Die Prognosen von ,,Regulation & Growth* gehen von einer Verdopplung bis 2030 der

Luftverkehrsdienstleistungen im internationalen Netz aus, sowie das der Klimawandel einen

groflen Einfluss auf den Luftverkehr haben wird.

In Osterreich ist ein jihrliches Wachstum von 3 % laut bmvit realistisch.

Starkung der Wettbewerbsfiahigkeit

Durch ein  Zusammenwachsen von  Weltreligionen, Kulturen und
Wirtschaftszentren ist es zu einer verstirken Nachfrage nach raschen
Transportmoglichkeiten fiir Passagiere und Fracht gekommen. Um den
Wirtschaftsstandort Osterreich als Sitz fiir Unternehmen attraktiv zu gestalten, ist
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der Flughafen Wien wunerldsslich. Die Regionalflughdfen sollen den
wirtschaftlichen Erfolg in der Region sichern, sowie Touristen in die Region
locken.

In der Osterreichischen Gesamtwirtschaft hat der Luftverkehr seinen Stellenwert
(Arbeitsplitze, Ertrag, Steuern) weiter ausgebaut.

Um individuelle Erfolgsstrategien zu verfolgen, haben die 0Osterreichischen
Flughifen eine Kooperation mit den Offentlichen Behorden, privaten
Luftfahrtunternehmen, anderen Flughifen und Unternehmen.

Aufbau einer leistungsfahigen Infrastruktur

Flughdfen sind mulitmodale Verkehrsknotenpunkte. Um dieser Anforderung
gerecht zu werden miissen sie bestmoglich in das hochrangige Strallen- und
Schienennetz eingebunden sein. Osterreich bietet vor allem fiir Geschéftsreisen eine
top Verbindungsmoglichkeit in die ganze Welt.

Die  Anforderungen der Passagiere sind einerseits  kostengiinstige
Flugverbindungen, andererseits auch intermodale Verbindungen mit hohem
Reisekomfort. So bilden sich Low-Cost-Systeme, die einen billigen Transport von
A nach B anbieten und Hub-Carrier-Systeme heraus, welche eine Vielzahl an
Zusatzleistungen anbieten.

Forderung nationaler und internationaler Zusammenarbeit

Wegen der guten geografischen Lage Osterreichs in Mitteleuropa, spielt der
Flughafen Wien eine wichtige Rolle im internationalen Netz nach Osteuropa und
dem Nahen Osten.

Umweltleitlinien des Luftverkehrs

Die Emissionen des Luftverkehrs sollen reduziert werden. Vor allem Lirm-,
Schadstoff- und Treibhausgasemissionen belasten die Umwelt und Anwohner.
Durch ,,Balance Approach® soll die Interessen ausgewogen werden, sowohl die
Wirtschaft als auch die Anrainer sollen beriicksichtigt werden.

Soziale Aspekte des Luftverkehrs

Flughifen stellen einen groen Arbeitgeber dar, viele Menschen arbeiten an und
rund um Flughifen. Diese Jobs gilt es durch gute Arbeitsbedingungen zu sichern.
Ausbau der technologischen Kompetenzen

Es sind durch die steigende Nachfrage im Luftverkehr auch Anforderungen an die
Flugunfallrate, Wartezeiten am Gate, Flugverspatungen und Fluglirm zu beachten.

Durch die Optimierung des Rollmanagements am Vorfeld, digitale
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Bildverarbeitung fiir Meteorologie-Services, passagierzentriertes Airport Operation
Management, uvm. soll den Anforderung Rechnung getragen werden. Vgl. (bmvit,

2011)
3.6.2 Bedeutung des Flugverkehrs fiir den Tourismus

Der Trend zu Kurzurlauben zeichnet sich weitgehend in Osterreich und auch der restlichen
EU ab. Wie wir in Abb. 14 erkennen konnen reisen ca. % aller Urlaubsgiste in Osterreich mit
dem Auto an. Jahreszeitabhingig kommen 6 % im Sommer und 9 % im Winter mit dem

Flugzeug nach Osterreich. Vgl. (bmwfw, bmlfuw, bmvit, & AG, 2014, S. 12)

Verkehrsmittelwahl der Urlaubsgiste in Osterreich

. Sommergdste
Wintergdste

74 %
acto T, 7 %

76 %

2 %

Matorrad 0%

0,
Wohnwagen / Wohnmobil .1 %E:u #

| R
Bus 7 o
—
Ze!
Hgzeug 9%
7 %
Bahn =
7 %
Sonstiges I 1% Quelle T-MONA Gastebefragung 2011/12 zur Frage:
g 0 % «Wie sind Sie zu Ihrem Ubernachtungsort

hauptsachlich angereist?”

Abb. 14: Verkehrsmittelwahl der Urlaubsgiste in Osterreich (bmwfw, bmlfuw, bmvit, & AG, 2014, S. 12)
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4 Flughafen Salzburg

4.1 Geschichte Flughafen Salzburg
4.1.1 Die Anfinge (bis 1914)

Das erste Flugzeug mit Motorantrieb hob am 16. Juli 1910 von Salzburg ab, allerdings stiirzte
das Flugzeug kurz nach dem Start ab, der Pilot wurde nur leicht verletzt.

Am 12. Mai 1912 war der erste gelungene Schauflug iiber Salzburg. Vgl. (Leitich, 1986, S.
10)

Abb. 15: Start zum ersten Mororflug iiber dem Maxglaner Exerzierfeld (Leitich, 1986, S. 11)
4.1.2 Erster und Zweiter Weltkrieg (1914-1945)

Nach dem Ersten Weltkrieg wurde der Flughafen am 22. September 1922 wieder fiir zivile
Luftfahrt zugelassen. Die Entwicklung der Osterreichischen Verkehrsluftfahrt begann am
23. Mai 1923. Zwei Jahre spiter wurde am 2. Mai 1925 der Flugplatz Salzburg ertffnet. Vgl.
(Leitich, 1986, S. 13-15)

Abb. 16: Fokker F II im Landeanflug Flugplatz Bad Reichenhall (Leitich, 1986, S. 15)
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Am 19.Mai 1927 wurde der Flugverkehr Wien - Salzburg - Innsbruck von der
Osterreichischen Luftverkehrs A.G. eroffnet und somit auch der Beitritt Salzburgs zum
Verband der Osterreichischen Flughifen vollzogen.

Ab dem 31.Oktober 1927 gab es die ,,Osterreichische Fliegerschule Salzburg“. Die
Griindung der Firma ,Salzburger Flugplatzunternehmung G.m.b.H.* fand am
21. Oktober 1929 statt. 1930 ging das neue Flugplatzgebdude in Betrieb. Die
Weltwirtschaftskrise 1931 machte auch vor Salzburg nicht halt, und es kam zur Einstellung
vieler Fluglinien. 1935 wurde der Zustand der Salzburger Landewiese bekrittelt, aber es war
kein Geld vorhanden um sie zu sanieren. Am Jahresende 1935 kam gab es dennoch einen
Aufwirtstrend bei den Fliigen. Vgl. (Leitich, 1986, S. 27-75)

Als 1938 der ,,Anschluss* an Deutschland vollzogen wurde, sollte Salzburg zwei moderne
Flughifen erhalten. Der Ausbau der bestehenden Landewiese und der Neubau eines grof3en
Flughafens nord-westlich der Stadt wurden forciert. Am 22. Juni 1939 war die Griindung der
»dalzburger Flughafengesellschaft und am 1. September 1939 wurde der Flughafen fiir
militidrische Zwecke beschlagnahmt. Ab 16. Oktober 1944 griffen amerikanische Flugzeuge
die Stadt Salzburg an, der Flughafen blieb aber unbeschéddigt. 1944 wurde das Flugfeld auf
80 ha erweitert, die Start- und Landepiste 10/28 betoniert (1.200x60 m) und ein Hangar
gebaut.

Am 8. Mai 1945 wurde der Flughafen von den Amerikanern iibernommen und hiefl von

nun an Salzburg Airport. Vgl. (Leitich, 1986, S. 86-102)
4.1.3 Nachkriegszeit (1945-1955)

Ab dem 10. Dezember 1945 gab es ein Luftfahrverbot fiir Osterreich. Am 24. August 1949
kam der Bescheid des Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaatlichte Betriebe mit der
Beniitzungsbewilligung fiir den Salzburger Flughafen. Anfang 1950 folgte daher viele
Griindungen von Firmen und somit war der Flughafen Salzburg der erste in Osterreich der

wieder im Linienverkehr war. Vgl. (Leitich, 1986, S. 102-107)

Abb. 17: 17. Juni 1950 Erstlandung der belgischen SABENA mit DC-4 (Leitich, 1986, S. 107)
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4.1.4 50er, 60er, 70er und 80er Jahre (1955-1986)

Am 30. September 1957 war die Griindung der Austrian Airlines (AUA). Im selben Jahr
wurde beschlossen den Flughafen Salzburg auszubauen.
Allerdings wurde erst 1959 mit dem Bau der neuen Piste und der Unterfithrung der

Innsbrucker Bundesstrale begonnen.

Am 1. Juli 1960 wurde die neue Piste erdffnet. Vgl. (Leitich, 1986, S. 123-140)

Abb. 18: Neue Piste kurz vor Fertigstellung (Leitich, 1986, S. 135)

1962 wurde ein weiterer etappenweiser Ausbau des Flughafens beschlossen.
Am 25. Juli 1966 wurde die neue Fluggast-Abfertigungshalle
eroffnet. Vgl. (Leitich, 1986, S. 140-158)

Abb. 19: Flughafen 1967 (Leitich, 1986, S. 159)

Zu Beginn der 70er Jahre fiihrte eine Sanierung der verschuldeten AUA zu einer Einstellung
des Inlandflugdienstes. Der Salzburger Flughafen hatte massive Einbuflen, konnte aber mit

Charterfliigen einiges wett machen.
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1970 begann der Bau des neuen Towers.

Erst 1971 wurde die Piste auf 2200m verlingert. Erstmals wurden auch
Lirmschutzmalnahmen an den Hiusern der Flughafenanrainer genehmigt.

Die Ara der Segelflieger am Flughafen Salzburg war 1970 auch zu Ende, da die
Mitbeniitzung ausgelaufen war.

Um die Platzreservierung in Flugzeugen effizienter zu nutzen wurde 1975 auf ein
automatisches Buchungssystem umgestellt.

1976 fand die erste Landung eines leisen GroBraumflugzeuges (Airbus A-300) statt.
Darauthin wurde ein weiterer Pistenausbau und die Unterfiihrung Kendlerstrae beschlossen.
Es galt aber weiterhin ein Nachtflugverbot. Vgl. (Leitich, 1986, S. 159-186)

1978 wurden erstmals tiber 300.000 Fluggiste verbucht.

Da 1980 eine weltweite Rezession eintrat, gingen auch die Charterfliige am Flughafen
Salzburg zuriick.

Um ein modernen Unternehmenskonzept umzusetzen wurde der Flughafen 1982 in
»dalzburg Airport* umbenannt.

1983 wurde die Startstrecke auf 2.550 m erweitert.

Am 22. April 1984 landete erstmals eine Concorde am Salzburger Flughafen.

Im Jahr 1985 konnte eine weitere Steigerung der Passagieranzahl, auf 400.000 Fluggiste,
verbucht werden.

Mit 1986 wurde die Abfertigungshalle erweitert. Vgl. (Leitich, 1986, S. 189-237)

Im August des Jahres 1986 wurde mit einem grofen Airfestival 60 Jahre Flughafen
Salzburg gefeiert. Vgl. (1986-1996: Ein leistungsfihiger Regionalflughafen)

4.1.5 Neuzeit (1986-2014)

Die Passagieranzahl stieg weiter an. 1987 waren es 612.000 Passagiere und 1990 bereits
934.000 Passagiere, wobei viele Charterfliige fiir den Sommer- und Wintertourismus dabei
waren. 1990 wurde auch die Zivilluftfahrzeug-Lirmzulédssigkeitsverordnung verabschiedet
und somit kam es 1991 zu einem Passagierriickgang auf 766.000 Passagiere.

In Salzburg landete 2001, als erster osterreichischer Flughafen, eine Billigfluglinie.

Um den Tourismus gerecht zu werden, wurde 2002 ein zusétzliches Charterterminal erbaut.

2003 baute Red Bull/Flying Bulls den architektonisch sehr ansprechenden
Hangar-7. Vgl. (1996-2006: Start ins Low-Cost-Zeitalter)
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4.2 Ist-Zustand

4.2.1 Technische Daten

Der Flughafen Salzburg befindet sich 0Ostlich der Stadt Salzburg, zirka 4 km vom

Stadtzentrum entfernt. Im Siiden befindet sich der Untersberg und im Norden grenzt

Deutschland an.

Die Fliche des Flughafens erstreckt sich iiber 175 ha. Die Start-/Landebahn ist 2.750x45 m

grof mit einer 100 m langen Stoppfldache. Es befinden sich 14 Parkpositionen fiir den

kommerziellen Verkehr im Hauptfeld.

Um die Flugsicherung kiimmert sich Austro Control GmbH

Austro Control GmbH. Vgl. (Technische Daten)

Die Betriebszeiten sind in Tab. 2 aufgelistet.

Tab. 2: Betriebszeiten Flughafen Salzburg Vgl. (Betriebszeiten)

und um das Flugwetter MET

Gewerbliche Fliige Nicht gewerbliche Fliige
Landungen 06:00 bis 22:00 Uhr 06:00 bis 22:00 Uhr
Landungen leise A/C <84 dB 22:00 bis 23:00 Uhr -
Starts leise A/C <98 dB 06:00 bis 22:00 Uhr 07:00 bis 22:00 Uhr

4.2.2 Statistik

Im Jahr 2013 wurde ein Riickgang von 0,2 % gegeniiber 2012 bei dem Passagieraufkommen

registriert. Der Trend geht in Richtung Linienfliige, auf Kosten von Charterfliigen, die

deutlich zuriickgegangen sind. Vgl. (Salzburger Flughafen GmbH, 2013, S. 7)

FLUGBEWEGUNGEN 2013

GESAMTPASSAGIERE 2013
77,0 % 68,3 %
Linie Linie
9.7 % 15,5 %
Charter incoming Charter incoming
10,2 % 15,9 %
Charter outgoing Charter outgoing
2,0% 0,3 %
Sonstige Sonstige

Abb. 20: Flugbewegungen und Gesamtpassagiere 2013 (Salzburger Flughafen GmbH, 2013, S. 7)
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Abb. 21: Non-Stop-Destinationen ab/nach Salzburg (Salzburger Flughafen GmbH, 2013, S. 11)
4.2.3 Transeuropiisches Netz fiir Flughéifen

Die erste Gruppe im transeuropdischen Netz fiir Flughifen bezeichnet die internationalen
Netzpunkte, diese haben iiber 5.000.000 Passagierbewegungen jéhrlich. Die zweite Gruppe,
Unionsnetzpunkte, in der der Flughafen Salzburg liegt, hat unter 5.000.000 und {iber
1.000.000 Passagierbewegungen. Die dritte Gruppe sind regionale Netzpunkte. Diese haben
unter 1.000.000 und iiber 500.000 Passagierbewegungen, oder liegen auf einer Insel. Vgl.
(Ollerer, 2013, S. 20)

1995 konnte mit 1,13 Millionen Fluggésten die Zweite von drei moglichen Gruppen im
Transeuropdischen Netz fiir Flughidfen erreicht werden, sieche Abb. 22. Vgl. (1986-1996: Ein
leistungsfiahiger Regionalflughafen)
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Abb. 22: transeuropiische Flughafennetz — Kartenausschnitt fiir Osterreich (Europiische Union, 2010, S. 93)
4.2.4 Der Flughafen als Standortfaktor

Der Flughafen Salzburg beherbergt ca. 60 Betriebe und Betriebsfilialen. Die groBte ist die
Salzburger Flughafen GmbH mit ihren drei Tochterfirmen (Carport, S.A.S. und Secport).

Der Salzburger Flughafen beschiftigt im Jahresdurchschnitt ca. 330 Personen (in Vollzeit-
Aquivalenz). Die Salzburger Flughafen GmbH alleine hat ein Stammpersonal von
ca. 250 MitarbeiterInnen.

Der Flughafen sichert fiir die angesiedelten Betriebe noch weitere 750 Arbeitsplitze (in
Vollzeit-Aquivalenz).

Insgesamt ergibt sich daraus ein Beschiftigungspotenzial fiir den gesamten Standort von
tiber 1300 Arbeitsplitzen im Jahresdurchschnitt, saisonal sind bis zu 1.500 Beschiiftigte zu
erwarten. Vgl. (Bischofer & Gaubinger, 2013, S. 5)

Im Tourismussektor gibt es sowohl eine steigende Nachfrage fiir Fliige nach Salzburg, als
auch eine steigende Nachfrage nach Flugverbindungen zu Tourismuszentren in Europa. Vor
allem im Sektor Stddtereisen und Kurzurlaub ist eine steigende Nachfrage fiir Salzburg zu
erwarten. Besucher der Salzburger Festspiele nutzen ca.13 % das Flugzeug als

Hauptverkehrsmittel zur Anreise. Vgl. (Bischofer & Gaubinger, 2013, S. 6)
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4.2.5 Gesamtwirtschaftliche Effekte

,,Die nachfragewirksamen Effekte des Flugverkehrs resultieren zum grofiten Teil aus

den Ausgaben der Salzburg-Urlauber_innen sowie aus den am Salzburger Flughafen

getdtigten Investitionen und erbrachten Dienstleistungen und aus den von den

Passagieren am Flughafen unmittelbar getdtigten Ausgaben bzw. Aufwendungen. “

(Bischofer & Gaubinger, 2013, S. 7)

,Die geschitzten Produktionseffekte des Standorts ,,Flughafen Salzburg® belaufen sich auf
198,8 Millionen Euro Bruttoproduktionswert.* Vgl. (Bischofer & Gaubinger, 2013, S. 10)

Zusitzlich werden Investitionen (Gebéude, Fahrzeuge, Maschinen) von
12,2 Millionen Euro pro Jahr beriicksichtigt.

Das ergibt insgesamt einen Produktionseffekte von 211 Millionen Euro. Vgl. (Bischofer &
Gaubinger, 2013, S. 10)

, Unter  Beriicksichtigung  dieses  Multiplikatoreffekts  ergeben  sich  somit

gesamtwirtschaftliche Produktionseffekte in Hohe von 527,5 Millionen Euro  fiir

Osterreich, wovon auf das Bundesland Salzburg rund 480 Millionen Euro entfallen.

(Bischofer & Gaubinger, 2013, S. 10)

Fir das Bundesland Salzburg ldsst sich eine direkte Wertschopfungskette von
115,6 Millionen Euro ableiten und aufgrund des Multiplikatoreffektes ergibt sich ein
gesamtwirtschaftliches Wertschopfungsvolumen von 288,9 Millionen Euro. Vgl. (Bischofer

& Gaubinger, 2013, S. 11)

Tab. 3: Regionalwirtschaftliche Effekte des Standorts Flughafen Salzburg 2012 (Bischofer & Gaubinger, 2013, S. 12)

Direkte Produktionseffekte 198,8 Mio €
+ Direkte Investitionswirkungen 12,2 Mio €

= Direkte Umsatz- und Produktionseffekte insgesamt 211,0 Mio €
Gesamtwirtschaftliche Effekte 480,0 Mio €
Direkte Wertschopfungskette 115,6 Mio €
Gesamtwirtschaftliches Wertschopfungsvolumen 288,9 Mio €

Produktions-, Nachfrage- und Umsatzeffekte des Standorts Flughafen und der Fluggiste

ergeben zusammen 1 Milliarde Euro an Volumen. Vgl. (Klaus, 2013)
4.2.6 Gegeniiberstellung mit Bruttoregionalprodukt Land Salzburg

Werden die gesamtwirtschaftlichen Effekte des Standorts Flughafen Salzburg (480 Mio €) mit
dem Bruttoregionalprodukt Land Salzburg verglichen, betrdgt der Anteil des Flughafens
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2,1 % des Bruttoregionalproduktes. Das Bruttoregionalprodukt Land Salzburg betrigt
22.806 Mio €. In Abb. 23 ist das Bruttoregionalprodukt in die einzelnen Branchen aufgliedert.
Der Flughafen féllt unter anderem in die Brachen Verkehr, Bauwesen und unternehmensnahe

Dienste. Vgl. (Land Salzburg, 2013)

Gesundheits- und sonstige Dienste
{private Haushalte)
7,5%

Land- und Forst-
wirtschaft, Fischerei
1,0%

Herstellungvon

affent]. Verwaltung - hh::‘rE:;r ie
Landesverteidigung EW E gig,
Sozialversicherung sz)izr

4,8%
_ *_Bauwesen
freiberufl., techn. 6,5%

sonst. wirtschaftl.

Dienste
B, 7%
andel; Reparatur
unternehmensna
: von kfz
Dienste 17 3%
16,1% Beherbergung Verkehrund '
und Gastronomie Lagerei

9.7% 5,5%

Abb. 23: Bruttoregionalprodukt Land Salzburg 2013 (Land Salzburg, 2013)
4.2.7 Fotodokumentation

Die Fotos zeigen das Flughafenareal und sollen einen ersten Eindruck iiber das
Planungsgebiet geben.

Wie in Abb. 24 zu erkennen, liegen die angrenzenden Siedlungen sehr nahe am
Flughafengebiet.

Dass das Flughafenareal sehr weitldufig ist, zeigen Abb. 25 und Abb. 26. Viele Griin- und
Agrarflichen umgeben den Flughafen.

Der Glanbach (Abb. 27) verlduft im Siiden durch das Flughafenareal und ist somit zurzeit
nicht als Naherholungsgebiet nutzbar.

Abb. 28 zeigt den Blick vom Terminal auf das Rollfeld des Salzburger Flughafens.
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Abb. 24: Angrenzende Siedlung an das Flughafenareal

Abb. 25: Flughafenareal

Abb. 26: Flughafenareal
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Abb. 27: Glanbach
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Abb. 28: Flughafen Salzburg

41



5 Verkehrsalternativen

Wenn der Flughafen Salzburg stillgelegt wiirde, welche Alternativen hitten die
Bewohner_innen und Firmen? Das Hauptaugenmerkt liegt hier auf den Verbindungen
Salzburg — Miinchen und Salzburg — Wien, als ausweichende Flughifen.

Die Initiative rund um Erik Schnaitl formulierte die These, dass wenn der Flughafen
Salzburg nicht mehr verfiigbar wire, die Salzburger_innen nicht im Charterverkehr einfach
mal ,,billig* in die nichste Destination fliegen. Die Leute wiirden somit eher Zeit in der
Region verbringen. Touristen wiirden auch ohne Flughafen in die Region kommen, indem sie
auf alternative Verkehrsmittel umsteigen. Vgl. (Schnaitl E. , 2015)

Eine weitere These ist, dass sich die Reisedauer ohne Flughafen gar nicht verldngert, um
die Zieldestination zu erreichen. Um die alternativen Flughédfen Miinchen oder Wien zu
erreichen steigt natiirlich die Reisezeit, allerdings bleiben die Zubringerfliige von Salzburg
aus. Es ist daher durchaus moglich eine kiirzere Reisezeit zu erzielen, bei gleichbleibendem
Ziel, mit der Bahn und einem Flug, wie z.B. mit einem Zubringerflug von Salzburg und dem
eigentlichen Flug zur Zieldestination. Vgl. (Schnaitl E. , 2015)

Um die Verkehrsalternativen aufzuzeigen und beurteilen zu konnen, ist vorerst auch der Ist-
Zustand der Verkehrssituation rund um den Flughafen Salzburg zu erheben und zu bewerten.
Als Ausgangspunkt wird der Hauptbahnhof Salzburg als zentraler Verkehrshotspot der Stadt

Salzburg angenommen.
5.1 Ist-Zustand
5.1.1 Erreichbarkeit des Flughafen Salzburg

Bus

Derzeit wird der Flughafen mit der O-Bus Linie Nr. 2 vom Hauptbahnhof Salzburg, mit der
O-Bus Linie Nr. 10 von der Altstadt und mit der Autobus Linie Nr. 27 erreicht. Laut
Fahrplanauskunft betrédgt die Fahrzeit ca. 20 Minuten von der Altstadt und dem Hauptbahnhof
zum Flughafen.

