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1. Einfihrung

Diese Arbeit widmet sich dem Thema, wie in der Planungspraxis zukunftsfahige
Siedlungsstrukturen geschaffen werden kénnen und beleuchtet auch die damit verbundenen
Potentiale und Herausforderungen in unserer bebauten Lebenswelt. Einordnen I&asst sich meine Arbeit
rund um die Debatte einer flachen- und verkehrssparsamen Raumentwicklung. Es wird diesbeziiglich

dabei auch konkret auf ein Untersuchungsgebiet eingegangen.

1.1 Thematisierung

Wie koénnen wir zuklnftig unsere Lebensraume gestalten, um eine nachhaltige Entwicklung (auf allen
drei Saulen der Nachhaltigkeit: soziale, 6konomische und 6kologische) zu ermdglichen? In der
zeitgendssischen Planung wird bereits schon seit langerem unter dem Titel Stadt der kurzen Wege
bzw. Stadt und Region der kurzen Wege ein moglicher Weg diskutiert. Handelt es sich wirklich nur
um eine Utopie? Dieses Leitbild der Stadt-, Raum- und Verkehrsplanung bzw. Raumordnung wird in
meiner Arbeit als Synonym fir eine nachhaltige Raumentwicklung verwendet. Der Begriff der
nachhaltigen Raumentwicklung ist zwar noch umfassender als das Leitkonzept einer ,Stadt und
Region der kurzen Wege®, jedoch laufen alle wesentlichen Ziele auf eine Raumstruktur der kurzen
Wege hinaus. Aktuell ist es das pragende Leitbild im jungen 21. Jahrhundert und aus fachlicher
Sichtweise das vorherrschende Ziel auf allen Maf3stabsebenen in der Raumentwicklung, sowohl im
einzelnen Stadtviertel als auch in einer Region. Dabei ist anzumerken, dass dieses Leitbild nattirlich
ein ldeal darstellt, das in der Realitat nicht vollkommen erreicht werden kann. Man muss jedoch die
Entwicklungen in der Planung (bzw. Politik) aufzeigen, die zu groRen Abweichungen zwischen diesem
gemeinwohlorientierten Ziel, ndmlich zukunftsfahige nachhaltige Siedlungsstrukturen zu ermdéglichen
und der Wirklichkeit in der Planungspraxis in unseren Stadten und besiedelten Regionen rundherum,
fuhren.

Das Konzept der Stadt der kurzen Wege wird in der Fachliteratur von verkehrsmindernden und
flachensparenden Siedlungsstrukturen auch haufig als Leitbild der Kompakten Stadt bezeichnet, was
grundlegend dasselbe Leitkonzept mit den gleichen Kriterien (Dichte, Nutzungsmischung, Qualitat der
offentlichen Raume) definiert. Wahrend das Leitbild der Kompakten Stadt auf der stadtischen Ebene
Verwendung findet, wird auch haufig das Leitbild der Dezentralen Konzentration in der
Raumentwicklung genannt, welches auf Landes- und regionaler Ebene angewendet wird. Dieses
wiederum steht ebenfalls dem, um den Begriff der Region erweiterten, Leitkonzept der Stadt und
Region der kurzen Wege, wie es in dieser Arbeit bezeichnet wird, um nichts nach (vgl. Jessen
1997:54ff).

Es sind umfangreiche Veranderungen in der Transformation von Raumstrukturen festzustellen,
welche, aufgrund des technischen Fortschritts, nicht ausschlie3lich im letzten Jahrhundert, in der Welt
gemacht wurden. Angefangen mit der Tatsache, dass die Bedeutung der physischen Distanz bei der
Raumuberwindung abgenommen hat, und dass die zeitliche Dimension heutzutage die entscheidende

Rolle spielt — teilweise wurde schon die Relevanz der Geographie geleugnet — gibt es noch zahlreiche



andere Aspekte, welche Einfluss auf das raumliche Ordnungsmuster, der Art und Weise wie wir in der
Stadt, im Dorf, in einer Siedlung zusammenleben, haben. Dies sind gesellschaftliche und
wirtschaftliche Vorgange, groRe Verédnderungen sowie Entwicklungen wie der Globalisierung,
Digitalisierung, dem demografischen Wandel und nicht zuletzt 6kologische wie dem Klimawandel etc.,
um nur einige zu nennen. All diese Aspekte haben Einfluss auf eine mogliche Legitimation einer ,kurze
Wege“-Struktur. Realitét ist, dass es in den vorherrschenden Raumstrukturen zu massiven
Problemen, wie der Zersiedelung und dem alltaglichen Flachenverbrauch, steigende Umwelt- und
Verkehrsbelastungen und der Zerschneidung der natirlichen Landschaften durch neue bessere
Verkehrswege und Versorgungsinfrastrukturnetze und damit zu 6kologischen und 6konomischen
Missstdnden kommt. Diese missen gelést werden. Auch der soziale Zusammenhalt in der
Gesellschaft ist zu férdern und hangt nicht unwesentlich mit den Siedlungsstrukturen zusammen. In
dieser Arbeit soll, wenn auch nur oberflachlich, auf sdmtliche relevante Faktoren eingegangen werden,

welche sich auf diese Leitbildthematik auswirken.

Als Untersuchungsregion im praxisorientierten Teil meiner Arbeit dient der oberdsterreichisch-
bayerische Raum Braunau-Simbach, wo in letzter Zeit im Zuge von zwei interkommunalen
Raumentwicklungskonzepten, eines jeweils auf der dsterreichischen und eines auf der deutschen

Seite, der Rahmen fir die zukiinftige Raumentwicklung vorbereitet wurde.

Ubersichtskarte Gesamtregion Simbach-Braunau
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet; Gesamtregion der IREK von Braunau und Simbach mit den
involvierten Gemeinden (Quelle: Schénegger & Roselstorfer 2016a:5).



Ein interkommunales Raumentwicklungskonzept soll die zuklinftige Siedlungsentwicklung steuern.
Entworfen wurden beide Raumentwicklungskonzepte vom unabhangigen Planungsbiro Terra
Cognita in Salzburg in enger Kooperation mit den involvierten Gemeinden in beiden Landern.

In der Hierarchie der raumplanerischen Steuerungsmaoglichkeiten in einer Stadtregion ist die
interkommunale Raumentwicklung aktuell ganz weit oben angesiedelt, um Planungsprozesse
erfolgreich umzusetzen. Insbesondere in der Uberdrtlichen Raumplanung und grenziiberschreitenden
Kooperation ist in immer starker verflochtenen Lebensrdumen der Schlissel fir
Anpassungsmalnahmen in einer Region zu finden.

Trotz eines hohen Standortwettbewerbs zwischen einzelnen benachbarten Stadten, Gemeinden
sowie anderen Stadtregionen besitzt gerade ein Kleinstadtisches Siedlungsgefliige noch mehr
Spielraum (etwa um grof3zligig Radwege einzuplanen etc.) und langfristiges Potential, um mégliche
Fehlentwicklungen in der rAumlichen Entwicklung leichter zu korrigieren bzw. rascher erkennen zu
koénnen. Hier ist auch ein Verbessern im Bestand noch eher méglich, als in bereits hoch verdichteten

Raumen.

1.1.1 Siedlungsstruktur und Raumstruktur

In meiner Arbeit wird mit den Begriffen der Siedlungsstruktur sowie Raumstruktur gearbeitet. Per
Definition heil3t es, dass eine rdumliche Struktur ,das Ergebnis des Zusammenwirkens aller fir den
Zustand eines Raumes wesentlichen Faktoren, also der naturlichen und administrativen
Gegebenheiten, Arbeits- und Wohnstatten, VerkehrserschlielBung und -bedienung sowie Erholungs-
und Freizeitmoglichkeiten* (ARL 2017:0.S.) ist.

Der Begriff der Raumstruktur demnach ,ergibt sich also aus der Gesamtheit der raumlich verankerten
Lebens- und Arbeitsverhaltnisse, die sich weitgehend gegenseitig bedingen und somit den Aufbau
oder das Gefiige des Raumes bestimmen und beeinflussen® (ebd.).

Der Begriff der Siedlungsstruktur wird daraus wiederum ,aus dem quantitativen und qualitativen
Verteilungsmuster von Wohnungen, Arbeitsstatten und Infrastruktur innerhalb eines bestimmten
Gebietes” abgeleitet. Haufiger wird der Begriff Raumstruktur allgemein oft ,im Zusammenhang mit
dem Begriff Siedlungsstruktur als Begriffspaar ,Raum- und Siedlungsstruktur' verwendet* (ebd.).

Es wird in der Arbeit dieses Begriffspaar 6fter in Kombination mit dem Wort ,unsere“ (Raum- bzw.
Siedlungsstrukturen) benutzt. Damit gemeint sind vorrangig alle derzeit bebauten Lebensraume, bzw.
raumlichen Verteilungsmuster jener Gesellschaften in Mitteleuropa — primar am Beispiel derer in
Osterreich und Deutschland — sowie anderen Staaten weltweit, welche &hnlich wirtschaftlich
entwickelt, an der neoliberalen Weltordnung und gesellschaftlich-demokratisch, an der kulturell

westlich gepragten Wertegemeinschaft orientiert sind.

1.1.2 Mobilitat und Verkehr

Der Begriff der Mobilitéat hat viele Dimensionen. Jeden Tag wechseln Menschen und Gliter, sei es
kurzfristig oder flr einen langeren Zeitraum, Uberall auf der ganzen Welt, ihre rAumliche Position und

verursachen damit Verkehr (vgl. Hege et al. 2011:1f). In dieser Arbeit werden die Auswirkungen und
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entstehenden Herausforderungen der rdumlichen Mobilitat, in erster Linie jene der alltaglichen
Mobilitat, untersucht. Raumliche Mobilitdt und deren unterschiedliche Aspekte umfassen ein breites
Themenspektrum, das eng verknupft ist mit der Organisation der Gesellschaft im Raum. Es sind
vielféltige Anspriiche, Erwartungen und Bediirfnisse an Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgung und
Freizeit, die an unsere Siedlungsstrukturen gestellt werden. Will man zukunftsfahige
Siedlungsstrukturen, im Sinne einer ,Stadt und Region der kurzen Wege“ erschaffen bzw. bereits
kompakte Siedlungskérper bewahren, ist eine notwendige zukunftsfahige Mobilitat mit

entsprechenden Verkehrsmitteln erforderlich (vgl. ebd. 3f).

Verkehr selbst ist grundsétzlich als etwas Positives zu sehen. Dabei bezieht sich das Wort verkehren
auf den Austausch zwischen den Menschen, welche miteinander in Kontakt treten. Wichtig sei ,die
Art und Weise, also die Qualitat des Austauschs®. Diese geschieht sowohl in zwischenmenschlicher
als auch in raumlich-struktureller Hinsicht und ist fir eine nachhaltige Entwicklung entscheidend. Bei
genauer Betrachtung lasst sich ,eine Wechselwirkung bei der das Verkehrssystem auf die Strukturen
wirkt und die Strukturen ihrerseits auf den Verkehr” feststellen. Das Verkehrssystem bildet ,das

Fundament der Raummuster® (Schoérgi 2014:87).

Es ist ein Irrglaube, dass mit ansteigendem Motorisierungsgrad, also dass immer mehr Menschen ein
Auto besitzen, die Mobilitat ebenfalls zunimmt. Der Osterreichische Verkehrsplaner Hermann
Knoflacher schreibt dazu folgendes als Begriindung; Denn wenn (alltdgliche) Ortsveranderungen

vorgenommen werden,

Jiegt die Ursache immer an einem Mangel am Ausgangspunkt, also der Quelle, und der
Erwartung, diesen Mangel am Ende des Weges, also am Ziel, zu beheben — selbst wenn
das Ziel rdumlich zuné&chst noch nicht fixiert ist. Jeder Weg ist daher mit einem Zweck
verbunden® (Knoflacher 2009:77).

Demzufolge ist anzunehmen, dass Mobilitdét nur zunehmen kann, wenn die Zahl der Zwecke
zunehmen wirde. Zahlreiche Forschungsergebnisse haben bis jetzt jedenfalls gezeigt, dass dies nicht
der Fall ist. Der Anlass des Menschen sich fortzubewegen ist gleich geblieben und war schon friher
zu den Zeiten, als es noch keine technischen Verkehrsmittel gab genauso in ahnlicher Weise
vorhanden wie heute. Mobilitat und Wegezwecke werden durch die Aktivitdten der Menschen definiert.
Das sind jene wie Arbeiten, sich versorgen (mit Nahrung etc.), Sozialkontakte, Ausbildung,
Freizeitaktivitaten, Dienstleistungen und der Weg nach Hause. Wenn die Zwecke konstant bleiben,

verhalt es sich mit der Mobilitat daher ebenso (vgl. ebd.).

Oft wurden bislang im Sprachgebrauch der Praxis die Begriffe Verkehr und Mobilitat als Synonyme
verwendet. Das ist jedoch noch nicht allzu lange der Fall. Der Begriff der Mobilitat wurde bspw. in den
1960er Jahren noch in keinem Lexikon in Verbindung mit Verkehr erwahnt, und Mitte der 1980er Jahre
hatte noch kaum ein Mensch den Begriff Mobilitat mit Verkehr verbunden (vgl. Schopf 2001:3f).
Wahrend sich Mobilitdt ,als Bewegung in moéglichen Raumen® definieren lasst, ist ,Verkehr als

Bewegung in konkreten Raumen aufzufassen.” Verkehr wird somit als ,die augenfalligste
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Erscheinungsform von Mobilitat in unserer Gesellschaft® definiert. ,Mobilitdt manifestiert sich damitim
Verkehr” (ebd. 8f).

1.2 Ziele und Aufbau der Arbeit

Ein Ziel meiner Arbeit ist es, die wesentlichen Herausforderungen und Potentiale zu nennen, um dem
Ideal der ,Stadt der kurzen Wege*“ in unseren Siedlungsstrukturen bzw. in der Planungspraxis naher
zu kommen. Dies geschieht auch am konkreten Beispiel in der Untersuchungsregion Braunau-
Simbach. Hier wird analysiert und bewertet, ob die geplanten Ziele und MaRnahmen der beiden
Raumentwicklungskonzepte der Untersuchungsregion den Anforderungen einer zeitgemafen
qualitatsvollen Planung aus einer kritisch-fachlichen Sichtweise gerecht werden.

In einfacher Weise werden Handlungsempfehlungen (allgemein und konkret) gegeben, wie man am
besten ein Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege*® in der Realitdt umsetzen kdonnte, um
unsere gegenwartigen Siedlungsstrukturen im Bestand zu verbessern. Dabei werden mogliche
Fehlentwicklungen in der Raum- und Stadtplanung aufgezeigt. Meine Ausfihrungen sollen als
Grundlage dienen, das Bewusstsein von Entscheidungstragerinnen bzw. Politikerinnen fir die
drangendsten Probleme mit unseren derzeitigen Lebensrdumen im 21. Jahrhundert, weiter zu
scharfen. Gleichzeitig stellt diese Arbeit eine Anregung dar, wie zuklnftig mit der begrenzten
Ressource Grund und Boden im Siedlungsraum umzugehen ist, um eine gewinschte nachhaltige
Entwicklung erst zu erméglichen.

Bei Gelegenheit werden zudem einige (Good-Practice) Praxisbeispiele zu einzelnen Themenfeldern,

vorwiegend aus dem mitteleuropaischen Raum, vorgestellt.

Zuerst wurden innerhalb der Thematisierung bereits einige wichtige Begriffe definiert bzw. abgegrenzt.
Im Anschluss wird im theoretischen Teil der aktuelle Forschungsstand der Thematik (2.
Siedlungsstrukturen und Verkehrssysteme) aufbereitet. Dabei werden viele gegenwaértige Probleme,
welche in unseren Raumstrukturen herrschen aufgezeigt. Zur Operationalisierung meiner
Forschungsfragen werden im Kapitel (3.) wesentliche Ziele, Kriterien und Strukturprinzipien des
Leitbildes der ,Stadt und Region der kurzen Wege“ vorgestellt, sowie meine daflr verwendeten
Forschungsmethoden erklart. Danach (4.) werden unterschiedliche aktuelle Aspekte (Faktoren) und
Tendenzen im Bereich Gesellschaft, Wirtschaft (Politik) sowie Okologie beleuchtet, welche einen
Einfluss auf eine mdgliche Realisierung (Herausforderungen und Potentiale), bzw. eher fir oder gegen
eine starkere Legitimation, dieses Leitkonzepts fir ,kurze Wege“ sind. Bei einer Vorstellung
vorhandener Steuerungsinstrumente, gesetzlicher Rahmenbedingungen im Kontext des Konzepts
wird auch ein kurzer Einblick in das Planungssystem (Raumordnung und Raumplanung) von
Osterreich und Deutschland gewahrt.

Es folgt (unter 5.) eine kritische Analyse und Bewertung der Planungspraxis im Untersuchungsgebiet,
nach den interkommunalen Raumentwicklungskonzepten von Braunau und Simbach auf Basis der

wesentlichen Ziele, Kriterien sowie Prinzipien des Leitkonzepts.
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Darauffolgend (6.) werden mogliche Handlungsempfehlungen und Anpassungsstrategien vorgestellt,
wie man am besten mit den gegenwartigen Herausforderungen in unseren bebauten Lebensrdumen
umgehen soll. Dies geschieht sowohl mit Handlungsempfehlungen bzw. MaRnahmen auf einer
allgemeinen Ubergeordneten Ebene, welche generell tberall gliltig sein sollen, als auch konkret im
Untersuchungsgebiet: Der grenziberschreitenden bayerisch-oberdsterreichischen
Mittelzentrumsregion Braunau-Simbach. Im Anschluss an diese Empfehlungen werden bei dieser
Gelegenheit Beispiele (stadtische Entwicklungsprojekte) in der Region Braunau-Simbach erlautert.

Diese werden ebenfalls bewertet.

Gegen Ende meiner Arbeit (siehe v.a. 7.2.3) wird der Versuch durchgefiihrt, beide untersuchte
interkommunale Raumentwicklungskonzepte (IREK) zusammenzufihren und die ganze
Untersuchungsregion bereits fur einige Fragen (siehe bspw. 5.4.3 und 5.4.4) als komplette Einheit zu
betrachten, als gabe es keine Staatsgrenze, also keine zwei unterschiedlichen institutionelle
Planungssysteme, zwischen den beiden Stddten am Inn. Es soll damit eine Basis flr einen
einheitlichen Masterplan der zuklnftigen Raumentwicklung einer grenziberschreitenden

Mittelzentrumsregion Braunau-Simbach geschaffen werden.

SchlieBlich werden die wichtigsten Punkte meiner Ausfiihrungen zusammengefasst (siehe 7.1),
Ubergeordnete Forschungsfragen final beantwortet (7.2), ein Fazit gezogen und (7.3) Einblicke in eine
maogliche Zukunft der Planung an sich, der Mobilitat sowie auf der Ebene des Untersuchungsgebiets

gewahrt.

1.3 Forschungsfragen

In der Arbeit werden folgende (bergeordnete Forschungsfragen und daflir bendétigte Teil-
Fragestellungen zur Thematik des Leitkonzepts der “Stadt und Region der kurzen Wege” bzw. rund

um zukunftsfahige Siedlungsstrukturen diskutiert und in den entsprechenden Kapiteln beantwortet.

Forschungsfragen (libergeordnet)

I) Wo liegen die grundsatzlichen Herausforderungen und Potentiale bei der Umsetzung eines
Konzepts der “Stadt und Region der kurzen Wege” (nach wesentlichen Zielen, Kriterien und
Strukturprinzipien It. Fachliteratur) in der Planungspraxis, auch am konkreten Beispiel im

Untersuchungsgebiet?

II) Inwiefern sind zukunftsfahige Siedlungsstrukturen unter der weit verbreiteten Vorherrschaft
und Abhangigkeit des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in Form des privaten Automobils
und auch des (langstrecken-) Warentransports mittels Lastwagen (Lkw) in unseren

stadtischen und landlichen Lebensraumen Uberhaupt noch mdéglich (vgl. Schorgi 2014:24)?

Zentrale Hypothese: Zukunftsfahige Siedlungsstrukturen kénnen ohne eine deutliche

Reduzierung des MIV in derzeitiger Form nicht geschaffen werden.
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Es werden zunachst folgende untergeordnete Teil-Fragestellungen beantwortet, um anschlie3end die
Uibergeordneten Forschungsfragen umfangreich zu klaren. Dies geschieht vor allem auch mithilfe der

gewonnenen Erkenntnisse aus den Forschungsmethoden (siehe Kapitel 3.).

Teil-Fragestellungen

Welche Hemmnisse und Herausforderungen in Bezug auf ein Konzept der “Stadt und Region der
kurzen Wege” sind in den gesetzlichen Rahmenbedingungen der institutionellen Planungspraxis
(Raumordnungsgesetze, Fachplanungen, Bauordnungen etc.) zu finden und wo muss man

nachbessern?

Welche Herausforderungen und Potentiale vorwiegend aus wirtschaftlicher und gesellschaftlicher
Sicht sind in Bezug auf ein Konzept der “Stadt und Region der kurzen Wege” wie zu erwarten und

warum? Wie sieht dies konkret im Untersuchungsgebiet aus?

Was sind die wesentlichen Grinde fur die Liebe und der weit verbreiteten Abhéangigkeit unserer
Gesellschaft zum Automobil und warum ist die Diskrepanz zwischen Anspruch und Wirklichkeit beim

Steuerungsansatz der Stadt- und Raumplanung hier so grof3?

Wie wird im Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach eine zukunftsfahige nachhaltige
Raumentwicklung, anhand der drei Basiskriterien (Dichte, Nutzungsmischung, Attraktivitat der
offentlichen Raume) sowie Strukturprinzipien fir eine Raumstruktur von kurzen Wegen, erreicht

werden?

Wie wird das Verkehrskonzept im Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach innerhalb der

Raumentwicklungskonzepte in Bezug auf eine “Stadt und Region der kurzen Wege” umgesetzt?

Wie werden jene innerhalb der IREK definierten Ziele einer Reduktion des MIV bzw. einer

Minimierung der Auto-Abhangigkeit im Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach erreicht?

2. Siedlungsstrukturen und Verkehrssysteme

Siedlungsstrukturen und der dazwischen stattfindende Verkehr zwischen den einzelnen
Daseinsgrundfunktionen (Wohnen, Arbeiten, Ausbilden, Versorgen sowie Freizeit und Erholung) der
vom Mensch gestalteten Strukturen bilden unseren Lebensraum, das raumliche Gerlst, wo innerhalb
der bebauten zivilisierten Welt, alle alltaglich gewdhnlichen Aktivitdten und Handlungen stattfinden.
Das Verkehrssystem, auf den jeweils fur die verschiedenen Verkehrsmittel Gber Land (zu Fuf3,
Fahrrad, MIV, OV) definierten Bahnen und Wege, wird dabei durch unterschiedlichste Prozesse und
Faktoren beeinflusst. Dieses hat sich durch den stetigen technologischen Fortschritt von seiner
Urspringlichkeit bereits weit entfernt. Aktuelle Probleme und globale Herausforderungen in unseren

Siedlungsstrukturen kdnnen nur geldst werden, wenn auch gegenwartige Siedlungsformen
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gemeinsam mit Mobilitdt neu gedacht werden. In diesem Spannungsfeld sowie Forschungsgebiet
innerhalb der Planungsdisziplinen (Raum-, Stadt- und Verkehrsplanung) lasst sich meine Arbeit, rund

um das Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege* ansiedeln.

Siedlungsstrukturen und Verkehrssysteme befinden sich in einem engen Abhé&ngigkeitsverhaltnis
untereinander und haben vielféltige Wechselwirkungen. Es ist dabei zu erkennen, wie es auch
Beckmann et al. (2011:24) feststellen, ,dass sich die Handlungsfelder Stadt- und Verkehrsplanung
inklusive der Raumordnung immer starker Uberlagern®. Dies ist vielfach einer ansteigenden
Komplexitat von realen Entscheidungsvorgdngen im Mobilitdtsgeschehen geschuldet (vgl. Jessen
1997:7).

Vor allem ein Anstieg der Flacheninanspruchnahme belastet unsere Lebensraume. In Osterreich ist
die Bevolkerungszahl vom Jahr 2001 bis 2014 um 6 % gewachsen. Gleichzeitig stieg der
Flachenverbrauch um 13 % an. Es wurden fur Bau- und Verkehrsflachen im Jahr 2014 pro Tag 7,4
Hektar verbraucht — ,dreimal mehr als das Ziel der Osterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie*
(Gansterer VCO 2015:0.S). Auf der anderen Seite wird der Zuwachs der innerértlichen Brachflachen
auf ca. 3 Hektar pro Tag geschatzt (vgl. ebd.). Dariiber hinaus besitzt Osterreich eine der hochsten
Anteile an Einzelhandelsverkaufsflachen pro Kopf (vgl. Schnedlitz et al. 2016:17). In Deutschland ist
diese Situation nicht viel besser. Vom Jahr 2010 bis 2013 sei die Siedlungs- und Verkehrsflache
taglich um 73 Hektar gewachsen, was etwa 104 Fuf3ballfeldern entspricht. Gegenliber dem letzten
Vergleichszeitraum vom Jahr 2009 bis 2012 (Verbrauch von 74 Hektar Flache pro Tag) ist der
Flachenverbrauch nur minimal zuriickgegangen. Das Ziel der Nachhaltigkeitsstrategie der
Bundesregierung in Deutschland wére ebenfalls eine Reduktion der taglichen Inanspruchnahme
neuer Siedlungs- und Verkehrsflachen und zwar auf durchschnittlich 30 Hektar pro Tag bis zum Jahr
2020 (vgl. Statistisches Bundesamt 2017:0.S.). Anzumerken ist, dass Siedlungs- und Verkehrsflache
nicht komplett gleichzusetzen ist mit versiegelter Flache. Diese umfassen demnach auch einen
groBeren Anteil unbebauter und nicht versiegelter Flachen, wie Erholungsflachen (Griinanlagen und
Sportflachen) (vgl. ebd.). Werden neue Flachen verbaut ist das im Sinne der Biodiversitat irreversibel.
Einmal durch den Menschen versiegelte Flachen kdnnen nicht einfach wieder in natirliche

Okosysteme zuriickverwandelt werden (vgl. Beckmann et al. 2011:16).

Zunéachst wird in diesem Kapitel ein kleiner Uberblick tiber die Entwicklungen von Siedlungsstrukturen
und der jeweils in diesen integrierten Verkehrssystemen gegeben. Es werden danach
Siedlungsstrukturen, Leitbilder im Stadtebau der jingeren Geschichte beschrieben, um schlief3lich auf
das aktuell diskutierte Konzept der ,kurzen Wege* hinzuftihren.

Der Fortschritt der Menschheit ermdglichte immer neue Verkehrssysteme — vom Aufkommen der
Eisenbahn bis hin zum heute vorherrschenden individuellen Fortbewegungsmittel des Automobils —
die auch grof3e Auswirkungen auf unsere Lebensraume und Siedlungsstrukturen haben. Bei meinen
Ausfihrungen wird, nach der Darstellung der Entwicklungen von Siedlungsstrukturen im Wandel der

Zeit, besonders auf das gegenwartige Stral3enverkehrssystem, mit dem alles dominierenden
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Automobil, néher eingegangen und deren Auswirkungen, Abhangigkeiten und Folgekosten auf die

Allgemeinheit diskutiert.

2.1 Raumstrukturen im Wandel der Zeit

Da eine Stadt an sich, als Ergebnis des vielfaltigen menschlichen Handelns, von Natur aus, eine
Raumstruktur darstellt, in der kurze Wege und rdumliche N&he charakteristisch sind, ist es umso
bemerkenswerter, dass unsere Siedlungsstrukturen gegenwartig eben oft fast das Gegenteil einer
.otadt der kurzen Wege“ reprasentieren. Dabei ist eine gewisse Dichte der Ursprung allen
menschlichen Siedelns. Bereits zu einer frihen Zeit wurden Hofe, Dorfer und grofl3ere Ansiedlungen
hauptsachlich dafir gegrindet, ,um sich zu schiitzen und geschiitzt besser wirtschaften zu kénnen®
(Lampugnani 2006:1f). Priméar hat eine solche Raumstruktur zuséatzlich den Sinn, ,um dank der
raumlichen N&ahe besser miteinander interagieren und kommunizieren zu koénnen“ (ebd.). Es
entstehen dabei Agglomerationsvorteile. Dichte resultiert aus den kulturellen Bedirfnissen der
Menschheit und ist eine Essenz von Urbanitét (vgl. Feldtkeller 1998:20; Lampugnani ebd.).

Demnach ist es der Charakter der klassischen europédischen Stadt mit ihrer kompakten
Stadtebaustruktur und hohen Bevoélkerungsdichte, dem Kkleinteiligen Nebeneinander von
unterschiedlichen Nutzungen, den StraRen, engen Gassen und Platzen, welche zum Verweilen und
Flanieren einladen. Diese Siedlungsstrukturen beinhalten aber mehr als nur rein diese
stadtebaulichen Aspekte. Sie kdnnen eine soziale Basis fur Frieden und Gerechtigkeit in unserer
Gesellschaft sein. In solchen Raumstrukturen ist vor allem eine Mischung der unterschiedlichsten
sozialen Milieus und das Nebeneinander bzw. Miteinander verschiedener Kulturen entscheidend. So
gelten diese Ideale der européischen Stadt nach wie vor in vielerlei Hinsicht als Grundmodell fr
soziale Integration und kulturelle Vielfalt (vgl. Joos 2012:106). In diesen Siedlungsstrukturen
herrschten lange Zeit Bedingungen, um urbanes Leben entstehen zu lassen, was in den heutigen

Siedlungen, fernab von GroR3stadten, immer 6fter vermisst wird.