Auto

Mit dem Auto betrdgt die Fahrzeit vom Hauptbahnhof bis zum Flughafen Salzburg
ca. 15 Minuten. Parken ist direkt am Flughafengeldnde méglich und kostenpflichtig.
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5.1.2 Erreichbarkeit des Flughafen Miinchen

Bahn

Von Salzburg Hauptbahnhof bis Miinchen Flughafen Terminal betrdgt die Fahrzeit mit der
Bahn ca. 2,5 Stunden. In Miinchen Ost ist ein Umsteigen von den Fernreiseziigen in die lokale
S8 notig.

Bus

Es gibt Angebote von Fernbussen, die von Salzburg Hauptbahnhof bis Miinchen Flughafen
fahren, diese benotigen 2 Stunden und 40 Minuten.

Auto

Mit dem Auto betrdgt die Fahrzeit ca. 1 Stunde und 55 Minuten. Parken ist am Flughafen
Miinchen moglich und kostenpflichtig.

5.1.3 Erreichbarkeit des Flughafen Wien

Bahn

Von Salzburg Hauptbahnhof bis Wien Flughafen betrdgt die Fahrzeit mit der Bahn
ca. 3,5 Stunden. In Wien Westbahnhof ist ein Umsteigen von den Fernreiseziigen in die U3
erforderlich, und in Wien Landstral3e ist ein weiteres Umsteigen in die S7 erforderlich.

Auto

Mit dem Auto betrdgt die Fahrzeit ca. 2 Stunde und 55 Minuten. Parken ist am Flughafen

Wien moglich und kostenpflichtig.
5.1.4 Erreichbarkeit des Flughafen Linz fiir Sportflieger und kleine Chartermaschinen

Da in Salzburg eine grofle Nachfrage nach Sportfliegern besteht und darauf wahrscheinlich
nicht verzichtet werden will, muss hierfiir auch eine Alternative gefunden werden. Hier bietet
sich der Flughafen Linz an. Er ist mit dem Auto von Salzburg in 1:15 Stunde zu erreichen.

Die Vertreter der Initiative sehen die Moglichkeit, dass kleinere Chartermaschinen mit
Touristen auch in Linz landen konnten. Ein Shuttlebus konnte diese dann nach Salzburg
bringen. Da die Abwicklung am Flughafen Linz schnell geht, entstehen dadurch keine
zeitlichen Nachteile. Vgl. (Schnaitl E. , 2015)
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5.2 Zukunftsaussichten
5.2.1 Erreichbarkeit des Flughafen Miinchen

Bahn

Im Transeuropdischen Netz TEN-V aus dem Jahr 2005 ist eine durchgéingige Eisenbahnachse
Paris-StraBburg-Wien-Bratislava geplant. Auf dieser Strecke liegen auch Salzburg und
Miinchen. Es ist ein zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung auf diesem Teilabschnitt
geplant, der Geschwindigkeiten bis zu 160 km/h zulédsst. Vgl. (Europiische Kommission,
2005, S. 44,45)

Die OBB hat im Rahmenplan 2014-2019 auch die Strecke Salzburg-Freilassing mit einem
dreigleisigen Ausbau in Planung. Vgl. (OBB Infra, 2014, S. 6)

Im Ausbauplan des bmvit ist die Verbindung Salzburg Hbf.-Freilassing ebenfalls enthalten.
Vgl. (bmvit, Ausbauplan Bundesverkehrsinfrastruktur, S. 12)

Die Strecke Miinchen-Salzburg tiber Miihldorf lédsst einen Reisezeitgewinn von 74 Minuten
erhoffen, wobei eine Reisezeit von 74 Minuten eingehalten werde konnte. Vgl. (Magistrale
fiir Europa)

Magnetschwebebahn Miinchen

Da das Passagieraufkommen am Miinchner Airport weiter steigt, und die Verbindungen aus
der City jetzt schon iiberlastet sind, ist ein Transrapid angedacht. Allerdings gibt es zurzeit
keinerlei konkreten Ansitze den Transrapid zu verwirklichen. Der Flughafen Miinchen wire
vom Hauptbahnhof Miinchen in 10 Minuten erreichbar. Alle 10 Minuten soll ein Transrapid

zum Airport schweben — mit Tempo 350 km/h. Vgl. (Transrapid International)

Flughafen|

Neufahrn b. Fsg.

"\'_Echmg
/A UnterschieiBheim = |Viagnetschnellbahn-Trasse
1l Il nunnns Magnetschnallbahn-Tunnel
i\ il S-Bahn-Strecken
ObefschleiBhaim

Abb. 29: Magnetschwebebahn (Transrapid International, S. 4)
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5.2.2 Erreichbarkeit des Flughafen Wien

Bahn
Die Strecke Salzburg-Wien ist derzeit in 2:22 Stunden moglich. Mit dem Hauptbahnhof Wien
gibt es bereits die Moglichkeit, dass Ziige von Linz Hbf. zum Flughafen Wien durchfahren.
Ab 13.12.2015 werden auch Ziige vom Salzburger Hbf. bis zum Flughafen Wien
durchfahren.
Die Fahrzeit von Linz zum Flughafen Wien betrigt 1:47 Stunden, ohne Umsteigen. Wenn
dazu die Fahrzeit Salzburg-Linz gerechnet wird (1:05 Stunde), ergibt sich eine errechnet

Gesamtfahrzeit von 2:52 Stunden.
5.3 Soll - Ist Vergleich

In Tab. 4 ist nochmals ein Soll — Ist Vergleich aufgelistet.

Tab. 4: Soll - Ist Vergleich

Soll Ist
Salzburg Hbf. — Miinchen Flughafen 1,5 Stunden 2,5 Stunden
Salzburg Hbf. — Wien Flughafen 3,0 Stunden 3,5 Stunden

Daraus ergibt sich ein mogliches Soll-Szenario, dass 75 % der Fluggéste nach Miinchen

ausweichen werden und 25 % nach Wien. Abb. 30 zeigt dies nochmals grafisch.

Minchen Flughafen Wien Flughafen

Salzburg Hbf.

Abb. 30: Soll-Szenario
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6 Ein neuer Stadtteil

Um einen neuen Stadtteil zu planen, bedarf es an vielen statistischen Grundlagen der
bestehenden Stadt und ihrer Region. Um diese Grundlagen in die neue Planung einflieen zu
lassen, sind nachfolgend die wichtigsten statistischen Daten (Alterspyramide der
Einwohner_innen von Salzburg, Tourismus, Gebdude, Wohnungen, Grundstiickspreise,
Regionalprogramm, etc.) beschrieben und analysiert.

Die Stadt Salzburg ist mit ihren 145.270 Einwohner_innen das Zentrum der Region. Mit
ihren zehn Umlandgemeinden (Anif, Anthering, Bergheim, Elixhausen, Elsbethen,
Eugendorf, Grodig, Grofmain, Hallwand und Wals-Siezenheim) leben im Regionalverband
insgesamt 197.983 Einwohner_innen. Vgl. (Regionalprogramm Salzburg Stadt und

Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014)
6.1 Statistische Daten Salzburg
6.1.1 Einwohner_innen

Abb. 31 zeigt die Alterspyramide der Stadt Salzburg aus dem Jahr 2015. Es zeigt sich eine

Ausgeglichenheit zwischen 25-jdhrigen, 50-jdhrigen und 75-jdhrigen Einwohner_innen.

Frauen . Manner

- - 0

1.200 600 0 0 600 1.200

Abb. 31: Alterspyramide Stadt Salzburg 2015 (Stadtarchiv)
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6.1.2 Tourismus

Mit 2.634.694 Ubernachtungen im Jahr 2014 ist ein Zuwachs von 3,2 % zum Vorjahr zu
verbuchen. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer in Salzburg liegt bei 1,8 Tagen. Die
durchschnittliche Giésteanzahl pro Tag betrigt 7.218 Giste.

Es gibt insgesamt 204 Beherbergungsbetriebe. Hotels, Jugendherbergen, Campingplitze
und Privatquartiere teilen sich die Besucher_innen auf.

Die durchschnittliche Auslastung der Beherbergungsbetriebe lag 2014 bei 56,2 %. Die
Spitzenauslastung von 76 % lag im August zur Festspielzeit.

In den Hotels sind 2.094 Personen beschiftigt. Vgl. (Stadt Salzburg, Der Tourismus im
Jahr 2014, 2015)

6.1.3 Gebidude, Wohnungen und Grundstiickspreise

Die Stadt Salzburg hat 21.418 Gebidude, davon sind 50,5 % Ein- und Zweifamilienhduser.
Es gibt 85.312 Wohnungen in der Stadt Salzburg. Vgl. (Stadt Salzburg, Gebiude,
Wohnungen und Grundstiickspreise im Jahr 2013, 2014)

Ein- und
Zweifamilien-
hauser 50,5%

Mehrfamilien-
hauser 41,0%

sonstige

Nutzung 3,5% o

Betriebsobjekte
2,6%

offentliche Bauernhduser
Gebéaude 1,5% 0,8%

Abb. 32: Gebidude nach der Nutzungsart (Stadt Salzburg, Gebiude, Wohnungen und Grundstiickspreise im Jahr 2013,
2014)

Der Preis fiir Bauland liegt bei 493 € pro m2.

Der Preis fiir eine Bauparzelle liegt bei 670 € pro m?2.

Im Jahr 2013 wurden 3.450 Wohnungssuchende registriert, 431 Wohnungen konnten an
Wohnungssuchende zugwiesen werden. Vgl. (Stadt Salzburg, Gebiude, Wohnungen und
Grundstiickspreise im Jahr 2013, 2014)
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Es ist daher eindeutig ein Wohnungsmangel erkennbar, was sich auch im
Regionalprogramm Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden wiederspiegelt. Ein Bedarf an

leistbarem Wohnen ist gegeben.

6.2 Regionalprogramm Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden

Um eine gemeinsame rdumliche Entwicklung anzustreben wurde das Regionalprogramm
2013 iiberarbeitet. Eine Stirkung von Zentren und Entwicklungsachsen spielt dabei eine
grofBe Rolle.

Die Gemeindehauptorte und Gemeindenebenzentren sollen die Bereiche der
Hauptsiedlungstitigkeit sein, sowie mit Vorgaben an die Baudichte klar definiert werden.

Das charakteristische Landschaftsbild, geprigt durch Griinrdaume, gilt es zu erhalten. Somit
wurde ein regionaler Griingiirtel um die Stadt Salzburg angelegt. Diese Bereiche dienen fiir
Okologie, Freizeit und Erholung, sowie landwirtschaftlichen Flachen.

Die Wirtschaftsentwicklung wird betrachtet und kiinftige Gewerbe und Industriegebiete
abgesteckt.

Es wird auch auf die Verbindung von Wohnen, Arbeiten und Freizeit geachtet. Ein ganzes
Kapitel widmet sich dem Verkehr. Vgl. (Regionalprogramm Salzburg Stadt und

Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014)

Entwicklungsachse

. Ubergeordnete Zentrum

. Mittleres Zentrum
. Stadtteilzentrum

. Gemeindehauptort

.'éugendorf

TWALT

A Gemeindenebenzentrum

I:l Griingiirtel

GroRgmain
(we,T)

0_"+//1000", 2000
m

Abb. 33: Planungskarte 1 (Regionalprogramm Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014)
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6.2.1 Leitbilder und grundsitzliche Ziele

Durch das stetig steigende Bruttoregionalprodukt, sowie durch die rege Siedlungstitigkeit,
muss eine Weiterentwicklung der bestehenden Fldchen, sowie eine Planung der Freifldachen
erfolgen. Ein groes Augenmerk gilt auch den Infrastrukturentwicklungen.

Die Planungen haben ohne Beriicksichtigung der Gemeindegrenzen in der Region
stattzufinden.

Ein , Lebensraum der kurzen Wege* wird angestrebt, um Erholung in rdumlicher Néhe zu
ermoglichen. Flichen die der Erholung, Landschaftspflege und der Land- und Forstwirtschaft
dienen, sollen erhalten bleiben.

Es soll eine punktuelle Verdichtung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und Versorgung in
den Zentren angestrebt werden. Siedlungsentwicklung soll entlang der Entwicklungsachsen
forciert werden, begleitet von einem leistungsfihigen 6ffentlichen Verkehr.

Durch die Vereinbarung Wohnen, Arbeiten, Erholen soll es zu einer Minderung des
Mobilitdatszwanges kommen.

Die Stadt Salzburg bildet das Oberzentrum des Landes. Als Kultur-, Wissenschafts-,
Bildungs- und Fremdenverkehrsbereich hat Salzburg eine iiberregionale Funktion
wahrzunehmen. Es sollen aber auch die Funktionen Wohnen und Arbeiten in der Stadt und
allen Umlandgemeinden ausgebaut werden. Vgl. (Regionalprogramm Salzburg Stadt und

Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014)
6.2.2 Regionale Siedlungsentwicklung

Siedlungen sind entlang der Entwicklungsachsen und in den ortlichen Siedlungskernen zu
fordern. Durch Ordnung und Verdichtung soll in den schon bestehenden Siedlungen noch
mehr Wohnraum geschaffen werden.

Es wird in Ubergeordnete Zentren, Mittlere Zentren und Stadtteilzentren, sowie
Gemeindehauptorte und —nebenzentren unterschieden. In den Gemeindehauptorten ist eine
Netto-GFZ von 0,5 festgelegt und ein fuBlidufiges Einzugsgebiet von 2.500 Einwohner_innen.

Der regionale Wohnbaubedarf bis 2020 betrigt ca. 11.200 Wohneinheiten, wobei eine
Nachverdichtung und eine Nutzung innerstadtischer Flachen zu bevorzugen ist. Ein Anteil
dieser Wohneinheiten sollen geforderte Wohnungen sein, insbesondere geforderte
Mietwohnungen. Ein wichtiger Aspekt sind auch die geschlossenen Siedlungsrinder.

Einige Orte bzw. Gemeinden befinden sich im Vorrangbereich fiir kiinftige
Wohnungsgebiete: Aigen, Maxglan, Itzling uvm. Vgl. (Regionalprogramm Salzburg Stadt

und Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014)
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6.2.3 Regionale Wirtschaft

Mit einer wachsenden Bevolkerung, muss auch das Arbeitsplatzangebot mitwachsen, um
diesem Rechnung zu tragen, werden im Jahr 2020 ca. 135.000 Arbeitsplidtze bendtigt. Um
diese Arbeitsplidtze zu halten und neue zu schaffen, wird fiir den sekundiren (Gewerbe,
Industrie) und den tertidaren (Dienstleistungen) Wirtschaftssektor von ca. 190 ha
Flichenbedarf = ausgegangen. Vgl. (Regionalprogramm Salzburg Stadt und
Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014)

6.2.4 Verkehr & Mobilitit

Es ist eine Region mit kurzen Wegen anzustreben. Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Versorgung
sollen in unmittelbarer rdumlicher Nihe liegen. Umweltvertriagliche Verkehrsmittel
(Umweltverbund) sollen gefordert werden.

Offentlicher Verkehr soll demensprechend Vorrang haben, um die Leistungsfihigkeit
bezogen auf den Flichenverbrauch zu steigern. Es ist ein Ausbau des Bus- und Obusnetzes
angestrebt, sowie eine Qualititsverbesserung bei der Ausstattung der Busse. Ein dichterer
Takt soll fiir Pendler_innen und Schiiler_innen neue Anreize fiir den OV schaffen. Im
Schienensektor wird ein rascher Bau der Hochleistungsbahnverbindung Paris-Salzburg-
Budapest angestrebt. Durch die Umfahrung der Stadt Salzburg mit dem Projekt ,,Westspange*
soll dies erreicht werden. Eine Schienenverbindung als ,,Flughafen- und Messebahn* soll
gepriift werden, und daraus konnte eine Stadtbahn entstehen, eine durchgehende
Schienenverbindung durch die Stadt Salzburg.

Im Bereich des Motorisierten Individualverkehrs ist eine Reduzierung von
Verkehrsbelastungen in Ortszentren und Wohngebieten erstrebenswert. Durchzugsverkehr
soll vermieden werden, Quell- und Zielverkehr sollen durch Parkraumbewirtschaftung
gesteuert werden.

Im Ruhenden Verkehr sollen Park & Ride Anlagen entstehen um eine Chancengleichheit
zwischen MIV und OV zu erreichen.

Der notige Verkehr fiir die Wirtschaft soll nicht als Durchzugsverkehr fungieren.

Der Radverkehrsanteil in der ganzen Region ist zu steigern. Ein flichendeckendes
Radwegenetz entlang der Entwicklungsachsen ist zu planen. Vgl. (Regionalprogramm

Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014)
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6.2.5 Freiraum — Natur — Umwelt

e Die landschaftsédsthetischen Freiraum-Funktionszusammenhédnge sind zu erhalten,
zu diesem Zwecke ist ein Griingiirtel rund um die Stadt Salzburg angelegt worden.
Dieser dient einerseits zur Naherholung und andererseits auch als
Siedlungsabgrenzung, damit die Siedlungen nicht zusammenwachsen.

e Der Einsatz von heimischen erneuerbaren Energien ist zu férdern.

e FEine Bachrevitalisierung der Glan, sowie vielen anderen Gewissern wird
fortgesetzt.

e Entlang der Autobahnen, Ortsdurchfahren wund Erholungsgebieten sind
Lirmschutzmalnahmen geplant. Vgl. (Regionalprogramm Salzburg Stadt und

Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014)

6.3 Anmerkungen zum  Regionalprogramm  Salzburg Stadt wund

Umgebungsgemeinden

Anmerkung zu Kapitel 6.2.1

Es gibt keine Stadt der kurzen Wege sondern nur eine Stadt der geringen Geschwindigkeiten.
In einem System mit hoher Geschwindigkeit (Autos) kann es keine kurzen Wege geben. In
der gleichen Zeit konnen mit dem MIV viel lingere Wege zuriickgelegt werden, als zu Ful3.
Fir eine Stadt ist somit die Geschwindigkeit der FuBginger_innen malgebend.
Vgl. (Knoflacher, Zur Harmonie von Stadt und Verkehr: Freiheit vom Zwang zum
Autofahren, 1996, S. 54-59)

Alte Stadteile (vgl. Altstadt Salzburg) oder idyllische Dorfzentren wiren nie entstanden,
wire vor 1.000 Jahren das Auto erfunden worden. In Folge der hohen Geschwindigkeiten und
groBBen Distanzen legen die Menschen immer weitere Strecken fiir Ihre Grundbediirfnisse
zuriick. Essen, Arbeiten, Freizeit uvm. liegen nicht mehr in einer fulldufigen Entfernung,
sondern oft am anderen Stadtende. Eine Zersiedelung tritt ein. Dadurch kommt es zu einer
Umverlagerung der Kosten der Infrastruktur auf die Allgemeinheit und auch auf Kosten des
Okosystems (Abgase).

Soziale Kontakte wiren dabei wahrscheinlich vollig auf der Strecke geblieben, oder kennen
Sie Thre Nachbarn auf der anderen StraBenseite? Vgl. (Knoflacher, Zur Harmonie von

Stadt und Verkehr: Freiheit vom Zwang zum Autofahren, 1996, S. 54-59)
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Anmerkung zu Kapitel 6.2.1
Mobilitidt kann nicht gemindert werden. Die Zeit fiir Mobilitit ist konstant, es kann lediglich

die Geschwindigkeit im System geindert werden.

4.0
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Abb. 34: Zeitbudget (United States Department of Transportation)

In Abb. 34 ist ersichtlich, dass das Zeitbudget von durchschnittlich einer Stunde auf der
ganzen Welt konstant ist. Es dndern sich lediglich die zuriickgelegten Distanzen, in den
Industriestaaten. In den Industriestaaten (z.B. USA, Schweiz, Niederlande, uvm.) tiberwiegt
der Anteil des MIV. Durch die grofere Geschwindigkeit des MIV, konnen und werden
weitere Wegestrecken zuriickgelegt. In einem afrikanischen Dorf (vlg. Tanzania, Ghana in
Abb. 34) verbringen die Menschen durchschnittlich téglich genau so viel Zeit im Verkehr wie
in Europa. In Afrika werden die Strecken zu Ful} zuriickgelegt, und nicht mit dem Auto
gefahren, somit ergeben sich auch kiirzere Distanzen (3-5 km).

In einem Osterreichischen Dorf waren diese Siedlungsstrukturen um 1900 auch gegeben.
Die Grundbediirfnisse Wohnen, Arbeiten und Freizeit waren fullldufig zu erreichen. Diese

Dorfstrukturen nennen wir heute Idylle. Vgl. (Schafer, 2000)

Anmerkung zu Kapitel 6.2.4
Um Chancengleichheit zwischen dem OV und dem MIV zu schaffen, miissen die OV-
Haltestellen genau so weit weg liegen wie der Parkplatz des MIV.

Kurze FuBbwege haben 100 % Attraktivitit fiir FuBginger_innen, ldngere FuBwegen
entsprechend weniger. In Abb. 35 ist deutlich zu erkennen, dass ein ca. 300 m langer Fulweg

in einer unattraktiven Umgebung nur mehr fiir 30 % der Menschen attraktiv ist zu Fuf}
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zuriickzulegen. Wiirde die Attraktivitdt der Stadt gesteigert (Parks, FuBginger_innenzonen,

etc.) ergibt sich eine 70 %-ige Steigerung der FuBweglinge. Vgl. (Knoflacher, Zur

Harmonie von Stadt und Verkehr: Freiheit vom Zwang zum Autofahren, 1996, S. 133-

134)
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Attraktivitdt und FuBwegeldngen im Vergleich (Knoflacher, Zur Harmonie von Stadt und Verkehr: Freiheit

vom Zwang zum Autofahren, 1996, S. 134)

In einer autoorientierten Umgebung (Abb. 36) steht das Auto direkt vor der Haustiire, also

hat das Auto 100 % Attraktivitit. Die OV-Haltestelle die 500 m entfernt liegt, ist daher sehr

unattraktiv fiir die Bewohner_innen.
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Attraktivitiitsverteilung
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Abb. 36: Autoorientierte Umgebung (Knoflacher, Zur Harmonie von Stadt und Verkehr: Freiheit vom Zwang zum

Autofahren, 1996, S. 145)
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Abb. 37: Chancengleichheit (Knoflacher, 1996, S. 145)

Eine Chancengleichheit von OV und MIV ist somit nur durch eine Aquidistanz von OV-
Haltestelle und geparkten MIV zu erreichen (Abb. 37). Dies kann beispielsweise durch
Sammelgaragen unter den OV-Haltestellen erreicht werden, die restliche Siedlung kann
dadurch autofrei sein. Eine autofreie Siedlung kann die Attraktivitit der Siedlung mittels
Geschiifte, Parks, uvm. steigern, dadurch empfinden FuBginger_innen den Weg zur OV-
Haltestelle noch kiirzer und damit attraktiver (siche Abb. 35). Vlg. (Knoflacher, Zur

Harmonie von Stadt und Verkehr: Freiheit vom Zwang zum Autofahren, 1996, S. 144-

145)
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6.4 Warum iiberhaupt ein neuer Stadtteil

Im  Regionalprogramm  Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden  werden
11.200 Wohneinheiten gefordert, und 50 ha Gewerbegebiet fiir 35.500 Arbeitsplitze. Teile
diese Flichen konnte das Flughafenareal bieten.

Im Nachfolgenden werden, Rahmenbedingungen, Eckdaten und erste Entwiirfe fiir diesen
neuen Stadtteil erarbeitet. Arbeitsplitze, sowie wirtschaftliche Effekte sollen beleuchtet und

mit dem Flughafen verglichen werden.
6.5 Rahmenbedingungen fiir neuen Stadtteil
6.5.1 Verkehrsberuhigte Siedlungen

Die StraBen in verkehrsberuhigten Siedlungen sind nur fiir Anrainer_innen per Auto zu
erreichen. Im Allgemeinen sprechen wir hier von Wohnstraen, mit den dafiir bekannten
Verkehrszeichen. Das Durchfahren mit dem Auto ist erlaubt, sowie das Abstellen des KFZ
vor dem Haus. Kinder diirfen auf der Strale spielen und geniefen hier Vorrang. Um dies
umzusetzen gilt ein Tempolimit fiir Autofahrer_innen. Radfahren ist iiberall erlaubt und sogar
gewiinscht. Die Vorteile verkehrsberuhigter Siedlungen sind eine hohere Verkehrssicherheit,
eine hohere Aufenthaltsqualitit, da Durchzugsverkehr unterbunden wird, und eine gestiegene
Nachfrage nach Offentlichen Verkehrsmitteln. Vgl. (VCO, Wege zum autofreien Wohnen,
1995, S.17)

Abb. 38: Verkehrsberuhigste Siedlung — Wohnstrale (http)

6.5.2 Autoarme Siedlungen

Von autoarmen Siedlungen sprechen wir, wenn die Stellplitze der KFZ in konzentrierten

Parkplatzeinrichtungen zu finden sind. Die Siedlungsstralen sind dann groBtenteils Auto frei
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und konnen von FuBginger_innne und Radfahrer_innen genutzt werden, ein Zu- und
Abfahren durch KFZ zu den Hiusern ist allerdings moglich. Die Parkplitze haben in diesen
Siedlungen eine Aquidistanz zu den OV-Haltestellen, somit herrscht eine Chancengleichheit
dieser beiden Verkehrstriager. Autoarme Siedlungen sind auch im Bestand moglich, vor allem
dort, wo Hiuser ohne dazugehorige Autoabstellplitze sind. Vorteile von autoarmen
Siedlungen, oder stellplatzfreien Siedlungen, sind ein Fldachengewinn da die Parkplitze
wegfallen, eine bessere Verkehrssicherheit, weniger Larm, bessere Luft und bessere Chancen

fiir den OV. Vgl. (VCO, Wege zum autofreien Wohnen, 1995, S. 17)

Abb. 39: Zufahren mit KFZ méglich, aber kein Stellplatz in der Siedlung (http2)
6.5.3 Autofreie Siedlungen

Bei autofreien Siedlungen gibt es iiberhaupt keine Parkplitze fiir private KFZ. Die Zufahrt fiir
KFZ ist nur in Ausnahmefillen erlaubt (Einsatzfahrzeuge, Behindertentransporte,
Mobeltransporter, usw.). Am Rande der Wohnsiedlung konnen vereinzelte Parkplitze fiir Car-
Sharing oder Besucher_innen geschaffen werden. Die Bewohner_innen sind zu Fuf3 oder mit
dem Fahrrad mobil. Die wichtigsten Bediirfnisse der Bewohner_innen sollten in solchen
Siedlungen im Umkreis liegen. Ein gut frequentierter OV rundet das Mobilititsangebot in
autofreien Siedlungen ab. Vorteile einer autofreien Siedlung sind der grofe Flachengewinn
und damit eine Kostenersparnis, eine grole Verkehrssicherheit fiir alle Bewohner_innen,
weniger Larm, bessere Luft, hohere Aufenthaltsqualititen durch mehr Griin, eine gesteigerte
Nachfrage nach OV und weniger Autoverkehr (Ziel- und Quellverkehr). Vgl. (VCO, Wege
zum autofreien Wohnen, 1995, S. 17-18)
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Abb. 40: Autofreie Siedlung (http1)

6.5.4 Zeiteinsparung durch MIV - Ein Mythos

Eigentlich ist es ja eine einfache Schlussrechnung, erhohen wir die Geschwindigkeit von A
nach B, sparen wir Zeit. Mit dieser gesparten Zeit konnten wir dann viel mehr relaxen.
Merkwiirdig ist allerdings, dass alle Menschen sich beklagen, dass es immer hektischer wird.

Vergleichen wir diesen Ansatz mit der Anmerkung zu Kapitel 6.2.1 kommen wir schnell
auf das Ergebnis, die Zeit ist in diesem Fall die Konstante, durch hohere Geschwindigkeiten,
ergeben sich lingere Wege.

In Abb. 41 zeigt sich deutlich, dass durch zunehmende Geschwindigkeit im System, die
Reiseweite steigt. In dem Bereich von FuBlginger_innen und Radfahrer_innen finden
nachbarschaftliche Beziehungen statt. Im Bereich von Stadtbussen und Regionalbussen ist
ungefihr die Dimension einer Stadtregion angesiedelt. Die Reiseweiten die mit dem MIV
zuriickgelegt werden, gehen weit iiber eine Stadt hinaus. Es wird daher von einer Zerstorung
der ,,menschlichen Dimension* gesprochen. Nicht der Mensch steht im Mittelpunkt des
Systems, sondern das Auto. Durch Zersiedelung, Auflésung der Dorfer, des Kleinhandels, des
Gewerbes und der Kultur, entsteht eine Unsicherheit und diese verursacht Stress. Neue
Systeme wie Einkaufszentren und Industrieviertel vertreten nur wirtschaftliche Ideen und
nicht die des Menschen. Vgl. (Knoflacher, Zur Harmonie von Stadt und Verkehr:
Freiheit vom Zwang zum Autofahren, 1996, S. 47-52)
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Abb. 41: Haus zu Haus Geschwindigkeiten (Knoflacher, Zur Harmonie von Stadt und Verkehr: Freiheit vom Zwang

zum Autofahren, 1996)
6.5.5 Flachenbedarf in der Stadt

In Abb. 42 ist ersichtlich wie viel Fliachen die einzelnen Verkehrsmittel in Anspruch nehmen.
Da die offentliche Flache ein knappes Gut ist, sollte sie nicht an Parkplidtzen verschwendet
werden. Die Bewohner_innen verlangen nach einer menschenorientierten Stadt und einem
Lebensraum an dem sie sich entfalten konnen. Leider wird dies zunehmend mit einem
Stellplatz fiir ihr Auto verwechselt, das ihnen aber den notwendigen Platz zum interagieren
vorenthilt. Weiters steigt durch die hohe Geschwindigkeit (50 km/h) der Autos in der Stadt
der Flichenverbrauch quadratisch an. Vgl. (Knoflacher, Zur Harmonie von Stadt und

Verkehr: Freiheit vom Zwang zum Autofahren, 1996, S. 40-41)
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Abb. 42: Flichenbedarf in m2 / Person (Randelhoff, 2014)
6.5.6 Bediirfnisse nach Max Neef

Es gibt eine schier unfassbare Vielfalt von Bediirfnissen, wie soll eine Planung diese
Bediirfnisse alle befriedigen? Und was noch viel wichtiger ist, wie soll eine Planung diese
Bediirfnisse befriedigen ohne dabei neue Probleme zu schaffen?

Max-Neef ist es gelungen die vielen verschiedenen Bediirfnisse auf vier Grundbediirfnisse

zuriickzufiihren:
e Sein
e Haben
e Tun

e Interagieren
Um diese Bediirfnisse zu befriedigen benottigt die Planung Satisfier. Laut Max-Neef gibt es
fiinf verschiedene Wirkungen von Satisfiern. Nachfolgend sind Satisfier fiir die Siedlungs-
und Verkehrsplanung herausgearbeitet:
e Zerstorende Befriediger
Diese befriedigen ein vermutetes Bediirfnis, zerstoren oder bedrohen aber ein

anderes Bediirfnis.
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Tab. 5: Zerstorende Befriediger (Knoflacher, Grundlagen der Siedlungsplanung, 2012, S. 116-117)

Vermeintliche Bediirfnisse, deren Befriedigung
Vermutetes Bediirfnis
Befriedigung bedroht ist
Schutz der FuBlgidnger_innen,
Fahrbahn fiir Autos Erreichbarkeit

Barriere, Umwelt

Parkplitze beim Haus

Mobilitidt, Bequemlichkeit

alle anderen Aktivititen in der
Siedlung, Erholungsraum,

Sozialraum, lokale Wirtschaft

Gefahr fiir FuBgiinger_innen, OV

Busbuchten fiir OV OV verbessern

hat Wettbewerbsnachteil

Kleingeschifte und deren soziale
Shoppingcenter Einkaufen

Aufgabe in der Siedlung
Hochhéuser Wohnen Freiheit, Freizeit
Pseudobefriediger

Diese tduschen das Gefiihl der Befriedung eines Bediirfnisses vor.

Tab. 6: Pseudobefriediger (Knoflacher, Grundlagen der Siedlungsplanung, 2012, S. 118)

Befriedigung

Scheinbar befriedigtes Bediirfnis

Stadt der kurzen Wege

Mobilitét, aber alle Wege werden noch

immer mit dem Auto zuriickgelegt

Umweltvertriglichkeitspriifung

Umweltschutz, aber eine Null-Variante wird

in einer UVP nicht berticksichtigt

Hemmende Befriediger

Diese befriedigen zwar ein Bediirfnis, hemmen aber andere Bediirfnisse an deren

Befriedigung.

Tab. 7: Hemmende Befriediger (Knoflacher, Grundlagen der Siedlungsplanung, 2012, S. 119)

Befriedigung

Bediirfnis

Bediirfnisse, deren

Befriedigung gehemmt wird

getrennte Radwege

Sicherheit fiir

Radfahrer_innen

Selbstbestimmung auf

Verkehrsflichen

Lichtsignalanlage fiir

FuBigiinger_innen

Sicherheit der

FuBginger_innen

Selbstbestimmung auf

Verkehrsflichen, Freiheit
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e Singuldre Befriediger

Diese befriedigen nur ein Bediirfnis.

Tab. 8: Singulire Befriediger (Knoflacher, Grundlagen der Siedlungsplanung, 2012, S. 120)

Befriedigung Befriedigtes Bediirfnis
Abstandsgriin Optik
Wohngebiet Wohnen

e Synergetische Befriediger
Diese Befriediger sollten in jeder Hinsicht angestrebt werden, denn sie befriedigen

nicht nur ein, sondern mehrere Bediirfnisse.

Tab. 9: Synergetische Satisfier (Knoflacher, Grundlagen der Siedlungsplanung, 2012, S. 121-123)

Bediirfnisse, die auch
Befriedigung Bediirfnis
befriedigt werden

_ Freiraum, Kommunikation,
Siedlung ohne Autos Wohnen
Erholen, uvm.

Handwerk wird gefordert,
Halbfertigbauten Wohnraum schaffen Kreativitit,

Gemeinschaftsverstindnis,

verbessern die Luft,
Girten (6ffentlich und privat) | Erholung Niederschlag versickert, Obst

und Gemiise

Nahversorgung entsteht,
Fullgénger_innenzonen Mobilitét zu Fuf Kommunikation,

Informationen

reine Luft in der Siedlung,

Aquidistanz zu OV und MIV | Mobilitiit keine Abgase, Nahversorgung,

Heimatbezug, Sicherheit

»Alle Mafinahmen, die nicht den Kriterien synergetischer Satisfier entsprechen,
entsprechen auch nicht den Prinzipien der Nachhaltigkeit. Qualifizierte Planer diirfen
gar keine anderen Mafsnahmen ergreifen als solche, die zu synergetischen Satisfiern

fiihren. “ (Knoflacher, Grundlagen der Siedlungsplanung, 2012, S. 121)
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6.5.7 Platzabfolge

,Stddte, die ohne Stdidteplanung entstanden sein diirften und sich scheinbar ohne
grundlegendes Konzept , entwickelt” haben, bezeichnet man sehr hdufig als
,unorganisch gewachsene Siedlungen, [...].“ (Knoflacher, Zur Harmonie von Stadt
und Verkehr: Freiheit vom Zwang zum Autofahren, 1996, S. 161)

Betrachten wir diese unorganischen Strukturen genauer, und zeichnen die Plétze dieser oft
so heimelig wirkenden Stddte ein, kommt ein interessantes Muster zustande. Im Grunde
entsteht immer ein Gitternetz iiber der Stadt, das die Plitze sternférmig miteinander verbindet.

Durchschnittlich liegt zwischen den Plidtzen eine Entfernung von ca.200-300 m. In

Abb. 43 ist ein Beispiel der Stadt Regensburg mit ihren Plitzen.

Abb. 43: Regensburg hat eine durchschnittliche Entfernung zwischen den Plitzen von 213 m (Knoflacher, Zur Harmonie

von Stadt und Verkehr: Freiheit vom Zwang zum Autofahren, 1996, S. 170)

Vergleichen wir den durchschnittlichen Abstand zwischen den Plédtzen von ca. 200-300 m
mit der Akzeptanz eines FuBweges in einer Attraktiven Umgebung (Abb. 35), sehen wir
deutlich, dass nach mehr als 300 m die Akzeptanz eines Fulweges rapide abnimmt. Ein Platz
soll da Abhilfe schaffen und die Fulginger_innen neu motivieren. Ein Platz und die Wege
dazwischen sollen sowohl d&sthetisch als auch funktional sein. Nur so konnen
FuBginger_innen sich auch wohl fiihlen in ihrer Umgebung.

Camillo Sitte hat sich intensiv mit Platzformen und deren Anordnung befasst. In Abb. 44

ist zu erkennen, dass die Vielfalt der Plitze in einer Stadt auch eine Rolle spielt. Jeder Platz
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soll einzigartig sein und mit Leben der Menschen gefiillt werden. Vgl. (Knoflacher, Zur

Harmonie von Stadt und Verkehr: Freiheit vom Zwang zum Autofahren, 1996)
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Abb. 44: Camillo Sitte Platzstudie (GRIDS blog, 2012)
6.6 Beschreibung Planungsgebiet

Im Norden grenzt das Flughafenareal an die Westautobahn Al. Im Nordosten grenzt das
Areal an die bestehende Siedlung Taxham, dannach folgt in Richtung Osten grofie
landwirtschaftliche Fldchen, die Siedlung Glanhofen, das Gewerbegebiet Maxglan, weitere
landwirtschaftliche Flichen und die Torschauer-Siedlung. Im Siiden grenzt Leopoldskroner -
Moos an und die Glan durchquert das Flughafenareal. Weiter im Siidwesten befindet sich die
Kendlersiedlung sowie Maxglan West. Im Westen befinden sich weitere landwirtschaftliche
Fliachen, sowie das Flughafenaufnahmegebédude und die Parkdecks und die Siedlung Loig. Im

Nordwestern liegen landwirtschaftliche Flichen und ein Wald.
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Abb. 45: Planungsgebiet Bestand

6.7 Siedlungskonzept

Die neue Siedlung soll Platz fiir neuen Wohnraum und neue Gewerbebetriebe beinhalten. Da

die Grundstiickspreise in Salzburg sehr hoch sind, und viele Personen auf Wohnungssuche

sind, bietet sich das Flughafenareal, das sehr zentral liegt als neues Siedlungsgebiet an.

Da eine neue Siedlung nicht nur auf Grund neuer Produkte entsteht, sondern sich erst mit

Leben fiillen muss, um auch wirklich als neue Siedlung akzeptiert zu werden, muss in den

Planungen der Produkte (Raumstruktur und Raumfiillung) auch schon der Prozess

(Raumorganisation und Raumaktivierung) mitgedacht werden.

Die Raumstrukturen sind im Wesentlichen Gebdude und Freiraum. Die Raumfiillung gibt

Nutzungen vor, es entstehen Parks, Arbeiten, Wohnen, Plitze, Geschifte uvm.

Die Raumorganisation, also Flichenwidmungspline und Bebauungspldne bieten den

formellen Rahmen. Die Raumaktivierung bringt erst Leben in die Siedlung, durch Events,

Bespielung und Aktionen wird der 6ffentliche Raum belebt. Vgl. (Reicher, 2012, S. 3)

64



PRODUKT PROZESS

o 0 e (0]

RAUMSTRUKTUR RAUMFULLUNG RAUMORGANISATION RAUMAKTIVIERUNG

Gebdude, Freiroum Nutzung, Programm Bauleitplanung, Fermelle und informella Branding, Bespielung und Events,
Regelwerke, Vemetzung Bilder, Partizipation

@ Pork @ Arbeiten @ Wohnen
1) Gebdude @ Freiroum @ Platz ® Loden BEBAUUNGSPM.N @ Plotz EVENT

ey |
N+ | DETRL) | :"] | x
© ® e | \ rrrrr | ( |

Mablierung des Offentlichen Roumes Gestoltungshandbuch _ Quartiersmanogement

Iwischennutzungen | |
|

Strategischer Masterplan

Attrakfianen zur Belebung des ffentlichen Roumes

Abb. 46: Stidtebauliches Entwerfen - Produkt und Prozess (Reicher, 2012, S. 3)

Um diesen Entwurfsprozess in der Siedlung am Flughafenareal zu erméglichen, ist neben
der starren Geb#dudeplanung auch eine mogliche Raumaktivierung angedacht. Hier konnten
z.B. Wochenmirkte, Flohmirkte stattfinden, ein Aussichtsturm soll Touristen anlocken,
FuBball- und Tennisvereine sollen einerseits die Bewohner_innen zu Sport motivieren,
andererseits auch das Zugehorigkeitsgefiihl in der Siedlung stirken. Eine Open-Air-Biihne

soll Zuschauer_innen ein kulturelles Rahmenprogramm bieten.

Ein wichtiges Kriterium fiir die Lebensqualitit der Bewohner_innen in der neuen Siedlung
ist die Erfiillung ihrer Bediirfnisse (siehe auch Kapitel 6.5.6). Wie in Abb. 47 ersichtlich, gibt
es eine Vielzahl von stddtischen Einrichtungen, die von den Bewohner_innen gewiinscht
werden. Werden moglichst viele dieser Einrichtungen innerhalb der Siedlung angeboten, ist
die gebundene Zeit in der Siedlung eine hohere, und viele Wege aullerhalb entfallen (vgl.
Kapitel 6.7.13). Es wird von einer hohen Lebensqualitét in der Siedlung ausgegangen, umso

mehr Zeit die Bewohner_innen in der Siedlung verbringen.
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Um die Bediirfnisbefriedigung sicherzustellen, sind in Tab. 10 die vier Grundbediirfnisse

nach Max-Neef aufgelistet und die dazugehorigen Satisfier.

Tab. 10: Grundbediirfnisse nach Max-Neef und ihren Satisfier in der Siedlung

SEIN HABEN TUN INTERAGIEREN
Wohnen X X
Arbeiten X X X
Einkaufen X X
Parks X X
Plitze X X X
Schulen X X X
Arzte X X
Landschaft X X
uvm.

6.7.1 Eckdaten der neuen Siedlung

Das Flughafenareal bietet eine Fliche von 175 ha. Auf dieser Fldache soll ein gemischtes

Siedlungsgebiet entstehen, Wohnen und Arbeiten sollen sich ergénzen.

Im Zentrum der Siedlung betréigt die Geschossflichenzahl 0,8. Die geforderte GFZ
von 0,5 wird somit eingehalten, und sogar verdichtet.

Im neuen Stadtteil entstehen 6.300 neue Wohneinheiten, die
ca. 13.000 Einwohner_innen Platz bieten.

Es entstehen 32,4 ha Fldche fiir Arbeiten.

Die bestehenden Radwege sollen in das Siedlungsgebiet eingearbeitet werden.

Eine Entwicklungsachse soll sich durch das Siedlungsgebiet erstrecken, entlang
dieser Achse wird auch der E-Bus fahren.

Ein Einsatz von erneuerbaren, heimischen Energien ist gefordert.

Eine Bachrevitalisierung des Glanbaches soll angestrebt werden.

Ein neues Uberregionales Zentrum (lila Punkt auf der Karte) und ein neues

Mittleres Zentrum (roter Punkt auf der Karte) sollen im neuen Stadtteil entstehen.
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6.7.2 Leitbild

Ein Leitbild zu Erstellen gleicht einem Entwurf, der immer wieder iiberarbeitet wird. In
abstrakter Form werden die Zusammenhinge der Siedlung aufgezeigt und skizziert. Grobe
Achsen, Nutzungen, Siedlungsgrenzen und Zentren werden abgebildet. Eine Vision der
zukiinftigen Siedlung entsteht ohne diese genau zu planen, Spielrdume fiir Interpretationen
bleiben offen. Vgl. (Reicher, 2012, S. 177-180)

Zuerst wurde der Bestand nochmals herausgearbeitet.

Das Flughafenareal liegt westlich des Stadtzentrums der Stadt Salzburg. Die Flache
erstreckt sich von der Autobahn A1l im Norden bis zum Glanbach im Siiden. Die einzige
Querverbindung ist die Innsbrucker Bundesstrae unter dem Flugfeld.

Angrenzend an den Glanbach fiigt sich links und rechts eine Wohnsiedlung (rosa
eingezeichnet in Abb. 48) in die Landschaft ein. Daran anschlieBend befinden sich auch viele
Girtnereien und landwirtschaftlich genutzte Flachen (griin eingezeichnet in Abb. 48).

Auf halber Hohe befinden sich links des Planungsgebietes die Flughafengebidude und die
fir den Flughafenbetrieb notigen Gebdude: das Terminal, der Tower, Frachtabfertigung,
Parkhiuser, Technikgebdude und einige mehr (rosa eingezeichnet in Abb. 48).

Auf der gegeniiberliegenden Seite der Piste befindet sich das Gewerbegebiet Maxglan (rosa
eingezeichnet in Abb. 48). Hier befinden sich als bekannteste Vertreter der Hangar-7 und
Unternehmen wie Salzburger Nachrichten, BMW, PwC, uvm.

Nordlich der Innsbrucker Bundesstrale befinden sich links der Piste weitere
Flugbetriebsflichen und die Tankanlage fiir den Flughafen (rosa eingezeichnet in Abb. 48).

Rechts der Piste schlie3t an die Innsbrucker Bundesstra3e die Siedlung Glanhofen an (rosa
eingezeichnet in Abb. 48).

Daran anschlieBend umgeben das Flugfeld weitere Agrarflichen und ein groBerer Wald
(griin eingezeichnet in Abb. 48).

Den nordlichen Rand bilden einerseits die Autobahn Al und andererseits die Siedlung
Taxham (rosa eingezeichnet in Abb. 48).

Das Flugfeld umfasst eine Fliche von 175 ha. Die Landebahn und Rollpisten sind

versiegelte Fldachen, die Zwischenareale sind ausgedehnte Wiesen.
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Abb. 48: Leitbild — Bestand (eigene Darstellung, 2015)

Danach wurden die Verkehrsachsen und Griinachsen herausgearbeitet, und die
Siedlungsgebiete mit Wohnen, Arbeiten und Erholen definiert (Abb. 49).

Als auffilligste Achse aus dem Bestand heraus, kann die Landebahn gesehen werden. Diese
Achse verlduft schnurgerade in einer nord-siidlichen Richtung und zieht sich durch das
gesamte Planungsgebiet. Diese Achse ist die Liangsverbindung der Siedlung.

Da das Flughafenareal die umliegenden Gebiete voneinander trennt, ist der wichtigste
Grundsatz einer Neuplanung, diese wieder auf natiirlichem Wege zu verbinden. Daraus
ergeben sich folgende Querverbindungen:

Im Norden ist die erste Querverbindung eine Griinachse, die den bestehenden Wald und die
bestehenden Agrarflichen miteinander verbindet. Dadurch wird eine zusammenhingende

Biosphire geschaffen.
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Die wichtigste Querverbindung ist die Achse der Innsbrucker Bundesstrae. Diese sichert
fiir FuBgiinger_innen, Radfaher_innen und den OV die Anbindung an das Zentrum der Stadt
Salzburg. Der bestehende Durchzugsverkehr des MIV soll weiterhin unterirdisch in dem
bestehenden Tunnel abgewickelt werden.

Die nidchste Achse verbindet die beiden angrenzenden Gewerbegebiete. Entlang dieser
Achse ist ebenfalls ein Gewerbegebiet geplant.

Danach folgt wieder eine Griinachse. Da hier schon viele Girtnereien angesiedelt sind,
kann diese Griinfliche auch als Anbaufldche genutzt werden. Fiir die Anwohner_innen dieser
Griinachse gibt es die Moglichkeit sich kleine Fliche zu mieten und selbst Gemiise und Obst
anzubauen.

Die siidlichste Querverbindung soll die beiden umliegenden Siedlungen miteinander
verkniipfen.

Im Siiden des Planungsgebietes befindet sich der Glanbach, entlang dieser Wasserfldache
soll eine Naherholungsfliche, sowie Wohnen am Wasser entstehen.

Anhand dieser Achsen ergeben sich als direkte Ableitungen folgende Nutzungen:

Im Norden werden Biiros mit Wohnungen kombiniert. Die Biiros sind ein Puffer zur
angrenzenden Autobahn.

Danach folgt ein reines Wohngebiet, das zur Griinachse hin abfillt.

Nordlich der Innsbrucker Bundesstrale entsteht links ein Gewerbegebiet auf den
bestehenden Flugbetriebsflichen und rechts ein Wohngebiet, welches die Siedlung Glanhofen
in die Siedlungsstruktur einbezieht.

Siidlich der Innsbrucker Bundesstra3e befindet sich links ebenfalls Gewerbegebiet auf den
bestehenden Flugbetriebsfldchen und rechts Biiros und soziale Einrichtungen. Dazwischen
befinden sich auch hier Wohnungen.