Das Phanomen des Urbanen war jedoch immer schon mit dem des Suburbanen verbunden. Es ist
der oft unscharf begrenzte Raum, der bereits in der Antike den Ubergang der Stadt zur umliegenden
Landschaft charakterisierte. Viele Jahrhunderte lang war dieser suburbane Raum privilegierter
Wohnsitz jener, die sich zusatzlich zum Stadtpalais auch eine Vorortvilla leisten konnten. Dieser Raum
ist ,Mitte des 19. Jahrhunderts als Alternative zur verkommenen, verschmutzten, zugebauten und
Ubervolkerten* GroR3stadt ,entdeckt (Lampugnani ebd.) worden und wurde somit auch fur Birger der
mittleren und niedrigen Einkommensschichten interessant. In England entstand zur Wende vom 19.
in das 20. Jahrhundert das reformistische Konzept der Gartenstadt von Ebenezer Howard (vgl. First
et al. 1999:17f; vgl. Lampugnani ebd.). Dieses Konzept im Siedlungsbau war vor allem eine Reaktion
auf diese schlechten Lebens- und Wohnverhaltnisse zur Zeit der Industrialisierung im 19. Jahrhundert.
Das rasante Wachstum der Stéadte, zunehmende bauliche Verdichtung mitsamt Wohnungsnot und
negative Umwelteinfliisse wie Larm und Abgase der Fabriken, die dicht an den Wohnsiedlungen
entstanden, trugen dazu bei, sodass das Bedurfnis nach neuen (Ordnungs-) Konzepten in der
Stadtplanung gréRer wurde (vgl. Albers und Wékel 2011:20).
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Es wohnen heutzutage etwa zwei Drittel der Bevolkerung in Europa in diesen periphereren Raumen
vor der Kernstadt (vgl. Lampugnani ebd.). Dazu beigetragen hat auch eine standige Entwicklung

immer neuer Verkehrssysteme.

2.1.1 Verkehrssysteme: Komprimierung von Raum und Zeit

Zunachst war es der Bau der Eisenbahn der unsere Stadte und Landschaften massiv veréanderte.
Ausgehend von England fihrte die Einrichtung dieses neuen Verkehrssystems zu einer Revolution
der Erreichbarkeit zwischen den Regionen. Die Reisezeit zwischen den Stadten des Landes
schrumpfte enorm und die Menschen im Land setzten sich in Bewegung. Es war das vorlaufige Ende
des Individualverkehrs. Zunéchst wurden die Bahnlinien bis an den Rand der damaligen Stadte, bis
an die mittelalterlichen Altstadte wo sich noch die Stadtmauern befanden, gelegt und dort die groRen
Bahnhofe errichtet. Erst mit der Zeit wurden die Bahnhofe von der Erweiterung der Stadte einverleibt
und waren von nun an von der restlichen Stadt umgeben. Aufgrund des neuen Verkehrsmittels wurden
die Stadte selbst zur Quelle, zum Ziel und zur Durchgangsstation der Verkehrsstrome. Man erkannte,
dass die StralRensysteme zwischen den Innenstadten und Bahnhdfen — bspw. derer innerhalb von
London oder Paris — nicht mehr ausreichend Kapazitat bieten wirden. Da der Personen- und
Warenverkehr stark anstieg wurden Umbauten getatigt.

Eines der bekanntesten Beispiele einer Stadtplanung jener Zeit stellt die Neugestaltung von Paris von
Haussmann unter Napoleon lll. im 19. Jahrhundert dar. Hier lieR man tausende von Menschen
zwangsumsiedeln, um die breiten Boulevards und Avenuen quer durch die Stadt zu errichten. Diese
wurden schnurgerade vor allem zwischen den einzelnen Bahnhdofen der Stadt, quasi als Verlangerung
der an den Kopfbahnhdéfen endenden Bahnlinien, angelegt. Neben verkehrsplanerischen
Gesichtspunkten und einem asthetischen Anspruch waren sicherlich sowohl eine Verbesserung der
sanitéren Verhéaltnisse in der Stadt als auch die Erleichterung von Truppenbewegungen innerhalb der
franzésischen Hauptstadt wesentliche Argumente dieser Neugestaltung gewesen. Beim Stadtumbau
waren die autoritaren Machtverhaltnisse der damaligen Zeit héchstwahrscheinlich eine vorrangige
Motivation, das StraRensystem fiir den kommerziellen Verkehr anzupassen. Paris wurde durch die
Plane von Haussmann nicht blof3 asthetisch aufgewertet, sondern vielmehr in einer dem Verkehr
gerechten Weise angepasst. Im Gegensatz zu den schmalen mittelalterlichen Gassen, welche
Schauplatz des nachbarschaftlichen Lebens waren, dienten die Boulevards und Avenuen in erster
Linie dem Verkehr, damit primér den Reichen und Méachtigen, der Bourgeoisie, welche vorwiegend im

System davon profitierten (vgl. Schmitz 2001:37f).

Was zuerst das Eisenbahnverkehrssystem ausgelOst hat, beschleunigte anschlieRend spater die
Verbreitung des Automobils fir den individuellen Verkehr diese Entwicklung — einer Komprimierung
von Raum und Zeit — rasant. Das Verkehrssystem bemisst das Erreichen eines Orts. Hierbei spielt die
Geschwindigkeit dieses Systems eine entscheidende Rolle. Nicht mehr die physische Distanz, die
Uber Jahrhunderte hinweg mafgeblich unsere Siedlungsstrukturen pragte, ist allein fir eine schnelle

Erreichbarkeit verantwortlich.
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2.1.2 Stadtebau ab dem 20. Jhdt.

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts sind Stadte also wie beschrieben nicht mehr blof3 dadurch
gewachsen indem das Zentrum verdichtet sowie am verdichteten Zentrum angebaut wurde, sondern
schlie3lich zunehmend in fragmentierten und aufgelockerten peripheren Siedlungen (vgl. Lampugnani
2006:1).

Die Charta von Athen aus dem Jahr 1933 mit dem Konzept der funktionalen Stadt gilt als Meilenstein
der Stadtplanung der Moderne. Das oberste Prinzip bei diesem stadtebaulichen Konzept hiel3
Funktionstrennung, der Entflechtung der einzelnen Teilbereiche einer Stadt, wie die Trennung des
Wohn- und Arbeitsplatzes. Als verbindendes Element zwischen den einzelnen funktionalen
stadtischen Bereichen dient der Verkehr. Bis heute wirken sich die negativen Folgen dieser Charta,
wie die zahlreichen Verkehrsstaus in den Ballungsraumen beweisen, auf unsere Stadte aus (vgl.
Albers und Wékel 2011: 26). Das Automobil pragte immer mehr das Stadtbild und feierte einen
Siegeszug in den vom Mensch besiedelten Landschaften. Zum Beispiel gab es in Los Angeles, die
als autogerechte Stadt schlechthin gilt, vor der Verbreitung des Autos und dem massiven Ausbau der
StraRenverkehrsinfrastruktur ~ ein  funktionierendes und  flachendeckendes  6ffentliches
Schienenverkehrssystem. Dieses wurde durch den Einfluss der Auto- und Olindustrie (u.a. General
Motors und Standard Oil of California) systematisch reduziert und durch Busse ersetzt, bis es
schlieBlich ineffizient und groRtenteils eingestellt wurde. Der OPNV ist zerstért worden —
Strallenbahnen wurden verschrottet — um die Ausbreitung des Automobils, staatlich subventioniert
durch Autobahnbau und finanzieller Unterstiitzung beim Eigenheimbau, zu beschleunigen (vgl.
Schmitz 2001.:62ff).

In Europa, insbesondere in Deutschland folgten die stadtebaulichen Leitbilder der 1950er Jahre — die
Gegliederte und aufgelockerte Stadt und der 1960er Jahre — die Autogerechte Stadt. All diese
Leitbilder sind auf die Grundlagen der Charta von Athen zurlickzufihren. Als in den spaten 1960er
und in erster Linie in den 1970er Jahren Kritik aufgrund der lockeren Bebauung und an dem
infolgedessen eingetretenen Verlust an Urbanitat aufkam, gab es einen Perspektivenwechsel im
Stadtebau. Das neue Leithild hie3 nun Urbanitdt durch Dichte. Es entstanden zunéachst
GroBwohnsiedlungen am Rand der stadtischen Kernrdume, wahrend man in den alten
Wohnquartieren auf Flachensanierung setzte, welche mit einem Abriss der bestehenden Bausubstanz
im groRBen Stil einherging. In der Bevdlkerung sorgte diese abermalige Zerstérung, nach den
verheerenden Schaden durch den Zweiten Weltkrieg, flr Proteste. Dies fuhrte zu einer erhfhten
Wertschatzung flr das historische Erbe und zu einer erhaltenden Stadterneuerung, auch durch das
neu geschaffene Stadtebauftrderungsgesetz in Deutschland. Man sanierte vermehrt Wohn- und
Mischquartiere in den Innenstadten (vgl. Beckmann et al. 2011:20).

Doch relativ schnell wurde diese Dichte in den innerstadtischen Quartieren als zu hoch empfunden
und es kam wieder zu einer Verringerung selbiger. Das Stadtzentrum erfuhr trotzdem eine kleine
Renaissance. Es war jedoch noch keine komplette Abkehr von dem Gedanken der Funktionstrennung
innerhalb der Stadte und den damit einhergehenden Auswirkungen des Ausuferns? der Stadt.

Maflinahmen, wie das VergroRern der Wohneinheiten, erhdhten damals die Lebensqualitat in den
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innerstadtischen Wohnquartieren. Man baute in den 1970er Jahren auch gleichzeitig zahlreiche neue
Siedlungen mit Hochhausern am Stadtrand, die monofunktional lediglich einem Zweck, dem Wohnen
dienten. Es entstanden die ersten Ful3gangerzonen in den Hauptgeschaftsstralen, um den
innerstadtischen Handel aufzuwerten und mehr Attraktivitit zu verleihen. Das Wohnen in den
Innenstadten war entweder Uberteuert oder unattraktiv, daher konnte auch die Sanierung der alten
Bausubstanz den Prozess der Suburbanisierung kaum aufhalten. In den 1970er- und 1980er Jahren
wurde der Prozess der raumlichen Funktionstrennung weiter wenig hinterfragt, was die Ausdehnung
der Wohnstandorte von der Kernstadt in das Umland ungehindert beschleunigte (vgl. ebd.).

Das Phanomen der Suburbia wurde lange Zeit als Forschungsgegenstand in der stadtebaulichen
Disziplin links liegen gelassen. Erst in den 1980er und 90er Jahren wurde es ,zum Gegenstand
analytischer und theoretischer Auseinandersetzungen.” Hier ist vor allem Thomas Sieverts Werk der
Zwischenstadt (,Zwischen Ort und Welt, Raum und Zeit, Stadt und Land*) zu erwahnen, welches sich
»mit der verstadterten Landschaft oder verlandschafteten Stadt“ auseinandersetzt. Sieverts verstand
diesen Raum aufRerhalb der Kernstadt ,als neuartigen Stadt- und Strukturtyp® und konne als
Forschungsgebiet neuer gestalterischer Méglichkeiten betrachtet werden (vgl. Lampugnani 2006:1f).
Dieses Gegenstlick zur kompakten Stadt wird auch als Netzstadt bezeichnet (vgl. First et al.
1999:73).

Gegen Ende der 1980er, spatestens Anfang der 1990er Jahre, kam das Leitbild der nachhaltigen
Stadtentwicklung zum Vorschein. Dies ist ein Resultat der zunehmend hohen Umweltbelastungen und
Ressourcenverbrauche, welche primar von Stadten verursacht werden. Ab der Konferenz fur Umwelt
und Entwicklung in Rio de Janeiro im Jahr 1992 wurde das Interesse fir das Leitkonzept und dessen
vielfaltigen Thematiken durch eine generelle leidenschaftliche Diskussion um nachhaltige
Entwicklung, gesteigert. In der Folge befassten sich mit den Herausforderungen, die unsere Stadte
im neuen Jahrtausend bewaéltigen missen, die Lokale Agenda 21 (die auf die Konferenz in Rio
zuriickgeht), sowie bspw. Konferenzen in Istanbul (Habitat IlI) und in Berlin (URBAN 21-Konferenz).
Aufgrund dessen, dass die Herausforderungen, wie das wachsende Verkehrsaufkommen und die
anhaltende Zersiedelung stetig komplexer wurden, hat man die integrierte Stadtentwicklung
wiederentdeckt (vgl. Beckmann et al. 2011:20f). Das in dieser Arbeit thematisierte Leitkonzept basiert
ebenfalls auf den spateren Errungenschaften der Leipzig Charta der europédischen Stadt (vgl. ebd.
36). Ein Konzept der ,Stadt der kurzen Wege* verkniipft hervorragend alle Daseinsgrundfunktionen
menschlicher Siedlungen. Damit wurde es zum fiihrenden Leitbild in der um integrierte Konzepte
bemiihten zeitgendssischen kommunalen Stadt- und Verkehrsplanung, welches spater um eine

Ebene, der ,Stadt und Region der kurzen Wege* erweitert wurde (vgl. ebd. 20f).

2.2 Das vorherrschende Stral3enverkehrssystem und dessen Auswirkungen

In diesem Kapitel werden zentrale Herausforderungen dargelegt und diskutiert welche in unseren
Raumstrukturen bzw. im StralRenverkehrssystem herrschen. Das Verkehrsmittel Auto préagt unsere

Siedlungsraume malfgeblich und das dazugehoérige Gewirr aus Fahrbahnen geniefldt ein
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Selbstverstandnis, worin zahlreiche Irrtimer begrindet liegen (vgl. Experteninterview E 2017; vgl.
Schorgi 2014:87), welche im Folgenden ausfuhrlich dargestellt werden.

Dies soll helfen zu einer zentralen Frage (vgl. Schorgi 2014:24) hinzufuhren: Inwiefern zukunftsfahige
Siedlungsstrukturen unter der weit verbreiteten Vorherrschaft und Abhéngigkeit des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) in Form des privaten Automobils und auch des Warentransports mittels

Lastwagen (Lkw) in unseren stadtischen und landlichen Lebensraumen tiberhaupt noch méglich sind?

Allen voran Knoflacher sieht in unseren derzeitigen Siedlungsstrukturen, die auf die Autoabhangigkeit
setzen ein generelles Problem, in 6konomischer, sozialer und 6kologischer Hinsicht. Unsere
dispersen Strukturen seien fiir eine ganze Reihe an Fehlentwicklungen in unserer Gesellschaft und
unseren Lebensraumen verantwortlich. Es ist auch eine Kritik am neoliberalen Wirtschaftsmodell, des
Kapitalismus, welches auf endlosem Wachstum und einen Raubbau an den natirlichen Ressourcen
basiert. Er stellt auch grundsatzlich die Machtverhéltnisse unserer Gesellschaftsordnung, in
Verbindung mit unseren Siedlungsstrukturen sowie Verkehrssystem, in Frage. Ein Verkehrssystem
mit héheren Geschwindigkeiten begunstige eher autoritare als demokratische Systeme sowie global
agierende Konzerne und fuhre zu Zentralisierung, Abhangigkeit und ungleicher Machtverteilung (vgl.
Knoflacher 1997.0.S.). Oliver Schorgi beschreibt diese Prozesse innerhalb der Raumstrukturen
ebenfalls in seiner preisgekronten Arbeit Uber die Struktur der Dromokratie (griech. dromos Lauf,
Rennbahn und griech. -krateia Herrschaft) nach dem Philosoph Paul Virilio, einer Herrschaft der
Geschwindigkeit, Fahr- sowie Jagdgesellschaft (vgl. Schoérgi 2014). Demnach habe sich die lokale
Geldzirkulation in unserem Wirtschaftssystem durch die beherrschenden Strukturen weitestgehend
aufgeldst. Ein ahnliches Phanomen ist auch bei der weltweiten Warendistribution zu beobachten, wo
sich globale Konzentration abzeichnet. Wenn dieses System zusammenbricht, ware der Schock
riesig. Das wirde dazu fiuhren, dass etwa die Benzinpreise der westlichen Gesellschaft
aulRerordentlich ansteigen. Es konnte zu einer sozialpolitischen Katastrophe kommen, wo
Nahrungsmittelpreise, Transportkosten und Arbeitswege nur schwer zu bezahlen seien (vgl. ebd.
195).

In unseren Stadten kann man die Vorherrschaft des motorisierten Verkehrs nicht tbersehen, wie
Knoflacher (vgl. 1996:99) eindringlich beschreibt. Verlassen die Menschen ihre Hauser, so sind sie
eingepfercht zwischen Beton und Asphalt und umgeben von Larm und Abgasen. Sie werden in ihrer
Bewegungsfreiheit gestort durch Verkehrsampeln, die den Autos hauptséchlich den Vorrang geben.
Der Mensch, als Zweibeiner, muss sich den Autos unterordnen. Er muss unter die Erde, oder
unfreiwillig Stufen und Hohenunterschiede Uberwinden, bloR um auf die andere Stral3enseite zu
gelangen, wéhrend Autofahrerinnen zusammenhéangende ebene Verkehrsflachen zur Verfugung
haben. Jahrtausende lang konnte er sich frei in seinen Lebensraumen bewegen, bis das Automobil
die Ubermacht bekam. So wird der Mensch auf seinen taglichen Wegen fast gezwungen auch auf das
Auto umzusteigen, um nicht in dieser Welt unterzugehen. Wenn er 6ffentliche Verkehrsmittel (OV)

benutzt kommt es ihm vor, aus 6konomischen Griinden eingepfercht, wie ein Transportgut behandelt
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zu werden. Wie eine Ware, die unterirdisch ohne Sonnenlicht transportiert wird. Oben am Tageslicht

fahren die Luxusautomobile (siehe Kap. 2.3 Der Mensch als Planungsmal3stab) (vgl. ebd.).

Siedlungsdichte und Verkehr

Es sind die jeweiligen unterschiedlichen Arten der Siedlungsstrukturen, welche den Aufwand fir
Mobilitat in einer Stadt oder Region beeinflussen. Diese bestimmen den Flachenverbrauch und die
Bevolkerungsdichte in einem Gebiet (vgl. Gansterer VCO 2015:0.S.). Dabei wird der
Mobilitatsaufwand anhand der Geschwindigkeit mit der Distanztberwindung im physikalischen Raum
moglich ist, sprich den Transport- bzw. Energiekosten berechnet. Gleichzeitig sind es dabei jene
Einflussfaktoren die entweder Raumwiderstand oder eben das Gegenteil — Zersiedelung — bei
gegenwadrtigen geringen realen Kosten des MIV, erzeugen (vgl. Schmitz 2001:270ff). Man spreche
vom Prozess der Dispersion (lat. dispersio: Zerstreuung; Verteilung, Ausbreitung) (vgl. Schorgi 2014),
wo externe Kosten, welche nicht von den Nutznief3ern bzw. Verursachern getragen werden mussen,
entstehen (vgl. Schmitz 2001:245f). AuRerdem werden Raumstrukturen erzeugt, wo eine Versorgung

mit etwa einem leistungsfahigen OV kaum zu finanzieren ist (vgl. OROK 2017c:7).

Ein Klassiker unter den Studien zum Zusammenhang zwischen Siedlungsdichte und

Verkehrsverhalten stellt die Darstellung von Newman und Kenworthy dar, die den Kraftstoffverbrauch
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das standortinduzierte Mobilititsverhalten einen gréR3eren Priméarenergieverbrauch (Uber 60 % mehr).
Im Bereich der Mobilitat sei zukinftig sehr viel Potential bei der Einsparung der von uns benétigten
Energiemenge vorhanden. Deshalb soll in diesem Zusammenhang nicht nur von Energiesparhaus

sondern von einem ,Verkehrsparhaus® die Rede sein (vgl. Gansterer VCO 2015:0.S.).
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Abbildung 3: Einfluss der Mobilitat auf den Gesamtenergieverbrauch beim Wohnen (Quelle: Gansterer VCO 2015:0.S.).

Der Anteil der Wege die mit dem Auto zurtickgelegt werden nehmen ,zu, je kleiner die Siedlungskerne
in einer Gemeinde sind und je hoher der Anteil an Personen ist, die aul3erhalb von Siedlungskernen
wohnen“ (Hiess & Schénegger 2015:16) (siehe Abb. 4 unten). In Oberdsterreich ist der OV-Anteil
bspw. mit Ausnahme der gré3eren Stédte Linz, Wels und Steyr in allen Siedlungsstrukturtypen relativ
gleich niedrig. Dieser variiere jedoch deutlich bei reiner Betrachtung der Wege im Umweltverbund
(OV, Fahrrad, zu FuB). In den kleineren Stadten ist der OV-Anteil (bei unzureichendem Angebot)
niedrig, da hier Wege bereits haufig kirzer sind und teilweise zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
zurlckgelegt werden. Demnach nutzen Einwohnerinnen welche in kleinen Siedlungskernen oder
sogar auRerhalb von Siedlungskernen wohnen ofter den OV bzw. Park & Ride, als jene in kleineren
Stadten. Der Grund dafir ist, dass in kleineren Siedlungseinheiten (Landgemeinden) Arbeitsplatze,
Schulen, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen seltener im fu3laufigen Einzugsbereich liegen. In
diesen dunn besiedelten Siedlungsgebieten ist aber der MIV-Anteil am héchsten (vgl. Hiess &
Schoénegger 2015:16).

100%

46.4% | Linz, Wels, Steyr

| Ubrige Stadte

Gemeinden
[ mit Siedlungs-
kernen = 250 EWW

Gemeinden
| ohne Siadiungs-
keme = 250 EW

mPkw mzu Full, Rad, OV, OV + MIV

Abbildung 4: Modal Split in Oberdsterreich (00) 2012 nach Siedlungsstrukturtypen (Quelle: 00 Landesregierung,
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und OV 2014, OO-Verkehrserhebung 2012; zit. n. Hiess & Schénegger 2015:18).
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Fur ganz Osterreich ist festzuhalten, dass in dicht besiedelten Gebieten etwa 30 % der Menschen fiir
ihre taglichen Wege o6ffentliche Verkehrsmittel verwenden. In Gebieten mit geringen Siedlungsdichten
sind es lediglich 6 %, wahrend 85 % t&glich oder mehrmals wochentlich das Auto benutzen. Das Auto
weist in dicht besiedelten Gebieten hingegen eine Nutzungsrate von 61 % auf. In Osterreich sind die
taglichen Wegstrecken von Erwerbstéatigen im landlichen Raum, welche in Streusiedlungen leben, im
Durchschnitt um mindestens 20 % langer als von jenen welche im Ortskern wohnen (vgl. Gansterer
2015:0.8.).
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Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl nach Siedlungsdichte (Quelle: Gansterer 2015:0.S.). 2001:41).

Der OV benétigt viel weniger Flache — eine StraRenbahn etwa so viel wie 124 Autos (die stehend 950
m? Flache verbrauchen) — und es kdnnen auf einmal viel mehr Menschen transportiert werden. Autos
bendtigen zusatzlich Stellplatze in der Stadt. Der FuBganger- und Fahrradverkehr beansprucht
deutlich weniger Flache (vgl. Gansterer 2016a:0.S.).

Geschwindigkeit und Zeit

Das Ziel der herkémmlichen Verkehrsplanung ,war der ungestort flieRende Autoverkehr mit moglichst
hoher Geschwindigkeit. Man nahm an, dass die beste Verkehrsqualitdt eine mit hoher
Geschwindigkeit und geringer Auslastung ist und die schlechteste den totalen Stau darstellt. Diese
Sichtweise sei kein brauchbarer Ausgangspunkt flr ein wissenschaftliches Verstandnis flr Verkehr
(vgl. Knoflacher 2009:77). Es sei Geschwindigkeit im traditionellen Verstandnis von Verkehr namlich

sdeshalb eine zentrale GréBe, weil man annahm, dass die persénlichen Erfahrungen, die
man mit schnellen Verkehrssystemen machte, Systemwirkungen waren, namlich
Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit. Verkehrsékonomie, Verkehrsplanung und -technik
gehen von der Annahme aus, dass durch die Erhéhung der Geschwindigkeit Zeit gespart
werden kann“(ebd.).
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Doch es zeigt sich indessen, betrachtet man das gesamte Verkehrssystem, dass dies nicht so ist (vgl.
ebd.). Durch die Entwicklung immer schnellerer Fortbewegungsmittel misste heute eigentlich dadurch
jedem einzelnen mehr Zeit zur Verfigung stehen. Das Gegenteil ist hingegen der Fall. Wenn man
komplett alleine mit seinem Auto auf den StralRen unterwegs ist, ware ein Zeitgewinn bei hoher
Geschwindigkeit zwar durchaus der Fall — jedenfalls hat der Autoverkehr in den letzten Jahrzehnten
enorm zugenommen und im Gewirr des Stral3enverkehrssystems ist man bei weitem nicht allein und
man bewegt sich innerhalb des Systems deshalb nicht schneller fort. Eine entscheidende Rolle spielt
dabei eine wichtige Grol3e — jene der Zeit — die allen Menschen als knappes Gut zur Verfiigung steht.
Es konnte gleichzeitig ein Gesetz der konstanten Reisezeit festgestellt werden, wobei raumliche
Distanzen zu Variablen werden. Auch die Anzahl der taglichen Wege sind Ubrigens gleich
(Mobilitatskonstante). Wenn in einer Struktur, wie in einer Stadt, die Geschwindigkeiten des
Verkehrssystems nun erhoht werden, und es auch noch durch die Bereitstellung hervorragender
Infrastruktur erleichtert wird das Verkehrsmittel Auto zu nutzen, fiihrt eine Grundlage des Menschen,
namlich die konstante Zeit welche fur alltdgliche Mobilitat zur Verfigung steht, dazu, dass disperse
(zerstreute) Siedlungen mit weiten raumlichen Distanzen, also einer Anti-kurze-Wege-Struktur,
entstehen. Eine Erhéhung der Geschwindigkeit im Verkehrssystem fiihrt damit zu Zersiedelung und
Flachenverbrauch, nicht zu einem Zeitgewinn fur die jeweilige Gesellschaft. In einem solchen System
von hohen individuellen Geschwindigkeiten, in Form des Autoverkehrs, konnen daher keine kurzen
Wege entstehen, worauf das in meiner Arbeit behandelte Leitbild abzielt (vgl. Knoflacher 1996:54ff).

Es sind gerade Kleinstadte und Dorfer, durch die hier beschriebenen Prozesse der Geschwindigkeit
im Verkehrssystem, schwer betroffen, dass sie selbst kaum noch Uberlebensfahig seien (Beispiele
siehe 2.2.2 Autobahnbau als Regionalentwicklung?). Unsere gegenwartigen Raumstrukturen, sowie
die damit einhergehenden 6konomischen und sozialen Prozesse konnten unter diesen Entwicklungen
der individualisierten und motorisierten Raumiberwindung dermalen dispergieren, dass die
Funktionstauglichkeit dieses Raumgefliges ausschlielich unter gro3en Mengen externer
Energiezufuhr, hauptséchlich nach wie vor, in Form von Erddl aufrechterhalten werden kénne (vgl.
Schorgi 2014:195).

Diese Auswirkungen sind etwa auch am gezielten Bau von Umgehungsstral3en, die innerdértliche
Bereiche entlasten sollen, aber gleichzeitig dazu fiihren, dass bei gleichem Zeitbudget langere Wege
zurlckgelegt werden und es letztlich zu einer Steigerung des Verkehrsaufwands kommt, zu sehen
(vgl. Beckmann et al. 2011:81).

2.2.1 Folgekosten des Autoverkehrs

Ein wesentliches Problem ist die fehlende Kostenwahrheit des Autoverkehrs. Der MIV scheint fur das
einzelne Individuum einzig und allein deshalb vorteilhaft zu sein, da nicht alle Kosten, die durch den
MIV verursacht werden, auch von den Verursacherinnen zu tragen sind. Diese Uibernehmen zwar die
Kosten fir das Fahrzeug selbst, Abgaben, Steuern, Versicherungen und Treibstoff, allerdings werden
SO genannte externe Kosten — wie Luftverschmutzung (Feinstaub, Treibhausgase), Larm,
Unfallschaden, Flachenverbrauch (z.B. fur Parkplatze) sowie nicht zuletzt Investitionskosten in die

dafur bendtigte Infrastruktur (z.B. StralRenausbau- und Erhaltung) — an die Allgemeinheit abgewalzt.
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Der MIV wird, solange diese externen Kosten nicht internalisiert werden, das heil3t auch von den
Verursacherlnnen getragen werden, vor allem im landlichen Raum, noch lange eine sehr attraktive
Alternative zum OPNV darstellen (vgl. Kofel & Mitterer 2013:16).

In meiner Arbeit wird primar auf den privaten MIV und dessen Probleme eingegangen, doch der Lkw-
Verkehr ist genauso von Bedeutung. Ein klimafreundlicher Giterverkehr dirfe daher nicht vergessen
werden (vgl. Gansterer 2016a:0.S.).

Das Auto hat von allen Verkehrsmitteln, betrachtet in der Gesamtbilanz, den meisten Energieaufwand
sowohl fir seine Herstellung, als auch im Betrieb. Durch eine Verlagerung gro3er Anteile des Verkehrs
etwa auf die Schiene, sei ein grol3es Energieeinsparungspotential vorhanden (vgl. Aubauer
2001:99ff).

Beim Bau der bendtigten Stral3eninfrastruktur entstehen enorme Kosten fur die Allgemeinheit. Der
reine Aus- und Neubau von Autobahnen und SchnellstraRen bspw. in Osterreich wird zwar von der
ASFINAG, dem staatlichen Betreiber der Autobahnen und Schnellstralen, Uber Mauteinnahmen
finanziert. Demungeachtet zahlen auch jene Steuerzahlerinnen, welche kein Auto besitzen, die
Folgekosten des Autoverkehrs mit. Denn, Kosten fir Planung, Genehmigung, Flachenverbrauch,
Luftverschmutzung oder Unfallfolgen werden dagegen haufig in anderen Ressorts abgerechnet. So
lasst sich erahnen, dass flr einige dieser entstehenden externen volkswirtschaftlichen Kosten etwa
das Umwelt-, bzw. Lebens- oder Gesundheitsministerium anstatt des Verkehrsministeriums, sich
schlussendlich fur die immensen negativen Auswirkungen des Autoverkehrs, verantwortlich zeigen
muss. Vor allem sind noch keine Finanzierungskosten, bei keinem der Stral3eninfrastrukturprojekte
enthalten. Ein Kilometer Autobahn kostet Millionen von Euro und Mautgebiihren allein wirden bei

Weitem nicht ausreichen (vgl. Pruckner 2012:0.S.).

2.2.2 Autobahnbau als Regionalentwicklung?

Gerade das FernverkehrsstralRennetz wird ausgebaut, um neue Raume zu erschlieen. Hier dient
oftmals der Autobahn- und Schnellstral3enbau als eine Art der Regionalentwicklung, was sich jedoch
haufig als kontraproduktiv herausstellt, wie anschlie3end dargestellt wird.

Allgemein hat der Ausbau eines Verkehrssystems groBe Auswirkungen auf die
Standortentscheidungen von Betrieben und Ausweisungen von Wohnsiedlungen. Es andern sich
dadurch zumeist die Erreichbarkeitsverhdltnisse in einem bestimmten r&umlichen Kontext.
Verkehrsnetze bieten Mdglichkeiten aber auch Grenzen, die durch eine Verkehrsinfrastruktur selbst
und deren bauliche Ausfillung, fur die Distanziiberwindung im Raum, entstehen. Jeder Ausbau des
Verkehrsangebots liefert nicht nur kurzfristig, durch eine Erweiterung der Aktionsrdume (,primar
induzierter Verkehr”) Impulse fir eine Zunahme des Verkehrs, sondern auch langfristig, durch eine
Abnahme von Siedlungsdichte und der Trennung von Nutzungsfunktionen, wodurch zuséatzlich
Impulse flir eine neue Verkehrsnachfrage entstehen (,sekundar induzierter Verkehr®). Unsere
Gesellschaft befindet sich demnach in einem Dilemma. Durch die Ph&nomene Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur, Ausweitung der Aktionsraume, Veranderung des Raumnutzungsgefliges

kommt es schlieRlich eben zur Verkehrszunahme durch neu entstehenden (sekundar induzierten)
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Verkehr. Dabei handelt es sich in diesem System um einen ,sich selbst verstarkenden Regelkreis.”
Zu einer Durchbrechung dieses Regelkreises kdnnte es kommen, wenn ,auf einen weiteren Ausbau

der Verkehrsinfrastruktur®, in diesem Fall des Stra3ennetzes verzichtet wird (vgl. Schmitz 2001:256ff).

Doch das Gegenteil ist der Fall. Als Beispiel fur den anhaltenden Ausbau hochrangiger
Stral3eninfrastruktur und dessen langfristigen Auswirkungen wird hier kurz zur besseren
Veranschaulichung auf Entwicklungen im Osten Osterreichs rund um Wien eingegangen:

Die Wiener Siidosttangente (A23) ist eine der am meist befahrensten StraRenabschnitte in Osterreich.
Im Jahr 1970 wurde die Sudosttangente, ausgelegt fir eine Frequenz von 36.000 Fahrzeugen pro
Tag, eroffnet (vgl. Kreiter und Scherzer.0.J.). Man reagierte auf das stetig steigende
Verkehrsaufkommen in den darauffolgenden Jahrzehnten, mit einem standigen Ausbau. Im Jahr 1994
betrug die Frequenz 127.000 Fahrzeuge pro Tag. Zur Entlastung wurde die SchnellstralRe (S1) Siud
im Jahr 2006 dem Verkehr freigegeben, wobei die Frequenz der Sudosttangente zwischenzeitlich,
durch eine Verkehrsverlagerung auf die S1 Sid, zurlickging. Gegenwartig ,liegt die Frequenz mit
175.000 Fahrzeugen pro Tag beim nahezu flnffachen der urspriinglich angelegten Frequenz® der
Autobahn (A23) (ebd.). Man sieht also an diesem Beispiel, dass der reine Ausbau von
Stral3enverkehrsinfrastruktur zu keiner langfristigen Verkehrsentlastung fuhrt, sondern ausschlief3lich
verstarkenden Charakter fur die bestehende Infrastruktur besitzt. Wird ein bestimmtes Teilstuick einer
Stral’e ausgebaut, sodass es von mehr Fahrzeugen gleichzeitig benutzt werden kann, so wird
dadurch noch mehr Verkehr angezogen (vgl. Kreiter und Scherzer:0.J; zit. n. Schorgi 2014:228).
Schorgi (vgl. ebd.) beschreibt in seiner Arbeit auch die Entwicklungen und Auswirkungen durch den
Ausbau hochrangiger StraRenverkehrsinfrastruktur rund um Wien, aus der Sicht des kleinen Orts
Traismauer (6.000 Ew.) in Niederdsterreich. Hier in dieser Region hat man ab den 1980er Jahren
auch begonnen die StralReninfrastruktur massiv auszubauen. Mit der Kremser Schnellstral3e (S33)
schaffte man eine neue schnelle Verbindung zwischen Krems und der Landeshauptstadt St. Poélten
und dass in weniger als 20 Minuten. Angesichts dieser hohen Geschwindigkeiten verlor der Ort
Traismauer, der dazwischen liegt, seine wirtschaftliche Struktur immer stéarker an die beiden Zentren.
Viel schneller, als wie es an diesem Ort heute mdglich ist, kbnne man einen Ort gar nicht umfahren,
beschreibt Schorgi. Ein weiterer Schlag gegen die ortlichen Strukturen kam aber erst mit der
Fertigstellung einer Donaubriicke fir den Schnellverkehr im Jahr 2010 nérdlich von Traismauer. Diese
verbindet nun die S33 auf schnellstem Wege mit der Stockerauer SchnellstraBe (S5) und
vervollstandigt somit die Verbindung in den GroRraum Wien. Man kénnte diese Nordeinfahrt fliir Wien
als ein d@hnliches Entlastungsprojekt wie die Sidosttangente sehen (vgl. Schorgi 2014:228f). Man
schloss nun die Liicke im hochrangigen StraRennetz im Dreieck Krems — St. Pdlten —Wien zugunsten
der Zentralrdume und auf Kosten der Orte mit niedriger Zentralitdt. Das Zentrum von Wien ist damit
nun exakt 45 Minuten von Traismauer entfernt. Aufgrund dieses neuen Abschnitts der Schnellstralie
wurde Traismauer auch flir Wienerinnen und Wiener verstarkt als Wohnort interessant. Es wurden
also optimale Bedingungen fir Pendlerinnen erzeugt. Eine Konsequenz davon sei, dass die
Arbeitsplatze in Richtung der ZentralrAume abwandern. Viele Prozesse in Traismauer versiegen

einfach und die lokale Wirtschaft habe gro3e Schwierigkeiten zu Uberleben. Der Ort verkommt zur
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Schlafstatte und die zentrifugale Siedlungstatigkeit erledigt den Rest. Das private Auto wartet vor jeder
Haustiire und ist mehr als eine Verlockung es auch immer zu nutzen, auch wenn die zurtickgelegten
Distanzen im Alltag héaufig lediglich wenigen Kilometern entsprechen. Insgesamt dehnen sich die
Distanzen durch diese Strukturen aus (vgl. ebd.). Beobachten lassen sich die gleichen Prozesse ,wie
Uberall, wo hohe Geschwindigkeiten herrschen: Zentralisierung der Versorgung, Verlust der
regionalen Wirtschaft, Dispersion der Raumstruktur® (ebd. 229). Gewinner bei diesen Raumstrukturen,

sind die grof3en Stadte und Zentralrdume.

Pfaffenbichler (vgl. 2001:41) beschéftigte sich gleichermalRen mit den Wirkungen des Ausbaus
hochrangiger StraReninfrastruktur auf die regionale wirtschaftliche Entwicklung. So konnten bspw.
nach dem Bau der Sidautobahn (A2) folgende Auswirkungen auf die regionalen Strukturen
festgestellt werden. Ab der Erdffnung der A2 Abschnitte, im niederdsterreichischen Industrieviertel
sudlich von Wien und der Verlangerung ins Zentrum, in den 1960er, hatten die anliegenden
niederosterreichischen Bezirke zwar zuerst eine Zunahme der Arbeitsplatze zu verbuchen, allerdings
auf Kosten von Arbeitsplatze innerstadtischer Bezirke wie Wieden (-5,8 %) und Margareten (-15,8 %)
zwischen den Jahren 1971 bis 1991. Damals noch weniger als heute in die Kernstadt eingebundene
Wiener Bezirke wie Favoriten (zumindest sudl. Teile) (+11,8 %) und Liesing (+90,8 %), sowie der
niederdsterreichische Bezirk Modling (+58,7 %), wiesen dagegen eine stete Zunahme an
Arbeitsplatzen auf (vgl. Pfaffenbichler 2001:41). Man kann anmerken, dass der Bau der Autobahn in
Richtung Suden zunachst Arbeitsplatze in periphere Gebiete schaffte, jedoch parallel gewachsene
Strukturen im Zentrum schwéchte und es somit ausschlie3lich zu einer Verlagerung der Arbeitsplatze
in andere Gebiete (hier in die Gebiete siudlich von Wien entlang der Siidautobahn) kam, auf Kosten
von massiver Zersiedelung und Flachenverbrauch.

Als Schlussfolgerungen in seiner Arbeit sah Pfaffenbichler ebenfalls, wie vorerst beschrieben Schmitz
(2001), ,dass Strukturen fur die Verkehrsplanung keinesfalls als externe, konstante
Randbedingungen® aufgefasst werden konnen. Denn sie seien ,vielmehr gemeinsam mit den
Verkehrsmitteln Bestandteil eines Regelkreises® und damit ,einem standigen Wandel unterworfen®
(ebd.). Es sei daher der Automatismus, bei vermehrter Auto-Nutzung die Auto-Infrastruktur weiter
auszubauen, zu unterbrechen, um das Problem bspw. der Zersiedelung um unsere Stadte herum zu

stoppen und die Zentren wieder zu starken (vgl. ebd.).

Tatsache ist, dass je hoher der rAumliche Widerstand ist, desto weniger wird Zersiedelung stattfinden.
Der Grund ist, da es fir jeden einzelnen, sei es aus finanziellen oder zeitlichen Griinden (Transport-
und Energieaufwand), danach dann nicht mehr so attraktiv erscheinen wirde, weiter auf3erhalb der
Zentren im Grinen fernab von Siedlungsagglomerationen zu wohnen. Dies bedeutet andererseits
auch, dass mit einer Verringerung der Transportwiderstande, sprich einer Foérderung des

Autoverkehrs, Zersiedelung Uberhaupt erst ermdglicht wird (vgl. Emberger 2001:63).

Das Argument, dass mit der Ausweitung der Aktionsraume und mit dem Stralenbau selbst mehr

Arbeitsplatze geschaffen werden, kénne grundsatzlich widerlegt werden. Diese werden, wie am
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Beispiel vorhin beschrieben, langfristig gesehen lediglich in gré3ere Zentren verlagert. Wenn man die
Sicherung der Arbeitsplatze pro eingesetzter Milliarde etwa in Osterreich vergleiche, so seien dies
beim Autobahnbau selbst rund 10.000 Jobs. Diese stehen im Verhdltnis zu knapp 16.000 Stellen,
welche beim Bau von Radwegen oder Verkehrsberuhigungsprojekten entstehen konnten. Ein Ausbau
des OV-Netzes wiirde noch mehr Arbeitsplatze pro investierter Milliarde schaffen (vgl. Pruckner
2012:0.S.).

Der Mensch eignet sich den Raum mittels aller ihm zur Verfigung stehenden Verkehrsoptionen an.
Verkehrstechnische und verkehrsinfrastrukturelle Moglichkeiten sind lediglich Mittel zum Zweck.
Besteht noch lange ein Uberzeugter gesellschaftlicher Konsens, Uber den Sinn einer weiteren
Aneignung von Raum und einer Ausdehnung der Aktionsraume, wird eine Forderung nach einem
freiwilligen Verzicht auf verfugbare zweckdienliche Mittel weitestgehend wirkungslos bleiben. Erst,
wenn in einer Abwéagung untereinander konkurrierender Giter andere gesellschaftliche Ziele, wie
etwa der Schutz der natlrlichen Ressourcen, in einer breiten Gesellschaft als Ziel, einen &hnlichen
Stellenwert wie eine weitere riicksichtslose Raumaneignung und die Ausdehnung der Aktionsraume,
geniel3en, gibt es eine Chance, zukunftig auf einen weiteren Ausbau der StraRenverkehrsinfrastruktur

generell verzichten zu kénnen (vgl. Schmitz 2001:256ff).

Auch ein Ausbau des OV-Netzes kann die Entwicklung verdichteter Subzentren fordern, aber auch
Zersiedlung bewirken — indem bspw. eine Schnellbahn-ErschlieBung zusammen mit einem Park &
Ride-Angebot gréRere Pendeldistanzen attraktiver macht. Der Grund ist, dass sich durch eine enge
Verflechtung von Verkehrs- und Siedlungsstrukturen diese beiden Nutzungen gegenseitig antreiben
kénnen und letztendlich mehr Flachenwachstum entsteht. Jedoch wiirde dies, im Gegensatz zum MIV,
zumindest mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes 6kologischer geschehen. Es sei eine Umkehr
hin zum Ziel einer konzentrierten Entwicklung wie entlang von OV-Achsen lediglich langsam und mit
strikten Raumordnungsmalnahmen — parallel unterstiitzt durch Anreize wie etwa spezielle

Forderungen oder Entlastungen — maglich, schreiben Totzer et al. (2009:12).

2.2.3 Wer Fahrradwege séat, wird Fahrradverkehr ernten

Ob der Ausbau von StraBen an sich Verkehr erzeugt, ist nicht allein innerhalb der
Verkehrswissenschaften eine Frage von hoher Bedeutung, sondern flr meine Forschungsthematik,
rund um zukunftsfahige Siedlungsstrukturen und dem Verkehr der dazwischen entsteht als
Untersuchungsgegenstand, entscheidend. Knoflacher zum Beispiel hinterfragt den Mobilitatsbegriff,
wie eingangs beschrieben, grundsatzlich und hat darauf eine klare Antwort: Es sind die Prioritaten,
die in unserem Verkehrssystem zu Gunsten des Autoverkehrs gemacht werden und bereits
jahrzehntelang in der Stadt-, Raum- und Verkehrsplanung dominieren (vgl. Knoflacher 2009:76f).

Man konne sich dazu beispielhaft den Versuch ansehen, als Mitte der 1970er Jahre in Wien ein
Radwegekonzept entstand, das zuerst von Seiten der Politik abgelehnt wurde. Vor dieser Zeit gab es
in der Stadt kaum Radfahrerlnnen und auch keine Radwege. SchlieRlich konnte ein einflussreicher

Akteur, der Vizeprasident des Autofahrerklubs ARBO, die Stadtverwaltung doch noch (iberzeugen,
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dass man dem Radverkehr einen Platz im Verkehrskonzept geben sollte. Bei der Erarbeitung des
Radverkehrskonzepts fir Wien hat man anschlieBend Erfahrungen von deutschen Stédten
gesammelt und herangezogen, etwa wie viele Radwege diese Kommunen jeweils ihrer Bevolkerung
zur Verfigung stellten und wie hoch der Radverkehrsanteil war. Man wollte diese Erfahrungen auch
in Wien erfolgreich anwenden. Es kam zur zentralen Erkenntnis, dass dort, wo mehr Radwege
angeboten werden, auch mehr Fahrrad gefahren wird. Demnach lasst sich feststellen, ,dass Radwege
Radverkehr erzeugen® (vgl. Knoflacher 2009:76). In Wien lasst sich das, durch den Anstieg des
Radverkehrs besonders in letzter Zeit beweisen (vgl. ebd.). Das Verkehrssystem ist entscheidend.
Definiert man den Begriff der Stral3e laut Stral3enverkehrsordnung (StVO), so steht unter Paragraph
1: ,Strallen mit 6ffentlichem Verkehr”: Stral3en, welche von allen ,, ,unter den gleichen Bedingungen

1

benttzt werden kénnen' “ (ebd. 77). Paragraph 2 trifft dabei schon eine Unterscheidung: Eine Stral3e
ist demnach , ,eine fir den Ful3ganger- oder Fahrzeugverkehr bestimmte Landflache samt den in
einem Zug befindlichen und diesem Verkehr dienenden baulichen Anlagen’, wahrend die Fahrbahn
,der fir den Fahrzeugverkehr bestimmte Teil der Stral3e' ist“ (ebd.). Es sei dabei jene zentrale Frage,
ob Stral’en Verkehr erzeugen, anders zu stellen: Namlich , ,Erzeugen Fahrbahnen Autoverkehr?‘ “
(ebd.). Dies sei nach Knoflacher (ebd. 78f) mit einem Ja zu beantworten. Entscheidend ist immer das
Angebot im Verkehrssystem, welche Fahrbahnen und Wege man fiir welches Verkehrsmittel anlegt,
danach wird sich auch das Verhalten der Menschen (Nachfrage) gréf3tenteils richten. Daher ist es
wahrscheinlich, dass bei einer Forcierung des Ausbaus der Radverkehrsinfrastruktur auch der
Radverkehrsanteil ansteigt. Handlungsempfehlungen und MafRnahmen dazu werden im Kapitel 6.1.3

(allgemein) sowie 6.2.2.2 (konkret im Untersuchungsgebiet) gegeben.

2.3 Mobilitdt und Wohnungs- und Stadtebau

Da der Mensch bereits an fast allen Orten in seinen Raumstrukturen vom Automobil abhangig ist, wird
ein genereller Mobilitatswandel zur Mammutaufgabe und wird wohl noch lange Zeit in Anspruch
nehmen. Vor beinahe jeder Haustire, zumindest fernab der gréReren Zentren, wartet das
-Raumschiff* unserer Gesellschaft — das Auto, womit aufgrund der ungebremsten Attraktivitat dieses
Fortbewegungsmittels, auch kirzeste Distanzen im Alltag Uberwunden werden. Der Zwang in der
Verkehrsmittelwahl, der vielerorts durch ein unzureichendes OPNV-Netz entsteht, sei eben eine Art
Entdemokratisierung und eine Ausdehnung der Raumstruktur einer nachhaltigen Entwicklung zu liebe
aufzuhalten (vgl. Schérgi 2014:197).

Jene essentiellen Basiselemente des stadtebaulichen Konzepts fir ,kurze Wege* in erster Linie Dichte
und Nutzungsmischung werden in den néachsten Kapiteln noch naher definiert und beleuchtet.

Fur eine gewisse Qualitat der offentlichen Raume spielen auch die Stellplatze fur die Autos (Ruhender
Verkehr) und deren Flachenverbrauch und Errichtungskosten, neben der restlichen zu erhaltenden
Straf3eninfrastruktur, in unseren Siedlungsraumen eine Rolle und sind immer haufiger im Fokus
stadtplanerischer Herausforderungen. Das Fahrzeug wird auch als ,Stehzeug“ bezeichnet (vgl.
Knoflacher), da es in der Regel mehr in der Gegend herumsteht als gefahren wird und einer

qualitatsvollen Nutzung des 6ffentlichen Raums entgegensteht.
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Auto-Stellplatzregulativ (Ruhender Verkehr)

In der deutschen Stadtplanung wurde im Jahr 1939 die Reichsgaragenordnung (RGaO) erlassen und
regelte erstmals die Stellplatzpflicht bei Neubauten, diese war in dieser Form bis in die 1960er Jahre
gultig (vgl. Hartl 2016: 0.S.). Sie ist eine wesentliche Voraussetzung auf den Weg zur autogerechten
Stadt. Von nun an musste man gezwungener Weise einen Pflichtstellplatz fir Autos pro Wohneinheit
bereitstellen. Diese Regelung ist grol3tenteils noch Jahrzehntelang danach wichtiger Bestandteil in
den Bauordnungen.

Die Stellplatzpflicht fir Autos im Wohnungsbau ist grundsatzlich bislang in Deutschland in den
Landesbauordnungen (mit Ausnahme von Berlin) so geregelt, dass ,der Stellplatzpflicht durch Anlage
von Stellplatzen oder finanzielle Ablésebeitrdge zu genlgen® sei, und zwar ,unabhangig vom
tatsachlichen Bedarf* (Beckmann et al. 2011:85). Dies gilt auch fir autofreie Haushalte, womit die
Pkw-Stellplatz Regularien gréf3tenteils gegenwartige Tendenzen (siehe Kapitel 4.1.1) nicht
wiederspiegeln (vgl. ebd.). In Berlin hat man die Stellplatzpflicht bspw. bereits abgeschafft (vgl. ebd.
8.).

Es wird bisher auch in fast allen Bundeslandern in Osterreich gesetzlich noch mindestens 1 Auto-
Stellplatz fir jede neu gebaute Wohnung vorgeschrieben. Egal in welcher Lage, ob im Stadtzentrum
oder irgendwo in der Peripherie. Gemeinden besitzen sogar die Kompetenz, noch weitere Stellplatze,
mehr als den verpflichtenden einen Stellplatz pro Wohneinheit, vorzuschreiben (vgl. Gansterer VCO
2013:0.S.). In Deutschland kdnnen Kommunen genauso autonom konkrete Stellplatzverpflichtungen
regeln (vgl. Hutter et al. 2004:277).

Doch es gibt bereits auch Ausnahmen: In Osterreich etwa in Vorarlberg, hier sind lediglich 0,8
Stellplatze pro Wohneinheit vorgeschrieben — oder je nach Gemeinde auch weniger. In Dornbirn
reduzierte man bspw. die Mindestzahl an Stellplatzen und legte fir einen bestimmten Stadtteil eine
Obergrenze fest (vgl. Gansterer VCO 2013:0.S.). In Wien hat man im Jahr 2014 die
Stellplatzverpflichtung auf 1 Stellplatz pro 100 gm? -Wohnnutzflaiche reduziert (vgl. Gansterer
2016b:0.S.). In der Schweiz hat man etwa in Zirich nach einer Volksabstimmung die
Stellplatzregelung ebenfalls reduziert (vgl. Beckmann et al. 2011:8). Weitere Beispiele zum Auto-
Stellplatzregulativ. werden im Kapitel 6.1.3.5 (Handlungsempfehlungen; Steuerung der
Verkehrsentwicklung, Flachen zum Abstellen der Kfz) angefihrt.

Man konnte im Wohnbau massive Einsparungen erreichen wenn die Kosten fir Autostellplatze
reduziert werden. Wird das Stellplatzregulativ auf 1,75 Pkw-Stellplatze, statt dem haufig noch immer
im Gesetz geforderten 1 Pkw-Stellpatz pro Wohnung, erhoht, wiirde sich das mit einer um 10 %
héheren Miete auf die zukiinftigen Bewohnerinnen auswirken. Es betragt der Anteil einer Tiefgarage
an den Gesamtkosten fur eine durchschnittiche Wohnung ca. 11 %. Wird die Anzahl der
verpflichtenden Autostellplatze reduziert, kénnten ca. 15.000 Euro pro Tiefgaragenparkplatz bei der
Errichtung einer Wohnanlage eingespart werden. Trennt man den Bau der Autostellplatze vom
restlichen Wohnungsbau ist ein hohes Einsparungspotential vorhanden, denn der vielerorts noch
vorgeschriebene Pflicht-Autostellplatz pro Wohnung macht das Wohnen teurer und tragt nicht dazu
bei den MIV zu reduzieren. Dartber hinaus sind Sammelgaragen statt einzelne Hausstellplatze in den
Siedlungen und Stadtvierteln sinnvoll (siehe 6.1.3.5) (vgl. Gansterer 2015:3f).
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Ein Problem stellen die vielen Autogaragen in den Erdgeschosszonen innerstadtischer Quartiere, wie
nicht nur in Wien haufig in grunderzeitichen Geb&uden, dar. Im Zuge des beliebten
Dachgeschossausbaus werden zusatzliche Autostellplatze bendtigt. Haufig werden dazu
leerstehende Geschéftslokale im Erdgeschoss zu Mini-Garagen umgebaut. Besonders im Luxus-
Segment der Immobilienbranche, bei Luxus-Dachgeschosswohnungen in der Innenstadt, die ohne
eigenen Autostellplatz im Geb&ude gar nicht verkauft werden kénnen. Beim Wohnen Uber den
Déchern der Stadt werden teils astronomische Preise bezahlt. Im StraRenraum innerhalb
innerstadtischer Bezirke ist jedoch gerade eine belebte Erdgeschosszone, mit Handel und Gewerbe
wichtig. Hier wiedersprechen die vielen Autogaragen den Zielen der Stadtentwicklung. Denn auch das
Umfeld eines (Blro-)Standorts gehore zu den wichtigsten Kriterien bei der Standortwahl. Dieser soll
maoglichst in einem ansprechenden Viertel sein, das einen attraktiven offentlichen Raum aufweist (vgl.
Bretschneider 2014:150ff).

In unseren Stadten und bebauten Landschaften sind nutzbare Flachen eben begrenzt und nicht
unendlich vorhanden. Flachen wie Wohn-, Wirtschafts- und Erholungsflachen stehen in Konkurrenz
zu Verkehrsflachen. Weltweit setzen flhrende Stadte in Sachen Verkehrsplanung und
Mobilitatsstrategie wie Paris, Kopenhagen, Oslo, New York usw., auf zeitgeméalle Konzepte, welche
den Anforderungen des 21. Jahrhunderts gerecht werden. Investiert wird auch vermehrt in
multifunktional und flexibel nutzbare 6ffentliche Raume. Dauerparken stehe bspw. im Widerspruch zu
dieser qualitatsvollen Gestaltung. Es sei eine Tatsache, dass das Auto jenes Verkehrsmittel mit dem

hdchsten Flachenverbrauch ist (vgl. Gansterer 2016a:0.S.).

Der Mensch als Planungsmalf3stab?

Bei der Reduzierung des Autoverkehrs in unseren Stadten geht es nicht ausschlief3lich um eine
nachhaltige 6kologische Entwicklung. Zu beriicksichtigen sind vor allem auch soziale Aspekte, welche
wesentlich sind, unsere Lebensraume in einer gewissen Qualitat zu erhalten. Der Mensch wurde dem
Auto im offentlichen Raum untergeordnet (vgl. Knoflacher 1996:98).

Der Philosoph Leopold Kohr beschéftigte sich bereits friher in den 1960er und frithen 1970er Jahren
mit einer menschengerechteren Stadtplanung. Nicht Autos, Parkplatze und Wirtschaftswachstum,
sollen im Mittelpunkt der Planung unserer Siedlungen stehen, sondern der Mensch, als angemessener
Mafistab. Er sei davon Uberzeugt, dass eine ful3gangerorientierte Stadt als verninftig und
erstrebenswert erscheint (vgl. Kohr 2008:9, 68ff).

Wie bereits kurz angeschnitten, ist der Verkehrsraum fr nicht motorisierte Verkehrsteilnehmerinnen
zu oft nach wie vor ein Ort, wo es so aussieht und einem das Gefiihl hochkommt, als sei man in diesen
Raumen als Mensch ohne Fahrmaschine vollig unerwiinscht. Das jahrzehntelange traditionelle
Verstandnis in der Planung von Stadten, Siedlungen und den Verkehrswegen dazwischen, schaffte
fur das Auto ideale Bedingungen und fiir alle anderen Verkehrsmittel unzahlige Mobilitatsbarrieren.

Es machte die Automobilitéat so bequem, billig und leicht wie wir sie derzeitig kennen. Man schaffte
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Strukturen, die tagtaglich Todesopfer fordern, sei es direkt im Verkehrsgeschehen selbst oder indirekt,
indem das Leben zahlloser Menschen, zeitverzdgert durch die Folgen dieser Fortbewegungsart, um
mindestens ein Jahrzehnt reduziert wird. Korperliche Fortbewegung wird in vielen Raumen zur
muhseligen Pflichtiibung auf schmalen Gehsteigen. Das Leben der Kinder wird vor unseren
Wohnungen ,zum Spielrutenlauf gegen die tédliche Bedrohung®, welche im Strallenraum, dem
offentlichen Raum, wartet. In SiedlungsstraRen, unmittelbar vor unseren Wohnungen, heif3t es haufig
wenn Kinder im StralBenraum spielen, dass sie vor den Autos mit meist Uberhhter Geschwindigkeit
aufpassen missen. Gar wird oft ein komplettes Spielverbot fir sie in diesen Verkehrsrdumen
ausgesprochen, anstatt auf die Idee zu kommen, dass die Autos in dieser Form ein Problem darstellen
und den ansonsten bereits so knappen Raum zum Leben in den Stadten noch mehr einschranken.
Kinder und Jugendliche lassen sich in unseren GroR3stadten freiwillig in Kafige einsperren, um dort
sicher vorm Autoverkehr spielen zu kénnen. Dieses Beispiel zeigt, wie wir in unseren Lebensraumen
Prioritaten setzen. In der zeitgenossischen Stadtentwicklung, deren wichtiger Bestandteil die
Verkehrsplanung darstellt, ist dabei eben nicht nur auf komplexe Okosysteme sondern auch
gleichermalien auf wichtige soziale Systeme Rucksicht zu nehmen (vgl. Knoflacher 1996:98).

Diese Raumstrukturen zerstéren die Nahversorgung und machen Naherholung in GroR3stadten oft
unmaglich, indem naturnahe Lebensraume demoliert sowie soziale Netzwerke zerrissen werden (vgl.
Knoflacher 2009:79). Es ist endlich an der Zeit, faire Bedingungen im Verkehrsraum zu schaffen.

Damit kénne sich das Leben in unseren Siedlungen und Stadten wieder frei entfalten.

Demnach soll sich unsere Gesellschaft vermehrt die Frage stellen, welche
Verbesserungsmalnahmen man fir zukunftsfahige Lebensrdume vornehmen kdénnte? Eine gewisse
baukulturelle Qualitat in den Siedlungsstrukturen wird vielerorts vermisst.