Weiter siidlich befindet sich ein weiteres Wohngebiet.

Siidlich der zweiten Griinachse befindet sich ein weiteres Gewerbegebiet, wobei hier der
Fokus auf Betrieben liegt, welche die umliegenden Griinflichen nutzen (Girtnereien,
Bickereien, Biobauern). Ein Wohngebiet verbindet die beiden angrenzenden Siedlungen
(Kendlersiedlung und Torschauer-Siedlung).

Im Siiden der Siedlung befinden sich Naherholungsflachen am Glanbach und eine Siedlung

Wohnen am Wasser.
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Abb. 49: Leitbild — Achsen und Nutzung (eigene Darstellung, 2015)

Als dritter Schritt wurden die Zentren definiert.

Die Zentren werden durch die nord-siid Achse miteinander verbunden. Entlang dieser
Achse verliuft auch der OV in der Siedlung.

Im Norden befindet sich ein mittelgroles Zentrum, im Plan (Abb. 51) als Medi-Zentrum
bezeichnet.

In der Mitte befindet sich das Zentrum der Siedlung.

Siidlich davon befindet sich ein weiteres mittelgrofes Zentrum.

Im Siiden bildet ein kleines Zentrum am Wasser, den Abschluss der Siedlung. Im Plan

(Abb. 51) als Mini-Zentrum bezeichnet.
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Wird sich einem Zentrum angenéhert, verdichtet sich die Bebauungsform zunehmend, von
Reihenhdusern am Rand der Siedlung, zu mehrgeschofigen Mehrfamilienhédusern in der Mitte

(Abb. 50).

M ] S Be B LMl 8660

Abb. 50: Skyline Siedlung (eigene Darstellung, 2015)

Jedes dieser Zentren, unabhingig der GroBe, bietet den Bewohner_innen die notige
Nahversorgung und Naherholung, um méglichst viele Bediirfnisse vor Ort abzudecken.

Im Zentrum befinden sich zusitzlich fiir die gesamte Siedlung Einrichtungen, welche eine
Siedlung lebenswert machen: Marktplitze, Geschifte, Cafehduser, Restaurants, soziale
Einrichtungen, Verwaltungsgebédude, Bildungseinrichtungen, uvm.

Im Zentrum befindet sich auch der Knotenpunkt des OV. Es wird hier die Moglichkeit
geboten in die O-Buslinien 2 und 10 umzusteigen, welche die Siedlung mit dem Zentrum der
Stadt Salzburg verbinden.

Fiir ein lebenswertes Wohnumfeld wird der MIV weitestgehend unterbunden. Notwendige
Zufahren fiir Einsatzwigen und der gleichen miissen gegeben sein.

Das Zentrum der Siedlung ist autoarm konzipiert, hier ist zufahren und liefern zu den
Héusern und Gewerbeobjekten zwar erlaubt, allerdings gibt es keine Parkplitze vor den
Objekten. Die Parkfldchen befinden sich konzentriert in den schon bestehenden Parkhéusern,
des derzeit existierenden Flughafens.

Die restliche Siedlung (Medi-Zentren und Mini-Zentrum) ist autofrei. Hier ist mit
Ausnahme der Einsatzfahrzeuge und Lieferant_innen keine Zufahrt mit dem MIV mdoglich.
Um den Bewohner_innen eine moglichst hohe Lebensqualitit zu bieten, ist die gesamte
Siedlung fuBgingergerecht ausgelegt. Radfahrwege und ein gutes OV-Angebot runden das
Mobilitdtsangebot ab.
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Abb. 51: Leitbild — Zentren (eigene Darstellung, 2015)
6.7.3 Strukturplan

Ein Strukturplan stellt erstmals mafstdblich die gesamte Siedlung, mit allen Frei- und
Landschaftsrdumen, Siedlungsflichen und Verkehrsriumen dar. Ein Strukturplan dient zur
weiteren Konkretisierung der Planung, ldsst aber noch viele Detailfragen offen. Inhalte im
Strukturplan sind, welche Strukturen/Elemente gibt es in der Siedlung, welche Elemente
dienen welcher Nutzung, welche topografischen Gegebenheiten beeinflussen die regionale
Planung? (Reicher, 2012, S. 181-183)

Im Strukturplan der neuen Siedlung am Flughafen Salzburg gilt es die einzelnen
Gebidudetypen (Mehrfamilienhduser, Einfamilienhduser), sowie die einzelnen Elemente
(Blockbebauung, Zeilenbebauung) zu erarbeiten. Gewerbegebiete werden definiert, sowie die
Erholungsflichen eingezeichnet. Die Kennzeichnung der Verkehrswege lidsst eine erste
Vermutung zu, wo Plitze in der Siedlung entstehen werden.

Die Gewerbegebiete grenzen so gut es ging an bestehende Gewerbegebiete an, es ist vor
allem Kleingewerbe (z.B. Girtnerrei, Bickerei, Fleischerei, usw.), Handel und Biiros in den

eingezeichneten Gewerbegebieten geplant, somit soll eine moglichst enge Verkniipfung von
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Wohnen und Arbeiten in der Siedlung entstehen. In den Mehrfamilienhdusern im EG gibt es
auch Moglichkeiten diese als Geschiftsriume zu verwenden. Somit konnen kleine Geschiifte,
wie Trafiken, Reisebiiros, Cafes, uvm. entstehen.

Ein wichtiger Aspekt ist auch das Wohnen am Wasser. Da eine Bachrevitalisierung der
Glan im Regionalprogram gefordert ist, ist im Strukturplan geniigend Platz fiir eine

Renaturierung des Flusslaufes.

| GEnELLE

sy
Abb. 52: Strukurplan (eigene Darstellung, 2015)
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6.7.4 Rahmenplan

Ein Rahmenplan einer Siedlung dient zur Vermittlung zwischen groBmaBstiblichen
Planungen (Leitbild und Strukturplanung) und Detailplanungen. In Rahmenplédnen sind die
stadtebaulichen Zusammenhinge der einzelnen Siedlungskomponenten herausgearbeitet, es
ist klar zu erkennen welche Elemente, wo eingesetzt werden. Die Plétze, Verkehrsachsen und
Erholungsflichen nehmen Gestalt an. Vgl. (Reicher, 2012, S. 184-187)

Im Rahmenplan der neuen Siedlung am Flughafen Salzburg (sieche Anhang A) sind die
einzelnen Elemente klar ersichtlich.

Es kommen im Bereich Wohnen vier verschiedene Gebédudetypen zum Einsatz: Eckhduser
die zusammen eine Blockbebauung ergeben, 3-Spinner, die aneinandergereiht eine
Zeilenbebauung ergeben, Generationenwohnen und Reihenhiuser.

In der Blockbebauung und Zeilenbebauung der 3-Spénner sind halboffentliche Griinflichen
enthalten, diese konnen entweder von den ErdgeschoBwohnungen mitbenutzt werden oder
gemeinschaftlich von dem ganzen Haus. Eine Art Urban Gardening wire hier denkbar, auch
eine Begegnung der Generationen ist hier angedacht.

Die Siedlung soll dsthetisch ansprechend sein, somit soll auf unterschiedliche
Fassadengestaltung wertgelegt werden. Die Generationenwohnenhduser und Reihenhéuser
mit dem Versatz in der Bebauung sollen an dorfliche Strukturen erinnern und damit einen
sozialen Zusammenhalt der Siedlung ermoglichen. Mikro-Zentren sollen dadurch entstehen
und einer Anonymisierung vorgebdugt werden. Diese Hiuser haben auch Privatgérten, um
selbst Gemiise und Obst zu pflanzen und um sich auf der Terrasse zu entspannen.

Im Bereich Gewerbe gibt es zwei Groflen von Gewerbebetrieben, diese Flidche, kann dann
von den Gewerbebetrieben individuell genutzt werden. Ob Gebéude, Hallen oder Biiros ist
nicht festgelegt.

Im Bereich Verkehr verweise ich auf Kapitel 6.8.

Die ganze Siedlung ist mit vielen Griinflichen und Bdumen ausgestattet. Diese dienen der
Naherholung und sollen auch als Spiel- und Sportpliatze genutzt werden. Die groflen
Erholungsanlagen (Parks, Erlebnispark, Glan) dienen fiir sportliche Aktivititen (Radfahren,
Laufen) und sollen fiir Jung und Alt eine Moglichkeit der Freizeitgestaltung beherbergen.
Eine Freiluftbiihne konnte auch in Anlehnung an die Festspieltradition in Salzburg errichtet

werden.
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Abb. 53: Rahmenplan — Planausschnitt siid (eigene Darstellung, 2015)
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6.7.5 Wohnen

Die gesamte Siedlung ist im Stil eines verdichteten Flachbaus mit Geschosswohnbauten
gemischt. Dies spiegelt auch die Wohnsituation in Salzburg wieder, da ein gro3er Bedarf an
Einfamilienhédusern besteht.

Alle Héauser sind nach dem Prinzip der Nachhaltigkeit erbaut. Niedrigenergie und
Passivhiuser, sowie Solarkollektoren und Photovoltaikanlagen garantieren einen geringen
Einsatz an Energie. Nachwachsende Rohstoffe (Holz, Lehm) sollen bevorzugt eingesetzt
werden. Ein zentraler Energiekanal soll die Siedlung mit Wasser, Strom und Gas versorgen
und gleichzeitig auch Abwasser ableiten. Ein Miillkonzept soll zur Miillvermeidung beitragen
und somit die Fahrten der Miillentsorgung auf ein Minimum reduzieren.

Um die Wohnungen leistbar zu gestalten, sind die Grundrisse einfach und effektiv gehalten.
Da die Siedlung autofrei bzw. autoarm konzipiert ist, entfallen viele Kosten fiir Parkplitze
und die Infrastruktur fiir den MIV. Diese Flichen konnen und sollen wieder von den
Menschen genutzt werden, und bieten dadurch eine hohere Lebensqualitit in der Siedlung. Es
entfallen dadurch auch viele Privatgirten, da im 6ffentlichen Raum mehr Gérten und Parks
entstehen und diese auch sicher zu erreichen sind. Durch den E-Bus der durch die Siedlung

fahren soll, wird auch ein umweltvertriaglicher o6ffentlicher Verkehr eingesetzt.
6.7.6 Eckhaus

Vier Eckhiuser bilden einen Block. Blocke sind entlang der Gassen und Wege ausgerichtet
und haben einen Hof mit Griinfliche. Im Erdgeschoss befinden sich Fahrradabstellrdume, und
die Moglichkeit ein- bis zwei kleine Geschiftslokale unterzubringen. In den Obergeschossen
befinden sich je vier Wohnungen. Eine barrierefreie ErschlieBung, sowie eine barrierefreie
Gestaltung der Wohnrdume und Badezimmer, ist optimal fiir Jung und Alt. Es gibt pro
Geschoss eine Small-Wohnung mit 55 m?, zwei Medium-Wohnungen mit 80-90 m? und eine

Large-Wohnung mit 135 m2. Alle vier Wohnungen haben einen Balkon.
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Grundriss Erdgeschoss Grundriss Obergeschoss Wohnungen

Abb. 54: Eckhaus (eigene Darstellung, 2015)

Abb. 55: mogliche Visualisierung Eckhaus (http3)

6.7.7 3-Spéanner

Mehrere 3-Spédnner aneinandergereiht ergeben eine Zeilenbebauung. Ein Garten ist den
Gebduden direkt zugeordnet, dieser kann gemeinschaftlich genutzt werden, oder die
Wohnungen im Erdgeschoss erhalten einen kleinen Privatgarten. Das Erdgeschoss kann auch
als Geschiftslokal, sowie als Biiro genutzt werden. In den Obergeschossen befinden sich
jeweils drei Wohnungen. Eine barrierefreie ErschlieBung, sowie eine barrierefreie Gestaltung

der Wohnrdaume und Badezimmer, ist optimal fiir Jung und Alt. Es gibt pro Geschoss eine
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Small-Wohnung mit 55 m?, eine Medium-Wohnungen mit 85m? und eine Large-Wohnung

mit 115 m2. Alle drei Wohnungen haben einen Balkon.
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Abb. 56: 3-Spinner (eigene Darstellung, 2015)

Abb. 57: mogliche Visualisierung 3-Spéanner (http4)

6.7.8 Generationenwohnen

Die Generationenwohnenhiuser sind als Reihenhduser konzipiert. Sie haben eine Grundfldache
von 99 m? und einen 165 m? groBen Privatgarten. Im Erdgeschoss befindet sich eine
Einliegerwohnung, hier konnen Oma und Opa wohnen. Ein gemeinsamer Wohnbereich und
eine gemeinsame Terrasse sind wichtig fiir einen guten Familienzusammenhalt. Das gesamte
Erdgeschoss ist barrierefrei gestaltet. Die Obergeschosse konnen je nach Bedarf ausgebaut
werden. Ein kleines Biiro fiir ein Home-Office wire hier denkbar. Die Obergeschosse, je

nach Ausbaustufe, konnen bis zu acht weiteren Personen beherbergen.
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Abb. 58: Generationenwohnen (eigene Darstellung, 2015)

Abb. 59: Gemeinsames kochen im Generationenwohnhaus (http11)
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6.7.9 Reihenhaus

Die Reihenhduser haben eine Grundfldache von 77 m? und einen 77 m? groflen Privatgarten. Im
Erdgeschoss befinden sich der gemeinsame Wohnbereich und ein barrierefreies Badezimmer.
Die Obergeschosse konnen je nach Bedarf ausgebaut werden. Ein kleines Biiro fiir ein Home-
Office wire hier denkbar. Die Obergeschosse, je nach Ausbaustufe, konnen bis zu fiinf

Personen beherbergen.

Reihenhaus - Variante 3

Abb. 60: Reihenhaus (eigene Darstellung, 2015)
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Abb. 61: mogliche Visualisierung Reihenhzuser (http10)

6.7.10 Arbeiten, Einkaufen und Dienstleistungen

Um Wohnen und Arbeiten in derselben Siedlung zu ermoglichen, miissen neben
Wohnhiusern auch Gewerbebetriebe untergebracht werden. Dies fithrt automatisch zu einem
Spannungsfeld, da Gewerbebetriebe oft lirmbelédstigend und geruchsbelédstigend sind. Umso
wichtiger ist, eine Akzeptanz der Bewohner_innen zu schaffen, welche Vorteile es bringt,
wenn die Arbeit quasi gleich um die Ecke liegt. In der neuen Siedlung im Flughafenareal
sollen Kleingewerbe entstehen, hierfiir sind zwei verschieden groBe Flichen vorgesehen
(2.304 m?2 und 576 m?). Diese Flichen sind nicht nidher definiert, es konnen dort Biiros,
Arbeitsstitten oder Handwerksbetriebe entstehen. Um diesen ein positives Image zu
verpassen, sollten die Betriebe mit dem Umfeld vertrdglich sein, und einen Mehrwert fiir die
Siedlung bringen. Folgende Gewerbe, Betriebe und Handwerke wéren denkbar: Béckerei,
Baumeisterbetrieb, Dachdeckerei, Schneiderei, Elektrotechnik, Erzeugung von Kosmetika,
Fleischerei, Girtnerei, Installateurbetrieb, Glaserei, Hafner, Konditorbetrieb, Malerbetrieb,
Rauchfangkehrerbetrieb, Spenglerbetrieb, Ingenieurbiiros, Tischler uvm.

Um die Nahversorgung im gesamten Siedlungsgebiet zu gewdhrleisten, sind in den
Erdgeschossen der Wohnbauten entlang der ,,Hauptstrae® Geschiftslokale zu finden. Hier
konnen die lokalen Betriebe ihre Waren verkaufen und kleine Biiros anlegen. Somit wird die
lokale Wirtschaft gestirkt, wenn Dinge aus der Region einkauft werden, die am Standort
produziert wurden. Somit kann auch eine nachhaltige Entwicklung der Region gewihrleistet

werden.
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Abb. 62: Bickerei (http9)

Dienstleistungsbetriebe  ergidnzen die Versorgung in der Siedlung. Folgende
Dienstleistungsbetriebe wiren denkbar: Banken, Frisor, FuBpflege, Juwelier, Post, Reisebiiro,

Reparatur uvm.

Abb. 63: Frisorsalon (http18)

6.7.11 Soziales, Gesundheit und Bildung

Der Begriff Soziales ist sehr weitldufig und umfasst, sowohl soziale Einrichtungen,
Gesundheitseinrichtungen und Bildungseinrichtungen. Soziale Einrichtungen sind wichtig fiir
das Wohlbefinden in der Siedlung. Soziale Einrichtungen fordern den Zusammenhalt einer
Siedlung und bieten somit einer Anonymisierung Einhalt.

Zu den sozialen Einrichtungen gehoren ein Gemeindehaus, ein Gemeinschaftssaal mit
Kiiche der gemietet werden kann fiir Feiern, eine Kirche, eine Freiwillige Feuerwehr,
Sportverein, Gesangsverein, Blaskapelle, uvm.

Zu den Gesundheitseinrichtungen zihlen Altenwohnheim, Altenpflegeheime, Arzte und

Apotheken.
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Zu den Bildungseinrichtungen zihlen Krippen, Kindergirten, Volksschulen, Mittelschulen,

eine Biicherei, Riume fiir Weiterbildungen, uvm.

Abb. 64: Kindergarten (http13)

6.7.12 Freizeit und Erholung

Um auch der Freizeitgestaltung und Erholung in der Siedlung Geniige zu tun, sollte auf diese
wichtigen Aspekte in der Siedlungsplanung nicht vergessen werden. Naherholung steigert die
Wohnqualidt in der Siedlung und verhindert somit unnotige Wege zu weit entfernten
Landschaftsidyllen.

Ebenso wichtig sind Vergniigungsstitten in einer Siedlung. Kinos, Restaurants, Cafés,
Discos, Bars, uvm. bieten eine Abwechslung zum Arbeitsalltag und laden zum verweilen ein.
Diese Stitten bieten gleichzeitig auch Arbeitsplitze in der Region.

Auch Veranstaltungen wie Kulturabende, Freilufttheater, Fuflballspiele bilden einen
wichtigen Rahmen, dass sich die Bewohner_innen der Siedlung kennen lernen und soziale
Kontakte kniipfen.

Um die Freizeitgestaltung aller Alterstufen zu garantieren, gibt es Kinderspielplitze, eine
Mehrzweckhalle (Sport und Freizeit), einen Sportplatz, einen Jugendraum, Bastelzentren und
sogar ein Freibad, wire als Teil des Erlebnisparks moglich.

Um die Naherholung zu sichern befinden sich in der ganzen Siedlung Parkanlagen und

viele Baume, die auch das Mikroklima verbessern.
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Abb. 65: Parkanlage (http12)

Fiir die Naturliebhaber_innen gibt es groBe Griinflichen in der Siedlung, die mit den
bestehenden Griinflachen verbunden sind. Hier ist Platz fiir Wandern, Laufen, Radfahren oder
einfach nur die Natur genief3en.

Um auch den Tourismus in der Siedlung zu beleben, sind diverse Veranstaltungen geplant
und auch Hotels zu errichten. Ein Aussichtsturm soll weitere Besucher_innen in die neue

Siedlung locken.
6.7.13 Gebundene Zeit in der Siedlung

Ein wichtiges Kriterium, ob eine Umgebung fiir ihre Bewohner_innen attraktiv ist, ist die
gebundene Zeit in der Siedlung. Umso mehr Zeit die Bewohner_innen innerhalb einer
Siedlung verbringen, desto mehr Satisfier werden befriedigt. Einen Uberblick iiber Satisfier in
der Siedlung bietet Tab. 10.
Die Bewohner_innen werden in fiinf demografische Gruppen unterteilt, um die gebundene
Zeit in der Siedlung abzuschitzen.
e Kleinkinder (0-5 Jahre)
e Kinder (6-14 Jahre)
e Jugendliche (15-24 Jahre)
e Erwachsene (25-65 Jahre)
e Senioren (iiber 66 Jahre)
Es werden 168 Stunden pro Woche (7*%24 Stunden) auf die Bereich Wohnen,
Arbeiten/Schule und Freizeit aufgeteilt. Folgende Annahmen werden getroffen:
Bei den Kleinkindern wird 25 h Kindergarten pro Woche angenommen, 100 % in der
Siedlung, da Kindergirten in der Siedlung vorhanden sind. Ebenfalls 25 h pro Woche Schule

werden fiir Kinder angenommen, wobei hier 70 % der Kinder in der Siedlung eine Schule
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besuchen. Bei den Jugendlichen werden etwa 40 h Schule pro Woche Schule, Ausbildung
oder Lehre angenommen, wobei hier 50 % in der Siedlung stattfinden. Bei den Erwachsenen
werden 40 h Arbeit pro Woche angenommen, 40 % der Erwachsenen arbeiten in der
Siedlung. Bei den Senioren werden 5 h arbeiten in Form einer Nebenerwerbstitigkeit in der
Siedlung angenommen.

Bei den Kleinkindern wird 45 h Freizeit pro Woche angenommen, 100 % in der Siedlung,
da Kinderspielpldtze in der Siedlung vorhanden sind. 59 h pro Woche Freizeit werden fiir
Kinder angenommen, wobei hier 70 % der Kinder in der Siedlung bleiben. Bei den
Jugendlichen werden etwa 58 h Schule pro Woche Freizeit angenommen, wobei hier 40 % in
der Siedlung stattfinden. Bei den Erwachsenen werden 58 h Freizeit pro Woche angenommen,
30 % der Erwachsenen verbringen ihre Freizeit in der Siedlung. Bei den Senioren werden
79 h Freizeit angenommen, davon sind sie 70 % in der Siedlung, beispielsweise in Parks,
spazieren, einkaufen oder passen auf Kleinkinder oder Kinder auf.

Die verbleibenden Stunden der Woche, werden fiir Wohnen angenommen, wobei
Kleinkinder, Kinder, Erwachsene und Senioren 100 % der Woche in der Siedlung wohnen,
Jugendliche 90 %, da diese ofters bei Freunden iibernachten.

Die genaue Aufteilung der Stunden kann in Tab. 11 abgelesen werden.

Tab. 11: gebundene Zeit in der Siedlung (tabellarische Zusammenfassung des oben angefiihrten Textes)

Kleinkinder (0-5 Jahre) Kinder {6-14 Jahre) Jugendliche {15-24 Jahre} Erwachsene (25-65 Jahre) Senioren (Uber 66 Jahre)
Stunden|  davon in der| Stunden|  davon in dey Stunden|  davon in der Stunden|  davon in der| Stunden|  davon in der|
[h/Woche] Siediung] _[n/Woche] Siedlung] _ [h/Waoche] Siedlung] _[n/Waoche] Siediung] _ [/Woche] Siedlung]
Wohnen 98 100% 84 100% 70 90% 70 100%| 84 100%
Arbeiten/Schule 25 100% 25 0% 40, 50% 40, 40% 5 100%
Freizeit 45 90% 59 0% 58| 40% 58 30% 79 70%
innnerhalb der Siedlung 163,5 9% 1428 85% 106,2] 63% 1034 62% 144,3 86%
auBerhalb der Siedlung 4,5 3% 25,2 15% 61,8] 37% 64,6 38% 23,7 14%
Gesamt 168 168 168 168 168

In Abb. 66 ist der Zeitkuchen jeder Altersstufe zu sehen, wie viel Zeit in der Siedlung

verbracht wird und wie viel auBBerhalb.
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Zeitkuchen Kleinkinder (0-5 Jahre) Zeitkuchen Kinder (6-14 Jahre)

minnnerhalb der Siedlung  WauRerhalh der siedlung minnnerkalb der siedlung MauRerhalk der Siedlung

3%

Zeitkuchen Jugendliche (15-24 Jahre) Zeitkuchen Erwachsene {25-65 lahre)

Winnnerhale der Siedlung W aukerhalb der Siedlung W innnerhalb der Siedlung ®maukerhzlb cer Siedlung

Zeitkuchen Senioren (iber 66 Jahre)

minnnerhalb dar Sicdlung mauierhalb der Siedlung

Abb. 66: Zeitkuchen (eigene Darstellung, 2015)
6.8 Verkehrskonzept

6.8.1 FuBwege

Die Siedlung ist optimal fiir FuBgénger_innen, da das gesamte Planungsgebiet autofrei bzw.
autoarm angelegt ist. Jede Stralle ist somit im Endeffekt eine Fulginger_innenzone mit
Radfahrerlaubnis. Alle Stationen des OV sind fuBliufig zu erreichen. Um die Attraktivitit fiir
die FuBginger_innen so hoch wie mdoglich zu halten, sind ca. alle 300 m Plidtze angeordnet.
Auf den groBeren Plitzen, ist Platz fiir Wochenmirkte und Schanigérten. Die kleineren Plitze
dienen der Erholung und bieten Platz fiir Kinderspielplitze.