Gerade in Europa, nicht nur in den kulturellen Hochburgen seiner natirlich kompakt gewachsenen
Siedlungsstrukturen, sondern auch in vielen Ddrfern und Kleinstadten, soll man sich nicht bspw. von
amerikanischen Vorbildern der Siedlungsentwicklung einvernehmen lassen. In der Neuen Welt, wo
es nur wenige kompakte ful3gangerorientierte Siedlungsstrukturen gibt, kann man ja nicht gerade
davon sprechen, dass diese Raumstrukturen das Vorbild eines sozial-gerechten Siedlungsbaus sind
und in einem 6kologischen Sinn wohl auch eher kaum (vgl. ebd.). Trotzdem gleichen in Mitteleuropa
mit zunehmender Geschwindigkeit, eben auch in Osterreich oder Bayern, die Orts- und
Stadteinfahrten dem amerikanischen autoorientieren (neoliberalen) Siedlungsgefiige. AuRerhalb der
historisch gewachsenen Stadte wechseln sich monofunktionale Einfamilienhaussiedlungen mit
gro3flachigen Gewerbegebieten ab, wo die immer gleichen Fast Food-Filialen, Discounterladen sowie
Autohduser an den HauptstraRen, fir charakterlose Strukturen sorgen. Teilweise sind diese nur
muhsam fur Fugéanger- und Radfahrerinnen zu erreichen. Damit einhergehende negative Folgen der
Funktionstrennung wirken auf unsere Raumstrukturen und sind bis in den letzten Winkel unserer

Siedlungen spurbar.
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3. Operationalisierung und Forschungsmethoden

Es werden fir meine Arbeit neben einer Dokumentenanalyse weitreichende Erkenntnisse und
Ergebnisse mithilfe von qualitativen Experteninterviews gewonnen, um meine eingangs formulierten

forschungsleitenden Fragestellungen (siehe 1.3) beantworten zu kénnen.

Bei der Frage wie man zukunftsfahige (nachhaltige) — also verkehrsmindernde und flachensparende
— Raumstrukturen erschaffen kann kommt man in der Raum-, Stadt- sowie Verkehrsplanung am
Leitbild der ,kurzen Wege*“ nicht vorbei.

Dieser Arbeit liegt die Annahme zugrunde, dass das Leitkonzept der ,,Stadt und Region der kurzen
Wege“ als Zielvorstellung der Planung gegenwartig der hdchste Bewertungsmafistab fir eine
nachhaltige, sprich zukunftsfahige, Raumentwicklung innerhalb der planungswissenschaftlichen
Auseinandersetzung darstellt. In einem umfangreichen Forschungsgutachten des Deutschen Institut
fur Urbanistik (DIFU) im Auftrag des Deutschen Umweltbundesamtes wurden von Beckmann et al.
(2011) bspw. wesentliche Ziele, Basiskriterien und Strukturprinzipien aufgestellt, um dieses
Leitkonzept bestmdglich in unseren Siedlungsstrukturen umzusetzen. Diese Kriterien bzw. Prinzipien

stellen eine wichtige Basis meiner Ausfiihrungen dar.

3.1 Leitkonzept ,Stadt und Region der kurzen Wege*

Das Leitbild der ,Stadt und Region der kurzen Wege*® ist charakterisiert durch eine kompakte und
nutzungsgemischte Siedlungsstruktur, wo der Ubergang zwischen Stadt und Land deutlich zu
erkennen ist. In solchen Siedlungsstrukturen sind die Voraussetzungen gegeben, dass alltagliche
Wege, wie zur Arbeit, zur Ausbildung, zahlreiche Versorgungswege sowie Wege bspw. zur Schule,
zum Kindergarten in kurzer Zeit bewaltigt werden kdnnen, ohne dabei auf ein Auto angewiesen zu
sein. Dabei ist es entscheidend, dass jede Siedlung von Orten umgeben ist, welche eine eigene
Zentralitdt besitzen, sodass eine Versorgung mit Gltern des taglichen Bedarfs, bzw. eine
Inanspruchnahme regelmaliig genutzter Dienstleistungen (wie der Arzt- oder Friseurbesuch, der Weg
zur Post etc.) oder der Schulbesuch der Kinder tberall in jedem Ort wohnungsnah maoglich ist
(Polyzentralitat). Es sollen méglichst viele Wege zu Ful3 oder mit dem Rad zuriickgelegt werden,
daher ist eine kompakte Siedlungsstruktur notwendig. Eine solche Struktur erleichtert zudem, bei
kurzen Anmarschwegen zu den Stationen, eine starkere Nutzung des OV (vgl. Beckmann et al.
2011:64).

Da man alltagliche Wege ohne Auto zurlicklegen kann, sinkt die Abh&ngigkeit vom motorisierten
individuellen Verkehr (MIV). Neben einer kompakten Siedlungsstruktur, die mit einer hoheren
Bebauungsdichte einhergeht und der Nutzungsmischung von einzelnen Funktionen einer Stadt, ist
die Qualitat der offentlichen Raume entscheidend, dass sich Menschen auch auRerhalb ihrer eigenen
Vier Wande wohlfihlen. Der Verkehrsraum wird wieder verstarkt zum Ort der Begegnung und
Kommunikation (vgl. ebd.). Wesentliche Basiskriterien des Leitkonzepts, welche einen zentralen

Bewertungsmalistab innerhalb meiner Arbeit darstellen, werden anschlieRend vorgestellt.
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Ende des letzten Jahrhunderts wurden bereits einige Ansatze zur Schaffung einer ,Stadt der kurzen
Wege“ entwickelt und in Modellvorhaben erprobt. Dadurch gewonnene Erfahrungen hat man
ausgewertet und es zeigt sich dass flachen- und verkehrssparsame Siedlungsstrukturen nur
interdisziplinar und ressortiibergreifend zu realisieren sind. Aktivitdten im Stadtebau und das
Verkehrsangebot seien daher so zu verbinden, dass sich zukunftsfahige Strukturen in unseren
bebauten Lebensraumen entwickeln kénnen. Es ist dabei anzumerken, dass damit in keiner Weise
ein ,Mobilitdtsverzicht” zur Debatte steht, sondern vielmehr geht es durch funktionsfahige und
attraktive urbane und kompaktere Siedlungsraume, um eine Sicherung von Teilnahmechancen und
der Starkung von Lebensqualitét in unseren Raumstrukturen. Durch eine Siedlungsstruktur von kurzen
Wegen erhoht sich die Wahrscheinlichkeit fir eine zukinftige ressourcenschonende und

umweltvertraglichere Entwicklung (vgl. Beckmann et al. 2011:23f).

Es lassen sich entsprechende konkrete MaBnahmen und Handlungsempfehlungen in den gegebenen
Raumstrukturen setzen, welche im Kapitel 6. (Handlungsempfehlungen) ausfihrlich, allgemein und

auch an konkreten Beispielen im Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach, erlautert werden.

Prozesse wie die zunehmende Zersiedelung und wachsende Verflechtungsbereiche (wie bspw.
Distanzen von Pendlerinnen) von groReren Stadten erforderten eine Erweiterung des Begriffs des
Leitkonzepts der ,Stadt der kurzen Wege“. Daher wurde der Begriff in ,Stadt und Region der kurzen
Wege* weiterentwickelt, um mit dieser angepassten Definition die gegenwartigen Herausforderungen
in unseren Siedlungsstrukturen noch besser zu benennen und entgegenwirken zu kénnen (vgl.
Schreckenberg 1999:71ff; zit. n. Beckmann et al. 2011: 5, 27).

Wichtige Strukturprinzipien fur das Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege®, welche
gleichermalRen als wichtige Bewertungsmalistdbe flir meine Analyse der Planungspraxis eine
Wertschatzung finden, werden ebenfalls anschlieRend (siehe 3.1.3) aufgelistet. Dabei erfordert der
angepasste Zielbereich der Region, im Hinblick auf eine Umsetzung einer ,kurze Wege*“-Struktur,
besondere Mallnahmen. Auf der Ebene der Stadt, besonders in Grol3stadten werden, im Gegensatz

zur Region, ,kurze Wege“ bereits haufiger praktiziert (vgl. ebd. 11).

Man konnte folgende These vertreten, dass eine starkere Orientierung an einem Leitbild fir ,kurze
Wege*" zu mehr Attraktivitat, im Sinne von Lebensqualitat sich dort aufhaltender Menschen, sowie zu
mehr Erfolg, im Sinne von nachhaltiger wirtschaftlicher (6konomischer) Starke und
Wettbewerbsfahigkeit, flir eine Stadt und Region fiihrt. Es lassen sich durch eine ,kurze Wege*-
Struktur Kosten sowohl im privaten (bspw. Mobilitatskosten und Zeit, die man nicht im Verkehrsstau
steht) sowie im kommunalen Haushalt (Infrastrukturkosten: Bau und Erhaltung von StraBen und
OPNV-Netze, Energie- und Kommunikationsnetze, Wasser- und Abwasserversorgung; im
Gesundheitswesen etc.) einsparen. Ein Erfolg ist auch in 6kologischer Hinsicht zu erwarten, indem
ein moglichst energieeffizientes und ressourcenschonendes Zusammenleben realisierbar wird, sowie
auch soziale Ziele (Integration, familiares Glick, kulturelle Vielfalt usw.) sind in diesen Raumstrukturen

besser zu verwirklichen. Dieser Argumentationslinie soll in meiner Arbeit nachgefiihlt werden.
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Das Konzept wurde bereits anndhernd in einigen unterschiedlichen Stadtentwicklungsprojekten
umgesetzt. In Mitteleuropa sind hier allen voran Praxisbeispiele aus Deutschland (Baden-
Wirttemberg) zu nennen: Freiburg-Vauban gilt als Paradebeispiel des autofreien bzw.
autoreduzierten Wohnens (siehe Good-Practice-Beispiel Kap. 6.1.3.5 S. 114) oder die Sudstadt in
Tlbingen (siehe S. 91), wo man zusatzlich besonders auf Dichte und Nutzungsmischung gesetzt hat,

um ,kurze Wege*, zumindest innerhalb eines Stadtviertels, zu ermdglichen.

3.1.1 Ziele

Mit einem Leitkonzept einer ,Stadt und Region der kurzen Wege*“ sollen vorrangig folgende Ziele

verfolgt werden:

¢ Reduktion bzw. Vermeidung des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Dabei soll ein
moglichst groRer MIV-Anteil auf den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und vor allem
auf den nicht motorisierten Verkehr (Rad- und Ful3géngerverkehr) verlagert werden kdnnen.
Den Betreibern des OPNV sind entsprechende Rahmenbedingungen zu ermdglichen, um ein
attraktives und qualitatsvolles Angebot zur Verfligung zu stellen und die den wirtschaftlichen

Betrieb fordern.

e Raumentwicklung soll verstarkt eine Orientierung an den Linien des OV und deren
Haltestellen aufweisen. Es entsteht dabei ein Achsen-Zentrensystem, das den Verkehr,

insbesondere den Pendelverkehr, entsprechend leitet.

e Der Flachenverbrauch ist zu reduzieren. Brachflachen in den stéadtischen Innenbereichen
sollen erneut durch Neubebauung, oder durch eine der Erholung entsprechend gewidmeten
Freiflache genutzt werden. Diese Innenentwicklung ist primar zu férdern. Man sollte isoliert
liegende Siedlungsgebiete verhindern bzw. diese nicht weiter ausbauen. Vorrangig sollen die
gut erschlossenen Bauflachen verstarkt weiterentwickelt werden, um Zersiedelung zu

vermeiden.

e Wohnungsnahe Erreichbarkeit aller stadtischen Grundfunktionen wie Handel,
Dienstleistungen, Freizeit- und Erholungsflachen etc. sowie von wichtigen sozialen und

kulturellen Einrichtungen.

(vgl. Beckmann et al. 2011:64; eigene Hervorhebungen).

3.1.2 Basiskriterien

Das Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege*“ zeichnet sich nach Beckmann et al.

(2011:65) durch drei wesentliche Basisvoraussetzungen aus:

e Dichte
e Nutzungsmischung

e Qualitat der offentlichen Raume
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Diese drei wichtigen Kriterien tragen — parallel mit einer Reduktion des MIV — entscheidend zu einer

Raumstruktur von kurzen Wegen bei und werden anschlie3end dargestellt.

Dichte

Damit wird eine dichte Bebauung (bauliche Dichte) und somit eine daraus entstehende hohe
Einwohnerdichte verstanden (vgl. Beckmann et al. 2011:66). Es wird dadurch bspw. erleichtert an
einem begrenzten Ort ausreichend Infrastruktur effektiv betreiben zu kénnen, wie etwa eine optimale

Auslastung des OV oder eine vielfaltige Nahversorgung zu gewahrleisten.

Es sprechen fur eine gewisse bauliche Dichte eines ,kurze Wege“-Konzepts in erster Linie einfache
funktionale Griinde. Denn je enger einzelne Geb&ude einer Stadt angeordnet sind, desto eher gibt es
untereinander eine Verbindung. Damit lassen sich einfacher positive kreative Synergieeffekte
hervorrufen. Wenn unterschiedliche stadtische Funktionen enger zusammenriicken, ist ein haufigerer
Austausch wahrscheinlicher, da langere Wege wegfallen und keine umfangreichen
VerkehrserschlieBungen nétig sind. Das Ergebnis ist, dass viele Orte zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
zu erreichen sind, und die Notwendigkeit ein Auto zu benutzen wird reduziert (vgl. Lampugnani
2006:7).

Bei einer bestimmten Dichte stellt sich natirlich die Frage nach der Nutzungsvertraglichkeit (Larm-
und Umweltemissionen; soziale Grenzen von Dichte) in den einzelnen Siedlungen und Stadtvierteln
(vgl. Hutter et al. 2004:10f).

Man kann fir die Bestimmung der baulichen Dichte u.a. die Geschossflachenzahl (GFZ) als Maf3zahl
verwenden. Diese bezeichnet die Geschossflache bezogen auf die Grundstiicksflache.

In Deutschland etwa ist in Wohngebieten ,eine maximale GFZ von 1,2 die Regel. In Freiburg-Vauban
wird eine GFZ von 1,3 erreicht, in der Tubinger Sudstadt sogar 2,0. In Freiburg-Vauban gibt es
Zeilenbauten, in Tubingen hat man eine Blockrandbebauung umgesetzt. Es tragt hier vor allem das
Planungsziel, einen nutzungsgemischten, vielfaltigen und dicht bebauten Stadtteil erschaffen zu
wollen (siehe Good-Practice-Beispiel Tibinger Sidstadt S. 91). Aufgrund dessen, dass in der
Tlbinger Sudstadt viele Erdgeschosse eine gewerbliche Nutzung aufweisen ist eine unmittelbare
Nahe zum o6ffentlichen Raum erforderlich. Vorbereiche wie in Vauban, gibt es damit in der Stidstadt
in Tubingen nicht. Eine héhere GFZ erreicht man vor allem durch die Autoreduzierung bzw. -freiheit
(siehe 6.1.3 Steuerung der Verkehrsentwicklung; Good-Practice-Beispiel Freiburg-Vauban S. 114)
bzw. durch Nutzungsmischung (vgl. Beckmann et al. 2011:66f).
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Abbildung 6: Freiburg-Vauban, WohnstralRe Abbildung 7: Vauban, Innenhdfe Wohnblécke (Quelle: Stadt
(Quelle: eurbanlab.eu). Freiburg freiburg.de).

Man soll einer behutsamen Sanierung von Altbau- und stadtebaulichen Problemgebieten den Vorrang
vor der ErschlieBung neuer Flachen im AuRenbereich geben. Diesbeziiglich ist von Nachverdichtung

bzw. Innenentwicklung in unseren Raumstrukturen zu sprechen (vgl. Beckmann et al. 2011:21).

Nutzungsmischung

Neben einer entsprechenden Dichte (Bebauungsdichte, Einwohnerdichte) ist Nutzungsmischung in
einer Siedlungsstruktur entscheidend. In den Leitbildern des Stadtebaus in den Jahrzehnten der
Nachkriegszeit wurde Nutzungsmischung, zu Gunsten der Philosophie der Funktionstrennung,
vernachlassigt (siehe 2.1.2 Stadtebau ab dem 20. Jhdt.).

Damit ist eine vertragliche Mischung von Nutzungsfunktionen (Wohn- und Arbeitsstétten, Handels-
und Dienstleistungsbetriebe sowie Gewerbe, Bildungs- Kultur- und Freizeiteinrichtungen) im
einzelnen Stadtviertel, noch besser im selben Baublock oder Gebaude, gemeint. Herausforderungen
zum Thema Nutzungsmischung werden im Zuge der Arbeit noch diskutiert (siehe bspw. S. 79).
Reduziert Dichte unmittelbar den Flachenbedarf, so wirkt hingegen Nutzungsmischung innerhalb der
Raumstrukturen eher indirekt Uber die Reduktion des Verkehrsaufkommens. Hier I&sst sich vor allem

beim motorisierten Verkehr einsparen (vgl. Beckmann et al. 2011:67).

Quialitat der 6ffentlichen Raume

Entscheidend ist auch eine Schaffung von qualitatsvollen 6ffentlichen Raumen (Stral3en, Gassen;
Platze, witterungsunabhangige, Uberdachte oder (berbaute 6ffentliche R&ume; Parks und
Grunanlagen) mit hoher Aufenthaltsqualitét, in allen Stadt- bzw. Siedlungsteilen.

Attraktive stadtische Lebensrdume seien ,eine Voraussetzung fir eine gute Wohn- und
Aufenthaltsqualitat®. Zum Beispiel ist es entscheidend, den Nahraum aufzuwerten und dadurch

Erlebnisvielfalt anzubieten. Damit verbunden sei eine ,Erhéhung der stadtebaulich-
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gestalterischen/baukulturellen Qualitdt der Stadtraume® sowie eine ,Sicherung und Foérderung

kleinrdumiger Nutzungsmischung*“ (ebd. 25).

Besonders eine Reduktion des MIV tragt zu neuen Nutzungsmdglichkeiten gréRerer Flachen im

offentlichen Raum bei.

3.1.3 Strukturprinzipien

Um annahernd eine Raumstruktur der ,Stadt und Region der kurzen Wege* zu schaffen, lassen sich

fur die regionale Ebene folgende Strukturprinzipien anfiihren (vgl. Umweltbundesamt 2000:75; zit. n.

Beckmann et al. 2011:64f; eigene Hervorhebung) welche zu beachten sind:

1.

2.

7

8

Begrenzung der Siedlungs- und Verkehrsflachenausdehnung,

Dichte, Nutzungsvielfalt, Polyzentralitat,

. stadtebauliche Entwicklung an den Linien des 6ffentlichen Nahverkehrs (bahnorientiert),

. flachenmaRig begrenzte, kompakte Stadtkdrper: Minimierung der Lange von Siedlungsréandern

im Verhéaltnis zur Siedlungsflache (geringe Fraktalitdt); dazu gehoren Kkontrastreiche
Gestaltungen von Stadtrand und Landschaft (Stadtkante). Enge Begrenzung der

Siedlungsrander aller anderen Ortsteile in der Region,

. Erhaltung groRer zusammenhéangender freier Landschaft, Minimierung der Zerschneidung durch

Stral3en, Schienenwege, Siedlungsteile etc.,

. Konzentration der baulichen Entwicklung auf die Innenbereiche der Stadte, insbesondere der

Kernstadte und exzellent an das offentliche Verkehrsnetz angeschlossene Ortszentren der
Region,

. Weiterentwicklung des meist radialen Bahnnetzes zu einem mehrpolig vermaschten regionalen

Schienennetz als Grundlage fiir die Entwicklung einer polyzentralen Struktur,

. Reduzierung des MIV und Intensivierung des OPNV-Angebots, sowie des Fahrrad- und

FuRgangerverkehrs.

(vgl. Umweltbundesamt 2000:75; zit. n. Beckmann et al. 2011:64f).

Folgende 10 Strukturprinzipien (vgl. Umweltbundesamt 2000:76; zit. n. Beckmann et al. 2011:65)

lassen sich auf der Ebene innerhalb der Stadt fir eine Raumstruktur der kurzen Wege anfihren:

1.

2.

Dichte, Nutzungsvielfalt, Qualitat der 6ffentlichen Raume,

Ausschopfung der Innenentwicklungspotenziale wie  Gewerbe-, Industrie- und
Militarbrachflachen, Baullicken, mindergenutzter Gebaudebestand, mindergenutzte Flachen,
Dachgeschoss- und anderer Ausbau und Anbau von Wohngebauden, Nachverdichtung von

Nachkriegswohn- und -gewerbegebieten, Uberbauung von Verkehrsflachen,
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3. Verstarkung der Wohnfunktion der Kernstadt, insbesondere der Innenstadt und innenstadtnaher
Stadtviertel,

4. Erhaltung der baulichen Struktur sowie Nutzungsvielfalt von vorbildlichen Quartieren (z.B.

,Griinderzeitviertel’),

5. Stadtreparatur durch Neugestaltung von StralRenrandbebauung, Reurbanisierung durch

qualitatsvolle Gestaltung des 6ffentlichen Raums,

6. Qualifizierung innerstadtischer Freiflachen (grine Blockinnenbereiche, sozial nutzbare und

okologisch hoch wirksame Stral3enrdume, autofreie Stadtgrinplatze u.a.),

7. Verbesserung des Wohnumfelds in der Kernstadt und anderen Stadtvierteln (Tempolimits,
Begegnungszonen, Verkehrsberuhigung, autofreie ¢ffentliche Raume, sichere Stral3enrdume,

grune Hofe statt Parkplatze u.a.),

8. Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV), Forderung des Fahrrad- und

FuRgangerverkehrs sowie des OPNV,

9. Attraktivierung und Weiterentwicklung der Innenstadt zu einem gemischt genutzten Staditteil

(hohe Besucherfrequenz),

10. Konzentration von zentralen Einrichtungen und Arbeitsstatten hoher Beschaftigten- und
Besucherdichte an Knotenpunkten des OPNV.

(vgl. Umweltbundesamt 2000:76; zit. n. Beckmann et al. 2011:65).

Unter den Strukturprinzipien auf der Ebene der Stadt weist der erste angefuhrte Punkt — Dichte,
Nutzungsvielfalt (bzw. Nutzungsmischung) und Qualitat der offentlichen Raume — bzw. auf der
regionalen Ebene der zweite (mit Polyzentralitat), drei wesentliche Basisvoraussetzungen auf, welche
fur eine Raumstruktur von kurzen Wegen von essentieller Bedeutung sind (siehe 3.1.2 Basiskriterien).
Ein Verkehrskonzept, dass die Reduzierung des MIV auf allen MalRstabsebenen als Ziel hat, ist fur
ein Leitkonzept der ,kurzen Wege“ von hoher Wichtigkeit und muss mit allen anderen Prinzipien

einhergehen.

Bei Stadten bis etwa 300.000 Einwohnerlnnen wird dartiber hinaus eine Siedlungsflachenerweiterung,
durch direkte Erweiterung der Kernstadt in flachensparender, kompakter Bauform, empfohlen.

Bei Kernstadten tber etwa 300.000 Einwohnerlnnen wird eine Erweiterung von zentralen Orten mit
hochleistungsfahiger Bahninfrastruktur in der Region, vorzugsweise zu entwickelnder Mittelzentren an
Bahnknoten sowie von Mittel- und Oberzentren eines zweiten Stadterings, empfohlen (vgl. Beckmann
et al. 2011:64f).

Im Kapitel 6.3 werden aktuelle Entwicklungsprojekte des Untersuchungsgebiets Braunau-Simbach

anhand der Strukturprinzipien (Ebene innerhalb der Stadt, sowie regionale Ebene) analysiert und

bewertet, wobei jeweils konkrete Handlungsempfehlungen gegeben werden.
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3.2 Dokumentenanalyse und Bewertungskriterien

Es werden fir meine Arbeit zwei interkommunale Raumentwicklungskonzepte (IREK) der

Untersuchungsregion von Braunau und Simbach analysiert und anschlieBend bewertet:

¢ Interkommunales Raumentwicklungskonzept Zukunftsregion Braunau

e Interkommunales Raumentwicklungskonzept Mittelzentrumsregion Simbach

Diese beiden Raumentwicklungskonzepte werden aufgrund der beschriebenen wesentlichen Ziele,
Basiskriterien und Strukturprinzipien des Leitkonzepts der ,,Stadt und Region der kurzen
Wege“ analysiert und qualitativ bewertet. Besonders die drei Basiskriterien Dichte,
Nutzungsmischung, Attraktivitdt der Offentlichen Raume werden herangezogen, um die
Raumentwicklung im Untersuchungsgebiet, nach diesen Kriterien und wie diese in der Fachliteratur

interpretiert werden, zu bewerten.

Da jede Siedlungsstruktur, jeder Stadtteil, unterschiedlich und Einzigartig ist, ist es schwer
generalisierte Angaben in Bezug auf etwa eine entsprechende Dichte (vgl. Hutter et al. 2004:8) bzw.
Nutzungsmischung zu geben. Nutzungsvertraglichkeit ist dabei von vielen Faktoren abhangig. Es
werden jedoch im Laufe der Arbeit bei Themenbereichen genauere Empfehlungen und teilweise
quantifizierbare Richtwerte (bspw. Distanz zur nachsten OPNV-Haltestelle) gegeben.

Besonders dienen fir diese Analyse und Bewertung die in den zwei untersuchten
Raumentwicklungskonzepten behandelten Themenbereiche betreffend der Baulandmobilisierung-
und Entwicklung (und interkommunale Betriebsstandortentwicklung) sowie Mobilitat und
Verkehr, (Verkehrskonzepte- und Infrastruktur), welche genauer unter die Lupe genommen
werden. Jene beiden Bereiche werden hauptséchlich als Grundlage herangezogen, um anhand der
~otadt und Region der kurzen Wege“-Kriterien, sowie mittels der in diesen Bereichen in den IREK
selbst definierten Ziele der Region, eine qualitative Bewertung durchzufihren (siehe Kapitel 5.). Diese
Themenbereiche besitzen fir meine Forschungsthematik im Hinblick auf das Leitkonzept der kurzen

Wege vor allem grof3e Wirkungen, was eine zukinftige Siedlungs- der Verkehrsentwicklung angeht.

Beide interkommunale Raumentwicklungskonzepte im Untersuchungsgebiet wurden vom
Planungsburo Terra Cognita (v. a. durch die Raumplanerinnen Schénegger Claudia und Roselstorfer
Klaus) aus Salzburg in enger Zusammenarbeit mit den betroffenen Gemeinden entworfen.

Es ist anzumerken, dass bei der Erstellung beider IREK nicht explizit ein solches in meiner Arbeit
dargestelltes Leitbild der ,Stadt und Region der kurzen Wege* als Vorbild herangezogen wurde. Eine
kritische darauf basierende Analyse und Bewertung einer spezifischen regionalen Raumentwicklung,
erscheint, aufgrund der Annahme, dass das Konzept der ,kurzen Wege“ mit seinen definierten
Qualitatskriterien als zeitgeméaRer Bewertungsmalfistab fir eine zukunftsfahige Raumentwicklung gilt,

als legitim.
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In erster Linie wird der Soll-Zustand der Siedlungsstrukturen im Untersuchungsgebiet, aufgrund der
zukUnftigen Vorstellungen und Formulierungen innerhalb der Raumentwicklungskonzepte, bewertet,
nicht der derzeitige Ist-Zustand der Siedlungsstrukturen des Gebiets Braunau-Simbach.

Lediglich in einer Analyse und Bewertung von aktuellen ausgewé&hlten Entwicklungsprojekten wird auf
die derzeitige Situation im Forschungsgebiet, im Hinblick auf eine Uberpriifung der Wirksamkeit der

IREK auf die Raumstrukturen, eingegangen.

3.3 Qualitative Experteninterviews

Neben der Analyse beider interkommunaler Raumentwicklungskonzepte und einer fachlich-kritischen
Bewertung dieser, wurden fir meine Arbeit weitere weitrechende tiefe Erkenntnisse mithilfe von
Experteninterviews gewonnen. Samtliche durch diese qualitative Forschungsmethode gewonnenen
Erfahrungen und Informationen, finden in meinen Ausfiihrungen eine besondere Berticksichtigung.
Diese dienen primar auch dazu, um einige meiner Forschungsfragen genauer beantworten zu kénnen
und umfangreiche Expertenmeinungen zu erhalten. Fir die Interviews wurde ein Interviewleitfaden zu
den einzelnen Themenkomplexen erstellt, der je nach Experteninterview bzw. fachlicher Expertise der
Interviewpartner und zeitlichem Umfang der Interviews noch jeweils teilweise flexibel angepasst
wurde. Bei einigen Fragen ging es besonders um die personliche Meinung, Einschatzung und
Wahrnehmung der Experten zu den jeweiligen Sachthemen. Aufgrund der zugesicherten Anonymitat
der Gesprache werden alle interviewten Experten zwar aufgelistet (siehe Interviewpartner) und damit
namentlich genannt, hingegen nicht wortwértlich im Kurzbeleg zitiert. Es werden die einzelnen
Experteninterviews aufgeschlisselt (A bis F) im Kurzbeleg gekennzeichnet. Alle gewonnenen
Erkenntnisse aus den Experteninterviews fliel3en in meine Ausfihrungen ein. Besonders im Kapitel 7.

(Ergebnisse, Fazit und Ausblick) finden einige Inhalte davon direkte Verwendung.

Fur meine Arbeit habe ich mit unterschiedlichen Experten ein Interview durchgefuhrt. Alle
Interviewpartner beschéftigen sich professionell mit den Themen Raumordnung, Stadtebau,
Verkehrsplanung und eignen sich dazu, meinen Fragen rund um zukunftsfahige Siedlungsstrukturen
und dem Leitbild der ,Stadt und Region der kurzen Wege*“ zwischen Anspruch und Praxis ndher zu
kommen. Es wurden, angefangen von Experten der kommunalen Ebene der Raumordnung bzw.
Stadtplanung (in Osterreich und Bayern), sowie der Landesebene (08), bis hin zur héchsten
Osterreichischen Ebene des Bundes (OROK), hochinteressante und erkenntnisreiche Interviews
durchgefihrt. Im Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach wurden dabei die zustandigen in den
jeweiligen Planungsabteilungen bzw. Stadtplaner der Stadte Braunau und Simbach befragt. Auf
Ubergeordneter Ebene wurde ein Interview auf Landesebene in Oberdsterreich (Abteilung tberdrtliche
Raumordnung) und eines auf der hochsten (informellen) Ebene in Osterreich, bei der Osterreichischen
Raumordnungskonferenz (OROK) durchgefiihrt. Als geeigneten wissenschaftlichen Experten hatte
ich das Glick, einen der renommiertesten Fachexperten fir Verkehrsplanung im deutschsprachigen

Raum, Univ.-Prof. DI Dr. techn. Hermann Knoflacher, personlich zu treffen und zu interviewen.
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Das Ziel der Experteninterviews war, ein moéglichst umfassendes Bild und tiefgreifendes Verstandnis
fur meine Forschungsthematik, zukunftsfahiger Siedlungsstrukturen bzw. zum Leitbild der ,kurzen
Wege® und deren Umgang in der Planungspraxis, aus der Sichtweise von einigen Experten zu
erhalten.

Interviewpartner

Dass sich unter den befragten Personen keine weibliche Expertin befindet ist Zufall und der jeweiligen
aktuellen Besetzung des Amts bzw. der fachlichen Position der Interviewpartner geschuldet. Mit
folgenden Experten habe ich wéhrend meines Forschungsprozesses ein qualitatives Interview
durchgefinhrt:

Wenzl Erwin, Dipl.-Ing., Architekt, Architekturbliro Wenzl, Passau. Stadtplaner Neugestaltung
Simbach. Interview durchgeftihrt am: 12.04.2017, Simbach am Inn.

Taubenbdck Dieter, Bauamtsleiter Stadt Simbach: Abteilungsleiter Allgemeine Bauverwaltung.

Interview durchgefihrt am: 12.04.2017, Simbach am Inn.

Mandlbauer Andreas, Dipl.-Ing., OBR, Abteilung Raumordnung Land Oberdsterreich, Uberértliche

Raumordnung. Interview durchgefuhrt am: 26.04.2017, Linz.

Seidl Markus, Mag., Geschéftsfiihrer OROK (Osterreichische Raumordnungskonferenz)
Interview durchgefihrt am: 17.05.2017, Hofburg, Wien.

Knoflacher Hermann, Em. O. Univ.-Prof. DI Dr. techn., Institut fir Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik der Technischen Universitat Wien (emeritiert). Bekannt ist Prof. Knoflacher fir seine
Kritik an der automobilen Gesellschaft und seinen Folgen.

Interview durchgefihrt am: 08.06.2017, Lengau 00, Gasthaus Jagerwirt. Nach dem Vortrag:

"Verkehrter Verkehr - Konzepte fir eine Enkeltaugliche Verkehrsplanung".

Grabner-Sittenthaler Wolfgang, Dipl.-Ing., Raumplaner, Stadtrat (SPO) Braunau am Inn.

Mitglied u.a. in den Planungsausschiissen: Angelegenheiten der 6rtlichen Raumplanung und
interkommunalen Raumentwicklung; Gemeindeverband Interkommunale Betriebsansiedlung Bezirk
Braunau; Verkehrsausschuss: StrafRen-, Rad-, FuRgéanger-, Bus- und Bahnverkehr.

Interview durchgefiihrt am: 14.07.2017, Braunau am Inn.

Es wurden zu Beginn meiner Arbeit, neben diesen angeflihrten leitfadengestiitzten
Experteninterviews, weitere umfangreichere (informellere) Gesprache zur Thematik u.a., mit Herrn
Dipl.-Ing. Schug Karl, Baudirektor der Stadt Braunau sowie mit Herrn Dipl.-Ing. Roselstorfer Klaus,

Raumplaner des Planungsbiro Terra Cognita KG in Salzburg, gefihrt.
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4. Das Leitbild fur ,,kurze Wege“ und gegenwartige Entwicklungsmaglichkeiten

Ein solches Konzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege“ und dessen Legitimation in
Gesellschaft, Politik, Wirtschaft und letztendlich in der ausfihrenden Planung ist komplexen und
dynamischen Wechselwirkungen ausgesetzt. Prozesse finden vor allem zwischen Entwicklungen
innerhalb der Gesellschaft und Wirtschaft, wie bspw. das Aufkommen neuer Technologien im
Verkehrssektor, statt. Besonders Entscheidungen der Politik sind hier nattrlich relevant und haben

einen groRen Einfluss auf unsere Siedlungsstrukturen.

4.1 Chancen und Risikofaktoren

Neben einzelnen gesellschaftlichen (sozialen), wirtschaftlichen (6konomischen) und 6kologischen
Faktoren welche eher fir oder gegen ein Konzept der ,kurzen Wege* sprechen, wird in diesem Kapitel
auch auf wesentliche Starken und Schwachen eingegangen, welche etwa eine gewiinschte Dichte
und Nutzungsmischung bzw. eine Reduktion des Autoverkehrs in unseren Siedlungsstrukturen mit
sich bringen.

Das Kapitel soll dabei helfen einer (Teil-)Forschungsfrage meiner Arbeit nachzugehen, welche
Herausforderungen und Potentiale, in erster Linie aus wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Sicht, in

Bezug auf ein Leitbild der “kurzen Wege” zu erwarten sind?

Leitbildkritik

Ein Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege*“ erfahrt ,aufgrund der ihm innewohnenden
Annahme eines einfachen Zusammenhangs von Siedlungsdichte und Verkehrsreduktion“ (Beckmann
et al. 2011:28) haufiger Kritik. Forschungsergebnisse zeigen, ,dass eine verdichtete und durchmischte
Siedlungsstruktur lediglich eine notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung“ (ebd.) fir eine
.kurze Wege*“-Struktur ist. Es seien eben gleichzeitige Veranderungen der Rahmenbedingungen, etwa
in der Mobilitat notwendig.

Durch eine ,Umorganisation, also durch eine ,bessere rdumliche Zuordnung“ stadtischer
Aktivitdtsstandorte lieBen sich effektivere verkehrsmindernde Raumstrukturen erzeugen (vgl.
Wegener 1999:47).

Sieht man sich Handlungsmotive und Préferenzen an, welche zu komplexen Verkehrs- und
Siedlungsmustern fiihren, seien diese sehr vielfaltig und ,entziehen sich einer leichten Steuerbarkeit.”
Daher gibt es fur den einzelnen Haushalt folgende Aspekte, welche einem Leben mit kurzen Wegen

entgegenstehen (vgl. Beckmann et al. 2011:28):

* Trennung der Funktionen auf individueller Ebene bspw. aufgrund beruflicher Praferenzen in

einem ausdifferenzierten Arbeitsmarkt,

+ Leichtigkeit der Entkopplung des individuellen Handelns vom Raum aufgrund guter
Verkehrsinfrastruktur und niedriger Energiekosten (dadurch geringe Relevanz der strukturell-

baulichen Komponente), (ebd.)

» mangelnde Handlungsautonomie aufgrund beruflicher und wirtschaftlicher Zwéange, (ebd.)
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* Waunsch nach individueller Freizeitgestaltung, welche bspw. nur an bestimmten Orten mdglich

ist und dadurch lange Wege erfordert (Freizeitverkehr) (vgl. ebd.).

Bei einem mdglichen Mobilitatswandel sind es vor allem auch Herausforderungen, wie etwa
Gewohnheiten im Bereich des taglichen Wirtschaftsverkehrs, welche zu bewéltigen sind. Diese Art
des Verkehrsaufkommens, wie private selbstédndige Unternehmer die wenig Zeit haben und zum
nachsten Termin eilen missen, kénnen nicht, zumindest aul3erhalb von Ballungsraumen, mit dem
derzeitigen vorherrschenden o6ffentlichen Verkehrssystem — mit geringer Taktung — verkehren und
arbeiten. Diese Wirtschaftstreibende haben oft einen grof3en Anteil an der Wirtschaftsleistung und
spielen daher auch bei politischen Entscheidungsprozessen, zu Gunsten eines leistungsfahigen
OPNV etc., eine groRe Rolle. Ein Wandel in der Mobilitatskultur erscheint jedenfalls, aufgrund einiger

dargelegter derzeitiger Trends, als moglich.

Eine zentrale Herausforderung, um eine ,Stadt der kurzen Wege* zu realisieren, stellt eine
Durchsetzung von hoheren Dichten und Nutzungsmischung in unseren Siedlungen dar.
Nutzungskonflikte, eine héhere Storungsintensitat (vorrangig Larmemissionen;
Nachbarschaftsstreitigkeiten in Wohngebieten usw.) sind an der Tagesordnung und nehmen

tendenziell eher zu (siehe bspw. S. 79, 99).

4.1.1 Gesellschaftliche Trends

Im Bereich der Gesellschaft gibt es, neben den erwdhnten Aspekten welche diesem Leitbild in der
Lebensrealitdt der Menschen entgegenstehen, Tendenzen welche zunehmend fir ein Leitkonzept der
-Kurzen Wege* und deren Vorteile sprechen.

Es lasst sich eine Veranderung im Mobilitdtsverhalten feststellen. Ein Trend hin zu mehr
Fahrradverkehr ist zu erkennen (vgl. Beckmann et al. 2011:59f). Zwar hélt sich hartnéckig in Teilen
der Gesellschaft die Meinung der Autoverkehr wéachst stetig an, was fiir manche Regionen der Welt,
wie in Asien, gelten mag, jedoch nicht fir Mitteleuropa bzw. in &hnlich hochentwickelten Raumen. In
weltweit bedeutenden Metropolen wie New York, Zirich sowie in Wien sinkt der Motorisierungsgrad
seit Jahren, auch wenn der subjektive Eindruck oft das Gegenteil vermuten lasst. Zumindest in der
Grol3stadt entscheiden sich immer mehr Menschen dafiir, ohne eigenem Auto auszukommen (vgl.
Pruckner 2012:0.S.). Eine Studie in Deutschland stellt bspw. zum Erhebungsjahr 2008 im Vergleich
zum Jahr 2002 fest, dass sich der jahrzehntelange Trend hin zum Autoverkehr, bei einer gleichzeitigen
Abnahme der Fortbewegungsart zu FuR oder mit dem Fahrrad nicht fortsetzt. Vor allem eben in
Stadten sei eine deutliche Verédnderung hin zu mehr Wegen zu Fuf3, mit dem Fahrrad sowie dem
OPNV zu erkennen. Ebenfalls lasst sich ein Riickgang bei der emotionalen Bindung von vorwiegend
jungeren an das Auto messen. Das Auto galt lange Zeit als Statussymbol, wird allerdings von immer
mehr Menschen einfach nur als Mittel zum Zweck, namlich als Fortbewegungsmittel von A nach B,
rein funktional, angesehen. Die Generation Auto, welche in der Nachkriegszeit im 20. Jahrhundert

aufgewachsen ist, wird hingegen immer alter (vgl. Beckmann et al. 2011:59f).
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Doch gerade im landlichen Raum dominiert der Autoverkehr als Fortbewegungsmittel stark (siehe 2.2
Siedlungsdichte und Verkehr). In dinn besiedelten Siedlungsstrukturen wiirde das Leben ohne Auto
vor allem von Alteren stark eingeschrankt, da man ansonsten vom derzeitig schlechten OV-Angebot
abhangig ware. Eine Forcierung von Wohnformen fur altere Menschen wie betreutes Wohnen,
Seniorenheimen in zentralen Lagen ist notwendig, um das Leben auch im hohen Alter so lange und
vital wie moglich zu gestalten. Der demografische Wandel und dessen Bewadltigung sprechen fir
eine ,kurze Wege“-Struktur. Fir &altere Menschen wird es dadurch leichter am gesellschaftlichen
Leben weiterhin selbststéndig teilhaben zu kdnnen, indem die Mobilitdt im Alltag einfacher zu
gewabhrleisten ist und Dienstleistungen wie Arzte usw. sowie Nahversorger wohnungsnah erreichbar
sind. Diese Auswirkungen des demografischen Wandels werden auch bspw. spéater in der Arbeit im
behandelten IREK der Mittelzentrumsregion Simbach als zentrale Herausforderung gesehen und als
wesentliche Gibergeordnete Zielsetzung fur diesen Untersuchungsraum eingeordnet (siehe 5.3.2) (vgl.
Schénegger & Roselstorfer 2016:33).

Wo Bevolkerungswachstum herrscht, ist eine ,kurze Wege“-Siedlungsstruktur ebenfalls besonders
sinnvoll. Es werden bspw. in Osterreich im Jahr 2030 rund 9 Millionen Menschen leben. Das
Wachstum wird primar in groRen Stadten und deren Umland stattfinden. Gleichermal3en
Bezirkshauptstadte werden als regionale Zentren, wie andere Kleinstadte, weiteren Zuzug registrieren
(vgl. Gansterer 2013:0.S.). Der Druck auf verfiigbare Flachen fir Wohnbauland, Gewerbegebiete etc.
wird in Ballungsraumen weiter zunehmen. Das Flachensparen, damit kompakte flachen- und
verkehrssparsame Siedlungsstrukturen werden eine ansteigende Legitimation erfahren.

Bis zum Jahr 2030 wird es in Osterreich ca. 1,6 Millionen Ein-Personen-Haushalte geben. Aus diesem
Grund wird der Bedarf an Wohnraum, vor allem an kleineren Wohnungen, steigen und es sinke damit
auch der Bedarf am klassischen Familienauto. In nachster Zeit werde damit auch die Anzahl der
autofreien Haushalte weiter ansteigen. Daher wird es in Zukunft noch wichtiger werden den Faktor
Mobilitat im Wohnungs- bzw. Stadtebau starker zu bertcksichtigen, um entsprechende zeitgeméaile
Angebote zu schaffen. Der Anschluss der eigenen Wohnung an den OV, an eine exzellente
Radverkehrsinfrastruktur, an erganzende Mobilitdtsangebote (Carsharing usw.) sowie aber auch an
qualitatsvolle Freiflachen in den einzelnen Stadtvierteln, um weite Wege etwa zu Erholungsflachen zu
vermeiden, werden daher zukilinftig an Bedeutung gewinnen (vgl. Gansterer 2015:0.S.).

Zumindest in einigen Teilen in der Gesellschaft wird eine Wiederentdeckung der raumlichen Néhe
gefeiert und man steht stolz zu einem 6kologisch bewussten nachhaltigen Lebensstil (vgl. Beckmann
et al. 2011:60f). Der Anteil der Bevolkerung welche in dicht gemischten Stadtquartieren, mit einer
groRen Angebotsvielfalt an Konsum- und Kulturgitern, sowie an diversen Freizeitméglichkeiten und
einem gewissen urbanem Lebensstil, leben wollen, wéachst stetig. Dies sind vor allem Haushaltstypen
wie vorwiegend jungere Berufstitige, Studentinnen, kinderlose Paare, Singles oder
Akademikerfamilien. Vielfalt findet man besonders in innerstadtischen Quartieren gréRerer Stadte. In
der Stadtstruktur lassen sich solche Quartiere haufig durch eine erfolgreiche Entwicklung und

Aufwertung, welche demungeachtet haufig auch eine deutliche Erhdéhung der Miet- und
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Wohnungspreise mit sich bringt, erkennen (Gentrifizierungsprozesse). Jene Vorteile von solchen
Wohnstandorten in kompakten, funktionsgemischten Stadtquartieren, mit vorwiegend ful3laufigen

Erreichbarkeiten werden oft positiv wahrgenommen und beliebter (vgl. Jessen 1997:66).

Es wird die Bedeutung von Carsharing sowie Bikesharing weiter ansteigen. So werden in
Deutschland bspw. etwa 10 % der zugelassenen Elektro-Fahrzeuge in Carsharing-Flotten verwendet.
Ein Vorteil sei, dass die Anschaffungskosten beim Carsharing auf viele Personen verteilt werden. Viele
Nutzerlnnen machen ihre erste Erfahrung mit E-Autos beim Carsharing. Sehr praktisch ist, dass E-
Carsharing eine kalkulierbare Nachfrage nach Ladeinfrastruktur schaffe. Multimodale
Verkehrslosungen sind von hoher Wichtigkeit. Schnittstellen an denen der OV und modernere
Mobilitatsdienstleistungen, wie eben Car- bzw. Bikesharing oder Taxi, zusammentreffen werden
wichtiger (vgl. Gansterer 2016a:0.S.).

4.1.2 Wirtschaftlicher Strukturwandel

Ein stattfindender Strukturwandel in der Wirtschaft besitzt durchaus gro3e Potentiale fiir eine ,kurze
Wege*“-Struktur in unseren Siedlungsrdumen. Eine Verlagerung von Produktionsstétten ins Ausland
aufgrund der Globalisierung sowie eine generell veranderte Produktionsweise bzw.
Wertschopfungskette in bestimmten Branchen filhren u.a. dazu, dass vormals industriell gepragte
Areale und Geb&ude in gut erschlossenen Lagen neu genutzt werden kénnen (vgl. Beckmann et al.
2011:54).

Der Dienstleistungssektor hat massiv an Bedeutung gewonnen und spielt durch kleinere
BetriebsgréRen und weniger storende Emissionen (Larm, Umweltverschmutzung etc.) eine
wesentliche Rolle, um Nutzungsmischung in Gebieten mit vorwiegend Wohnfunktion einfacher
umzusetzen. Der Prozess der Digitalisierung ermoégliche zudem — durch etwa einer starkeren
Vernetzung und flexible Arbeitszeiten — eine dezentrale Organisation von Arbeitsplatzen und eine
ansteigende Chance, ,kurze Wege“ zu schaffen. Auch das Arbeiten von zu Hause bspw. in der

Kreativwirtschaft wird durch aktuelle Kommunikationstechnologie erleichtert (vgl. ebd.).

Der Einzelhandel ist dabei genauso von einem dynamischen Wandel betroffen. In groR3eren Stadten
sind zwar innerstadtische Lagen gefragt, jedoch nimmt die Versorgungsqualitét in den Stadtteilen ab,
welche fir ein Leitkonzept der kurzen Wege wichtig ist. Anstatt der Tante Emma-Laden um die Ecke
hat zumindest fernab urbaner Quartiere der grof3flachige Einzelhandel das Angebot tibernommen. Es
sind in erster Linie die riesigen Verbrauchermérkte wie Baumarkte, Mobelh&user mit breitem Sortiment
sowie Supermarkte und Discounter, welche auRerhalb der Wohnsiedlungen quasi ausschlie3lich auf
Auto-orientierte Kundinnen setzen und eine Antithese zur ,Stadt der kurzen Wege* darstellen. Sieht
man sich die Entwicklungen im Einzelhandel an fuhrt dies zwar zu einer skeptischen Einschéatzung,
was eine Umsetzung einer zukunftsfahigen Raumstruktur betrifft, doch es sind gerade auch hier
Chancen (siehe bspw. 6.1.3.3 Exkurs: Fahrradverkehr als Losung der Verkehrsprobleme? Einkaufen

mit dem Fahrrad) vorhanden. Beim Einkaufsverhalten besitzt jede Person Uber eine gewisse
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Entscheidungsautonomie, welche etwa bei den beruflichen Wegen nicht herrschen. Auch das
Einkaufen im Internet (Online-Shopping) wird mittelfristig Auswirkungen auf eine ,kurze Wege*“-

Siedlungsstruktur haben (vgl. Beckmann et al. 2011:54f).

Der Warentransport, vorwiegend mittels Lkw, ist ebenfalls zu bertcksichtigen. Denn dieser sei
genauso von diesem dynamischen Wandel betroffen. Gerade der Guterverkehr tGiber weite Distanzen
aber auch im Gegensatz dazu Last-Mile-Transporte (Stadtlogistik) bieten Moéglichkeiten, um in der

Logistikbranche im Hinblick auf ein Leitkonzept fir ,kurze Wege* einiges zu verbessern (vgl. ebd. 58).

Eine Branche besitzt im Hinblick auf eine Legitimation einer ,kurze Wege“-Raumstruktur eine
besondere strategische Bedeutung, die Automobilindustrie. Interessant erscheint dabei besonders
jene Frage — eines wesentlichen Ziels des ,kurze Wege“-Leitkonzepts — der Reduktion des
Autoverkehrs (MIV) zu sein. Ein fiur oder wider einer Reduzierung des motorisierten individuellen
Verkehrssystems, hangt nicht unwesentlich mit den Befindlichkeiten einer der bedeutendsten
Wirtschaftsbranchen weltweit zusammen. Man befindet sich hier inmitten des Spannungsfeldes
Wirtschaftswachstum (Arbeitsplatze) vs. 6kologischer Nachhaltigkeit.

Gerade in Deutschland, Europas fuhrender Volkswirtschaft, ist man zu einem hohen Mal3 abhangig
von der Autoindustrie. Am Wirtschaftsstandort sind es Millionen Arbeitnehmerinnen, welche direkt in
den Autofabriken und indirekt in branchennahen Unternehmen, beschéftigt sind. Deshalb ist in
Deutschland die Politik traditionell besonders eng mit der Autoindustrie und deren Lobbyistinnen
verstrickt. Da diese Arbeitsplatze von der Automobilindustrie flr wirtschaftlich stabile Verhéltnisse
sorgen besteht von Seiten der Politik ein hohes Interesse die Arbeitsplatze zu erhalten. Der Zustand
dieser Branche kann maf3geblich tber politische Wahlerfolge entscheiden. Bundeskanzlerin Angela
Merkel wird umgangssprachlich auch gern als ,Autokanzlerin® bezeichnet, denn sie muss die
Autobranche zufrieden stellen (vgl. ARD Online 2017:0.S.).

Auch der Wirtschaftsstandort Osterreich ist eng mit der deutschen Automobilindustrie verwoben. In
meiner Untersuchungsregion Braunau-Simbach und deren Umgebung ist man ebenfalls durch die
groldten Betriebe und deren Arbeitsplatze (Automobil-Zulieferindustrie, Metallverarbeitung etc.)
hauptsachlich von der Autobranche abhéngig. Diese Abhéngigkeit muss man in Bezug auf eine
Legitimation bzw. mdgliche Umsetzung eines Konzepts fur ,kurze Wege®, sowohl im

Untersuchungsgebiet als auch allgemein im Stadtebau bedenken.

Doch gerade die Automobilindustrie befindet sich im Wandel. Sie wird mittelfristig
Produktionsverfahren umstellen miissen, da die derzeitige Form des Autos keine Zukunft mehr hat.
In Deutschland setzte man vor allem auf Diesel-Produktion. Es werden hier vor allem besonders
schwere Autos produziert, das heifl3t jene, die viel Sprit verbrauchen. Die franzdsische Autoindustrie
bspw. setzt vermehrt eher auf kleinere Fahrzeuge. Weltweit investiert man bereits viel im Bereich
Forschung und Entwicklung fiir innovative Mobilitdtsformen (Weiterentwicklung der Elektromobilitat,
autonomes Fahren etc.). Eine Produktion bzw. die Weiterentwicklung von Elektro-Fahrzeugen wurde

in Deutschland bislang, teils mit Absicht und Strategie, stiefmutterlich behandelt. Die deutsche
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Autoindustrie hat scheinbar, wahrend die Konkurrenz aus Japan und den USA bereits fleiBig Hybrid-
und Elektro-Autos verkauft, allzu lange auf das falsche Pferd gesetzt (vgl. ARD Online 2017:0.S.). Der
deutsche Automobilkonzern Volkswagen (VW) gibt zu, langfristig viele tausend Stellen, aufgrund der
wirtschaftlichen Transformation hin zu einem ver&nderten Produktionsverfahren, abbauen zu wollen
und das auch aus wettbewerbsgriinden zu muissen: Bei der Produktion von Elektroautos bendtige
man langfristig weniger Mitarbeiterinnen, da ein Elektroauto aus weniger Komponenten besteht als
ein Fahrzeug mit herkdbmmlichen Verbrennungsmotor, so der Personalvorstand von VW (vgl. ARD
Online 2016:0.S.). Der Wandel innerhalb der Autoindustrie, hin zu anderen Automodellen und
Antriebsformen birgt Chancen. Dessen erfolgreiche Bewadltigung, ohne dass tausende den

Arbeitsplatz verlieren, wird einer der zentralen Herausforderungen in nachster Zeit sein.

Elektroautos werden haufig als zukunftsfahige Mobilitatsform angesehen. Man muss allerdings
festhalten, dass mit Elektroautos bei weitem nicht alle durch den Autoverkehr verursachte Probleme
gelost werden. Ein MIV umgeristet auf Elektrofahrzeuge ist aus Sicht der Raumplanung keine
Dauerlésung. Es bleibt vor allem das Problem, dass das Auto zu viel Platz verbraucht, der dem

offentlichen Raum weggenommen wird (vgl. Gansterer 2016a:0.S.).

Der VW-Abgasskandal hat dartber hinaus jingst gezeigt, dass Umweltstandards (Feinstaub-
Grenzwerte) bewusst umgangen wurden und von Fahrzeugen im Verkehrsgeschehen nicht
eingehalten werden kénnen. Der deutsche Autobauer musste von der US-Justiz verklagt werden.
Kundinnen wurden absichtlich betrogen und mit manipulierten Dieselmotoren wurde die Umwelt
vergiftet (vgl. ARD Online 2017:0.S.). Dieselpartikel tragen besonders zur hohen Feinstaub-Belastung
in unseren Stadten bei und fuhren zu massiven gesundheitlichen Schaden. Diese Entwicklungen
bestatigen eine erhthte Legitimation eines Leitkonzepts fiur ,kurze Wege®, sowie eine dafir

anzustrebende Reduktion des MIV.

4.1.3 Okologische Faktoren

Es belegen zahlreiche wissenschaftliche Studien, dass der Mensch als Ausldser fir die gravierenden
Klimaveranderungen in den letzten Jahrzehnten malgeblich verantwortlich ist. Dazu zahlen
Einflisse wie der Ausstol3 von Kohlenstoffdioxidemissionen durch die Verbrennung fossiler
Energietrager, im Industrie- und vor allem eben auch im Verkehrssektor, durch den MIV. Hinzu
kommen noch lebensstilbedingte Zunahmen des COj-AusstoRes, der vorwiegend in der
Massenproduktion von Agrargitern (wie bspw. Fleisch) bzw. in der Konsumguterindustrie verursacht
wird (vgl. Beckmann et al. 2011:47).

Wenn auch einige wenige, wie offensichtlich der amtierende US-Président, den anthropogenen
Einfluss des Klimawandels leugnen, unumstritten ist, dass der Mensch zumindest daflr gesorgt hat,
dass sich das Klima global gesehen viel schneller veréndert. Dies geschieht mit all den drastischen
Folgen fir Gesellschaften, Uberall in nahezu jeder Weltregion. Sei es direkt durch den Verlust der

Lebensgrundlagen — wie unnutzbar gewordene landwirtschaftliche Flachen sowie Ernteausfélle — oder
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indirekt durch die Auswirkungen globaler Migrationsbewegungen (Flichtlingsstréme), weg von den

vom Klimawandel schlimmsten betroffenen Gebieten, in Richtung wohlhabendere Lander der Erde.

Aber nicht nur in einem globalen Mal3stab, sondern auch in den Stadten bzw. Stadtregionen selbst
werden vermehrt lokale ,Veranderungen des Mikro- und Mesoklimas beobachtet”, wie durch den
JVerlust von Kaltluftentstehungsgebieten®. Eine wesentliche Ursache dafur ist die
Flachenneuinanspruchnahme fir Siedlungen und Verkehrsinfrastruktur. Also hauptséchlich die
Versiegelung der Bdden und dem einhergehenden Verlust an Biodiversitdt. Dadurch werden
miteinander verbundene Grin- und Freiflachen — welche nicht nur fir die Tier- und Pflanzenwelt
wichtig sind — immer seltener. Dartiber hinaus kann eine zunehmende Bodenversiegelung, bzw. auch
eine zu intensive Landwirtschaft im Zusammenspiel mit regionalen und lokalen Einfliissen des Klimas,
besonders dramatische Auswirkungen haben (vgl. Beckmann et al. 2011:48f). In meinem
Untersuchungsgebiet konnte man dies in Form einer Hochwasserkatastrophe in Simbach (siehe 6.3
Beispiel 3: Grine Mitte Simbach) beobachten.

Das Einsparen von Flachen gemeinsam mit einer Reduktion des MIV sowie deren klimaschadliche
Emissionen, bleibt ein wesentliches Ziel in der Raumentwicklung. Es ist aus 6kologischer Perspektive

eine Legitimation eines Leitkonzepts der ,kurzen Wege“ unbestritten.

4.2 Steuerungsinstrumente, gesetzliche Rahmenbedingungen sowie Anpassungsbedarf

Hier werden Steuerungsinstrumente und gesetzliche Rahmenbedingungen fiir eine flachensparende
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung, sprich einem Konzept der ,kurzen Wege* vorgestellt. Es soll hier
geklart werden, welche Steuerungsinstrumente und gesetzliche Rahmenbedingungen bereits

vorhanden sind und wo Anpassungsbedarf besteht (vgl. Beckmann et al. 2011:71).

Neben dem Raumordnungs- sowie Bauplanungsrecht werden einige finanz-, steuer- und
forderpolitische Instrumente (vorrangig in Deutschland) unter dem Aspekt untersucht, inwiefern sie in
der Lage seien, die Siedlungsentwicklung und den Verkehr in eine fur ,kurze Wege* forderliche
Richtung zu lenken bzw. wo weiterer Handlungsbedarf wahrnehmbar ist. Tangiert werden neben dem
Raumordnungs- und Bauplanungsrecht (Uberdértliche und 6rtliche Raumplanung) weitere relevante
Bereiche des o6ffentlichen Rechts, wie des Steuerrechts (bspw. Grundsteuer und Wohnbauférderung
etc.), der Umweltgesetzgebung sowie Bereiche der Verkehrspolitik (vgl. ebd.).

In diesem Kapitel soll u.a. eine wesentliche Forschungsfrage meiner Arbeit beleuchtet werden:
Welche Hemmnisse und Herausforderungen in Bezug auf ein Konzept der “Stadt und Region der
kurzen Wege” sind in den gesetzlichen Rahmenbedingungen der institutionellen Planungspraxis
vorwiegend in Deutschland (Bundesraumordnungsgesetz, Raumordnungsgesetze der L&nder,
Baurecht; Bauplanungsrecht, Bauleitplanung) und Osterreich (Raumordnungs- und Baugesetze der

Lander bzw. Landesbauordnungen usw.) zu finden? Wo soll man nachbessern?