Da die Siedlung keine Barrierewirkung durch den MIV hat, kann und soll die Siedlung von

allen Alterstufen genutzt werden.
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Ein taktiles Leitsystem fiihrt durch die komplette Siedlung und bietet somit Blinden und

sehbehinderten Personen auch die Moglichkeit am offentlichen Leben teilzunehmen und den
offentlichen Verkehr zu nutzen.

6.8.2 Radwege

Wie in Abb. 67 zu erkennen ist, gibt es schon viele Radwege in der Stadt Salzburg. Es gibt

auch eine digitale Radwegekarte fiir Pendler_innen auf www.radlkarte.eu. Dort gibt es die

Moglichkeit, sich einfach eine Radroute von A nach B vorschlagen zu lassen.
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Abb. 67: Bestehende Radwege

Ziel ist es das Flughafenareal in der Planung der neuen Siedlung optimal an das bestehende
Radwegenetz anzubinden und dieses auch auszubauen, um den Radverkehr zu stérken.

Vom Zentrum der neuen Siedlung wiirden die Bewohner_innen in ca. 20 Minuten zum
Domplatz in die Altstadt radeln.
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Abb. 68: Radwege in der Siedlung (eigene Darstellung, 2015)
6.8.3 Offentlicher Verkehr

In Salzburg setzt sich der offentliche Verkehr aus der Lokalbahn/S-Bahn, Obuslinien und
Autobuslinien zusammen. Im Planungsgebiet verlaufen die Obuslinien (2, 10), sowie die
Autobuslinien (20, 27, 28). In Abb. 69 sind die OV Stationen rund um das Plaungsgebiet

eingetragen.
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Abb. 69: Offentlicher Verkehr Bestand

Die gesamte neue Siedlung soll gut an das bestehende OV-Netz angeschlossen werden.
Dafiir wird eine neue Linie (B) eingefiihrt die durch das gesamte Planungsgebiet von Norden
nach Siiden verlduft. Im Norden schliet die neue Autobuslinie an die Station Otto-von-

Lilienthal-Strae an, um ein umsteigen in die bestehenden Linien 20 und 28 zu ermdglichen.
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In der Mitte des Planungsgebietes befindet sich die neue Station Maxglan-Mitte, hier ist ein
Umsteigen in die O-Buslinien 2 und 10 méglich. Im Siiden der Siedlung liegt die Station
Glan-Briicke, hier ist ein Umsteigen in die bestehende Linie 27 méglich.

Die Fahrzeit von der neuen Station Maxglan-Mitte zum Hauptbahnhof mit der Linie 2
betrdgt ca. 20 Minuten. Die Fahrzeit in die Altstadt (Station Justizgebidude) mit der Linie 10
betrigt auch ca. 20 Minuten.

Der Takt der neuen Linie in der Siedlung wiirde sich dem Takt der bestehenden O-
Buslinien anpassen. 10 min von 7-18 Uhr und in den Tagesrandzeiten fihrt alle 15 min ein

Bus.
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Abb. 70: Isochrone (Obus SLB Liniennetzplan 2015)

Die gesamte Linie B im neuen Stadtteil konnte mit einem E-Bus zuriickgelegt werden. Es
konnten dhnliche Busse wie in der Wiener Innenstadt fahren. Auf den E-Bussen befinden
sich, wie bei StraBenbahnen und O-Bussen, Stromabnehmer, diese dienen dem schnellen
Aufladen in einer Haltestelle. Da die Haltestelle Maxglan-Mitte ja schon Oberleitungen fiir
die O-Buslinien 2, 10 hat, konnte dort auch der E-Bus Strom beziehen. Der gro3e Vorteil ist,
dass das Aussteigen und Anstecken entfillt, sondern ein Knopfdruck fiir das Ausfahren der
Stromabnehmer reicht. An den Oberleitungen erfolgt ein Schnellaufladen fiir Zwischendurch,

in der Nacht werden die Busse dann in ihrer Garage ganz normal an die Steckdose gehingt.
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Als Garage konnen die bestehenden Parkdecks am Flughafengelinde genutzt werden. Vgl.
(Mayr, 2012)
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6.8.4 Motorisierter Individualverkehr

Die ganze Siedlung ist fiir FuBgénger_innen, Radfahrer_innen und fiir die Benutzung des

Offentlichen Verkehrs ausgelegt, Autos spielen nur eine untergeordnete Rolle. Die
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Unterfithrung der Innsbrucker Strale fiir den Durchzugsverkehr soll erhalten bleiben, dadurch
wird die Siedlung nicht mit zusétzlichem MIV-Verkehr belastet.

Der nordliche und der siidliche Teil der Siedlung sind komplett Autofrei (siehe
Kapitel 6.5.3). Der mittlere Teil der Siedlung ist als autoarme bzw. stellplatzfreie Siedlung
konzipiert (siche Kapitel 6.5.2). Die Sammelgarage befinden sich in der bestehenden
Flughafenparkgarage mit 1.921 iiberdachten Stellpldtzen und der Flughafen bietet weitere
1.366 Stellplitzen auf bestehenden Parkplitzen, insgesamt Platz fiir 3.287 PKWs. Bei
6.300 Wohneinheiten, wiirde ca. auf jede zweite Wohneinheit ein Parkplatz fallen. Dies
entspricht zwar nicht der bisherigen Meinung, dass jede Wohnung einen Parkplatz benétig,
aber es ldsst sich leicht argumentieren, dass viele Wohneinheiten, sicherlich gar keinen
Parkplatz benétigen, da die Nahversorgung fuBBlidufig zu erreichen ist und Arbeit bzw. Schule

mit dem Fahrrad oder 6ffentlich zu erreichen sind.

Abb. 74: Autofreie Siedlung (hellblau) autoarme Siedlung (dunkelblau), Parkméoglichkeiten (eigene Darstellung, 2015)
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6.8.5 Gestaltung der Verkehrsflichen

Um die Attraktivitit fiir FuBginger_innen zu steigern, sollte im Offentlichen Raum
ca.alle30m ein neuer Anreiz stattfinden. Dies kann durch unterschiedliche
Fassadengestaltungen, Arkaden, Stadtmoblierung, Baume (Abb. 75) oder unterschiedlichen

Bodenbelag erreicht werden.

Abb. 75: Baum (http7)

Unter Stadtmoblierung fallen Parkbédnke, Radabstellbiigel, Straenlaternen, Mistkiibel,
Kioske und Haltestellen.

Wichtig fiir die ganze Siedlung ist eine helle Ausleuchtung auch bei Nacht, um Angstriume
zu vermeiden. Daher sollten vor allem die Haltestellen gut sichtbar sein und konnen
beleuchtete Reklametafeln enthalten (Abb. 76).

Um auch bei Regenwetter und Schneefall die Siedlung fiir FuBgéinger_innen attraktiv zu
machen, sind iiberdachte Auflenrdume wichtig. Arkaden bieten im o6ffentlichen Raum auch
die Moglichkeit bei Schlechtwetter und auch bei extremer Hitze die Geschifte zu besuchen.
Die Haltestellen bieten Schutz vor Witterungseinfliissen und beinhalten auch

Sitzmoglichkeiten.
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Abb. 76: Haltestelle (http8)

Um FuBlgiinger_innen und Radfahrer_innen bei der Gestaltung des Bodenbelags gerecht zu
werden, sind in der neuen Siedlung Betonpflastersteine geplant. Diese bieten durch die
unterschiedlichen Verlegemoglichkeiten eine grofe Vielfalt an Gestaltungsmoglichkeiten,
und sind fiir Radfahrer_innen ein geeigneter Untergrund.

Um die Versickerung der Verkehrsflichen zu gewihrleisten, sind Bédume mit

Baumscheiben ausgestatten.

Abb. 77: Betonpflastersteine (http6)
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6.9 Bsp. von schon gebauten Siedlungen

6.9.1 Roland Rainer - Linz Puchenau

Die Gartenstadt Puchenau ist in drei Bauabschnitte gegliedert und von 1963-2000 errichtet
worden. Sie befindet sich entlang der Donau in Linz und ist mit dem 6ffentlichen Verkehr in

5-7 min aus Linz erreichbar.

Abb. 78: Lageplan Gartenstadt Puchenau (http14)

Die Gartenstadt entspricht einem verdichteten Flachbau mit all seinen Vorteilen, die
Bauparzellen sind klein gehalten und somit ergeben sich keinen langen ErschlieBungswegen.
Die Energieversorgung gestaltet sich mit Solaranlagen und Sonnenkollektoren. Es gibt
Gartenhofe, Griinrdume, Geschifte und Spielplidtze um die Wohnqualiét zu verbessern. Vgl.

(Gartenstadt Puchenau)

Abb. 79: Reihenhiuser Gartenstadt Puchenau (http15)
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6.9.2 Seestadt Aspern — Wien

Die Seestadt Aspern liegt im Nordosten von Wien und hat eine Gesamtfldche von 240 ha.
Hier sollen bis 2028 Wohnungen fiir 20.000 Bewohner_innen und 20.000 Arbeitsplitze
entstehen. Vgl. (Wien 3420 AG)

aspern Die Seestadt Wiens
Nutzungan

ausschiieflich Wohnen
Wehnen, flexible Nutzung im EG

vorwisgend Wohnen

Alls Nutzungen aufer Gewerbe

Alle Nutzungen auller Gewerbe und Wohnen
Schulen und Kindsrgearten

Forschurig und Entwickiung

Gewerbe

Sakrals Einfishtung

See

Griin- und Erholungsfidchen
Bebaute Fldche

GrUnfléchen/ Klsingarten

Verkehr und ErschliefLing

HauptverkehrsstraBe

Bahn

Spange S1 Seestadt Aspern
U-Bahnlirie U2
StraBenbahn

Bus

AEAINN

Opel Wien

Abb. 80: Nutzungen Seestadt Aspern (http16)

Der neue Stadtteil in Wien soll nachhaltig sein, eine urbane Dichte aufweisen, sowohl
Wohnen als auch Arbeiten bieten und soll Platz fiir alle Generationen bieten.

Hierfiir soll es ein groBes Angebot an Kultur, Shopping, offentlichen Verkehr und
Radwegen geben. Weiters soll eine Naherholung direkt vor Ort moglich sein. Vgl.
(Wien 3420 AG)

Abb. 81: Wohnbau Seestadt Aspern (http17)
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7 Gegeniiberstellung und Vergleich

Der Flughafen wird dem geplanten Siedlungsgebiet gegeniibergestellt.
Da die Rahmenbedingungen des Flughafens und der Siedlung sehr unterschiedlich sind,
wird zunéchst in drei rdumliche Ebenen unterschieden:
1. Der lokale Vergleich zwischen dem Flughafenareal und der Siedlung selbst
2. Die regionalen Beziehungen des Flughafens bzw. der Siedlung zu der Stadt Salzburg
und ihren Umlandgemeinden
3. Die nationalen und internationalen Beziehungen des Flughafens und der Siedlung
Um die einzelnen Systemabschnitte bewerten zu konnen und ein Gesamtergebnis zu
erzielen, wird eine Wirkungsanalyse durchgefiihrt. Die drei Ebenen werden anhand von
Kriterien und Indikatoren bewertet und wenn moglich quantifiziert und mit Hilfe eines
Punktesystems verglichen.
Punktesystem:
+++  sehr gut
++ gllt
+ befriedigend
- geniigend

-- nicht geniigend
7.1 Wirkungsanalyse

Eine Wirkungsanalyse ist eine einfache vergleichende Auflistung von quantitativen und
qualitativen Auswirkungen. Vgl. (Macoun, 2000, S. 219)
Eine Wirkungsanalyse gliedert sich in vier Verfahrensschritte:
e Zielsystem
Ein Zielsystem ergibt sich aus der Betrachtung der einzelnen Ziele, die voneinander
unabhingig sein sollten.
Im Nachfolgenden wird eine sektor- und schutzgutbezogene Betrachtungsweise
gewdhlt. Z.B.: Raum, Umwelt, Verkehr, Kosten. Vgl. (Macoun, 2000, S. 219-224)
e Mengengeriist
Ein Mengengeriist enthilt die Messwerte/errechneten Werte der Indikatoren. Die
Wahl der Indikatoren wund das Zielsystem hingen eng mit den

Erhebungsmoglichkeiten zusammen. Vgl. (Macoun, 2000, S. 219-224)
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e Wirkungstabelle
Um die Ziele zu bewerten und zu vergleichen werden Punkte vergeben. Vgl.
(Macoun, 2000, S. 219-224)

e Sensitivititsanalyse
Da die Datengrundlage oft subjektiv ist oder Unsicherheiten beinhaltet, wird das
Ergebnisses iiberpriift. Eingangsparameter werden abgeidndert und anders gewichtet,
dndert sich das Ergebnis nur unwesentlich, gilt es als stabil. Vgl. (Macoun, 2000, S.
219-224)

7.1.1 Kiriterien- und Indikatorenwahl

Kriterien und Indikatoren sollten nachhaltig sein, dies ist jedoch schwierig, da es keine
einheitliche Definition fiir Nachhaltigkeit gibt. Vgl. (Macoun, 2000, S. 209-211)
Quantitative und qualitative Wertmafstibe unterscheiden sich gravierend. In Abb. 82 sind
die unterschiedlichen Wertmalstibe abgebildet. Einfach quantifizierbare Indikatoren, wie
Lirm oder Erschiitterungen, sind allerdings nicht nachhaltig. Ist die Larm- oder
Erschiitterungsquelle erst einmal verschwunden, verschwinden sofort auch die leicht
messbaren Indikatoren. Wird hingegen als Kriterium ,,Landschaft gewdhlt, ist dies nur
schwer zu quantifizieren, allerdings verschwinden Auswirkungen auf die Landschaft nicht

von einem Tag auf den anderen.

Umweltbereich | quantitative MaBkriterien
WertmaRstabe '
Larm ds
Erschiitterungen ug/m3 |
Luft g/, Leistungsféhigkeit
Wasser g/m3, Empfindlichkeit
Boden m2, Sinngehalt, Asthetik
Wald Seltenheit, Eigenart,

Flora / Fauna Rote Liste

Landschaft

qualitative

WertmaRstibe| €thische Verantwortung

Abb. 82: WertemaBstibe (Macoun, VO-Unterlagen Umwelthygiene, 2014)
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7.2 Lokaler Vergleich — Flughafen vs. Siedlung

Um das Flughafenareal mit der Siedlung zu vergleichen werden folgende Kriterien festgelegt:
e Arbeitsplitze
e Energieverbrauch
e Emissionen
e Immissionen
e Natur
e Versiegelte Fliache

e Bediirfnisse und Satisfier
7.2.1 Flughafen

Das Flughafenareal hat 175 ha Fldche und beherbergt den Flughafen Salzburg.

Deutschland Osterreich

Flughafen
A

#

Abb. 83: Flughafen Salzburg (eigene Darstellung, 2015)

7.2.1.1 Arbeitsplitze

Am Flughafen arbeiten ca. 330 Personen in Vollzeit-Aquivalenz in rund 60 Betrieben und
Betriebsfilialen, die groBte ist die Salzburger Flughafen GmbH mit ihren Tochterfirmen. Vgl.
(Bischofer & Gaubinger, 2013)

7.2.1.2 Energieverbrauch
Der Energieverbrauch im Jahr 2013 der Gebédude des Salzburger Flughafens:
e clektrische Energie: 6.513 MWh pro Jahr
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e Wirmeverbrauch: 5.598 MWh pro Jahr
e gesamt: 12,1 GWh pro Jahr
Vgl. (TUV SUD Landesgesellschaft Osterreich GmbH, 2013)

7.2.1.3 Emissionen
Die Emissionen im Jahr 2013 beziehen sich auf die Gebidude des Flughafens, sowie auf die
Taxifahrten mit PKWs und LKWs am Flughafen. Es handelt sich um direkte Emissionen. Es

sind hier keine Emissionen von Flugzeugen beriicksichtigt.

Tab. 12: Emissionen Flughafen Salzburg lokal (TUV SUD Landesgesellschaft Osterreich GmbH, 2013)

Menge Co, NO,
Erdgas 545571 m’ 1.156 t/a 1t/a
Diesel 207.058 L 536 t/a St/a
Gesamt 1.692 t/a 6t/a

7.2.1.4 Immissionen
2014 wurden folgende Luftschadstoffe (im Mittel) am Flughafen Salzburg, Standort
AeroClub (Abb. 84) gemessen. Vgl. (Kranabetter, 2014):

e Feinstaub (PM;y): 16,3 u g/m3
e Stickstoffdioxide (NO,): 19,6 pg/m’
e Ozon (03): 49,7 ug/m’

Abb. 84: Standort AeroClub Flughafen Salzburg (Kranabetter, 2014)
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Immissionsgrenzwerte:

e Feinstaub (PM,): 40,0 pg/m’
e Stickstoffdioxide (NO,): 30,0 pg/m’
e Ozon (03): 120 pg/m3

Es kam 2014 zu keiner Uberschreitung der Ziel- und Grenzwerte des

Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L) bzw. des Ozongesetzes. Vgl. (Kranabetter, 2014)

7.2.1.5 Natur
Das Flughafenareal bietet Lebensraum fiir einige Tiere. Es bestehen aber Einschrinkungen in
Hinsicht der Artenvielfalt, z.B. gibt es am Flughafengelinde aus Sicherheitsgriinden keine
Wildtiere.

Die Pflanzenvielfalt ist auch sehr beschrinkt, da es nur Griser und Bodendecker gibt.

Straucher und Baume gibt es im Flughafenareal nicht. (vgl. Kapitel 3.5.4)

7.2.1.6 Versiegelte Fliche
Die Gebidude und Flugbetriebsflichen am Flughafen sind weitrdumig versiegelte Flichen.

Diese versiegelten Fldchen fithren zu einer Verdnderung des Wasserhaushaltes des

Glanbaches. (vgl. Kapitel 3.5.4)

7.2.1.7 Bediirfnisse, die der Flughafen erfiillt
e FREIZEIT: Der Flughafen bietet vielen Reisenden die Maoglichkeit als
Urlaubsdrehscheibe zu fungieren. Stadtereisen und Sommerurlaubsziele, sind nur
einige der Anflugdestinationen des Salzburger Flughafens.
e KREATIVITAT: Durch die vorhandenen Arbeitspliitze, bietet der Flughafen auch
fiir diese Personen sich in der Arbeit kreativ zu verwirklichen.
e FREIHEIT: Der Flughafen bietet den Bewohner_innen der Stadt Salzburg

Autonomie, in der Verkehrsmittelwahl.

3 Ziel- und Grenzwerte des Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L) bzw. des Ozongesetzes
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7.2.2 Neue Siedlung

Die neue Siedlung hat 175ha Fliche und beherbergt 13.000 Einwohner_innen in

6.300 Wohneinheiten. (vgl. Kapitel 6.7.1)

Deutschland

Osterreich

Abb. 85: neue Siedlung (eigene Darstellung, 2015)

7.2.2.1 Arbeitsplitze
Durch die 32,4 ha Gewerbegebiet und Einkaufsflichen (vgl. Kapitel 6.7.1) ergeben sich

umgerechnet laut Regionalprogram 23.000 neue Arbeitsplitze! Vgl. (Regionalprogramm

Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden - Kurzfassung, 2014). Fiir die weitere

Gegeniiberstellung werden die Arbeitsplitze laut (Schroter, 2008) abgeschitzt.

Tab. 13: Arbeitsplitze in der neuen Siedlung (Schroter, 2008)

Flidche in der neuen m?/Arbeitsplatz Arbeitsplitze in der
Siedlung (Schroter, 2008) Siedlung
Gewerbe 119.232 m? 225 m? Arbeitsplatz 530 Arbeitsplitze
Einzelhandel 48.124 m? 30 m% Arbeitsplatz 1.604 Arbeitsplitze
Biiro 156.672 m? 25 m?/Arbeitsplatz 6.266 Arbeitsplitze
Gesamt 8.400 Arbeitsplitze

* Im Regionalprogram sind insgesamt 190 ha fiir 135.000 Arbeitsplitze fiir 2020 vorgesehen. Besteht ein linearer

Zusammenhang zwischen Fldche und Arbeitsplitzen ergeben sich fiir 32,4 ha 23.000 Arbeitsplitze.
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Aus der Abschitzung nach (Schroter, 2008) ergeben sich 8.400 Arbeitsplitze. In diesen
8.400 Arbeitsplidtzen sind nur Gewerbe, Einzelhandel und Biiroarbeitsplitze berticksichtigt.
Da in der Siedlung auch Cafés, Restaurants, Schulen, Kindergirten, Apotheken uvm.

entstehen, werden dadurch jedenfalls mehr als 8.400 Arbeitsplitze in der Siedlung entstehen.

7.2.2.2 Energieverbrauch

Der Energieverbrauch fiir die neue Siedlung (13.000 Einwohner_innen) pro Jahr:

e clektrische Energie (Haushaltsstrom): 40.164 MWh pro Jahr

e Wirmeverbrauch (Beheizung und Warmwasser): 69.447 MWh pro Jahr

e gesamt: 109,6 GWh pro Jahr
(siche Anhang G)

Vgl. (Osterreichisches Institut fiir Raumplanung, mecca environmental consulting, &

pos architekten ZT-KG)

7.2.2.3 Emissionen
Die Emissionen werden fiir 13.000 Einwohner_innen pro Jahr berechnet.

Der CO2-Verbrauch betrégt fiir Strom und Heizung im Durchschnitt 2,58 t pro Jahr und
Einwohner_in. Bei 13.000 Einwohner_innen in der Siedlung sind das 33.540t/a. Vgl.
(KlimaAktiv GmbH, 2014)

Die Stickstoffoxide im Land Salzburg belaufen sich insgesamt auf 13.000 t/a, davon sind
ca. 7 % aus Haushalten. Bei 520.000 Einwohner_innen in Salzburg ergeben sich pro
Einwohner_in 1,8 kg Stickstoffoxide. In der neuen Sieldung leben 13.000 Einwohner_innen,

ergibt 23,4 t/a. Vgl. (Glaeser, 2004)

Tab. 14: Emissionen Siedlung lokal

CO, NO,
13.000 Einwohner_innen 33.540 t/a 23,4 t/a

7.2.2.4 Immissionen
Um fiir die neue Siedlung Luftschadstoffe abzuschitzen, wird sie mit einer bereits
vorhandenen Siedlung verglichen. Als Vergleichsstandort fiir Feinstaub wird Wien
Schafsberg herangezogen, fiir Stickstoffdioxide und Ozon der Standort Wien Hohe Warte.
Beide Standorte weisen eine dhnliche Siedlungsstruktur der geplanten Siedlung auf.
2014 wurden folgende Luftschadstoffe (im Mittel) am Standort Wien Schafsberg gemessen.
e Feinstaub (PM;y): 21,0 g/m3
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2014 wurden folgende Luftschadstoffe (im Mittel) am Standort Wien Hohe Warte

gemessen.
e Stickstoffdioxide (NO,): 21,0 pg/m’
e Ozon (03): 46,0 pg/m’

Es kam 2014 zu keiner Uberschreitung der Ziel- und Grenzwerte des

Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L) bzw. des Ozongesetzes. Vgl. (Augustyn et al., 2014)

7.2.2.5 Natur

Die Siedlung bietet Lebensraum fiir viele Tiere. In dem grofen Park in Siedlungsmitte, dem
Erlebnispark, sowie an den grofziigig angelegten Erhlolungsflichen am Glanbach ist
geniigend natiirlicher Lebensraum fiir viele Tierarten.

Diese Naturfldachen bieten auch eine Menge Platz fiir Wiesen, Strducher und Baume.