Wo genau bei den gesetzlichen Rahmenbedingungen und Steuerungsinstrumenten nachzubessern

ist bzw. andere MalRnahmen zu setzen sind, um zukunftsfahige Siedlungsstrukturen im Sinne eines
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Leitkonzepts der ,kurzen Wege“ zu schaffen, wird im Kapitel 6. Handlungsempfehlungen,
insbesondere unter 6.1 Handlungsempfehlungen allgemein, geordnet nach verschiedenen
Handlungsfeldern und anschlieBend wunter 6.2 Handlungsempfehlungen konkret im

Untersuchungsgebiet ausfuhrlicher dargestellt.

4.2.1 Raumordnung und Raumplanung

Es werden nun generell Rahmenbedingungen (Gesetze und Grundlagen) vorgestellt, um das Konzept
der ,Stadt und Region der kurzen Wege® in unseren Siedlungsstrukturen zu implementieren.
Zuallererst wird zur besseren Einordnung auf die gegenwartige Situation der Raumordnungsplanung

und dessen Herausforderungen eingegangen.

Raumordnungsplanung Status quo und Herausforderungen

Es hat sich die Raumordnungspolitik seit den 1970er Jahren, auch im Hinblick der Herausforderungen
der Raumordnung, grundlegend verandert. Zwar haben sich manche zentrale Aufgaben wie die
Gewabhrleistung gleichwertiger Lebensverhaltnisse nicht verandert, allerdings geht es gegenwartig viel
weniger um einen Allumfassenden raumlichen Ordnungsanspruch. Wichtig sei heutzutage ein
pragmatisches Verhdltnis, aber dennoch keinesfalls verzagtes, zum politisch-administrativen
Entscheidungssystem sowie zur Offentlichkeit (vgl. Blotevogel 2012:38).

Raumordnungsplanung bedeutet immer eine moglichst objektive Abwagung unterschiedlicher

Interessen (vgl. Experteninterview D 2017).

Generell ist es notwendig, dass die Raumordnung- bzw. Planung strategischer und zugleich
kommunikativer sowie vernetzter wird. Entscheidend sei, dass die Raumordnungsplanung ihre
Beitrage zur Losung aktueller gesellschaftlicher Probleme und Herausforderungen einbringt. Sie
besitzt dafir exzellente Argumente sowie auch effektive Instrumente, welche verstérkt
selbstbewusster in aktuelle Debatten eingebracht werden miissen. Dabei sei es nicht die Planung
selbst, welche gegenwartig die zu Il6senden Probleme definiert, sondern das politisch-

gesellschaftliche System (vgl. Blotevogel 2012:38f).

Sowohl harte als auch weiche Instrumente der Planung seien von Néten. Entscheidend ist immer eine
kluge Abwagung beider Formen der Planungsinstrumente zu verwenden. Dabei heil3t es
grundsatzlich: ,Weiche Formen der Kommunikation und Konsensbildung soviel wie mdglich, harte
Formen der Zielbindung soviel wie nétig“ (ebd.). Ein vermehrter Einsatz von rein informellen
Planungsinstrumenten, mache jedoch harte Raumordnungsplanung nicht Gberfliissig. Daher bleiben
sverbindliche raumordnerische Entscheidungsprozesse® nach wie vor wichtig. Da es sehr naiv ware
zu glauben, alle Problemlosungsfelder wunserer bebauten Landschaften mit ,weichen
Handlungsformen® I6sen zu kdénnen. Gerade bei sehr kontroversen Projekten und
Verteilungsentscheidungen, bei Belangen von Ubergeordnetem o6ffentlichen Interesse, wo es immer

lokale Gewinner und Verlierer geben wird (bspw. Standortentscheidungen fiir ein Atommuill-Endlager;
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Planungsentscheidungen mit ideologisch sehr verharteten Interessenkonflikten, wie Beeintrachtigung
des Naturschutzes durch den Bau von hochrangigen Straf3enverkehrsprojekten; Entscheidungen
ohne breite Akzeptanz in der Bevdlkerung, wie eine Einschrankung des Autoverkehrs aufgrund des
Klimaschutzes etc.) sind harte Steuerungsinstrumente unvermeidlich. Als Beispiel dafir, dass
gesetzlich legitimierte formelle Planungsinstrumente allein bei weitem nicht mehr ausreichen, dient
etwa das Projekt ,Stuttgart 21%, mit den dortigen Protesten von Seiten der Blrgerinnen. Eine breite
politische und gesellschaftliche Legitimitat von Planungsentscheidungen erreicht man nur wenn auch
mit einer sorgfaltig koordinierten Birgerbeteiligung und professionellen Kommunikation nach auf3en
gearbeitet wird (vgl. ebd. 38f).

Jedoch darf Raumordnungspolitik nicht zu einem rein ausschlieBlich ,fallbezogenen
Problemldsungsmanagement” (ebd.) verkommen. Eine wesentliche Starke der Raumordnung besteht
darin, dass Leitvorstellungen der nachhaltigen Raumentwicklung vorhanden sind, welche Uber eine
breitere Akzeptanz und normative Basis, auch in weiten Teilen der Bevolkerung, verfiigt. Damit bieten
sich Madoglichkeiten, um jenseits des tagespolitischen Theaters der Aufmerksamkeit, auch
langerfristige Entwicklungen mit all den Chancen und Risiken im Uberblick zu haben (vgl. Blotevogel
2012:39). Das Leitkonzept fur ,kurze Wege“ und eine verstarkte Umsetzung dessen in der
Planungspraxis kénne von diesen Starken profitieren.

Beispiele fir langfristige Herausforderungen und Problemstellungen in der Raumordnung, welche
durch Wissenschaft und Planungspraxis legitimiert und damit in politischen Entscheidungsprozessen

Verwendung finden:

- Sicherung der naturlichen Lebensgrundlagen (Schutz von Bodden, Wasser, Luft,
Funktionsfahigkeit von Okosystemen)

- Reduzierung der Flachenneuinanspruchnahme fiir Siedlungen und Verkehr

- Erhaltung und Attraktivierung von Innenstddten und historisch gewachsener
Siedlungsstrukturen

- Anpassung der Siedlungsstruktur an sanfte Verkehrsmittel (FuRR- und Fahrradverkehr, OPNV)

- Sicherung und Forcierung der lokalen Daseinsvorsorge, wohnungsnah, auch im landlichen
Raum

- Raumliche Anpassung an die Folgen des Klimawandels
- Raumliche Anpassung an die Folgen des demografischen Wandels

- Langfristige  Sicherung von Standorten und Trassen in  den regionalen
Raumentwicklungskonzepten und kommunalen Flachenwidmungsplanen fur Infrastruktur von
hohem Ubergeordnetem Interesse (Standorte far erneuerbare Energien,

Hochgeschwindigkeitsbahntrassen etc.).

(vgl. Blotevogel 2012:40).
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Diese Herausforderungen und Problemstellungen finden sich auch in den Zielen bzw.
Strukturprinzipien im dargestellten Leitkonzept der ,kurzen Wege“ bzw. in den analysierten IREK

(siehe Kap. 5.) wieder.

Zu haufig reagieren politische Entscheidungstragerinnen zu ,kurzatmig mit Ad-hoc-Problemlésungen
im Horizont einer Legislaturperiode® (ebd.). Ein langer Atem ist Voraussetzung, um eine nachhaltige
Raumstruktur —damit auch eine ,Stadt und Region der kurzen Wege* — zu schaffen bzw. zu bewahren.
Raumstrukturen lassen sich aufgrund einer hohen zeitlichen Persistenz von Gebauden, Infrastruktur
sowie Eigentums- und Nutzungsverhaltnissen nur schwer verdndern. Gerade deshalb ist es
entscheidend, die vielen langfristigen und oft irreversiblen raumlichen Auswirkungen, die nun mal
planerische Entscheidungen haufig mit einer einhergehenden Flachenneuinanspruchnahme mit sich
bringen, im Sinne einer zukunftsfahigen Raumordnung sorgfaltig abzuwagen (vgl. Blotevogel
2012:39).

Um diese Problemstellungen und Herausforderungen erfolgreich bewaéltigen zu kénnen, sind
Raumordnung und kommunale Planung, trotz divergierender Interessen, aufeinander angewiesen

und lassen sich nur durch ein konstruktives zusammenwirken l6sen (vgl. Blotevogel 2012:40).

4.2.1.1 Planungsrechtliche Grundlagen in Osterreich und Deutschland

Da sich das Untersuchungsgebiet (Braunau-Simbach) meiner Arbeit, welches noch Gegenstand einer
genaueren Analyse ist, auf zwei Staaten (Osterreich und Deutschland) erstreckt, wird hier zunéchst
kurz ein Uberblick tiber die institutionelle Planungspraxis beider Lander gegeben. Damit wird auf zwei
unterschiedliche Raumplanungssysteme und deren raum- und baurechtlichen Materien eingegangen.
Dies soll auch als Basis fur die spater dargestellten Ubergeordneten Grundlagen, Plane und
Programme beider untersuchter interkommunaler Raumentwicklungskonzepte (siehe 5.2.1 bzw.

5.3.1) der Untersuchungsregion in Oberdsterreich und Bayern dienen.

Planungssystem in Osterreich

In Osterreich wird Raumordnung und Raumplanung von Bund, Landern, Stadten sowie Gemeinden
wahrgenommen und sei ,kompetenzrechtlich eine komplexe Materie“ (OROK 2017a:0.S.). Demnach
wird der Bund aufgrund der sektoralen Zustandigkeiten und die 9 Bundeslander werden aufgrund ,der
umfassenden Planungsbefugnis nach der Generalklausel des Bundesverfassungsgesetzes tatig“
(ebd.).

Es gibt im Gegensatz zu anderen Staaten ,keine ,Rahmenkompetenz’ des Bundes® und die
.Landesgesetze bilden die gesetzliche Grundlage fur die Uberdértliche und 6rtliche Raumordnung und
Raumplanung” (ebd.). Damit gibt es 9 unterschiedliche Raumordnungsgesetze (mit Teils
unterschiedlichen Bezeichnungen) in Osterreich (vgl. Kanonier 2015:10f). Doch Kanonier erwahnt
(ebd.): ,Grundlagen der Raumplanung in Osterreich — auch nicht der Raumplanung im engeren Sinn

— sind keineswegs ausschlief3lich in den Raumordnungsgesetzen der Lander enthalten®.
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Dem Bundesverfassungsgesetz entsprechend féllt die Vollziehung der 6rtlichen Raumplanung in den
eigenen Wirkungsbereich der einzelnen Gemeinden. Es kdnnen die Gebietskdrperschaften in
Osterreich in allen Bereichen im Rahmen der Privatwirtschaftsverwaltung planend tatig werden und
MaRnahmen setzen (vgl. OROK 2017a:0.S.). Dies geschieht iiber den Flachenwidmungsplan sowie
dem darauf basierenden Bebauungsplan. Beide entstehen durch eine Verordnung der Gemeinde.
Bereits ,in den 1960er Jahren wurde Raumplanung jedoch von den Akteurlnnen als gemeinsame
Aufgabe von Bund, Landern und Gemeinden erkannt“ (ebd.). Anfang der 1970er Jahre wurde daher
die Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK) gegriindet (vgl. ebd.). Als ,permanentes Organ
von Bund, Landern und Gemeinden® hilft die OROK bei ,der Kooperation der genannten
Gebietskorperschaften in Fragen der Raumordnung und Raumplanung sowie der Regionalpolitik®
(OROK 2017b:0.S.).

Da das Bauwesen (Baurecht) in Osterreich der Landesgesetzgebung unterliegt, gibt es daher
ebenfalls 9 unterschiedliche Bauvorschriften. Der Begriff der Bauordnungen gilt als Uberbegriff fiir die

vielfaltigen baurechtlichen Normen der einzelnen Lander (vgl. Kanonier 2015:10).

Planungssystem in Deutschland

In Deutschland wird der Begriff Raumordnung zwar im Grundgesetz genannt, doch dort nicht definiert.
Bis zum Jahr 2009 gehorte sie ,zur Rechtsmaterie, bei der der Bund die Kompetenz zur
Rahmengesetzgebung besitzt* (Blotevogel 2015:0.S.). Seit dem Jahr 2009 gehére sie zur
.Rechtsmaterie der konkurrierenden Gesetzgebung“ (ebd.). In diesem Rahmen ,steht dem Bund das
Recht zu, ein Gesetz Uber die Raumordnung zu erlassen“ (Beckmann 2011:72).

Formelle Instrumente der Raumordnung, die rechtlich normiert eine Bindungswirkung besitzen bilden
zum einen die Gesetze zur Raumordnung und Landesplanung (setzt die Raumplanung um) sowie
auch ,Plane und Programme der Raumordnung (gem. den Planungsgesetzen), die durch eine
Jormliche Beachtens- und Berilicksichtigungspflicht“ gliltig werden (Blotevogel 2015:0.S.).

Eine Ministerkonferenz fir Raumordnung berdt auf Bundesebene regelméRig Uber aktuelle
Herausforderungen und gibt Empfehlungen fur die Umsetzung in den Bundeslandern. Sie ist Ausdruck

eines kooperativen Fdderalismus in der Raumordnungspolitik (ebd.).

Kommunale Planung ist in Deutschland nicht direkt Gegenstand der Raumordnung, sondern des
kommunalen Bauplanungsrechts (Stadtebaurecht) (siehe nachstes Kapitel). Rechtsgrundlage ist das
Baugesetzbuch (BauGB), das bundesweit einheitliche Planungsnormen vorgibt. Wichtigste
Instrumente der (kommunalen) Bauleitplanung, welche sich von Bauordnungsrecht und Stadtplanung
(dient primar inhaltlicher Fragestellungen) bzw. Stadtentwicklungsplanung unterscheidet, sind der
Flachennutzungsplan und der Bebauungsplan (vgl. Blotevogel 2015:0.S.; vgl. Furst 2010:83f). Das
Bauordnungsrecht ist hingegen das Regelwerk, welches sich auf das objektgebundene Bauen (wie
Sicherheits- und Gestaltungsvorschriften von Gebauden) bezieht, wahrend Bauleitplanung auf die

Bodennutzung bzw. Raumnutzung fokussiert (vgl. Furst 2010:83).
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Bundesraumordnungsrecht (Deutschland)

Es befinden sich zentrale Instrumente fur die Steuerung der Flachennutzung im
Bundesraumordnungsgesetz (ROG). Seit dem Jahr 1998 ist im Raumordnungsgesetz des Bundes in
Deutschland ,die Leitvorstellung einer nachhaltigen Raumentwicklung verankert® (§ 1 Abs. 2 ROG)
(Beckmann et al. 2011:71f), welche ,die sozialen und wirtschaftlichen Anspriiche an den Raum mit
seinen o©kologischen Funktionen in Einklang bringt und zu einer dauerhaften, grof3rAumig
ausgewogenen Ordnung mit gleichwertigen Lebensverhaltnissen in den Teilraumen fuhrt* (ebd. 72).
Im Jahr 2006 wurden von der Ministerkonferenz fir Raumordnung auf ,Bundesebene drei ,Leitbilder
und Handlungsstrategien fir die Raumentwicklung in Deutschland’ entwickelt: Wachstum und
Innovation, Daseinsvorsorge sichern, Ressourcen bewahren sowie Kulturlandschaften gestalten®
(ebd.). Diese bilden eine Grundlage ,fiir das gemeinsame Handeln von Bund und Landern® (ebd.).
Beim ROG werden ,Aussagen zur Raumordnung in den Landern (§ 8 ROG)" definiert. Welche in
bestimmten Teilen mit einer abweichenden Gesetzgebung auf die Bundesraumordnung reagieren
koénnen (vgl. ebd. 72f).

Im ROG sind Aussagen Uber die anzustrebende Raumstruktur und Raumnutzung enthalten. Damit
diese verwirklicht werden kénnen, gibt es den Landern Instrumente, wie ,etwa die Ziele und
Grundsatze der Raumordnung [..]“ (ebd. 72). Das neue ROG enthalt zwar nicht mehr nur bloRe
Rahmen-, sondern auch Vollregelungen, doch nach wie vor wird es durch Landesrecht erganzt
(vgl. ebd.). Es sieht vor, ,dass in den Landern flr das gesamte Landesgebiet ein landesweiter
Raumordnungsplan (Nr. 1) und fur die Teilrdume der Lander Regionalpl&ne aufzustellen sind (Nr.
2)" (ebd.) (siehe bspw. Kapitel 5.3.1).

Wichtige Anforderungen und Regelungen der Raumordnung, wie Flachensparsamkeit und
Biodiversitat, beanspruchen bei der Aufstellung von Raumordnungsplanen keine absolute Giltigkeit.
Sie sind immer mit anderen definierten Erfordernissen der Raumordnung abzuwégen. Dazu zahlen
bspw. die wirtschaftliche Entwicklung strukturschwacher R&ume sowie die Schaffung ausgeglichener

Verhéltnisse, etwa im Hinblick auf Infrastrukturen (vgl. Beckmann et al. 2011:73).

Das alte Raumordnungsgesetz sah die Siedlungstatigkeit noch ,raumlich konzentriert auf ein ,System

Y

leistungsfahiger zentraler Orte’ “. Hier ist das neue Raumordnungsgesetz ,weiter gefasst, weil es vor
den zentralen Orten ,vorhandene Siedlungen mit ausreichender Infrastruktur [..] nennt' “ (ebd. 73).
Anzufiihren sei, dass das aktuelle Raumordnungsgesetz in Deutschland zudem die Verbindung der
Siedlungstatigkeit mit einem leistungsfahigen OPNV-Netz nicht mehr erwahnt (vgl. ebd.).

Demnach habe die Novellierung des ROG ,kaum Auswirkungen auf die Umsetzung einer
flachensparenden Verkehrs- und Siedlungsentwicklung® (ebd. 73), und damit auch nicht auf ein
mogliches Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege“. Denn in der Praxis werden die neu
eingefuhrten Anderungen im ROG kaum Auswirkungen ausldsen (vgl. ebd.). Man kénne davon
ausgehen, schreiben Beckmann et al. (2011:73f), ,dass die Planungstrdger von den gegebenen

rechtlichen Instrumenten, den Flachenverbrauch zu begrenzen®, auch unter den neuen Gesetzen
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~relativ wenig Gebrauch machen werden.” Ein wesentliches Problem der Raumordnung bleibe deren

Umsetzung in der Landes- und Regionalplanung sowie auf kommunaler Ebene (vgl. ebd. 74).

Bauplanungsrecht (Deutschland)

Es lasst sich das Baugesetzbuch des Bundes in das Allgemeine und das Besondere Stadtebaurecht
gliedern. Das Besondere Stadtebaurecht behandelt stadtebauliche Sanierungs- und
EntwicklungsmalRnahmen. Dessen Instrumente zielen dabei auf eine bestandsorientierte
Siedlungsentwicklung (Innenentwicklung) ab und dienen somit einer Erh6hung des Gebrauchswertes
im Siedlungsbestand (vgl. Beckmann et al. 2011:74).

,Das Prinzip der nachhaltigen Entwicklung ist in § 1 Abs. 5 BauGB (Anm.: ahnlich wie im ROG)
verankert: Bauleitplane sollen eine nachhaltige stéadtebauliche Entwicklung, die die sozialen,
wirtschaftlichen und umweltschiitzenden Anforderungen auch in Verantwortung gegentber
kiinftigen Generationen miteinander in Einklang bringt, und eine dem Wohl der Allgemeinheit
dienende sozialgerechte Bodennutzung gewahrleisten. Sie sollen dazu beitragen, eine
menschenwirdige Umwelt zu sichern und die natirlichen Lebensgrundlagen zu schiitzen und
zu entwickeln, auch in Verantwortung fir den allgemeinen Klimaschutz, sowie die
stadtebauliche Gestalt und das Orts- und Landschaftsbild baukulturell zu erhalten und zu

entwickeln® (ebd.).

Durch den Allgemeinen Teil des Baugesetzbuches wird die (kommunale) Bauleitplanung geregelt. Sie
umfasse wie erwahnt den Flachennutzungsplan und den Bebauungsplan und sei ,das rechtliche
Regularium der raumlichen Planung fir das Gemeindegebiet auf der strategischen und
projektbezogenen Ebene“ (ebd.) Deren Aufgabe sei es, ,die bauliche und sonstige Nutzung der
Grundstiicke unter Abwagung einer Vielzahl einzelfachlicher Aspekte vorzubereiten und zu leiten®.
Das BauGB ,enthalt einen Katalog der stadtebaulichen Belange sowie das umweltbezogene

Abwagungsmaterial“ (ebd.).

Im Jahr 2004 wurde aufgrund des Europarechtsanpassungsgesetz-Bau (EAG-Bau) eine Novellierung
des BauGB vorgenommen. Seitdem ,wird Verkehr als eigensténdiger Belang im Katalog des § 1 Abs.
6 BauGB* angeflihrt (ebd. 75). Es heil3t, dass bei der Aufstellung von Bauleitplanen gleichermal3en
die Belange des Personen- und Giterverkehrs und der Mobilitat der Bevoélkerung, einschlie3lich des
OPNV sowie des nichtmotorisierten Verkehrs zu beriicksichtigen seien (vgl. ebd.). Dies soll unter
spezieller ,Berlcksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr ausgerichteten
stadtebaulichen Entwicklung“ geschehen (ebd.). Das bedeutet, dass sich alle Verkehrsarten in die
stadtebauliche Ordnung einflgen sollen. Zusétzlich soll geprift werden, wie durch Planung Verkehr

vermieden bzw. verringert werden kénnte (Mobilitditsmanagement) (vgl. Beckmann et al. 2011:75).
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Im Jahr 1987 wurde eine Bodenschutzklausel ,zum sparsamen und schonenden Umgang mit Grund
und Boden*® eingefiihrt. Diese Klausel wurde um eine Aufforderung erganzt, welche zum Ziel hat, ,die
Flachenversiegelung auf das notwendige Mal3 zu begrenzen® (ebd. 74). Sie erfordert eine planerische
Abwéagung. Damit erhoht sich praktisch der Begriindungsaufwand fiir eine Inanspruchnahme von
Flachen im AuRenbereich, sowie die Anforderungen an eine Abwagung (vgl. Jorissen & Coenen
2007:96f; zit. n. Beckmann et al. 2011:74). Diese Bodenschutzklausel hat somit im Zusammenhang

mit der Forderung von Innenentwicklung eine besondere Bedeutung (vgl. Beckmann et al. ebd.).

Innenentwicklung heif3t der Schlisselbegriff, um Grund und Boden in Stadten zu sparen und sei
bereits schon langer ,Gegenstand stadtentwicklungspolitischer Auseinandersetzungen und
Zielbeschreibungen® (Beckmann et al. 2011:74f; eigene Hervorhebung). Darunter werden alle
Malinahmen verstanden, welche im Gegensatz zur ErschlieBung im Auf3enbereich bei der
Entwicklung von Stadten und Siedlungen durchgefiihrt werden. Durch Nachverdichtung im Bestand
(Zu- bzw. Anbauten) oder einer Nutzung von Brachflachen (Flachenrecycling) kann bspw. eine

vertragliche Nutzungsmischung entstehen.

Hier wird nach wie vor auf die (rechtliche) Situation in Deutschland eingegangen.

Jene beschriebene planungsrechtliche Bodenschutzklausel (Sparsamkeits-, Schonungs- und
Versiegelungsbegrenzungsgebot) unterstitzt maRgeblich Innenentwicklung und Flachenrecycling: Da
mit Grund und Boden ,sparsam und schonend“ umgegangen werden soll, um zusatzliche
Bodenversiegelung und eine ,Inanspruchnahme von Flachen fir bauliche Nutzungen auf das
notwendige Mall zu begrenzen®, seien ,die Moglichkeiten der Entwicklung der Gemeinde
insbesondere durch Wiedernutzbarmachung von Flachen, Nachverdichtung und andere Mal3nahmen
zur Innenentwicklung zu nutzen [..] (§ 1a Abs. 2 BauGB)* (Beckmann et al. 2011:74f). Es gibt durch §
13a BauGB die gesetzliche Mdglichkeit fir Gemeinden, .fir bestimmte Bebauungsplane der
Innenentwicklung ein beschleunigtes Verfahren® durchzufiihren. Dadurch ,soll den Innenstadten ein
Standortvorteil gegenlber der ,griinen Wiese‘ zuteilwerden® (ebd. 75). So werden mehr Investitionen

in die Innenstéadte gelenkt, um verfligbare Brachflachen erneut zu nutzen (vgl. ebd.).

Wichtig sei auch, dass zentrale Versorgungsbereiche im Flachennutzungsplan dargestellt werden,
besonders in der kommunalen Praxis. Damit kénne man , ,das vorhandene Instrumentarium zum
Schutz und zur Entwicklung von zentralen Versorgungsbereichen wirkungsvoll® “ ergénzen (vgl.
BMVBS 2010:12; zit. n. Beckmann et al. 2011:76).

Es ist jedoch anzufiihren, ,dass das Streben nach Innenentwicklung® in der Planungspraxis nicht
absolut oberste Prioritat hat. Ein Ubergeordnetes ,Ziel des Bundes sei die Starkung von Wachstum
und Beschaftigung“ (Beckmann et al. 2011:76). Daher lasst sich hier ein mogliches aufbauen von
Investitionshemmnissen nicht vereinbaren. Zwar besteht eine klare Praferenz fir Innenentwicklung,
jedoch kénne man festhalten, dass ,, ,MaRnahmen im AuRenbereich weiter nétig blieben und nicht per
se als stadtebaulich und umweltpolitisch schéadlich einzustufen seien® “ (BMVBS 2010:47; zit. n.
Beckmann et al. 2011:76).
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Man sollte ,die Wirksamkeit der Regelungen des Baugesetzbuches fir eine flachensparende
Siedlungsentwicklung und damit einer fir eine Raumstruktur der kurzen Wege férderlichen Richtung*
(Beckmann et al. 2011:75f) daher nicht Gberschatzen. Demnach seien ,weitere 6ffentliche Belange
wie eine ausreichende Wohnungsversorgung der Bevolkerung sowie Belange der Wirtschaft"
ebenfalls in einer ,Abwagung zu bertcksichtigen (ebd. 76). Alle im BauGB aufgelisteten Belange
seien gegeneinander und untereinander immer gerecht abzuwagen. Keiner der Belange genielRe
einen grundsatzlichen Vorrang. Zu erwahnen ist, dass wegen der grol3en Bedeutung des Gewerbes
und der Einwohnerzahlen fir den kommunalen Finanzhaushalt ein Interesse besteht, durch
Gebietsausweisungen die Attraktivitat fir Investoren und potenzielle Neubirger zu steigern (vgl.
Beckmann et al. 2011:76).

Im BauGB werden unter stadtebauliche Sanierungs- sowie EntwicklungsmalRnahmen, weiterhin das
Recht der Stadterhaltung und stadtebauliche Gebote behandelt. Bei der Bertcksichtigung der
Flacheninanspruchnahme spielt das Rickbau- und Entsiegelungsgebot eine entscheidende Rolle.

In der Stadtebauférderung werden seit 1998 als Schwerpunkte unter anderem die Starkung von
Innenstadten und Ortsteilzentren (Bertcksichtigung des Wohnungsbaus sowie der Belange des
Denkmalschutzes und der Denkmalpflege), die Wiedernutzung von Brachen (Industrie-, Konversions-
oder Eisenbahnflachen, zur Errichtung von Wohn- und Arbeitsstatten, Gemeinbedarfs- und
Folgeeinrichtungen, unter Berlicksichtigung von Nutzungsmischung) sowie von flachensparenden

Bauweisen definiert (vgl. Beckmann et al. 2011:76f).

Der Bund sollte beim Flachenrecycling als Vorbild dienen und vorangehen. Ungenutzte
innerstadtische Grundstiicke im Besitz des Bundes und bundeseigener Unternehmen sollen schneller
einer Umnutzung bzw. VerduRRerung zugefihrt werden. An dieser Stelle wird ein wirkungsvolleres
Immobilienmanagement des Bundes empfohlen (siehe 6.1.2 Handlungsfeld Siedlungsentwicklung, S.
90). Durch MaBBnahmen zur Starkung der Innenentwicklung soll das Ziel der Reduktion der

Flacheninanspruchnahme neue Impulse bekommen (vgl. ebd.).

In Osterreich werden von der OROK umfangreiche Empfehlungen zum Thema Flachensparen und

Flachenmanagement als zentrales planerisches Anliegen gegeben (vgl. OROK 2017c:14).

Bei Malznahmen der Innenentwicklung sei es genauso von grol3er Bedeutung die Wohnumfeldqualitat
in den betroffenen Stadtteilen zu verbessern. Damit erhoht sich die gesellschaftliche und politische
Akzeptanz fur VerdichtungsmalRinamen. Entscheidend ist eine hohe Qualitat der 6ffentlichen Raume.
Zudem sind eine attraktive soziale Infrastruktur, der Ausbau des OV (eine exzellente Erreichbarkeit
von einzelnen Standorten) und nicht zuletzt eine soziale Ausgewogenheit der baulichen Entwicklung

wichtig, um Segregation, eine Entstehung von sozialen Brennpunkten (Ghettoisierung) wie
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~Wohlstandsenklaven®, zu vermeiden. QualifizierungsmaRnahmen im stadtischen Raum setzen

Investitionen von Kommunen voraus (vgl. Koll-Schretzenmayr & Kramp 2009:163).

Handlungsempfehlungen allgemein dazu werden detailliert im Kapitel 6.1.2 (Steuerung der

Siedlungsentwicklung) sowie konkret im Untersuchungsgebiet (6.2.1) gegeben.

4.2.2 Weitere Steuerungsinstrumente und Rahmenbedingungen

Da das Planungsrecht eine relativ schwache Steuerungswirkung aufweist, stellt sich die Frage nach
weiteren effektiveren Steuerungsinstrumenten (vgl. Beckmann et al. 2011:7). Es sei zu erkennen,
dass raumliche Planung und Raumordnung, nicht allein — auch bei einer mdglich langsam
wachsenden Effizienz bei der Erreichung der Raumordnungsziele — in der Lage ware, eine
Neuorientierung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung zu bewerkstelligen. Demnach sind viele
weitere Politikfelder, welche auf Siedlung und Verkehr einwirken, fur ein Leitkonzept der kurzen Wege
zu berlcksichtigen (vgl. Krug 2005:171).