7.2.2.6 Versiegelte Fliche
Die Siedlung bietet Platz fiir 13.000 Einwohner_innen und somit entstehen auch viele neue
Gebidude und Verkehrsflichen. Um einer grofen versiegelten Fliche entgegenzuwirken, gibt

es viele Biume, Privatgirten und Parkanlagen in der neuen Siedlung. (vgl. Kapitel 6.7.12)

7.2.2.7 Bediirfnisse, die die Siedlung erfiillt

e EXISTENZ: Die Siedlung bietet einen Kommunikationsraum fiir ihre
Bewohner_innen, weiters bietet die Siedlung viele Erholungsfldchen.

e GEFUHL: In der Siedlung werden positive Gefiihle durch Familie und Freunde
gestarkt, durch Sozialriume wie Parks, Girten, Geschifte wird die Interaktion
gefordert.

e VERSTANDNIS: Schulen und Kindergirten tragen zur Bildung bei und fordern
somit die Interaktion.

e PARTIZIPATION: Durch Vereine und Sportclubs wird die Gemeinschaft der
Siedlung gefordert.

e FREIZEIT: Kinderspielplitze, Lokale, Restaurant laden ein die Freizeit in der
Siedlung zu verbringen.

e KREATIVITAT: Durch die Arbeitsplitze in der Siedlung konnen Erwerbstitige
ihre Kreativitit in konkrete Projekte umsetzten.

e IDENTITAT: Durch die geforderte Gemeinschaft entsteht auch ein
Zugehorigkeitsgefiihl zur Siedlung.
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7.3 Regionale Beziehungen

Um das Flughafenareal mit der Siedlung auf regionaler Ebene zu vergleichen werden
folgende Kriterien und Indikatoren festgelegt:

e Arbeitsplitze

e Energieverbrauch

e Emissionen

e Beitrag zum Bruttoregionalprodukt

e Verldrmte Fldche und Lirmspitzen

e Verkehrsaufkommen

e Trennwirkung

e Bediirfnisse und Satisfier

7.3.1 Flughafen

Abb. 86: regionale Beziehungen Flughafen Salzburg (eigene Darstellung, 2015)

7.3.1.1 Arbeitsplitze
Fiir die Region Salzburg ergeben sich 750 Arbeitsplitze (vgl. Kapitel 4.2.4) aufgrund des
Flughafens.
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7.3.1.2 Energieverbrauch

LTO-Zyklus’

Der LTO-Zyklus bezieht sich auf die ersten 900 m Steigflug (LTO-Zyklus, 2015) und wird
somit dem regionalen Energieverbrauch zugerechnet.

Der Kerosinverbrauch im LTO-Zyklus liegt zwischen 850 kg und 2.500 kg. Der
Keronsiverbrauch ist abhédngig von der Flugdistanz und des Alters des Flugzeuges. Vgl.
(Gleich, Bartels, & Beisig, 2012)

Es wird angenommen, dass durchschnittlich 1.600 kg Kerosin in Salzburg in einem LTO-
Zyklus verbraucht werden. Es gab 18.068 Flugbewegungen (Starts- und Landungen) im Jahr
2013. Vgl. (Salzburger Flughafen GmbH, 2013) Daraus ergeben sich 9.034 LTO-Zyklen
und somit 14.454 t Kerosin.

Kerosin hat einen Heizwert von 42,6-43,5 MJ/kg. Vgl. (Kerosin, 2015) 14.454 t Kerosin
ergeben somit 621.522.000 MJ. 1 MJ entspricht 0,28 kWh. Vgl. (converterworld.com) Somit
ergeben sich 172,6 GWh Energieverbrauch fiir den LTO-Zyklus in einem Jahr am Salzburger
Flughafen.

Anreise
Zusitzliche Energie wird durch die Anreise der 1.662.834 Passagiere bendtigt.

Diese benotigen weitere 113.321 MWh pro Jahr um zum Flughafen zu gelangen und wieder
zuriick zu ihrem Wohnort (vgl. Anhang I)

Die Anreiseweite ist nach (Fricke, 2006) verteilt (Abb. 87). 31 % der Flugreisenden leben
in einem Einzugsgebiet mit 25 km Radius, 56 % leben in einem Radius von 50 km, 72 %

leben in einem Radius von 75 km und ca. 100 % der Passagiere leben in einem Radius von

ca. 200 km.
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Abb. 87: Anreiseweite in Abhédngigkeit der Nachfrage (Fricke, 2006)

> Landing/Take-off cycle
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Die Anreiseweite liegt in einem Bereich von 0-200 km. Die Verteilung welche

Verkehrsmittel benutzt werden (Abb. 88), richtet sich nach (Matiasik, 2012, S. 55).

Abb. 88: Verkehrsmittelwahl vgl. (Matiasik, 2012)

Die Energie pro 100 km wird der Website energie.ch (Gloor, 2014) entnommen (vgl. Tab.
16).

Insgesamt werden somit regional 287,9 GWh Energie am Flughafen pro Jahr verbraucht.

7.3.1.3 Emissionen
Beim LTO-Zyklus am Salzburger Flughafen entstehen im Jahr 2013 13.832 t CO, und
49 t NOy. Vgl. (TUV SUD Landesgesellschaft Osterreich GmbH, 2013)

1.662.834 Passagiere benotigen 293.490.201 km (vgl. Anhang I) pro Jahr um zum
Flughafen zu gelangen. Wie in Abb. 7 ersichtlich, entstthen beim PKW
139 g/Personenkilometer COz—Auquivalente und 0,30 g/Personenkilometer NOX.6

Tab. 15: Emissionen Flughafen Salzburg regional

Personen-km CO, NO,
LTO-Zyklus 13.832 t/a 49 t/a
Anreise der Passagiere 293.490.201 40.795 t/a 88 t/a
Gesamt 54.627 t/a 137 t/a

7.3.1.4 Beitrag zum Bruttoregionalprodukt?

Die gesamtwirtschaftlichen Effekte des Standorts Flughafen Salzburg 480,0 Mio € mit dem
Bruttoregionalprodukt Land Salzburg (24.421 Mio €) verglichen, betridgt der Anteil des
Flughafens 2,1 % des Bruttoregionalproduktes. Vgl. (Land Salzburg, 2013)

® Da keine Werte fiir den OV bekannt, sind hier vereinfacht die Werte fiir den PKW iibernommen.
7 Das Bruttoregionalprodukt stellt die regionale Entsprechung zum Bruttoinlandsprodukt (BIP) dar. Vgl.
(WIBIS-Steiermark, 2015)
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7.3.1.5 Verliarmte Fliche und Larmspitzen
Am Flughafen Salzburg am Messpunkt Maxglan-Siid ist 2014 ein energiedquivalenter
Dauerschallpegel von 65 dB gemessen worden. Ohne Flugldarm betrdgt der energiedquivalente
Dauerschallpegel in Maxglan-Siid 59 dB.

Der maximale Schallpegel tagsiiber (6:00-21:59 Uhr) betrigt in Maxglan-Siid > 90 dB(A).

Der maximale Schallpegel nachts (22:00-05:59 Uhr) betrdgt in Maxglan-Siid auch
> 90 dB(A).

Vgl. (Salzburger Flughafen GmbH, 2014)

Die Flidche der betroffenen Haushalte siidlich des Flughafens umfasst 61 Hiuser, die
zusitzlich mit LirmschutzmaBnahmen ausgestatten werden.

Vgl. (Witte & Partner, 2015)

In Abb. 89 ist die gesamt verlarmte Fliche des Flughafens dargestellt. Die Fliche ist
ca. 10,9 km* groB. Vgl. (BMLFUW, 2012)

2012 Flugverkehr: 24h-Durchschnitt
Uber Tag, Abend und Nacht gemittelter
Larmpegel in der Umgebung von
Flughafen. Fir den Abend und die
Macht sind Zuschlage enthalten.
Berichtsjahr 2012.

| R

Abb. 89: Verliarmte Fliche Flughafen Salzburg (BMLFUW, 2012)

7.3.1.6 Verkehrsaufkommen
Am Flughafen in Salzburg sind 2013 1.662.834 Passagiere registriert worden. Es gab
18.068 Flugbewegungen (Starts- und Landungen). Vgl. (Salzburger Flughafen GmbH,
2013)

81 % der Passagiere reisen mit dem Auto (Selbstfahrer, gebracht, Taxi) an. 19 % der

Passagiere reisen mit dem offentlichen Bus zum Flughafen an. Vgl. (Matiasik, 2012, S. 55)
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7.3.1.7 Trennwirkung

Der Flughafen trennt die umgebenden Siedlungen voneinander. Die einzige Verbindung ist
die Innsbrucker Bundesstrae, die unter dem Flughafen verlduft. Diese ist jedoch vorrangig
fiir den M1V konzipiert.

Als Indikator wird ein Umwegfaktor fiir den Radverkehr ermittelt.

Der Umwegfaktor wird folgendermalen definiert: Ist der zuriickzulegende Weg nicht direkt

verfiigbar, wird ein Umweg gefahren. Dieser wird ins Verhéltnis mit dem direkten Weg

gesetzt.
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Abb. 90: Bestehende Radwege

Werden die Radwege rund um den Flughafen (Abb. 90) betrachtet, ergibt sich ein
maximaler Umwegfaktor von Loig in die Torschauer-Siedlung. Die Luftlinie von Loig in die
Torschauer-Siedlung betrdgt ca. 1,5 km. Mit dem Rad sind hier 3,0 km zuriickzulegen (rot

eingezeichnet in Abb. 90) um die Torschauer-Siedlung zu erreichen. Es ergibt sich also der

Umwegfaktor 2.

7.3.1.8 Bediirfnisse, die der Flughafen erfiillt
e KREATIVITAT: Der Flughafen sichert auch Arbeitsplitze in der Region, welche

wiederum die Kreativitit der Arbeitnehmer_innen fordern.
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7.3.2 Neue Siedlung

Abb. 91: regionale Beziehungen neue Siedlung (eigene Darstellung, 2015)

7.3.2.1 Arbeitsplitze
In der neuen Siedlung konnen 13.000 Einwohner_innen wohnen (vlg. Kapitel 6.7.1), diese
miissen auch versorgt werden. Die Grundversorgung findet in der Siedlung statt, allerdings
werden auch Gegenstinde und Dienstleistungen aufBlerhalb der Siedlung in Anspruch
genommen. Dadurch sichert die neue Siedlung Arbeitsplitze in der Region Salzburg.

Weiters entstehen in der neuen Siedlung Gewerbe- und Handelsbetriebe, diese benotigen
Zulieferfirmen in der Region, und sichern damit weitere Arbeitsplitze in der Region Salzburg.

Die Arbeitsplétze in der Region werden degressiv mit Hilfe einer logarithmischen Funktion
ermittelt (Abb. 92). Entsprechen 330 lokale Arbeitspldtze am Flughafen 750 Arbeitsplétzen in
der Region, so entsprechen 8.400 lokale Arbeitsplitze in der Siedlung 1.169 Arbeitsplitzen in
der Region. Die logarithmische Funktion stiitz sich auf das Weber-Fechner’sche Gesetz. Dies
besagt, dass die Wahrnehmung, bei iiberproportionaler logarithmischer Zunahme des Reizes,
gleich bleibt. Es besteht kein linearer Zusammenhang zwischen der Intensitéit des Reizes und
dessen Wahrnehmung.

Ebenso besteht kein linearer Zusammenhang zwischen den lokalen Arbeitsplidtzen und den
Arbeitspldatzen in der Region. Mit zunehmen Arbeitsplitzen in der Region, miissen

iberproportional viele lokale Arbeitsplédtze vorhanden sein.
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Arbeitsplatze regional

Abb. 92: logarithmischer Zusammenhang zwischen lokalen Arbeitsplidtzen und regionalen Arbeitsplitzen
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7.3.2.2 Energieverbrauch
Die neue Siedlung verbraucht im Sektor Mobilitdt 50.173.404 kWh pro Jahr fiir alle

13.000 Einwohner_innen. (vgl. Anhang G) Hier sind alle Wege in der Region der

13.000 Einwohner_innen beriicksichtigt.

Zusitzliche Energie benétigen die 6.200 Personen die zu den Arbeitsplétzen in der Siedlung

pendeln (200 Tage pro Jahr) und die 2.600 Personen welche ihre Freizeit in der Siedlung

verbringen (165 Tage pro Jahr).

Diese benotigen weitere 6.434.407 kWh pro Jahr um in die Siedlung zu gelangen und

wieder an ihren Wohnort zuriick zu kommen. Die Anreisehdufigkeit in Abhingigkeit der

Reiseweite wird dem Lill’schen Reisegesetz nachempfunden (negativer Logarithmus Abb.

93).
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Abb. 93: Anreisehdufigeit in Abhingigkeit der Reiseweite
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Eine Mindestreiseweite wird aufgrund der Siedlungsabmessungen mit 3 km angenommen,

wie eine maximale Entfernung zur Siedlung von 14km (max.

Entfernung der

Umlandgemeinden). Alle Wege unterhalb 3 km werden in Anhang G beriicksichtig. Die
Verteilung, welche Verkehrsmittel beniitz werden, richtet sich nach Abb. 2. Abb. 94, Abb. 95

und Abb. 96 zeigen den Modal Split der Verkehrsmittelwahl der Pendler_innen.

10% zu
Ful

Abb. 94: Modal Split 3-6 km vgl. Abb. 2

5% zu FuR
10% Rad

Abb. 95: Modal Split 7-9 km vgl. Abb. 2

10% Rad

Abb. 96: Modal Split 10-14 km vgl Abb. 2

Die Energie pro 100 km pro Person wird der Website energie.ch (Gloor, 2014)

entnommen.
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Tab. 16: Energie pro 100 km pro Person [kWh]

Energie pro 100 km pro Person [kWh] (Gloor, 2014)

zu FuB Rad ov MIV

1 2 15 45

Die Berechnung kann Anhang H entnommen werden.

Insgesamt verbraucht die die Siedlung regional 56.608 MWh pro Jahr Energie.

7.3.2.3 Emissionen

Fiir die Bewohner_innen der Siedlung wird der CO,-Verbrauch fiir OV und MIV im
Durchschnitt 1,56 t pro Jahr und Einwohner_in angenommen. Bei 13.000 Einwohner_innen in
der Siedlung sind das 20.280 t/a. Vgl. (KlimaAktiv GmbH, 2014)

Die Stickstoffoxide im Land Salzburg belaufen sich insgesamt auf 13.000 t/a, davon sind
ca. 56 % aus dem StraBenverkehr. Bei 520.000 Einwohner_innen in Land Salzburg ergeben
sich pro Einwohner_in 14 kg Stickstoffoxide. In der neuen Sieldung leben
13.000 Einwohner_innen, ergibt 182 t/a. Vgl. (Glaeser, 2004)

Zusitzliche Emissionen entstehen durch die 6.200 Personen die zu den Arbeitsplédtzen in
der Siedlung pendeln (200 Tage pro Jahr) und die 2.600 Personen welche ihre Freizeit in der
Siedlung verbringen (165 Tage pro Jahr). Eine Mindestreiseweite wird mit 3 km
angenommen, wie eine maximale Entfernung zur Siedlung von 14 km (vgl. Abb. 93).

Wird der Modal Split (vgl. Abb. 94, Abb. 95 und Abb. 96) beriicksichtigt und anhand
dessen die Anzahl der Personen ausgerechnet, welche mit dem OV und welche mit dem MIV
unterwegs sind, ergibt sich die Anzahl der Personen-km fiir dem OV und fiir den MIV.

(vgl. Anhang H)

Wie in Abb. 7 ersichtlich, entstehen beim PKW 139 g/Personenkilometer CO»-
Auquivalente und 0,30 g/Personenkilometer NOX.8

Aus 16.585.300 Personen-km ergeben sich 2.305 t/a an CO, Emissionen und 5 t/a an
NOx Emissionen.

Insgesamt entstehen durch die Mobilitit der Bewohner_innen der Siedlung und der
regionalen Mobilitdt von Menschen aullerhalb der Siedlung, welche Zeit innerhalb der

Siedlung verbringen wollen, 22.585 t/a an CO, Emissionen und 187 t/a an NOx Emissionen.

8 Da keine Werte fiir den OV bekannt, sind hier vereinfacht die Werte fiir den PKW iibernommen.
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Tab. 17: Emissionen Siedlungen regional

Personen-km CO, NO,

Mobilitét der
20.280 t/a 182 t/a

Bewohner_innen
Mobilitit regional,
ausgelost durch die 16.585.300 2.305 t/a 5,0t/a
Siedlung
Gesamt 22.585 t/a 187 t/a

7.3.2.4 Beitrag zum Bruttoregionalprodukt

Da es nur schwer abzuschitzen ist, was eine Siedlung an gesamtwirtschaftlichen Effekten mit

sich bringt wird hier eine Abschitzung getroffen:

In der Siedlung werden 13.000 Einwohner_innen (vlg. Kapitel 6.7.1) leben. Davon werden

ca. 6.000 Personen erwerbstitig sein.

Es entstehen 8.400 Arbeitsplitze (vgl. Kapitel 7.2.2) in der neuen Siedlung, davon sind

theoretisch 2.400 Arbeitspldtze mit Personen zu besetzen, welche nicht in der Siedlung

wohnen.

Tab. 18: Beitrag am Bruttoregionalprodukt (Filipp, 2014)

je Personin € | Gesamt
Personen
(Filipp, 2014) | Mio €
Einwohner_innen erwerbstitig 6.000 45.500 € 273 Mio €
Einwohner_innen nicht erwerbstitig 7.000 45.500 € 319 Mio €
Erwerbstitige von auBBerhalb, die in der
2.400 45.500 € 109 Mio €
Siedlung arbeiten
Gesamt 701 Mio €

Der Anteil am Bruttoregionalprodukt von Salzburg (24.421 Mio €) betrdgt daher 2,9 %.

Vagl. (Filipp, 2014)

Es ist jedoch anzumerken, dass der Grundstiicksverkauf der Stadt Salzburg sicherlich

Erlose einbringt. Ebenso fordert der Bau der Siedlung die lokale und regionale Baubranche

und somit die Wirtschaft.
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7.3.2.5 Verliarmte Fliche und Larmspitzen
In Siedlungen mit Wohnungen, Biiros, Geschifte, Handel, Betriebe ohne Schallemissionen
sind am Tag 60dB energiedquivalenter Dauerschallpegel als Immissionsgrenzwerte
einzuhalten, in der Nacht 50 dB. Vgl. (ONORM S 5021, 2010)

Um diese Immissionswerte einzuhalten bzw. zu unterbieten trigt die Bebauungsstruktur der

Siedlung mafgeblich bei (Abb. 97).

Reihenhiuser

Abb. 97: Schallausbreitung bei Reihenhédusern (links) und bei Geschosswohnbauten (rechts)
die griinen Flachen kennzeichnen leise Gérten und Innenhofe, die roten Flichen den Verkehrslarm

(IG Umwelt und Technik)

7.3.2.6 Verkehrsaufkommen

Die Siedlung beherbergt 13.000 Einwohner_innen und 8.600 Arbeitsplitze.

Arbeiten

Es sind ca. 6.000 Erwerbstitige in der Siedlung wohnhaft, davon arbeiten 40 % in der
Siedlung. (vgl. Kapitel 6.7.13) Ergibt 2.400 Arbeitspldtze werden mit Personen aus der
Siedlung besetzt. Es ist anzunehmen, dass die Personen aus der Siedlung zu Ful}, mit dem Rad
oder mit dem OV unterwegs sind.

3.600 Erwerbstitige arbeiten somit auBlerhalb der Siedlung. Es wird davon ausgegangen,
dass die Hilfte mit dem Rad oder mit dem OV den Arbeitsplatz erreichen (aufgrund
ausgebauter Radwege und gutem OV-Angebot in der Siedlung) (vgl. Kapitel 6.8.2 und
6.8.3), und die andere Hilfte mit dem MIV. Hier ist zu erwihnen, dass das Auto an einem
Sammelparkplatz am Rande der Siedlung abgestellt ist, und der Weg innerhalb der Siedlung

zu FuB, mit dem Rad oder mit dem OV zuriickgelegt werden muss. Die somit frei werdenden
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Parkplitze konnen von dem, in die Siedlung pendelnden erwerbstitigen Personen genutzt
werden.

Die restlichen 6.200 Arbeitspldtze werden mit Personen aus der Region Salzburg zu
besetzen sein. Hier wird abgeschitzt, dass die ca. die Hilfte zu Ful}, mit dem Rad oder mit
dem OV den Arbeitsplatz erreicht (aufgrund ausgebauter Fu- und Radwege und gutem OV-
Angebot in der Siedlung) (vgl. Kapitel 6.8.2 und 6.8.3), und die andere Hilfte mit dem MIV
(der Modal Split ist abhéngig von der Reiseweite vgl. Abb. 2) Hier ist zu erwihnen, dass das
Auto an einem Sammelparkplatz am Rande der Siedlung abzustellen ist, und der Weg

innerhalb der Siedlung zu Fu3, mit dem Rad oder mit dem OV zuriickgelegt werden muss.

Siedlung

Abb. 98: Verkehrsaufkommen Arbeiten (eigene Darstellung, 2015)

Schule
Es ist geplant, dass ca. 1.300 Kleinkinder in der neuen Siedlung wohnen werden, diese
verbringen ihre gesamte Zeit im Kindergarten innerhalb der Siedlung. (vgl. Kapitel 6.7.13)
Ca. 1.300 Kinder wohnen in der Siedlung, wobei hier ca.910 Kinder in eine Schule
innerhalb der Siedlung gehen und ca. 390 Kinder eine Schule auswirts besuchen. (vgl.
Kapitel 6.7.13)
Weiters wohnen ca. 1.300 Jugendliche in der Siedlung, wovon ca. 650 eine Schule,
Universitit oder besuchen eine Lehre innerhalb der Siedlung besuchen und
ca. 650 Jugendliche gehen auBlerhalb der Siedlung in die Schule, Universitdt oder besuchen

auflerhalb eine Lehre. (vgl. Kapitel 6.7.13)
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Siedlung

Abb. 99: Verkehrsautkommen Schule (eigene Darstellung, 2015)

Freizeit
Es wohnen ca. 1.300 Kleinkinder in der neuen Siedlung, diese verbringen ihre Freizeit meist
innerhalb der Siedlung. (vgl. Kapitel 6.7.13)

Ca. 1.300 Kinder wohnen in der Siedlung, wobei hier ca. 910 ihre Freizeit innerhalb der
Siedlung verbringen und ca. 390 auflerhalb. (vgl. Kapitel 6.7.13)

Weiters wohnen ca. 1.300 Jugendliche in der Siedlung, wobei hier ca. 520 Jugendliche ihre
Freizeit innerhalb der Siedlung verbringen und ca. 780 Jugendliche verbringen ihre Freizeit
lieber in der Region. (vgl. Kapitel 6.7.13)

Bei den ca. 6.000 Erwachsenen bleiben ca. 1.800 in der Siedlung um ihre Freizeit zu
genieBen, die restlichen ca.4.800 suchen die Erholung auflerhalb der Siedlung. Da die
Siedlung viele Freizeitmoglichkeiten bietet, wird angenommen, dass weitere
2.000 Erwachsene und Kinder aus der Region ihre Freizeit in der Siedlung verbringen. (vgl.

Kapitel 6.7.13)
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Abb. 100: Griinflichen (eigene Darstellung, 2015)

Die Siedlung bietet auf ca. 23,7 ha Naherholung in 6ffentlichen Parks, Griinflichen und
Kleinwildern (Abb. 100). Diese Fliche macht ca. 14 % der gesamten Fldche der Siedlung
(175 ha) aus. Weiters bietet die Siedlung viele private Girten, Baume im 6ffentlichen Raum
und kleine oOffentliche Parks sowie Kinderspielplitze. Diese Griinflichen bieten viele
Freizeitgestaltungsmoglichkeiten in der Siedlung, sowie Spazieren gehen, Radfahren, Laufen,
Natur erleben uvm.

Von den ca. 2.600 Senioren verbringen ca. 1.800 ihre Freizeit innerhalb der Siedlung
aufgrund groBziigiger Parkanlagen und Naherholungsflachen. Ca. 800 Senioren verbringen
ihre Freizeit auBlerhalb der Siedlung. Aufgrund des hohen Anteils an Jungfamilien in der
Siedlung wird davon ausgegangen, dass weitere ca. 800 Senioren in die Siedlung kommen um

auf ihre Enkelkinder aufzupassen. (vgl. Kapitel 6.7.13)
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Siedlung

\

Abb. 101: Verkehrsautkommen Freizeit (eigene Darstellung, 2015)

7.3.2.7 Trennwirkung
Die neue Siedlung soll die umgebenden Siedlungen einbinden und den Querverkehr, vor

allem fiir FuBgénger_innen und Radfahrer_innen ermdglichen (vgl. Kapitel 6.8.1 und 6.8.2).
Durch angepasste Siedlungsformen (Reihenhduser am Rand, Geschosswohnbau im Zentrum

der Siedlung), soll das Landschaftsbild an die umgebenden Agrarflichen angeglichen werden,

Griinachsen sollen dies unterstiitzen.
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Abb. 102: Radwege der neuen Siedlung
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Wird wie beim Flughafen die Strecke von Loig in die Torschauer-Siedlung betrachtet ergibt
sich in der neuen Siedlung eine Strecke von 2,0 km mit dem Fahrrad (rot eingezeichnet in

Abb. 102). Verglichen mit 1,5 km Luftlinie, betrdgt hier der Umwegfaktor 1,3.