Eine entsprechende Foérderpolitik (nicht zuletzt der EU) (vgl. Beckmann et al. 2011:38) sei zu
Uberprifen, welche entsprechend in Richtung einer ,kurze Wege“-Struktur lenken kénnte. Dabei ist
etwa (vgl. ebd. 82) die kommunale Wirtschaftsférderung fur strukturschwache Regionen zumindest
kritisch einzuschatzen, was eine Reduktion der Flachenneuinanspruchnahme betrifft. Vor allem wenn
als Effekt herauskommt, dass Arbeitsplatze lediglich verlagert werden, ist dessen Wirksamkeit zu

Uberdenken.

Steuer- und Umweltgesetzgebung

Eine angepasste Steuer- sowie Umweltgesetzgebung kénne dabei helfen, um den Zielen in der
Raumordnungsplanung naher zu kommen. Es seien teilweise Anreize vorhanden, welche primar fir
einen sparsamen Umgang mit Flache kontraproduktiv sind. Deshalb sei ,eine Korrektur der
steuerlichen Rahmenbedingungen notwendig® (Beckmann et al. 2011:7). Damit kdnne man die
Motivation erhéhen, das Handeln zugunsten des Flachensparziels zu verdndern und gleichzeitig die
Wirksamkeit des Planungsrechts. Anpassungen sind etwa bei der Entfernungspauschale, der
Grunderwerbsteuer sowie der Grundsteuer erforderlich (vgl. ebd.).

Eine derzeitige Entfernungspauschale (Pendlerpauschale) erhéht die Attraktivitat, lange Wege
zurlckzulegen und sollte reformiert werden, um kurze Wege, welche vor allem mit Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes zurlickgelegt werden, zu belohnen (vgl. ebd.) (siehe 6.1.3).

Auch die Grunderwerbsteuer sei unter sozial- und umweltpolitischen Gesichtspunkten kritisch zu
bewerten. Sie erweist sich in Bezug zur Reduzierung der Flachenneuinanspruchnahme als
kontraproduktiv. Denn sie fordert den Neubau und benachteiligt den Kauf von Immobilien die bereits
existieren. Hier gibt es verschiedene Vorschléage die Grunderwerbssteuer zu reformieren. Das Ziel ist

auch hier Innenentwicklung. Dies lasst sich erreichen, indem man den Grundstickskauf in
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NeuerschlieBungsgebieten verteuert und den Erwerb von Bestandsimmobilien beginstigt. Eine

Reform bei der Grundsteuer sei ebenso vonndten (siehe 6.1.2.1 S. 93) (vgl. Beckmann et al. 2011:7).

Bei der Forderung von Wohn- und Wohnungseigentum sind ebenfalls Reformen notwendig. In der
Wohnungsbaufdrderung herrscht in Deutschland bspw. folgende Situation: Seit dem Jahr 2006 ist
die Eigenheimférderung ausgelaufen. Spuren wird man allerdings diese Auswirkungen eines
Zusammenspiels von Steuerverginstigung und ginstigen Bodenpreisen in landlichen Regionen
insbesondere fir die Entwicklung des Verkehrssektors noch viele Jahre. Unsere Siedlungsstrukturen
sind gepragt durch eine Uber Jahrzehnte andauernde freundliche Politik, welche Zersiedelung fordert
(das Eigenheim ,m Grinen®). Diese Struktur in Form von Einfamilienhaussiedlungen koénne
bestenfalls langfristig langsam angepasst werden. In Deutschland gibt es neben der
Wohnungsbaupramie u.a. mit der Eigenheim Riester-Rente ein weiteres Instrument, welches den
Wohnungsneubau fordere. Hier wéare eher eine Schwerpunktsetzung auf Fordermittel sinnvoller,
welche auf den Wohnungsbestand sowie dessen Sanierung abzielen. Ein weiterer Anreiz zum Bau
von Eigenheimen und damit indirekt zur weiteren Flacheninanspruchnahme und Zersiedelung wird

durch die Bausparférderung gegeben und ist damit auch kritisch einzuschatzen (vgl. ebd. 77).

Seit der Féderalismusreform in Deutschland im Jahr 2006 haben sich bei der Umweltgesetzgebung
die Kompetenzen verschoben. Der Naturschutz wurde in die konkurrierende Zustéandigkeit des
Bundes Uberfuhrt, wobei die Lander zum Teil Abweichungsrechte besitzen. Im
Bundesnaturschutzgesetz heildt es, ,dass erhebliche Beeintrachtigungen in Natur und Landschaft zu
vermeiden sind“ (ebd. 79f), sowie ,unvermeidbare erhebliche Beeintrachtigungen [..] durch
Ausgleichs- oder Ersatzmalinahmen, gegebenenfalls auch durch Ersatzzahlungen auszugleichen®
seien (ebd.). Im Hinblick auf das Ziel, die tagliche Flachenneuinanspruchnahme — wie in Deutschland
auf 30 ha — zu reduzieren, wird beim Bodenschutz noch ein groRer Handlungsbedarf im Bereich von

flachensparenden Siedlungsstrukturen gesehen (siehe 6.1.1) (vgl. ebd.).

Verkehrspolitik

Bei der Frage nach zukunftsfahigen Siedlungsstrukturen kommt der Verkehrspolitik eine besonders
hohe Bedeutung zu. Es gibt auf Bundesebene in der Verkehrspolitik einige Bereiche wo man im Sinne
einer ,kurze Wege“-Struktur ankntpfen koénnte. In Deutschland gibt es bspw. mit dem
Bundesverkehrswegeplan ein zentrales verkehrspolitisches Instrument der Bundesregierung der die
gewulnschten Verkehrsinfrastrukturprojekte der Lander und des Bundes enthalt. Zwar werden ,bei der
Beurteilung der Bauwirdigkeit und Dringlichkeit der Vorhaben (,Vordringlicher Bedarf' oder ,Weiterer
Bedarf) in den Bedarfsplanen fir die Bundesfernstralen und die Bundesschienenwege breiter
angelegte Bewertungskriterien beriicksichtigt® (ebd. 81) — doch es liegt die Prioritat weiter bei einem
guantitativen Ausbau der StraRenverkehrsinfrastruktur. Diese Problematik wurde im Kapitel 2.2.2
(Autobahnbau als Regionalentwicklung?) ausfihrlich dargestellt. Eine ,Verknipfung der
Verkehrspolitik mit anderen Politikfeldern, durch die Verkehrsnachfrage generiert wird bzw. die durch

Verkehrsauswirkungen betroffen sind“, sei nach Beckmann et al. (ebd.) noch immer deutlich
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unterentwickelt. So heillt es, dass die Handlungstrias einer nachhaltigen Verkehrspolitik aus
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und vertraglicherer Abwicklung nach wie vor eine
wirksamere Umsetzung bendtige. Daher soll Raum- und Verkehrsentwicklung verstarkt zusammen
gedacht werden. Verkehrspolitik stellt sich ndmlich wie Raumplanung als Querschnittsdisziplin dar
(vgl. ebd.).

Eine zentrale Herausforderung der Verkehrspolitik in Zukunft wird jene Aufgabe sein, ,weniger reaktiv
als vielmehr aktiv an den Quellen und Senken des Verkehrs gestaltend anzusetzen® (ebd.). Dies soll
gleichermafien auf der Bundesebene sowie fur die darunter liegenden Ebenen in den Landern gelten.
Hier ist es bspw. in den Stadten wichtig, ,eine integrierte Verkehrsentwicklungsplanung umzusetzen
und damit steuernd auf die Entstehung des Verkehrs einzuwirken“ (ebd.). Entscheidend sei eine
generelle Entschleunigung des Verkehrs. Damit kdnne man zu einer Attraktivitatssteigerung kurzer
Wege beitragen. Nachzudenken wéare demnach (ber Anderungen der geltenden
StraBenverkehrsordnung, welche in der Tradition héherer Geschwindigkeiten stehe. Zu beachten sei
diesbezlglich das System der funktionalen Trennung der StralRenraume (vgl. ebd.).

Eine Einfihrung von Stral3enbenutzungsgebiihren ware nicht nur eine Méglichkeit, ,Einnahmen fir
die Instandhaltung des Stral3ennetzes zu generieren, sondern sie lieRe sich gleichzeitig zu einem
Instrument der Steuerung der Verkehrsnachfrage ausbauen® (ebd.). Dabei sei zu prifen, unter
Berticksichtigung welcher genauer Kostenbestandteile eine allgemeine Straldenbenutzungsgebiihr
einen Beitrag zur Umsetzung fur eine ,kurze Wege*“-Struktur leisten konnte (vgl. ebd.).

Kommunen und Landkreise reagieren unterschiedlich auf die Herausforderung mit geringen Mitteln
ihre Infrastruktur aufrechtzuerhalten, die OPNV-Finanzierung sicherzustellen und dabei zielgerichtet
und integriert die Verkehrsentwicklung zu steuern. Dabei geschehe Verkehrsentwicklungsplanung
»(mit Ausnahme der Nahverkehrsplane und der Bedarfsplanung fir eigene Verkehrswege im
Flachennutzungsplan) weitgehend ohne gesetzlichen Auftrag und nach Maf3gabe der verfligbaren
Planungskapazitaten und Planungsmittel”, so Beckmann et al. (ebd.).

Der Bund hat, Uber die Festlegung der Hohe der Regionalisierungsmittel der Lander, einen
wesentlichen Einfluss auf das Angebot des Schienenpersonennahverkehrs. Eine Einfihrung einer
erfolgsorientierten Komponente, als Erganzung zum bestehenden Verteilungsschliissel, ware sinnvoll
(siehe S. 107). Dadurch hatten die Lander einen groReren Anreiz, fahrgastorientierte MaRhahmen
umzusetzen. Durch eine ansteigende Nachfrage im OPNV konnten zusatzliche Finanzmittel lukriert
werden (vgl. ebd. 82).

5. Raumentwicklung in der Mittelzentrumsregion Braunau-Simbach

Nach einer kurzen Einfiihrung in das Instrument der interkommunalen Raumentwicklung werden beide
IREK von Braunau und Simbach vorgestellt, sowie zum Teil miteinander verglichen. Anschlie3end
werden beide IREK anhand der beschriebenen Kriterien sowie Ziele des Leitkonzepts der ,Stadt und

Region der kurzen Wege* analysiert und bewertet.
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5.1 Interkommunale Raumentwicklung

Ein interkommunales Raumentwicklungskonzept (IREK) ist ein freiwilliges Planungsinstrument der
Gemeinden, das keinen Verordnungscharakter hat. Es dient zur besseren Koordination der
einzelgemeindlichen Raumplanungen in einem gemeindetbergreifenden regionalen Standortraum.
Damit seien sie kein hoheitliches Instrument der Planung. Diese entfalten erst durch eine freiwillige,
wechselseitig abgestimmte Eigenbindung der einzelnen Gemeinden (Gemeinderatsbeschlisse) ihre
entsprechende Wirksamkeit (vgl. Mandlbauer 2014:4).

Diese Raumentwicklungskonzepte sollen den Handlungsbedarf zur Sicherung der hohen
Lebensqualitat einer Region definieren. Sie stellen dabei kein finales Zukunftsbild dar, sondern bilden
einen Orientierungsrahmen fiir die Entwicklung einer Region. Dabei sind sie flexibel erweiterbar und
es kénnen Querbeziige zwischen den einzelnen Puzzlesteinen berlcksichtigt werden. Sie sollen
wichtige Impulse fir gemeinsame Projekte, UmsetzungsmalRnahmen sowie deren Organisation
geben (vgl. Mandlbauer 2014:7).

Es sei ein grofRer Vorteil der interkommunalen Raumentwicklung, dass komplexe, regionale Themen,
welche fir mehrere Gemeinden gleichzeitig relevant sind, gemeinsam angegangen werden, und
dadurch auch besser koordiniert werden kénnen. Damit wird es mdglich gemeinsame Interessen
effektiver zu beriicksichtigen. Ein gemeinsamer Auftritt starkt auch die Position gegenlber potentiellen
anderen Akteurlnnen im Planungsprozess. Beispiele wo diese Vorteile wirken kdnnen sind etwa die
Trassensicherung bei Verkehrsinfrastrukturprojekten oder die Standortfindung fir Betriebs- und
Gewerbeparks (vgl. ebd. 13).

Interkommunale Raumentwicklung macht besonders in jenen Regionen Sinn, wo bereits ein erhéhter
Planungsdruck besteht, wie in Verdichtungsrdumen und an bedeutenden Infrastrukturachsen (vgl.
ebd. 2). Beispiele in Oberdsterreich sind dafiir etwa: der Linzer Zentralraum (Linz, Wels, Region Enns-
Steyr), Mittelzentrumsregionen rund um Bezirkshauptstadte wie Braunau am Inn, Vocklabruck,
Gmunden.

Nach  Mandlbauer (ebd.) wéare eine ,weiterfiihrende raumordnungsfachliche und
raumordnungspolitische Diskussion Uber die Weiterentwicklung des Raumplanungsinstrumentariums

[..] (z.B. Gemeindezweckverbande fiir interkommunale Raumentwicklungsaufgaben)“ sinnvoll.

In den folgenden Kapiteln werden die beiden Raumentwicklungskonzepte von Braunau und Simbach

vorgestellt, welche im Zuge meiner Arbeit als Untersuchungsregion dient.

5.2 IREK Zukunftsregion Braunau

Im Jahr 2012 haben die Stadtgemeinde Braunau am Inn und seine drei Nachbargemeinden
Burgkirchen, Neukirchen an der Enknach und St. Peter am Hart gemeinsam beschlossen, ein
interkommunales Raumentwicklungskonzept (IREK) zu erarbeiten (vgl. Schdnegger et al. 2014:7).

Das Buro fir Raumplanung und angewandte Geographie Terra Cognita aus Salzburg, gewann den
Wettbewerb um die Ausschreibung und begann das IREK, in enger Kooperation mit den involvierten

Gemeinden, zu erarbeiten. Das IREK wurde durch das Regionalmanagement OO (RMOO), die OO
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Technologie- und Marketinggesellschaft (TMG) und das Land OO fachlich unterstiitzt sowie durch das
Land OO und der EU im Rahmen des Projekts Regio 13 gefordert (vgl. ebd.).

Das IREK wurde nicht veroffentlicht, es dient lediglich den Bulrgermeistern, Stadt- und
Gemeinderatsmitgliedern (Mandatarinnen) als Orientierung und Grundlagenwerk fur die zukinftige
Raumentwicklung. Es handelt sich dabei, wie vorhin beschrieben, um kein rechtlich verbindliches,
sondern um ein informelles Konzept. Man arbeitete (ber den gesamten Erstellungszeitraum des
Konzepts hinweg, mit allen beteiligten Entscheidungstragerinnen und Akteurinnen der Gemeinden
intensiv zusammen. Schliellich wurde inhaltlich jeweils ein gemeinsamer Konsens zu den einzelnen
Sachthemen gefunden und in das Raumentwicklungskonzept eingearbeitet. Dafir waren zahlreiche
Besuche und Treffen der Planerinnen von Terra Cognita in der Region notwendig. Dabei wurden auch
Gemeindeinterviews und einige Prasentationen zu den einzelnen Arbeitsphasen durchgefiihrt.
Selbiges gilt auch fir das darauffolgend dargestellte IREK der Mittelzentrumsregion Simbach (vgl.
Schoénegger et al. ebd.).

Das Ziel des interkommunalen Projekts ,ist die Starkung der regionalen Wettbewerbsféahigkeit und
die Weiterentwicklung des attraktiven Lebensraumes fir die Bevdlkerung in der Region® (ebd.;
eigene Hervorhebungen). In erster Linie stand beim IREK Braunau die Suche nach geeigneten
Standorten fur neue Betriebsbaugebiete im Vordergrund. Auch ein eigenes Radverkehrskonzept,
welches den Teil B des IREK Braunau darstellt, wurde von einem Wiener Verkehrsplanungsburo

ausgearbeitet.

Im IREK Braunau heif3t es (ebd. 7): ,Durch eine gemeinsame und vorausschauende Raum-
und Standortentwicklung sollen langfristige Chancen fir die Zukunftsregion Braunau
identifiziert, gesichert und effizient umgesetzt sowie kiinftigen Herausforderungen gemeinsam
begegnet werden. Dabei sollen die vorhandenen Ressourcen nachhaltig genutzt und die
bestehenden raumlich infrastrukturellen Verflechtungen und Kooperationen zwischen den
Gemeinden weiter intensiviert werden. Auch der angrenzende bayerische Raum -

insbesondere die Stadt Simbach am Inn wurde bei den Planungen berilcksichtigt®.

5.2.1 Ubergeordnete Grundlagen (Zielsetzungen)

Das IREK der Zukunftsregion Braunau wurde auf den gesetzlichen Grundlagen im Bereich
Raumplanung sowie maf3geblichen Planungen der tberortlichen Raumplanung mit den Zielen und
Grundséatzen des 8§ 2 O8. Raumordnungsgesetz 1994 sowie dem davon ausgehenden OO0.
Landesraumordnungsprogramm 1998 — das , Leitziele fir das gesamte Landesgebiet sowie Ziele und
MaRnahmen fiir die einzelnen Raumtypen® festlegt — erstellt (vgl. Schonegger et al. 2014:9; eigene

Hervorhebung).

Zentral6rtliche Stellung und Raumtypisierung:
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Braunau am Inn wird als Bezirkshauptstadt ,gemals O6 Landesraumordnungsprogramm 1998 als
regionales Zentrum im landlichen Raum ausgewiesen® (ebd. 10). Eine wesentliche Aufgabe eines
solchen Zentrums sei ,die Gewahrleistung der Versorgung der Bevolkerung seines Einzugsbereichs
mit Gutern und Dienstleistungen des gehobenen Bedarfs® (ebd.). Weiters sind (ebd.) alle drei
Nachbargemeinden in der Zukunftsregion Braunau ,als Gemeinden im Landlichen Raum ohne

zentraldrtliche Stellung ausgewiesen® (Raumtyp 3).

5.2.2 Regionale Themen und Strategische Ziele

Folgende regionale Kooperationsfelder wurden fiir das IREK Zukunftsregion Braunau identifiziert,
bei denen ein regionaler Abstimmungs- und Handlungsbedarf notwendig erscheint:

* Interkommunale Betriebsstandortentwicklung (INKOBA-Standorte)

» Baulandmobilisierung und Baulandentwicklung

* Ausbau Verkehrsinfrastruktur und Beeinflussung Verkehrsmittelwahl

* Soziale Infrastruktur sowie Freizeit und Erholung

* Ressourcenschutz Boden (Landwirtschaft) sowie Natur- und Kulturlandschaft

* Regionale Kommunikation nach Innen und Aul3en sowie gemeinsame Interessensvertretung

(Schonegger et al. 2014:12)

Fur eine Schaffung von zukunftsfahigen Siedlungsstrukturen bzw. einer Umsetzung eines
Leitkonzepts einer ,Stadt und Region der kurzen Wege® erscheinen natirlich alle angefiihrten
Kooperationsfelder des Raumentwicklungskonzepts von Bedeutung zu sein. Fur meine Arbeit und
deren Thematik habe ich die Kooperationsfelder der Baulandmobilisierung und
Baulandentwicklung (sowie interkommunale Betriebsstandortentwicklung) und besonders den
Bereich Ausbau Verkehrsinfrastruktur und Beeinflussung Verkehrsmittelwahl néher beleuchtet,
da vor allem letzteres thematisch (Mobilitat und Verkehr) auf beiden Seiten, sowohl im IREK von
Braunau und Simbach, ein zentrales Thema in den IREK darstellt. Diese Themenfelder werden in

diesem Kapitel (5.) primar als Grundlage herangezogen.

Als Strategische Ziele fir die regionale Entwicklung wurden im interkommunalen

Raumentwicklungskonzept Zukunftsregion Braunau folgende formuliert:

e Starkung und Positionierung des Wirtschaftsstandortes Zukunftsregion Braunau durch ein
qualitativhochwertiges interkommunales Standortangebot sowohl fir regionale als auch

internationale Betriebe

e Aktive Mobilisierung von Wohnbauland mit regional abgestimmten MalRnahmen zur

Vertragsraumordnung — vorrangig fur zentrumsnahe Wohnstandorte mit hoher Versorgungsqualitét
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e Optimierung der Siedlungs- und Standortentwicklung mit regionalen (Schiene, Stralie,

Regionalbus) und ortlichen (Stadtbus, Radwegenetz) Verkehrssystemen
¢ Ausbau des regionalen o6ffentlichen Nahverkehrs
e Ausbau des Radverkehrssystems

¢ Ausbau und regionale Abstimmung eines bedarfsorientierten Angebotes zur Sozialen- Freizeit und

Erholungsinfrastruktur

e Sicherung der Ressourcen fur die Landwirtschaft und Erhalt sowie Entwicklung der Eigenart,
Vielfalt und Naturlichkeit der Landschaft

e Gemeinsame Aufstellung und Positionierung der Zukunftsregion nach Innen und Auf3en

(regionales Lobbying)

(Schonegger et al. 2014:12ff).

5.2.2.1 Baulandmobilisierung- und Entwicklung sowie Betriebsstandortentwicklung

Es werden im IREK der Zukunftsregion Braunau folgende Ziele flUr eine regionale

Baulandmobilisierung und —Entwicklung definiert:

» Vermeidung von interregionaler Konkurrenz durch einheitliche Standards zur

Vertragsraumordnung

* Mobilisierung und Entwicklung von Wohnbauland vorrangig in den Gemeindehauptorten bzw. an

Standorten mit hoher Versorgungsqualitat
» Vermeidung von Nutzungskonflikten
« Starkung der Ortszentren und Sicherung ihrer Funktionsfahigkeit
 Schaffung und Gewahrleistung von leistbarem Wohnen
* Forcierung und Foérderung verdichteter Bauweisen in geeigneten Lagen
* Verstarkte Nach- und Umnutzung sowie Flachenrecycling

(Schonegger et al. 2014:15)

Im IREK Braunau heif’t es, dass ,eine vorausschauende Raumordnung und Standortsicherung
notwendig“ ist. Daher soll ,in allen vier Gemeinden die Vertragsraumordnung in Form von
Raumordnungsvertragen fir Wohnbauland implementiert werden® (Schénegger et al. 2014:15; eigene
Hervorhebung). Gleichzeitig hat man, ,um Konkurrenzsituationen vorzubeugen, im Zuge des

Planungsprozesses einheitliche regionale Standards definiert* (ebd.):

* Nutzungsvereinbarung Braunau als Mustervertrag/Grundlage fur die Zukunftsregion Braunau —
die Kerninhalte sind:

o Bauverpflichtung (5 Jahre erster-, 10 Jahre zweiter Bauabschnitt)
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0 10 % Podnale als Absicherung
o Kaufoption fir Gemeinde nach 10 Jahren oder an einen von der Gemeinde
namhaft gemachten Dritten

0 Sonstige Auflagen standortspezifisch

» Abschluss von Baulandvertragen fur alle Neuwidmungen von Wohnbauland unabhé&ngig von
der Grof3e der Widmungsflache
» Vorrangige Mobilisierung von Bauland in zentralen Lagen bzw. mit hoher

Versorgungsqualitat

(Schonegger et al. 2014:15)

In der Stadtgemeinde Braunau habe man sich bei der Vertragsgestaltung ,bewusst gegen
AufschlieBungs- bzw. Infrastrukturbeitrage entschieden®. Der Fokus soll in erster Linie auf der
Mobilisierung bzw. widmungskonformen Nutzung von Bauland liegen. In der gesamten Region
herrsche jedoch ,der Wunsch nach Kostendeckung bzw. Kostenbeteiligung. Es heillt, .die
Infrastruktur sollte aber jedenfalls von der Gemeinde selbst und nicht durch Dritte hergestellt werden®
(ebd. 15f).

Bei der interkommunalen Betriebsstandortentwicklung werden im IREK Braunau ahnliche
Maflinahmen und Qualitatsempfehlungen (vgl. ebd. 19) wie fir Wohnbauland empfohlen. Eine
Bewertung siehe dazu Kapitel 5.4.1.

5.2.2.2 Mobilitat und Verkehr

In der Zukunftsregion Braunau hat sich der Modal Split (Verkehrsmittelwahl) der Bewohnerinnen in
den letzten zwei Jahrzehnten stark zu Gunsten des MIV verlagert. ,Der MIV Anteil ist von 1992 bis
2012 von 48 % auf 64 % angestiegen, der Radverkehrsanteil ist von 19 % auf 15 %, der Anteil des
OV von 10 % auf 4 % und der Anteil des FuRgangerverkehrs von 22 % auf 15 % geschrumpft®, heift
es im IREK Braunau (Schonegger et al. 2014:49). Damit hat ,sich der Kfz-Verkehr im hochrangigen
StraRennetz der Region zwischen 1995 und 2010 im Durchschnitt um fast 60 % erhdht (ebd.).
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Quelle: Land Oberdsterreich (2013) OO-Verkehrserhebung 2012 — Ergebnisse der Gemeinden

Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) in % 1992, 2001 und 2012 Zukunftsregion Braunau
(Quelle: Schonegger et al. 2014:73).

Es wurden folgende Ziele betreffend Verkehr und Mobilitdt im interkommunalen

Raumentwicklungskonzept der Zukunftsregion Braunau definiert:

e Entgegenwirken des Trends betreffend Wachstum des MIV-Anteils. Rickgewinnung von
Anteilen beim Radverkehr und beim OV

¢ Reduktion der Belastung durch den Kfz-Verkehr im bebauten Gebiet

¢ Ausbau des Radwegenetzes und des Angebots im 6ffentlichen Regionalverkehr

¢ Regionales Lobbying zur Qualitatsverbesserung im offentlichen Verkehr, im StralBennetz sowie
in der Telekommunikation

(ebd. 49; eigene Hervorhebung)

Der Autoverkehr dominiert deutlich als Verkehrsmittel — auch in der Stadt Braunau — wobei die
Tendenz stark steigend ist. Park & Ride-Angebote spielen noch keine grol3e Rolle. Demnach habe
sich der OV-Anteil im Vergleichszeitraum in allen Gemeinden deutlich halbiert und sei ,sehr niedrig*.
Das gilt auch in der Stadtgemeinde Braunau (vgl. ebd. 73), trotz Citybus-Angebot, allerdings bei einem
Halbstunden-Takt.

Offentlicher Verkehr
Im Bereich des offentlichen Verkehrs, werden folgende Strategische Ziele definiert:

* Erh6hung des Anteils des offentlichen Verkehrs bei der Verkehrsmittelwahl
* Ausbau und Verbesserung des Angebots im 6ffentlichen Regionalverkehr

* Konsolidierung und Erhaltung des City-Busses in Braunau — Prifung einer Erweiterung in
Richtung St. Peter am Hart.

(Schonegger et al. 2014:51; eigene Hervorhebung)
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Kfz-Verkehr

Es sei ,die Zukunftsregion Braunau als Arbeitsplatzzentrum mit grofRen Industrie- und
Gewerbebetrieben durch ein wachsendes Kfz-Verkehrsaufkommen im Arbeitspendlerverkehr
und im Lkw-Verkehr gekennzeichnet (ebd.). Als Problem erweisen sich die Ortsdurchfahrten, wo
~erhebliche Belastungen fur die Bewohnerlnnen® entstehen (ebd. 52). ,Da der Standort Braunau
noch Uber keine hochleistungsfahige Stralenanbindung (Autobahn, SchnellstraRe) verflgt,
kénnen die Engpasse im Strallennetz auch die Qualitdt des Wirtschaftsstandortes

beeintrachtigen®, heif3t es im IREK Braunau (ebd.).

Als Strategische Ziele im Kfz-Verkehr wird folgendes definiert:
* Verringerung der Belastung von Ortschaften durch den Kfz-Durchgangsverkehr
* Ertlichtigung der StraRenverbindungen zum hochrangigen Autobahn- und Schnellstral3ennetz
* Vermeidung von Mautfluchtverkehr

(Schonegger et al. 2014:52; eigene Hervorhebung)

Im Bereich der StralRenverkehrsinfrastruktur wurden bzw. werden einige Maflinahmen in der Region
gesetzt. Besonders der Ausbau des Bundesstralennetzes nach Braunau am Inn bzw. einiger

Umfahrungsstral3en in Nachbargemeinden ist bereits umgesetzt bzw. derzeit in Planung:

* Altheimer Bundesstralie (B148) — Umfahrung St. Peter am Hart (fertiggestellt)

* Altheimer Bundesstralle (B148) — Knoten und Umfahrung Harterding

» Braunauer Bundesstralte (B147) — Umfahrung Mattighofen — Munderfing (projektiert)
* Braunauer Bundesstralie (B147) — Umfahrung Burgkirchen (projektiert)

(ebd.; eigene Hervorhebung)

Hinzu kommt die mittel- bis langfristige Fertigstellung der Autobahn (A94) von Miinchen Uber Simbach
nach Pocking auf bayerischer Seite. Damit erhélt die Zukunftsregion auch einen Autobahnanschluss
(vgl. ebd. 50f). Mehr Informationen dazu siehe im Kapitel 5.3.2.2 (Mobilitat und Verkehr, IREK

Mittelzentrumsregion Simbach).