7.3.2.8 Bediirfnisse, die die Siedlung erfiillt
e EXISTENZ: Die Erholungsflichen der Siedlung, kénnen und sollen auch Regional
genutzt werden. Um eine gute Anbindung zu schaffen sind Radwege geplant,
welche die Siedlung mit der Region verbinden.
e FREIZEIT: Auch die Clubs, Restaurants, Geschifte, uvm. sollen regional genutzt
werden.
e KREATIVITAT: Die Siedlung schafft auch Arbeitsplitze in der Region, welche

wiederum die Kreativitidt der Mitarbeiter_innen fordern.
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7.4 Nationale und internationale Beziehungen

Um das Flughafenareal mit der Siedlung auf regionaler Ebene zu vergleichen werden
folgende Kriterien und Indikatoren festgelegt:

e Energieverbrauch

e Emissionen

e Bedirfnisse und Satisfier

7.4.1 Flughafen

Deutschland Osterreich

Flughafen
G

.
.
/

Abb. 103: internationale Beziehungen Flughafen Salzburg (eigene Darstellung, 2015)

7.4.1.1 Energieverbrauch
Es wird ein Kurzstreckenflug Salzburg — Frankfurt (400 km) als durchschnittliches Reiseziel
angenommen. Im Jahr 2013 waren ca. 18.000 Starts- und Landungen am Flughafen Salzburg
registriert. Vgl. (Salzburger Flughafen GmbH, 2014)
Pro 100 km werden durchschnittlich 15.000 kWh Energie verbraucht. Vgl. (Gloor, 2014)
Bei 400 km und 18.000 Fliigen ergeben sich 7.200.000 km. Daraus ergeben sich
1.080 GWh.

7.4.1.2 Emissionen
Es wird ein Kurzstreckenflug Salzburg — Frankfurt (400 km) als durchschnittliches Reiseziel
angenommen. Im Jahr 2013 wurden 1.662.834 Passagiere am Flughafen Salzburg registriert.
Vgl. (Salzburger Flughafen GmbH, 2014)

Daraus ergeben sich 665.133.600 Personenkilometer pro Jahr.
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Wie in Abb. 7 ersichtlich, entstehen 196 g/Personenkilometer COz—Auquivalente im
Flugverkehr. Und 0,43 g/Personenkilometer NOx.

Tab. 19: Emissionen Flughafen national und international

Personenkilometer CO, NOy
1.662.834 Passagiere 665.133.600 130.366 t 286t

7.4.1.3 Bediirfnisse, die der Flughafen erfiillt
e FREIZEIT: Durch den Flughafen reisen viele internationale Giste nach Salzburg,
sowohl im Winter zum Schifahren, als auch im Sommer zu den Salzburger
Festspielen.
e FREIHEIT: Viele internationale Firmen wihlten den Sitz rund um den Flughafen
Salzburg, um eine gute internationale Anbindung zu haben. Dies hat auch positive

Auswirkung auf die Wirtschaft in der Region.
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7.4.2 Siedlung

Osterreich

Deutschiand

{4 Siediung

Abb. 104: internationale Beziehungen neue Siedlung (eigene Darstellung, 2015)

7.4.2.1 Energieverbrauch

Es wird angenommen, dass der_die durchschnittliche Siedlungsbewohner_in zweimal im Jahr
auBBerhalb der Region Urlaub macht. Es wird angenommen, dass eine Strecke mit dem Auto
zuriickgelegt wird (400 km Entfernung) und die andere Strecke mit dem Flugzeug (1.200 km
Entfernung).

13.000 Einwohner_innen fahren einmal im Jahr mit dem Auto in den Urlaub (hin und
zuriick 800 km). Fiir 100 km werden 45 kWh Energie (Gloor, 2014) benétigt. Daraus ergeben
sich 4,7 GWh.

13.000 Einwohner_innen fliegen einmal mit dem Flugzeug in den Urlaub (hin und zuriick
2.400 km). Fiir 100 km werden pro Person 30 kWh Energie (Gloor, 2014) benotigt. Daraus
ergeben sich 9,4 GWh.

Insgesamt benotigen die Einwohner_innen der Siedlung fiir nationale und internationale

Urlaube 14,1 GWh.

7.4.2.2 Emissionen
Es wird angenommen, dass der_die durchschnittliche Siedlungsbewohner_in zweimal im Jahr
aullerhalb der Region Urlaub macht. Es wird weiters angenommen, dass die eine Strecke mit

dem Auto zuriickgelegt wird, die andere mit dem Flugzeug.

125



13.000 Einwohner_innen fahren einmal im Jahr mit dem Auto in den Urlaub (hin und
zuriick 800 km). Wie in Abb. 7 ersichtlich, entstehen beim PKW 139 g/Personenkilometer
COZ—Auquivalente und 0,30 g/Personenkilometer NO.

13.000 Einwohner_innen fliegen einmal mit dem Flugzeug in den Urlaub (hin und zuriick
2.400 km). Wie in Abb. 7 ersichtlich, entstehen im Flugverkehr 196 g/Personenkilometer
COZ—Auquivalente und 0,43 g/Personenkilometer NOs.

Tab. 20: Emissionen Siedlung national und international

Personenkilometer CO, NOx
Auto 10.400.000 1446 t/a 3,1t/a
Flugzeug 10.400.000 6.115 t/a 13,4 t/a
Gesamt 7.561 t/a 16,5 t/a

7.4.2.3 Bediirfnisse, die die Siedlung erfiillt
e FREIZEIT: Die neue Siedlung konnte ein neuer Touristenhotspot in Salzburg fiir
nationale und internationale Giste werden. Durch den Erlebnispark, eine

Freiluftbiihne uvm. kann die Attraktivitét fiir Touristen gesteigert werden.
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7.5 Gegeniiberstellung und Gesamtergebnis

7.5.1 Sensibilititsanalyse

Da bei den meisten Indikatoren ein GroBenunterschied von mehr als einer Zehnerpotenz

vorherrscht, wurde auf eine Sensibilititsanalyse verzichtet. Es bleibt hier allerdings

festzuhalten, dass die neue Siedlung verkehrstechnisch und energietechnisch optimiert

konzipiert ist. Durch Niedrigenergie- und Passivbauweise kann der Energieverbrauch in der

Siedlung niedrig gehalten werden. Ein Verkehrskonzept, welches fiir ZufuB3gehen, Radfahren

und den OV ausgelegt ist, sorgt fiir weniger Energiekosten im Sektor Verkehr und fiir weniger

Emissionen innerhalb der Siedlung, als bei Siedlungen die auf den MIV ausgelegt sind.

7.5.2 Gesamtergebnis Indikatoren

In Tab. 21 sind die Kriterien und Indikatoren nochmals quantifiziert gegeniibergestellt.

Nachfolgend sind die wichtigsten Indikatoren grafisch dargestellt und beschrieben.

Tab. 21: Gesamtergebnis Indikatoren

Flughafen neue Siedlung
Flughafen vs. Siedlung
Arbeitsplitze 330 8.400
Energieverbrauch [GWh pro Jahr] 12 110
Emissionen CO2 [Tonnen pro Jahr] 1.692 33.540
NOx [Tonnen pro Jahr] 6 23
Regionale Beziehungen
Arbeitsplitze 750 1.169
Energieverbrauch [GWh pro Jahr] 288 57
Emissionen CO2 [Tonnen pro Jahr] 54.627 22.585
NOx [Tonnen pro Jahr] 137 187
Beitrag zum Bruttoregionalprodukt 2,1 % 2,9 %
Lirmspitzen >90dB
Trennwirkung Umwegfaktor 2,0 1,3
Nationale und internationale Beziehungen
Energieverbrauch [GWh pro Jahr] 1.080 14
Emissionen CO2 [Tonnen pro Jahr] 130.366 7.561
NOx [Tonnen pro Jahr] 286 17
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Abb. 105: Arbeitsplitze

In Abb. 105 sind die Arbeitsplitze des Flughafens den Arbeitsplitzen der Siedlung

gegeniibergestellt. Der Flughafen bietet lokal 330 Arbeitsplitze und weitere 750 Arbeitsplitze

in der Region. Die Siedlung bietet 8.400 Arbeitsplitze und weitere 1.169 Arbeitsplitze in der

Region, somit bietet die Siedlung insgesamt weit mehr Arbeitsplitze als der Flughafen.
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Abb. 106: Energie

In Abb. 106 ist der Energieverbrauch des Flughafens mit dem Energieverbrauch der

Siedlung gegeniibergestellt. Der Flughafen verbraucht lokal viel weniger Energie als die

Siedlung, liegt aber regional, national & international und gesamt deutlich vor der Siedlung.

128



200.000
180.000
160.000
140.000
120.000
100.000
80.000
60.000
40.000
20.000

Tonnen pro Jahr

CO2

186.685
130.366
3.686
54.627
33.540
2.585
1.69 .561
AN AN .
\0\{3> .\oo’b \Q& ,,)’bé&
% x2 <
& x\(\ )
&-
Q’b

B Flughafen

M Siedlung

Abb. 107: CO, Emissionen

In Abb. 107 sind die CO, Emissionen des Flughafens und der Siedlung gegeniibergestellt.

Der Flughafen emittiert lokal viel weniger CO; als die Siedlung, allerdings liegt er regional

und national & international weit vor der Siedlung. Insgesamt emittiert der Flughafen mehr

CO; als die Siedlung.
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Abb. 108: NOx Emissionen
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In Abb. 108 sind die NOyx Emissionen des Flughafens und der Siedlung gegeniibergestellt.
Der Flughafen emittiert lokal und regional weniger NOy als die Siedlung. Allerdings emittiert
der Flughafen national & international weit mehr als die Siedlung, was auch dazu fiihrt, dass

der Flughafen insgesamt mehr NOx Emissionen produziert.
7.5.3 Lokaler Vergleich — Flughafen vs. Siedlung

7.5.3.1 Arbeitsplitze

330 Arbeitspliatze am Flughafen (Bischofer & Gaubinger, 2013) sind im Vergleich zur
Siedlung mit 8.400 dauerhaften Arbeitsplidtzen (berechneter Wert) (Schroter, 2008) schwach
positiv zu werten. 8.400 Arbeitsplétze der Siedlung sind dagegen stark positiv zu bewerten.

Punkte Flughafen: +

Punkte Siedlung: +++

7.5.3.2 Energieverbrauch
Der Flughafen verbraucht lokal im Vergleich mit der neuen Siedlung, viel weniger Energie
und ist daher stark positiv zu bewerten.

Die Siedlung verbraucht im Gegensatz zum Flughafen mehr Energie, allerdings wohnen
hier auch 13.000 Einwohner_innen. Da die Siedlung als Niedrigenergiesiedlung konzipiert ist,
ist dies trotzdem positiv zu bewerten.

Punkte Flughafen: +++

Punkte Siedlung: ++

7.5.3.3 Emissionen

Die Siedlung emittiert wesentlich mehr Emissionen als der Flughafen, daher ist der Flughafen
stark positiv zu bewerten. Da die Siedlung als Niedrigenergiesiedlung konzipiert ist, ist dies
trotzdem positiv zu bewerten.

Punkte Flughafen: +++

Punkte Siedlung: ++

7.5.3.4 Immissionen

Da es beim Flughafen und der Siedlung zu keiner Uberschreitung der Ziel- und Grenzwerte
des Immissionsschutzgestz-Luft (IG-L) bzw. des Ozongesetzes kommt vgl. (Kranabetter,
2014) und (Augustyn et al., 2014), werden beide schwach positiv bewertet.

Punkte Flughafen: +

Punkte Siedlung: +
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7.5.3.5 Natur

Da es am Flughafen einige Tier- und Pflanzenarten gibt, aber es in der Siedlung eine weit
groBere Artenvielfalt gibt, wird der Flughafen schwach positiv bewertet, die Siedlung stark
positiv.

Punkte Flughafen: +

Punkte Siedlung: +++

7.5.3.6 Versiegelte Fliche
Aufgrund des verdnderten Wasserhaushaltes des Glanbaches ist der Flughafen negativ zu
bewerten.

Anhand der Anpassung der Siedlungsstruktur an bestehende Gegebenheiten und der
Versickerungsmoglichkeiten, ist die Siedlung positiv zu bewerten.

Punkte Flughafen: -

Punkte Siedlung: ++

7.5.3.7 Bediirfnisse und Satisfier
Da die Siedlung mit sieben erfiillten Bediirfnissen gegeniiber dem Flughafen mit drei erfiillten
Bediirfnissen, vorne liegt, ist die Siedlung positiver zu bewerten.

Punkte Flughafen: +

Punkte Siedlung: ++

7.5.4 Regionale Beziehungen

7.5.4.1 Arbeitsplitze
Da der Flughafen 750 Arbeitspldtze in der Region sichert, ist dies schwach positiv zu
bewerten.

Die Siedlung sichert 1.169 Arbeitsplitze in der Region und ist somit positiv zu bewerten.

Punkte Flughafen: +

Punkte Siedlung: ++

7.5.4.2 Energieverbrauch
Da der Flughafen regional fast das 5-fache an Energie verbraucht, wird der Flughafen stark
negativ bewertet, die Siedlung stark positiv.

Punkte Flughafen: - -

Punkte Siedlung: +++
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7.5.4.3 Emissionen
Da der Flughafen ca. doppel so viel Emissionen produziert, als die Siedlung, ist der Flughafen
schwach negativ zu bewerten und die Siedlung positiv.

Punkte Flughafen: -

Punkte Siedlung: ++

7.5.4.4 Beitrag zum Bruttoregionalprodukt
Da der Flughafen einen geringen Anteil am Bruttoregionalprodukt hat, ist dies schwach
positiv zu bewerten.

Da mit 2,9 % die Siedlung am Bruttoinlandprodukt einen 1,4-fachen Anteil hat, ist dies
positiv zu bewerten.

Punkte Flughafen: +

Punkte Siedlung: ++

7.5.4.5 Verliarmte Fliche und Larmspitzen
Da die verlirmte Fliche mit ca. 10,9 km?® sehr groB ist und die Lirmspitzen iiber 90 dB
betragen, kann es zu Gesundheitsbeeintrichtigungen kommen (vgl. Kapitel 3.5.5), dies ist
daher stark negativ zu bewerten.

Da die Siedlung wesentlich geringere Lirmimmissionen als der Flughafen aufweist, und
zusitzlich Erholungsfldchen und Griinrdume bietet, ist die Siedlung positiv zu bewerten.

Punkte Flughafen: - -

Punkte Siedlung: ++

7.5.4.6 Verkehrsaufkommen
Am Flughafen werden 1.662.834 Passagiere pro Jahr abgefertigt, das entspricht
ca. 32.000 Passagieren pro Woche.

In der Siedlung bewegen sich ca. 6.200 Personen zum arbeiten in die Siedlung und
3.600 Personen hinaus, weiters gehen ca. 1.040 Personen auflerhalb zur Schule, dies
entspricht einem typischen Werktag. Am Wochenende verbringen ca. 6.170 Personen die Zeit
auBerhalb der Siedlung, wobei 2.800 Besucher von auflerhalb in die Siedlung kommen.
Werden fiinf Wochentage und ein Wochenende (Samstag und Sonntag) summiert, entsteht ein
Verkehrsaufkommen von ca. 72.000 Personen pro Woche, dies ist ca. doppelt so gro}, wie
beim Flughafen.

Punkte Flughafen: ++

Punkte Siedlung: +
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7.5.4.7 Trennwirkung
Beim Flughafen kommt es durch die Trennwirkung zu einem Verlust der regionalen
Beziehungen, ist daher negativ zu beurteilen.

Da sich die Siedlung in das gegebene Landschaftsbild einfiigt und keine Trennwirkung
hervorruft, ist dies positiv zu bewerten.

Punkte Flughafen: -

Punkte Siedlung: ++

7.5.4.8 Bediirfnisse und Satisfier
Da die Siedlung mit drei erfiillten Bediirfnissen gegeniiber dem Flughafen mit einem erfiillten
Bediirfnis, vorne liegt, ist die Siedlung positiver zu bewerten.

Punkte Flughafen: +

Punkte Siedlung: +++

7.5.5 Nationale und internationale Beziehungen

7.5.5.1 Energieverbrauch
Da der Flughafen ca. die 130-fache Energie verbraucht als die Siedlung, wird dieser stark
negativ bewertet und die Siedlung stark positiv.

Punkte Flughafen: --

Punkte Siedlung: +++

7.5.5.2 Emissionen
Da der Flughafen ca. doppelt so viel Emissionen produziert, als die Siedlung, ist der
Flughafen schwach negativ zu bewerten und die Siedlung schwach positiv.

Punkte Flughafen: -

Punkte Siedlung: +

7.5.5.3 Bediirfnisse und Satisfier
Da der Flughafen mit zwei erfiillten Bediirfnissen gegeniiber der Siedlung mit einem erfiillten
Bediirfnis, vorne liegt, ist der Flughafen positiver zu bewerten.

Punkte Flughafen: ++

Punkte Siedlung: +
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7.5.6 Gesamtergebnis Punkte

In Tab. 22 sind die Punkte der einzelnen Kriterien gegeniibergestellt. Die Bewertung wir in

Kapitel 7.5.3, 7.5.4 und 7.5.5 beschrieben.

Tab. 22: Gesamtergebnis Punkte

Flughafen neue Siedlung
Flughafen vs. Siedlung
Arbeitsplitze + 4+
Energieverbrauch +++ ++
Emissionen +++ ++
Immissionen + +
Natur + 4+
Versiegelte Fliche - ++
Bediirfnisse und Satisfier + ++
Regionale Beziehungen
Arbeitsplitze + ++
Energieverbrauch -- -+
Emissionen - ++
Beitrag zum Bruttoregionalprodukt + ++
Lirm -- ++
Verkehrsaufkommen ++ +
Trennwirkung - 1+
Bediirfnisse und Satisfier + +++
Nationale und internationale Beziehungen
Energieverbrauch -- -+
Emissionen - +
Bediirfnisse und Satisfier ++ +
Gesamtergebnis

+ ++

Das Gesamtergebnis ergibt sich aus einem Median der Punkte der einzelnen Kriterien. Der

Flughafen erreicht somit ein Plus, die Siedlung zwei Plus. Insgesamt wird also der Flughafen

schwach positiv bewertet, die Siedlung positiv.

Es ist anzumerken, dass jeweils die einzelnen Kriterien und Indikatoren auf den drei

Ebenen verglichen wurden, nicht das Ebenen iibergreifende Gesamtergebnis eines Kriteriums

oder Indikators.
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8 Schlussfolgerungen

Salzburg ohne Flughafen — ein Gedankenspiel, dieser Titel fiihrt zur zentralen Frage dieser
Arbeit: Gibt es iiberhaupt eine quantifizierbare Methode um zu bewerten, ob ein aktiver
Flughafen, mit einer neuen Siedlung ersetzbar wire?

In Kapitel 7 wurde mittels eines Bewertungsverfahrens mit Punkten eine Vergleichbarkeit

des international orientierten Flughafens, mit der lokal orientierten Siedlung hergestellt.
Die Kriterien wurden dazu in drei Ebenen unterteilt (lokal, regional und national &
international). Den einzelnen Kriterien wurden, wenn moglich, Indikatoren zugewiesen und
diese wurden quantifiziert. Aufgrund der Komplexitit der Arbeit kann hier allerdings kein
Anspruch auf Vollstindigkeit gestellt werden.

Der Flughafen schneidet ,lokal*“ im Sektor Energie und Emissionen besser ab als die
Siedlung, wie der Vergleich in Tab. 22 zeigt. Die Siedlung bietet hingegen wesentlich
bessere naturrdumliche Voraussetzungen und sie weist weniger versiegelte Fliche als der
Flughafen auf.

Wird hingegen die Ebene ,regional” und ,national & international* betrachtet, ist hier
eindeutig festzustellen, dass der Flughafen viele mehr Energie und Emissionen produziert als
die neue Siedlung, wie der Vergleich in Tab. 22 zeigt.

Es ist festzuhalten, dass die Siedlung in der Gesamtbewertung besser abschneidet als der
Flughafen, wie das Endergebnis in Tab. 22 zeigt.

Salzburg ohne Flughafen ist denkbar.

Die Siedlung punktet auch in jenen Kriterien, die normalerweise von Flughéfen als positiv
gesehen werden. Die Siedlung bietet mehr Arbeitsplidtze, trigt mehr zum
Bruttoregionalprodukt bei und bietet sicherlich geniigend Erholungsflichen fiir die
Freizeitgestaltung.

,,Ob nun das Flughafenareal anders genutzt wird — wie in diesem Fall aufgezeigt, als

neuer Stadtteil — oder weiterhin als Flughafen bestehen bleibt, miissen die Menschen

und die Politik entscheiden.“ (Schnaitl E. , 2014)

Die Arbeit zeigt, dass es eine Alternative zum Istzustand gibt, die fiir die Bewohner_innen
von Salzburg sogar attraktiver sein kann. Die Arbeit liefert somit auch einen Beitrag
offentlich die Vor- und Nachteile einer Andersnutzung des Flughafenareals zu diskutieren.
Sie weist aber auch auf die Grenzen der Vergleichbarkeit und Quantifizierbarkeit von

Indikatoren hin.
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Anhang G

EFES - Bewertung der Siedlungsenergieeffizienz Legende: | Eingabefeld Link
Gebaude Kennzahl Ergebnis
1) Allgemeine Daten
1 Projektname neue Siedlung Warme Strom Gesamt
2 Gemeindename / -code Salzburg (Stadt)! 50101| Endenergiebedarf |[kWh/P,a] 4.200 1.600 5.800
3 Bezirksname / -code Salzburg Stadt] 501| Primarenergiebed. n.e. |[kWh/P,a] 4.110 4.320 8.430
WW Strom
1 Datum 3. Oktober 2015| solare Deckung |[kWh/P,a] 265 #NV
2 Projektyp Entwurf | solare Deckung |[%] #NV #NV
1 Baulandflache Brutto 1.750.000f m2 6 Bruttogeschossflachenzahl (BGF) 865.050] BGF
2 Baulandflache Netto 326.625| m? 7 Wohnflache 559.424] m?
3 VerkehrserschlieBungflache 1.052.236] m? 8 Anzahl der Wohneinheiten 5608 WE
4 offentliche Grinflachen 218.286| m? 9 Anzahl Bewohner 13010 EW
5 Grunflachen am Bauplatz 152.853] m?2 10 Geschossflachenzahl GFZ 2,6] GFZ
>> weiter
" . Gebaudealter BGF beheizt Wohnnutzflache  |m?/ Person AEESil Anzahl Wohneinheiten
Gebaude bebaute [ Anzahl Ge-| Gebaude- . Personen
Nummer Flache schosse zustand nach CRbanve = = -
Bauperiode . . . Eingabe . Eingabe . Eingabe .
Eingabe optional | Ergebnis ; Ergebnis ; Ergebnis > Ergebnis
optional optional optional
1 92.820 4 N liedrigenergiehaugkleines MFH 600-1500 m2 BGF 371.280 278.460] 6.476 2770
2 72.696 4 N liedrigenergiehaugkleines MFH 600-1500 m2 BGF 290.784 218.088! 5.072 2.186|
3 20.394 2 N liedrigenergiehaujReihenhaus 40.788 30.591 711 307
4 21.483 2 N liedrigenergiehaujReihenhaus 42.966 32.225 749 323
5 96.768 1 N ab 2001 Einfamilienhaus 96.768 30 30 1 0
6 22.464 1 N ab 2001 Einfamilienhaus 22.464 30 30 1 0
7 - - - 0 0 0 0
8 - - - 0 0 0 0
9 - - - o) o) o) 0
10 - - - 0 0 0 0
11 - - - 0 0 0 0
12 - - - 0 0 0 0
13 - - - 0 0 0 0
14 - - - 0 0 0 0
15 - - - 0 0 0 0
16 - - - 0 0 0 0
17 - - - 0 0 0 0
18 - - - 0 0 0 0
19 - - - 0 0 0 0
20 - - - 0 0 0 0
21 - - - 0 0 0 0
22 - - - 0 0 0 0
23 - - - 0 0 0 0
24 - - - 0 0 0 0
25 - - - 0 0 0 0
26 - - - 0 0 0 0
27 - - - 0 0 0 0
28 - - - 0 0 0 0
29 - - - 0 0 0 0
30 - - - 0 0 0 0

1-Eingabe_Gebéude

Seite 1/12


Elisabeth
Textfeld
Anhang G


Elisabeth
Textfeld

Elisabeth
Textfeld


EFES - Bewertung der Siedlungsenergieeffizienz

Gebaude

1) Allgemeine Daten

1 Projektname

2 Gemeindename / -code
3 Bezirksname / -code

neue Siedlung

Salzburg (Stadt)!

Salzburg Stadt]

1 Datum
2 Projektyp

3. Oktober 2015|

Entwurf |

1 Baulandflache Brutto

2 Baulandflache Netto

3 VerkehrserschlieBungflache
4 offentliche Grinflachen

5 Grunflachen am Bauplatz

1.750.000

326.625|

1.052.236

218.286

152.853

Gebéaude
Nummer

bebaute
Flache

Anzahl Ge-
schosse

Gebéude-
zustand

Gebaudealter
nach
Bauperiode

Gebaudetyp

92.820

liedrigenergiehau

kleines MFH 600-1500 m? BGF

72.696

liedrigenergiehau

kleines MFH 600-1500 m? BGF

20.394

liedrigenergiehau

Reihenhaus

21.483

liedrigenergiehau

Reihenhaus

96.768

ab 2001

Einfamilienhaus

22.464

NIEILIEYIEYES

zZ|zZz|z|Zz|z2|2

ab 2001

Einfamilienhaus
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HWB .. Heizwéarmebedarf
WW .. Warmwasser

>> weiter
Heizwéarmebedarf
2 . . o
[kWh/m2a] Warmwasser- mechantlschle Luftung e Heizsystem| | Alter Heizung Warmyvasserbe
= verbrauch [I/Pd] ja/nein reitung
Eingabe .
> Ergebnis
optional
40,0|normal (30l/pers,t§mech.abluft KU;WwC normal Gas_Brennwertibis 5 Jahre Gas_Brennwertk
40,0|normal (30l/pers,t§mech.abluft KU;WC normal Gas_Brennwertibis 5 Jahre Gas_Brennwertk
40,0|normal (30l/pers,t§mech.abluft KU;WC normal Gas_Brennwertibis 5 Jahre Wéarmepumpe Al
40,0|normal (30l/pers,t§mech.abluft KU;WwC normal Gas_Brennwertibis 5 Jahre Wéarmepumpe Al
60,0/- - - - - -
60,0- - - - - -
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EFES - Bewertung der Siedlungsenergieeffizienz

Gebaude

1) Allgemeine Daten

1 Projektname
2 Gemeindename / -code
3 Bezirksname / -code

neue Siedlung

Salzburg (Stadt)

Salzburg Stadt]

1 Datum
2 Projektyp

3. Oktober 2015|

Entwurf |

1 Baulandflache Brutto

2 Baulandflache Netto

3 VerkehrserschlieBungflache
4 offentliche Grinflachen

5 Grunflachen am Bauplatz

1.750.000

326.625

1.052.236

218.286

152.853

1-Eingabe_Gebéaude

Gebéaude bebaute [ Anzahl Ge- | Gebéaude-
Nummer Flache schosse zustand

Gebaudealter
nach
Bauperiode

Gebaudetyp

Alter WW
Anlage

Endenergie Heizung in [kWh/person,a]

Endenergie WW in [kWh/person,a]

92.820

liedrigenergiehau:

kleines MFH 600-1500 m? BGF

bis 5 Jahre

72.696

liedrigenergiehau:

kleines MFH 600-1500 m? BGF

bis 5 Jahre

20.394

liedrigenergiehau:

Reihenhaus

bis 5 Jahre

21.483

liedrigenergiehau:

Reihenhaus

bis 5 Jahre

96.768

ab 2001

Einfamilienhaus

NIEILIEYIEYES
zZ|zZz|z|Zz|z2|2

22.464

ab 2001

Einfamilienhaus
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Warme Strom Warme Strom

2959 311|m? Erdgas 89 575 61|m3 Erdgas 17,
2959 311|m? Erdgas 89 575 61|m3 Erdgas 17,
2959 311|m? Erdgas 89 0 0|kWwh 178
2959 311|m? Erdgas 89 0 0|kWwh 178
11096064 11096064 |[kWh Fernwg| 332882 594 594|kWh Fernwg| 18
2575872| 2575872|kWh Fernwg 77276 594 594|kWh Fernwg| 18

= kWh Fernwé- = kWh Fernwé -

= kWh Fernwé- = kWh Fernwé -

- kWh Fernwd- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-

- kWh Fernwg- - kWh Fernwg-
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1-Eingabe_Gebaude

a Adress und Datenblock EingabegréRen

neue Siedlung
Salzburg (Stadt)!

b Ausstellungsdaten

3. Oktober 2015
Entwurf

¢ Allgemeine Kennzahlen der Siedlung

Niedrigenergiehaugkleines MFH 600-1500 m? BGF
Niedrigenergiehaugkleines MFH 600-1500 m? BGF
NiedrigenergiehaujReihenhaus
NiedrigenergiehaujReihenhaus

ab 2001 i ilienhaus

ab 2001 i ilienhaus
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EFES - Bewertung der Siedlungsenergieeffizienz

Gebaude

1) Allgemeine Daten

1 Projektname

2 Gemeindename / -code
3 Bezirksname / -code

neue Siedlung

Salzburg (Stadt)

Salzburg Stadt]

1 Datum
2 Projektyp

3. Oktober 2015|

Entwurf |

1-Eingabe_Gebéaude

1 Baulandflache Brutto

2 Baulandflache Netto

3 VerkehrserschlieBungflache
4 offentliche Grinflachen

5 Grunflachen am Bauplatz

1.750.000

326.625

1.052.236

218.286

152.853

>> weiter

Gebéaude
Nummer

bebaute
Flache

Anzahl Ge-
schosse

Gebéude-
zustand

Gebaudealter
nach
Bauperiode

Gebaudetyp

Primarenergie-
bedarf n.e.

[KWh/P,a]

92.820

liedrigenergiehau:

kleines MFH 600-1500 m? BGF

8.096

72.696

liedrigenergiehau:

kleines MFH 600-1500 m? BGF

8.096

20.394

liedrigenergiehau:

Reihenhaus

7.896)

21.483

liedrigenergiehau:

Reihenhaus

7.896)

96.768

ab 2001

Einfamilienhaus

5.337.493

22.464

NIEILIEYIEYES

zZ|zZz|z|Zz|z2|2

ab 2001

Einfamilienhaus

1.239.280
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w
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o

N
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N
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N
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N
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N
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N
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IN)
©

W
o

unverschattete, . L
unbeniitzte Dachfléche Dachneigung Orientierung colarthermic? PV
ma in Schritten Abweichung zur N- verfiigbare geplante
auszuwahlen Richtung Flache Flache
92.820|0°-5° (Flachdach) |sso 126-155° ja 66.496,4 0
72.696|0°-5° (Flachdach) |sso 126-155° ja 52.079,5 0
20.394|0°-5° (Flachdach) |sso 126-155° ja 16.482,4 0
21.483)0°-5° (Flachdach) |sso 126-155° ja 17.362,6 0
96.768|0°-5° (Flachdach) |sso 126-155° ja 87.089,4|
22.464|0°-5° (Flachdach) |sso 126-155° ja 20.215,8|
ja #NV
ja #NV
ja #NV
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
- - nein 0,0
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1-Eingabe_Gebaude

a Adress und Datenblock EingabegréRen

neue Siedlung
Salzburg (Stadt)!

b Ausstellungsdaten

3. Oktober 2015
Entwurf

¢ Allgemeine Kennzahlen der Siedlung

Niedrigenergiehaugkleines MFH 600-1500 m? BGF
Niedrigenergiehaugkleines MFH 600-1500 m? BGF
NiedrigenergiehaujReihenhaus
NiedrigenergiehaujReihenhaus

ab 2001 i ilienhaus

ab 2001 i ilienhaus
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3-Eingabe_Mobilitat

Eingabefeld

a Adress und Datenblock Ergebnisvorschau Mobilitat Alle Tage

b Ausstellungsdaten

¢ Allgemeine Kennzahlen der Siedlung Einheit Einheit

a Beschreibung Wohngemeinde EingabegroBen Einheit

b Beschreibung Wohnquartier (300m um Wohnung bzw. Siedlung)

110.000
2.000

¢ Beschreibung der Siedlung

501 bis
501 bis
501 bis
501 bis

1,1-2,5km
0,51 -1km

101 bis 400 m?
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a Adress und Datenblock

b Ausstellungsdaten

¢ Allgemeine Kennzahlen der Siedlung

Einheit

0-0,5km

0-0,5km

1,1-25km

1,1-2,5km

0,151 bis 0,3 km

Ergebnisvorschau Mobilitat

Eingabefeld

Einheit

Alle Tage

3-Eingabe_Mobilitat
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3-Eingabe_Mobilitat

Eingabefeld

a Adress und Datenblock Ergebnisvorschau Mobilitat Alle Tage

b Ausstellungsdaten

¢ Allgemeine Kennzahlen der Siedlung Einheit Einheit
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3-Eingabe_Mobilitat

Eingabefeld

a Adress und Datenblock Ergebnisvorschau Mobilitat Alle Tage

b Ausstellungsdaten

¢ Allgemeine Kennzahlen der Siedlung Einheit Einheit

d Mix nach Personentypen
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a Adress und Datenblock

b Ausstellungsdaten

¢ Allgemeine Kennzahlen der Siedlung

Einheit

ja

durchschnittlich (18 - 22%)

ja

Ergebnisvorschau Mobilitat

Eingabefeld

Einheit

Alle Tage

3-Eingabe_Mobilitat
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ERGEBNIS-Rating

Eingabefeld

b Ausstellungsdaten

c Allgemeine Kennzahlen der Siedlung Einheit Einheit

ERGEBNISSE

Seite1/1




Anhang H - Berechnung Energie Region Siedlung

Lill'sches Reisegesetz

km Entfernung zur Siedlung Anteil der Reisenden 30%
3 28% &
18% g 25% \
5 12% 2 0%
6 9% S \
7 7% ; 15% \
8 6% = 10%
9 5% 5
10 4% 5%
11 3% 0% : : : . . . : : : . .
12 3% 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
13 3% Reiseweite [km]
14 2%
Personen
Modal Split* Energie kWh/100km** arbeiten rein freizeit rein
km Anteil zu FuR Rad ov MIV zu FuR Rad ov MIV 6.200 2.800
3 28% 10% 15% 15% 60% 1 2 15 45 1.719 776
4 18% 10% 15% 15% 60% 1 2 15 45 1.087 491
5 12% 10% 15% 15% 60% 1 2 15 45 760 343
6 9% 10% 15% 15% 60% 1 2 15 45 567 256
7 7% 5% 10% 20% 65% 1 2 15 45 443 200
8 6% 5% 10% 20% 65% 1 2 15 45 358 162
9 5% 5% 10% 20% 65% 1 2 15 45 297 134
10 4% 0% 10% 20% 70% 1 2 15 45 251 113
11 3% 0% 10% 20% 70% 1 2 15 45 216 97
12 3% 0% 10% 20% 70% 1 2 15 45 188 85
13 3% 0% 10% 20% 70% 1 2 15 45 166 75
14 2% 0% 5% 25% 70% 1 2 15 45 148 67
insgesamt | 100%| 6.200 2.800
*Abb. 1 **Gloor, 2014
arbeiten rein Modal Split Personen Energie kWh pro Jahr
km pro Jahr 6.200 |zu FuRB Rad ov MIV zu FuB Rad ov MIV Personen-km (OV+MIV)
1200 1.719 172 258 258 1.032 2.063 6.189 46.419 557.028 1.547.299
1600 1.087 109 163 163 652 1.739 5.217 39.126 469.510 1.304.195
2000 760 76 114 114 456 1.520 4.560 34.201 410.406 1.140.017
2400 567 57 85 85 340 1.361 4.084 30.633 367.592 1.021.089
2800 443 22 44 89 288 620 2.482 37.224 362.930 1.054.668
3200 358 18 36 72 233 573 2.291 34.367 335.074 973.719
3600 297 15 30 59 193 534 2.137 32.048 312.463 908.013
4000 251 - 25 50 176 - 2.008 30.123 316.289 903.682
4400 216 - 22 43 151 - 1.900 28.496 299.208 854.880
4800 188 - 19 38 132 - 1.807 27.100 284.555 813.014
5200 166 - 17 33 116 - 1.726 25.888 271.825 776.643
5600 148 - 7 37 103 - 827 31.029 260.647 786.078
insgesamt | 6.200 8.411 35.228 | 396.652 4.247.527 4.687.817 12.083.297
freizeit rein Modal Split Personen Energie kWh pro Jahr
km pro Jahr 2.800 (zu FuB Rad ov MIV zu FuR Rad ov MIV Personen-km (OV+MIV)
990 776 78 116 116 466 769 2.306 17.295 207.538 576.494
1320 491 49 74 74 294 648 1.944 14.578 174.930 485.918
1650 343 34 51 51 206 566 1.699 12.742 152.909 424,748
1980 256 26 38 38 154 507 1.522 11.413 136.958 380.438
2310 200 10 20 40 130 231 925 13.869 135.221 392.949
2640 162 8 16 32 105 213 854 12.804 124.842 362.789
2970 134 7 13 27 87 199 796 11.940 116.418 338.308
3300 113 - 11 23 79 - 748 11.223 117.843 336.694
3630 97 - 10 19 68 - 708 10.617 111.479 318.512
3960 85 - 8 17 59 - 673 10.097 106.020 302.913
4290 75 - 7 15 52 - 643 9.645 101.277 289.362
4620 67 - 3 17 47 - 308 11.561 97.112 292.877
insgesamt 2.800 3.134 13.125 147.785 | 1.582.546 | 1.746.590 | | 4.502.003 |
[insgesamt | 6.434.407 | [insgesamt | 16.585.300




Anhang | - Berechnung Energie Region Anreise Flughafen

80%

100%

Nachfrage* |relativ km
0% 0% 0
31% 31% 25 200
56% 25% 50 180
72% 16% 75
160
100% 28% 200
*Fricke, 2006 £ 10
<120
§ 100
2 80
£ 60 /
40 /
20 /
0 T T
0% 20% 60%
Modal Split** Energie kWh/100km***  [Personen
km relativ (0)% MIV ov MIV 1.662.834
25 31% 19% 81% 15 45 515.479
50 25% 19% 81% 15 45 415.709
75 16% 19% 81% 15 45 266.053
200 28% 19% 81% 15 45 465.594
insgesamt 100% 1.662.834
**Matiasik, 2012, S. 55 ***Gloor, 2014
Modal Split Energie kWh pro Jahr
km pro Jahr [Personen (0)% MIV (0)% MIV
50 515.479 97.941 417.538 734.557 9.394.596
100 415.709 78.985 336.724 1.184.769 15.152.575
150 266.053 50.550 215.503 1.137.378 14.546.472
400 465.594 88.463 377.131 5.307.766 67.883.535
insgesamt 1.662.834 8.364.471 | 106.977.178 115.341.649

Personen-km
25.773.927
41.570.850
39.908.016

186.237.408

293.490.201




	Danksagung
	Kurzfassung
	Abstract
	Abkürzungsverzeichnis
	Inhaltsverzeichnis
	1 Einleitung
	2 These
	3 Flugverkehr allgemein
	3.1 Entwicklung der Verkehrssysteme
	3.2 Prognosen für den Flugverkehr international
	3.3 Flugverkehr und Globalisierung
	3.4 Volkswirtschaftliche Effekte von Flughäfen
	3.4.1 Volkswirtschaftliche Aspekte von Flughäfen
	3.4.2 Der Flugplatz als Wirtschaftsfaktor der Region
	3.4.3 Der Flughafen als Dienstleistungsunternehmen
	3.4.4 Betriebswirtschaftliche Aspekte eines Flugplatzunternehmens
	3.4.5 Entgeltsysteme und Gebühren

	3.5 Umweltprobleme
	3.5.1 Örtliche und globale Luftverunreinigungen
	3.5.2 Luftverkehr und Klima
	3.5.3 Externe Kosten
	3.5.4 Beeinträchtigung von Natur, Landschaft und Städtebau
	3.5.5 Fluglärm
	3.5.6 Energieverbrauch von Verkehrsflugzeugen

	3.6 Entwicklung des Flugverkehrs in Österreich
	3.6.1 Ausblick 2020
	3.6.2 Bedeutung des Flugverkehrs für den Tourismus


	4 Flughafen Salzburg
	4.1 Geschichte Flughafen Salzburg
	4.1.1 Die Anfänge (bis 1914)
	4.1.2 Erster und Zweiter Weltkrieg (1914-1945)
	4.1.3 Nachkriegszeit (1945-1955)
	4.1.4 50er, 60er, 70er und 80er Jahre (1955-1986)
	4.1.5 Neuzeit (1986-2014)

	4.2 Ist-Zustand
	4.2.1 Technische Daten
	4.2.2 Statistik
	4.2.3 Transeuropäisches Netz für Flughäfen
	4.2.4 Der Flughafen als Standortfaktor
	4.2.5 Gesamtwirtschaftliche Effekte
	4.2.6 Gegenüberstellung mit Bruttoregionalprodukt Land Salzburg
	4.2.7 Fotodokumentation


	5 Verkehrsalternativen
	5.1 Ist-Zustand
	5.1.1 Erreichbarkeit des Flughafen Salzburg
	5.1.2 Erreichbarkeit des Flughafen München
	5.1.3 Erreichbarkeit des Flughafen Wien
	5.1.4 Erreichbarkeit des Flughafen Linz für Sportflieger und kleine Chartermaschinen

	5.2 Zukunftsaussichten
	5.2.1 Erreichbarkeit des Flughafen München
	5.2.2 Erreichbarkeit des Flughafen Wien

	5.3 Soll – Ist Vergleich

	6 Ein neuer Stadtteil
	6.1 Statistische Daten Salzburg
	6.1.1 Einwohner_innen
	6.1.2 Tourismus
	6.1.3 Gebäude, Wohnungen und Grundstückspreise

	6.2 Regionalprogramm Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden
	6.2.1 Leitbilder und grundsätzliche Ziele
	6.2.2 Regionale Siedlungsentwicklung
	6.2.3 Regionale Wirtschaft
	6.2.4 Verkehr & Mobilität
	6.2.5 Freiraum – Natur – Umwelt

	6.3 Anmerkungen zum Regionalprogramm Salzburg Stadt und Umgebungsgemeinden
	6.4 Warum überhaupt ein neuer Stadtteil
	6.5 Rahmenbedingungen für neuen Stadtteil
	6.5.1 Verkehrsberuhigte Siedlungen
	6.5.2 Autoarme Siedlungen
	6.5.3 Autofreie Siedlungen
	6.5.4 Zeiteinsparung durch MIV – Ein Mythos
	6.5.5 Flächenbedarf in der Stadt
	6.5.6 Bedürfnisse nach Max Neef
	6.5.7 Platzabfolge

	6.6 Beschreibung Planungsgebiet
	6.7 Siedlungskonzept
	6.7.1 Eckdaten der neuen Siedlung
	6.7.2 Leitbild
	6.7.3 Strukturplan
	6.7.4 Rahmenplan
	6.7.5 Wohnen
	6.7.6 Eckhaus
	6.7.7 3-Spänner
	6.7.8 Generationenwohnen
	6.7.9 Reihenhaus
	6.7.10 Arbeiten, Einkaufen und Dienstleistungen
	6.7.11 Soziales, Gesundheit und Bildung
	6.7.12 Freizeit und Erholung
	6.7.13 Gebundene Zeit in der Siedlung

	6.8 Verkehrskonzept
	6.8.1 Fußwege
	6.8.2 Radwege
	6.8.3 Öffentlicher Verkehr
	6.8.4 Motorisierter Individualverkehr
	6.8.5 Gestaltung der Verkehrsflächen

	6.9 Bsp. von schon gebauten Siedlungen
	6.9.1 Roland Rainer - Linz Puchenau
	6.9.2 Seestadt Aspern – Wien


	7 Gegenüberstellung und Vergleich
	7.1 Wirkungsanalyse
	7.1.1 Kriterien- und Indikatorenwahl

	7.2 Lokaler Vergleich – Flughafen vs. Siedlung
	7.2.1 Flughafen
	7.2.1.1 Arbeitsplätze
	7.2.1.2 Energieverbrauch
	7.2.1.3 Emissionen
	7.2.1.4 Immissionen
	7.2.1.5 Natur�
	7.2.1.6 Versiegelte Fläche
	7.2.1.7 Bedürfnisse, die der Flughafen erfüllt

	7.2.2 Neue Siedlung
	7.2.2.1 Arbeitsplätze
	7.2.2.2 Energieverbrauch
	7.2.2.3 Emissionen
	7.2.2.4 Immissionen
	7.2.2.5 Natur
	7.2.2.6 Versiegelte Fläche
	7.2.2.7 Bedürfnisse, die die Siedlung erfüllt


	7.3 Regionale Beziehungen
	7.3.1 Flughafen
	7.3.1.1 Arbeitsplätze
	7.3.1.2 Energieverbrauch
	7.3.1.3 Emissionen
	7.3.1.4 Beitrag zum Bruttoregionalprodukt
	7.3.1.5 Verlärmte Fläche und Lärmspitzen
	7.3.1.6 Verkehrsaufkommen
	7.3.1.7 Trennwirkung
	7.3.1.8 Bedürfnisse, die der Flughafen erfüllt

	7.3.2 Neue Siedlung
	7.3.2.1 Arbeitsplätze
	7.3.2.2 Energieverbrauch
	7.3.2.3 Emissionen
	7.3.2.4 Beitrag zum Bruttoregionalprodukt
	7.3.2.5 Verlärmte Fläche und Lärmspitzen
	7.3.2.6 Verkehrsaufkommen
	7.3.2.7 Trennwirkung
	7.3.2.8 Bedürfnisse, die die Siedlung erfüllt


	7.4 Nationale und internationale Beziehungen
	7.4.1 Flughafen
	7.4.1.1 Energieverbrauch
	7.4.1.2 Emissionen
	7.4.1.3 Bedürfnisse, die der Flughafen erfüllt

	7.4.2 Siedlung
	7.4.2.1 Energieverbrauch
	7.4.2.2 Emissionen
	7.4.2.3 Bedürfnisse, die die Siedlung erfüllt


	7.5 Gegenüberstellung und Gesamtergebnis
	7.5.1 Sensibilitätsanalyse
	7.5.2 Gesamtergebnis Indikatoren
	7.5.3 Lokaler Vergleich – Flughafen vs. Siedlung
	7.5.3.1 Arbeitsplätze
	7.5.3.2 Energieverbrauch
	7.5.3.3 Emissionen
	7.5.3.4 Immissionen
	7.5.3.5 Natur
	7.5.3.6 Versiegelte Fläche
	7.5.3.7 Bedürfnisse und Satisfier

	7.5.4 Regionale Beziehungen
	7.5.4.1 Arbeitsplätze
	7.5.4.2 Energieverbrauch
	7.5.4.3 Emissionen
	7.5.4.4 Beitrag zum Bruttoregionalprodukt
	7.5.4.5 Verlärmte Fläche und Lärmspitzen
	7.5.4.6 Verkehrsaufkommen
	7.5.4.7 Trennwirkung
	7.5.4.8 Bedürfnisse und Satisfier

	7.5.5 Nationale und internationale Beziehungen
	7.5.5.1 Energieverbrauch
	7.5.5.2 Emissionen
	7.5.5.3 Bedürfnisse und Satisfier

	7.5.6 Gesamtergebnis Punkte


	8 Schlussfolgerungen
	Literaturverzeichnis
	Abbildungsverzeichnis
	Tabellenverzeichnis
	Anhang
	Anhang G EFES - Bewertung der Siedlungsenergieeffizienz.pdf
	Anhang G 1
	3
	4#