Radverkehr

In der Zukunftsregion Braunau sind die Radverkehrsanteile vergleichsweise hoch. Die topografischen
Bedingungen fur die Fahrradnutzung sind ginstig. In den Gemeinden hat man in den letzten Jahren
Radverkehrsanlagen ausgebaut. Ein regionales Routenangebot fir Freizeit und Tourismus steht zur
Verfigung. Vom bestehenden Radverkehrswegenetz ausgehend wurden ein regionales
Radverkehrskonzept sowie strategische Ziele fir den Radverkehr zur Beeinflussung der

Verkehrsmittelwahl ausgearbeitet (vgl. Schénegger et al. 2014:49).
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Strategische Ziele im IREK Braunau fur den Radverkehr:

» Zukunftsregion als Radregion

+ Erh6hung des Radverkehrsanteils bei der Verkehrsmittelwahl

+ Etablierung von Radbeauftragten in allen Gemeinden

+ Weiterentwicklung eines regionalen Radroutennetzes fur den Alltagsradverkehr und
Verbindung aller Gemeinden durch Radwege bzw. Radrouten

+ Erstellung eines Gesamtkonzeptes fur den Alltagsradverkehr und einer Umsetzungsstrategie
(Vertiefungsprojekt Regionales Radkonzept)

* Anbindung und Vernetzung wichtiger Quell- und Zielgebiete fir den Alltagsradler

* Vernetzung mit Simbach

(ebd.; eigene Hervorhebungen)

Im Kapitel 6.2.2 (Handlungsfeld Mobilitat und Verkehr Gesamtregion Braunau-Simbach) werden
Malinahmen vorgestellt, um die betreffenden Ziele in der Region in diesem Handlungsfeld

umzusetzen.

5.3 IREK Mittelzentrumsregion Simbach

Im Jahr 2013 haben sich die Stadt Simbach am Inn und seine vier Umgebungsgemeinden Kirchdorf
am Inn, Julbach, Stubenberg und Ering ebenfalls dazu entschlossen, gemeinsam ein
interkommunales Raumentwicklungskonzept (IREK) zu ausgewdahlten Schwerpunktthemen
auszuarbeiten. Dabei wurde dem Planungsbiiro Terra Cognita, wie beim IREK der Zukunftsregion
Braunau auf der gegentiberliegenden Osterreichischen Seite, diese Aufgabe erteilt, das Konzept zu
erarbeiten. Besonders geht es bei diesem IREK auf der bayerischen Seite, neben dem in solchen
Konzepten ublichen Ziel einer Verbesserung der Lebensqualitat in der Region, um einen besseren
Umgang mit den Folgen des demografischen Wandels — negative Aspekte sollen diesbeziglich
weitestgehend abgeschwacht werden — sowie um eine bessere strategische Nutzung der ,Starken
und Chancen der Region durch interkommunale Kooperation® (vgl. Schénegger & Roselstorfer
2016a:5, 27; eigene Hervorhebungen).

Einen wesentlichen Impuls fir die Initierung des IREK auf der bayerischen Seite gab es eben auch
durch den Planungsprozess zum IREK in der Nachbarregion Zukunftsregion Braunau. Man baute hier,
bei teilweise etwas unterschiedlichen regionalen Schwerpunktthemen, auf den bestehenden
Ergebnissen und Erfahrungen des IREK Braunau auf.

Im Janner 2015 wurde schlieBlich der Arbeitsprozess gestartet, um ein interkommunales
Raumentwicklungskonzept auch in Simbach am Inn, gemeinsam mit den Umgebungsgemeinden, zu
konzipieren. Fachliche Unterstitzung kam dabei vom Stadtbauamt Simbach, der Regierung von
Niederbayern (Sachgebiet 34 - Stadtebau und Bauordnung) und vom Landratsamt Rottal-Inn

(Stabstelle Kreisentwicklung) (vgl. ebd. 5). Zudem wurde das IREK ,vom Freistaat Bayern im Rahmen
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des Forderprogramms ,Zuschisse des Landes fir stéddtebauliche Planungen und Forschungen® des

Bayerischen Staatsministeriums des Innern, flir Bau und Verkehr geférdert” (ebd.).

5.3.1 Ubergeordnete Grundlagen (Pléane, Programme)

Das Raumentwicklungskonzept wurde selbstverstandlich auch hier auf den gesetzlichen Grundlagen
im Bereich Raumordnung und nach den maRgeblichen Planungen der Uberértlichen Raumordnung
erstellt. Dies sind auf den unterschiedlichen Malstabsebenen: Das deutsche
Bundesraumordnungsgesetz (ROG) 2008, das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) 2013,
der Regionalplan Landshut sowie das Kreisentwicklungskonzept Rottal-Inn 2020 (vgl. Schonegger &
Roselstorfer 2016a:8).

Das Bundesraumordnungsgesetz (ROG) in Deutschland (siehe 4.2.1.1 Bundesraumordnungsrecht)
gab den raumordnungspolitischen Rahmen vor. Es beinhaltet u.a. Leitvorstellungen und Grundsatze

welche im IREK Simbach bertcksichtigt wurden (vgl. ebd.; eigene Hervorhebung).

Das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) 2013 ,ist eine Verordnung der Bayerischen
Staatsregierung und stellt das wesentliche Instrument zur Umsetzung der rdumlichen Ziele und
Entwicklungsabsichten der bayerischen Landesentwicklungspolitik dar. Die darin enthaltenen
raumbedeutsamen Ziele (Z) und Grundsatze (G) dienen als Rahmen zur raumlichen Ordnung und zur
nachhaltigen Entwicklung des Freistaats Bayern fur die untergeordneten Planungsebenen® (ebd. 11;
eigene Hervorhebung).

Im bayerischen ,LEP ist die Stadt Simbach am Inn zusammen mit der oberdsterreichischen Stadt
Braunau am Inn als Mehrfach-Mittelzentrum ausgewiesen® (ebd. 12). Eine als Mittelzentrum
eingestufte Gemeinde soll ,darauf hinwirken, dass die Bevdlkerung in allen Teilrdumen mit Gitern
und Dienstleistungen des gehobenen Bedarfs in zumutbarer Erreichbarkeit versorgt wird“ (ebd.). Der
Landkreis Rottal-Inn, indem sich alle Gemeinden des IREK Simbach befinden, ist nach dem LEP ,als

landlicher Raum mit besonderem Handlungsbedarf festgelegt” (ebd.) (siehe Karte unten Abb. 9).
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Abbildung 9: LEP Bayern (Auszug) — raumliche Struktur mit Mittel- und Oberzentren (Quelle: Schbénegger &
Roselstorfer 2016a:13).

Eine weitere Grundlage bildet der Regionalplan Landshut. Alle finf Gemeinden der
Mittelzentrumsregion Simbach sind Mitglied des Regionalen Planungsverbandes Landshut. Dieser ist
fur die Regionalplanung verantwortlich (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:16). ,Regionalplane
werden aus dem Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) abgeleitet und stellen eine
regionsspezifische raumliche und thematische Konkretisierung fur den jeweiligen Planungsverband
dar” (ebd.).

Als Grundsatz im Regionalplan heil3t es, das Mittelzentrum Simbach soll ,bevorzugt zum
mittelzentralen Versorgungszentrum fir seinen Verflechtungsbereich“ entwickelt werden. Es sei dabei
besonders ,die Grenzlage, die Funktionsergdnzung mit der Stadt Braunau“ sowie ,die Verflechtungen

mit ihrem Einzugsbereich“ zu bericksichtigen (Schonegger & Roselstorfer 2016a:16f). Hier seien
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Abbildung 10: Regionalplan Landshut — Nah- und Mittelbereiche,
Raumordnungsziele (LEP) (Quelle: Schonegger & Roselstorfer

2016a:17).

5.3.2 Regionale Themen, Projekte und Ziele

besonders folgende Punkte zu
forcieren: Ein »<Ausbau des
Dienstleistungsbereichs, vor allem im
offentlichen Sektor¢, eine ,Schaffung
qualifizierter Arbeitsplatze durch
Erweiterung und Starkung der Industrie-
und Gewerbestruktur®, eine
.Beseitigung  stadtebaulicher  und
funktionaler Mangel* sowie eine
.verbesserung der Schienen- und
StraRenanbindung® (ebd.).

Im Regionalplan Landshut ist die an die
Stadt Simbach westlich angrenzende
Gemeinde Kirchdorf am Inn als

Kleinzentrum definiert (vgl. ebd.).

Das Kreisentwicklungskonzept
Rottal-Inn 2020 ,stellt als eine weitere
Konkretisierung der Plane und
Programme der Ubergeordneten
Planungsebenen einen
Orientierungsrahmen fir die zukinftige
Entwicklung des Landkreises [..] dar”
(ebd. 24). Dabei soll das
fachbereichsubergreifende und
integrierte Konzept alle
raumordnerische, gesellschaftliche,
Okologische und wirtschaftliche Belange

bertcksichtigen (vgl. ebd.).

Es wurden im IREK Simbach am Anfang des Arbeitsprozesses vier regionale Schwerpunktthemen

zur interkommunalen Raumentwicklung erarbeitet:

[A] Mobilitat - Erreichbarkeit - Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

[B] Attraktivierung der Region fir Jung und Alt - "Fit fir den demographischen Wandel"

[C] Starkung der Lebensqualitat und der Attraktivitat des Standortumfeldes



[D] Querschnittsthema - Kooperation in der Region und mit der Nachbarregion

(Mittelzentrumsregion) Braunau

(Schonegger & Roselstorfer 2016a:27)

Wie bereits bei der Vorstellung des IREK Braunau erwahnt, wird in meiner Arbeit u.a. besonders das
Thema Mobilitét und Verkehr (Verkehrskonzepte- und Infrastruktur), hier im IREK Simbach als ,Thema

[A] Mobilitat - Erreichbarkeit - Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl bezeichnet, néher beleuchtet.

In einem Projektkatalog wurden im IREK Simbach alle entwickelten Ansatzpunkte bzw. Projekte (P)
je Schwerpunktthema erlautert. Als Vertiefungsprojekte werden im IREK Simbach besonders wichtige
Projekte mit einer hohen Wirkung in Bezug auf das jeweilige Handlungsfeld (Schwerpunktthema)
bezeichnet. Diese Vertiefungsprojekte besitzen eine hohe Wirkung in Bezug zur Raumentwicklung
(raumplanerische-, stadtebauliche MaflRnahmen) und tragen malRgeblich zur Zielerreichung im
jeweiligen Schwerpunktthema bei bzw. liegt die Zustandigkeit der Umsetzung dieser ,iberwiegend im
eigenen Wirkungsbereich der Gemeinde(n)* (vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016a:68ff).

Auswahl aus dem Projektkatalog des IREK Simbach, der im Sinne eines Leitkonzepts der ,Stadt und

Region der kurzen Wege* besonders wichtiger Projekte:

[A] Vertiefungsprojekt 1: Regionales (grenziiberschreitendes) Radkonzept (siehe 6.2.2, S. 125)

P2 Ausbau und Attraktivierung der Park & Ride-Parkplatze

P3 Ausbau des Citybus Braunau nach Simbach

P4 Regionales Lobbying zur Qualitatsverbesserung im offentlichen Verkehr
P5 Radbeauftragte in allen finf Gemeinden

P6 Initiierung und Férderung von mobilen Einkaufsservices®

[B] Vertiefungsprojekt 2: Pilotprojekt Qualifizierung Einfamilienhausgebiet Gartenstral3e (siehe S. 118)

P8 Pilotprojekt alternative Wohnformen fiir Senioren

P9 Attraktivierung und Eventisierung des 6ffentlichen Raumes und Steigerung der
Aufenthaltsqualitat fir Jugendliche und junge Erwachsene

P17 Einsatz von modernen Kommunikationsmedien zur aktiven Initiierung und Férderung von

Fahrgemeinschaften

[C] Vertiefungsprojekt 3: Pilotprojekt Nutzungskonzept fir Leerstande im Ortszentrum (siehe S. 119)

P21 Entwicklung und Gestaltung der Ortskerne
P22 Grenzliberschreitende Abstimmung der Angebote zur Freizeitinfrastruktur
P23 Aufbau einer interkommunalen Flachenmanagement-Datenbank

P24 Einsatz von bestehenden Wohn- und Mobilitatskostenrechnern zur Bewusstseinsbildung

[D] Vertiefungsprojekt 4: Interkommunale Betriebsstandortentwicklung
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P31 Vertiefungsprojekt 5: Interkommunales Okokonto

P32 Pilotprojekt verdichtetes Bauen im l&ndlichen Raum (siehe S. 118)
(vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016a:68ff; eigene Hervorhebung).

Einige dieser Projekte werden im Kapitel 6.2 (Handlungsempfehlungen Untersuchungsgebiet

Braunau-Simbach) vorgestellit.

5.3.2.1 Baulandmobilisierung- und Entwicklung sowie Betriebsstandortentwicklung

Das Thema Baulandmobilisierung- und Entwicklung spielt im IREK Simbach im Gegensatz zum IREK
Braunau — wo die Suche vor allem nach geeigneten interkommunalen Betriebsstandorten zentrales

Thema ist — eine kleinere Rolle.

In der Region Simbach herrsche jedoch genauso rege Wohnbautétigkeit. Insbesondere in den
Gemeinden Kirchdorf und Prienbach/Stubenberg wird derzeit in groBem Umfang Freiland in
Baugebiete fiur Einfamilienhduser umgewandelt. Es sind verdichtete Bauformen in den vier
Umgebungsgemeinden von Simbach bislang kaum umgesetzt bzw. nachgefragt worden (Schonegger
& Roselstorfer 2016a:57).

Maflinahmen und Instrumente zur Baulandmobilisierung (Vertragsraumordnung) (siehe Kapitel
5.2.2.1) wurden im IREK Simbach im Gegensatz zum IREK Braunau nicht erwéhnt. Der
Siedlungsdruck auf noch verfiigbare Flachen ist in der Zukunftsregion Braunau hdher einzuschatzen

als in Simbach.

Doch es verfligen die Gemeinden der Mittelzentrumsregion Simbach so gut wie keine
Baulandreserven mehr fiir betriebliche Nutzung bzw. ist deren Verfligbarkeit oft nicht gegeben.
Lediglich 6stlich des Zentrums der Stadtgemeinde Simbach wurde bei Winkelham im Jahr 2012 ein
Gewerbegebiet mit einer Gesamtflache von rund 8 Hektar voll aufgeschlossen. Dieses stehe seitdem
als Baulandreserve flr betriebliche Nutzungen zur Verfiigung. AuRerdem existiert zwischen Kirchdorf
und Simbach, beidseits der B12, eine rAumliche Verflechtung gewerblicher Betriebsstandorte. Mit dem
Ausbau der A94 werden an den Knotenpunkten Potentiale fir neue gewerbliche Entwicklungen
entstehen. Im Zuge einer interkommunalen Betriebsstandortentwicklung werden Flachen im
Gemeindegebiet von Kirchdorf, westlich des Knotenpunktes der B12 mit der projektierten A94 im IREK
empfohlen, welche sehr gute Standortqualititen aufweisen (vgl. Schdnegger & Roselstorfer
2016a:59).

5.3.2.2 Mobilitat und Verkehr

Im IREK von Simbach wird als Schwerpunktthema (A) Mobilitat — Erreichbarkeit — Beeinflussung

der Verkehrsmittelwahl das Thema Mobilitat und Verkehr — &hnlich stark gewichtet wie im IREK
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Braunau — definiert. Im IREK Simbach fehlt im Gegensatz zum IREK Braunau in der Definition dieses
Handlungsfeldes (bzw. im IREK Simbach als ,Schwerpunktthema® bezeichnet) der Teil: Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur. Ein Grund ist, dass in Simbach bereits eine bessere Verkehrsinfrastruktur

(bspw. Anbindung an das Uberregionale Stra3ennetz) vorhanden bzw. im Bau ist (A94).

Ein Problem in der Region Simbach stellt ebenfalls die starke Pkw-Abhangigkeit und ein steigendes
Verkehrsaufkommen dar. AulBerdem seien Mobilitdtsangebote fir Jugendliche und Senioren
mangelhaft (vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016b:4).

Alle angestrebten Ziele im Bereich Mobilitat und Verkehr sind im IREK der Mittelzentrumsregion
Simbach wenig Uberraschend ahnlich wie auf der Osterreichischen Seite formuliert: Wie eine
Reduktion der Auto-Abhéngigkeit — hier in Simbach besonders unter Berlcksichtigung der
Mobilitatsanforderungen in Hinblick auf den demografischen Wandel — sowie einer Attraktivierung der
Region fur Radfahrerinnen (vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016a:28). Diese Ziele sind damit
ebenfalls im direkten moéglichen Wirkungsbereich eines Leitkonzepts der ,,Stadt und Region der kurzen

Wege*.

Man hat im IREK von Simbach folgende Ansatzpunkte (u.a. betreffend Raumplanung und bauliche
Entwicklung) fur interkommunale Zusammenarbeit (Projekte) im Bereich Mobilitat und Verkehr
definiert:

P1 Regionales (grenziiberschreitendes) Radkonzept

P2 Ausbau und Attraktivierung der Park & Ride-Parkplatze

P3 Ausbau des Citybus Braunau nach Simbach

P4 Regionales Lobbying zur Qualitatsverbesserung im offentlichen Verkehr
P5 Radbeauftragte in allen finf Gemeinden

P6 Initiierung und Férderung von mobilen Einkaufsservices

(ebd.; eigene Hervorhebungen)

Offentlicher Verkehr

Im Bereich des offentlichen Nahverkehrs besteht auch ein hoher Nachholbedarf insbesondere im
innerstadtischen Verkehr. Hier ware es eine Mdglichkeit eine Citybus-Verbindung zwischen Simbach
und Braunau zu schaffen. Bei der Erstellung des IREK lagen keine Daten Uber die Bedienqualitat der
Haltestellen des OPNV vor. Damit konnten diese in den Raumanalysen des IREK nicht berticksichtigt
werden (vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016b:4, 26).

Es gibt im Bahnverkehr einen Stundentakt in beide Richtungen und damit gute Zugverbindungen nach

Minchen, Linz sowie weiter nach Wien. Seit einiger Zeit bestehen gute und glnstige direkte
Fernbusverbindungen in Richtung Miinchen, Augsburg und Wien (vgl. ebd. 4).
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Kfz-Verkehr

Der Bau der Autobahn (A94) Miinchen — Pocking schreitet voran. Das Stadtgebiet von Simbach am
Inn wird durch die Fertigstellung der Teilabschnitte der neuen A94 von Minchen nach Marktl sowie
von Ering/Malching bis zur A3 ,in absehbarer Zeit zum ,Nadeléhr verbunden mit hohen

Verkehrsbelastungen® (ebd. 28). Es gibt hier fir die Stadt Simbach zwei mogliche Varianten:

e Tunnelldsung durch das Zentrum (bevorzugte Variante)

e Ausbau bzw. Adaptierung der bestehenden B12

Beim hochrangigen StraBennetz sei es das Ziel, ,dass der Abschnitt Simbach im
Bundesverkehrswegeplan (wieder) im ,vordringlichen Bedarf* geflhrt wird, damit der Lickenschluss

ehestmoglich umgesetzt werden kann“ (ebd.), um Probleme mit dem Durchzugsverkehr zu vermeiden.

Radverkehr

Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel gewinnt langsam an Bedeutung. Doch es sind noch grof3e
Licken im bestehenden Radwegenetz vorhanden. Dariber hinaus besteht eine gute Infrastruktur fur
Freizeitradler und den Radtourismus (vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016b:4). In der Nachbarregion
Braunau wurde bereits ein interkommunales Radkonzept erarbeitet. Ziel ist die Entwicklung eines
gesamtregionalen, grenzuberschreitenden Radverkehrskonzepts gemeinsam mit der Zukunftsregion

Braunau (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:29).

Im Kapitel 6.2.2 (Handlungsfeld Mobilitdt und Verkehr Braunau-Simbach) werden weitere
Mafinahmen vorgestellt, um die hier beschriebenen Ziele im Handlungsfeld Mobilitat und Verkehr im

Sinne des Leitkonzepts fur ,kurze Wege“ umzusetzen.

5.4 Bewertung IREK Braunau und Simbach

Nun werden beide IREK von Braunau und Simbach anhand des Leitkonzepts der ,Stadt und Region
der kurzen Wege“ und dessen wesentlichen Ziele und vor allem Basiskriterien (Dichte,

Nutzungsmischung, Qualitat der 6ffentlichen Raume) bewertet.

Fur den im Sinne des Leitbildes fur ,kurze Wege* wichtigen Bereich Mobilitdt und Verkehr werden
beide IREK zusammengefasst und das Untersuchungsgebiet als Gesamtregion Braunau-Simbach
betrachtet (siehe 5.4.3), da hier bereits starke Verflechtungsbereiche bestehen.

Auch bei der abschlieRenden Gesamtbewertung der Raumentwicklung der Region werden beide

IREK von Braunau und Simbach zusammengefasst.
Darauf basierende Handlungsempfehlungen fiir das Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach,

MaRnahmen wie man konkret ein Leitkonzept der ,kurzen Wege® in den bestehenden

Siedlungsstrukturen umsetzen kénnte, werden im Kapitel 6.2. gegeben.
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5.4.1 IREK Braunau

Bewertung des IREK der Zukunftsregion Braunau anhand der Ziele sowie wesentlichen Basiskriterien.

Dichte

Im Sinne einer des Leitkonzepts der ,kurzen Wege“ entsprechenden Dichte (Bebauungsdichte,
Einwohnerinnendichte) werden im IREK der Zukunftsregion Braunau bereits einige MaRnahmen, wie

folgende, empfohlen:

Regionale Qualitatsstandards fur Wohnbauland

Fur Neuausweisungen von Wohnbauland auf értlicher Ebene wurden im IREK Braunau folgende

Empfehlungen angefuhrt:

* Vorrangige Ausweisung von Wohnbauland im ful3laufigen Einzugsbereich zu ,Zentren‘ bzw.

Gebieten mit hoher Dichte an Dienstleistungs- und Versorgungsangeboten

+ Ausweisung von Wohnbauland im fuBlaufigen Einzugsbereich von OV-Haltestellen

von 500 m und einer Mindestbedienung von 5 Kurspaaren/Tag

*» Ausweisung von Wohnbauland mit guter Erreichbarkeit von Erholungsrdumen sowie

Freizeitinfrastrukturstandorten
* Vermeidung von Nutzungskonflikten und hohen Immissionsbelastungen

* Forcierung verdichteter Bauweisen — v.a. in der Stadt Braunau und in den

Gemeindehauptorten
* Erstellung von Bebauungsplanen/Gesamtgestaltungskonzepten
» Umsetzung neuer Wohnformen (z.B. ,Mehrgenerationenhaus’)

(Schonegger et al. 2014:16).

Bewertung

Diese Empfehlungen erscheinen im Sinne des Leitkonzepts der ,kurzen Wege“ groR3tenteils als
plausibel, um eine hoéhere Dichte in den Siedlungsstrukturen der Zukunftsregion Braunau zu

erreichen.

Allerdings erscheint die Empfehlung einer ,Ausweisung von Wohnbauland im ful3laufigen

“

Einzugsbereich von OV-Haltestellen von 500 m und einer Mindestbedienung von 5 Kurspaaren/Tag

als unzureichend. Als fuBBlaufige Distanz zur nachsten Haltestelle erscheinen die hier definierten 500
m_zu weit zu sein. Dies soll hochstens fir Wohnbauland am &uRersten Randbereich, in
abgeschiedenen bestehenden Lagen, von Landgemeinden gelten, wo jedoch ohnehin nicht mehr

gewidmet werden sollte (siehe Ziele; Strukturprinzipien: kompakte Siedlungskérper etc.).
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Grundsétzlich ist ein flaichendeckender leistungsfahiger OV eine Voraussetzung, um eine ,kurze
Wege“-Struktur umzusetzen.

Auch in den strategischen Zielen des IREK Braunau selbst heif3t es (vgl. Schénegger et al. 2014:13),
dass Widmungen ,von Wohngebieten, Geschéaftsgebieten und Betriebsbaugebieten im fuRRlufig
zumutbarem Einzugsbereich“ von Haltestellen des OV ,mit_entsprechender Bedienungsqualitét*

festgelegt werden sollen. Zumindest in stadtischen Siedlungsgebieten bzw. in den Ortszentren soll

eine max. Distanz von 300 m (vgl. Beckmann et al. 2011:66; vgl. Experteninterview E 2017) von der

Wohnung zur nachsten OV-Haltestelle das Ziel sein. Damit lasst sich das Angebot im OV, bei einer
gleichzeitig hoheren Bedienungsqualitat (Taktverdichtung; mehr als nur 5 Kurspaare/Tag),
verbessern.

Es lasst bei der distanzbezogenen Nutzungswahrscheinlichkeit von OV-Haltestellen nach empirischen
Untersuchungen feststellen, dass diese mit zunehmender Entfernung deutlich sinkt (siehe Abbildung
11 links). Scheelhaase hat bei

_ 100 - seiner  Studie alle  Ov-
52
= Verkehrsarten untersucht.
2 80
S 70 Hingegen bildet die Kurve von
= .
s 601 Walther nur Busstationen ab.
o 50 : i . .
p Die Grafik zeigt, dass bei
g 40
B30 Bahnstationen die
b
2 jg' Distanzempfindlichkeit geringer
N 4
= - .
< g : : : : : - . ist als bei Bushaltestellen (vgl.
50 150 250 350 450 550 650 750 @850 950 Hiess & Schonegger 2015:32)
Haltestellendistanz (m)
—i&— Scheelhaase 1970 —e—\Walther 1973
- Interkommunale

Abbildung 11: Akzeptanzwahrscheinlichkeit von FuBwegen in
Abhéangigkeit zur Haltestellendistanz. (Quelle: Scheelhaase 1970, Walther
1973; zit. n. Hiess & Schonegger 2015:32).

Betriebsstandortentwicklung

Im IREK Braunau wird ebenfalls
eine ,Ausweisung von Betriebsbaugebieten bevorzugt im ful3ldufigen Einzugsbereich von Haltestellen

des offentlichen Verkehrs von 500 m sowie einer Mindestbedienung von 5 Kurspaaren/Tag und einer

ErschlieBung fir den Radverkehr* (Schonegger et al. 2014:19) empfohlen. Es ist hier genauso wie bei
Wohnbauland (siehe oben) zu empfehlen, den fuRlaufigen Einzugsbereich zur nachsten OV-
Haltestelle enger zu fassen bzw. bei der Bedienungsqualitat ebenso eine hohere Taktverdichtung zu

fordern.
In einer vom Land Ober6sterreich ,durchgeflihrten nicht verpflichtenden Raumvertraglichkeitsprifung

wurde die OV-ErschlieRung der vorgeschlagenen® Betriebsstandorte in der Zukunftsregion Braunau

»hicht als Prifkriterium verwendet® (vgl. Hiess und Schénegger 2015:49).
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Alle geplanten moglichen neuen interkommunalen Betriebsstandorte im IREK der Zukunftsregion
Braunau (vgl. Schonegger et al. 2014:17) sind weit aufRerhalb der Siedlungskerne und stehen damit
im Widerspruch zu einer entsprechenden Dichte bzw. Nutzungsmischung eines Leitkonzepts der

.kurzen Wege“.

Zugleich sind jene MalRnahmen und Ziele, welche im IREK Braunau im Sinne des Basiskriteriums
Dichte empfohlen werden (siehe 5.2.2.1 Baulandmobilisierung- und Entwicklung sowie
Betriebsstandortentwicklung), vorausgesetzt einer konsequenten Umsetzung, weitestgehend im

Sinne des Leitkonzepts der ,kurzen Wege* als ausreichend und zielfiihrend zu bewerten.

Der Punkt Vermeidung von Nutzungskonflikten befindet sich im  Spannungsfeld

Nutzungsvertraglichkeit von Wohnen und Gewerbe (siehe Nutzungsmischung).

Eine Verdichtung im Bestand (Nachnutzung; Zu-, Anbauten), als Malinahme zur Innenentwicklung in
bestehenden Siedlungsstrukturen werden im Zusammenhang als Themenvorschlag zur
Bewusstseinsbildung betreffend Baulandentwicklung (Schénegger et al. 2014:59) erwéhnt. Des
Weiteren werden folgende Punkte: Forcierung verdichteter Bauweisen — v.a. in der Stadt Braunau und
in den Gemeindehauptorten (ebd. 16) und Verstarkte Nach- und Umnutzung sowie Flachenrecycling
(ebd. 15) fur eine gewlnschte nachtragliche Verdichtung im Bestand im IREK Braunau angefihrt.
Eine Nachverdichtung erscheint insbesondere im Stadtgebiet von Braunau als sinnvoll (Ausweitung
der Kernstadt). Konkrete weitere Mal3nahmen und Handlungsvorschlage im Untersuchungsgebiet fur
das Basiskriterium Dichte werden im Kapitel 6.2.1 (Handlungsempfehlungen Untersuchungsgebiet;

Handlungsfeld Siedlungsentwicklung) gegeben.

Gemeinsam mit im IREK erwahnten MalRhahmen und Instrumenten der Vertragsraumordnung
(siehe 5.2.2.1) lassen sich diese im Sinne des Leitkonzepts der ,kurzen Wege* gewiinschten Ziele im

Bereich Dichte verwirklichen.

Im Gegensatz zum IREK Simbach wird im IREK der Zukunftsregion Braunau der Begriff

Flachensparen nicht direkt erwahnt.

Nutzungsmischung

Im IREK Braunau wird das Wort Nutzungsmischung oder ein &hnliches nicht verwendet. Dartber
hinaus fehlen genauso entsprechende Malinahmen, um diese Basisvoraussetzung fir eine ,,Stadt und
Region der kurzen Wege*, im Stadtviertel oder im selben Gebaude, zu erreichen.

Es kann lediglich folgendes im IREK (unter regionale Baulandmobilisierung und -Entwicklung)
formulierte Ziel — ,Starkung der Ortszentren und Sicherung ihrer Funktionsfahigkeit* (Schénegger et

al. 2014:15) — als MalRnahme fiir Nutzungsmischung, angesehen werden.
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Diskussion

Bei allen geplanten interkommunalen Betriebsstandorten (vgl. Schoénegger et al. 2014:17) in der
Region Braunau ist zu hoffen, dass es sich bei den zukiinftig dort ansiedelnden Betrieben wirklich nur
um flr Wohnland unvertragliche grol3ere Gewerbebetriebe (Produktion; schwerere Industrie etc.)
handelt.

Diese neu geplanten Ausweisungen von Betriebsbaugebieten befinden sich alle weit au3erhalb von
Siedlungskernen und stehen damit im Widerspruch zur Nutzungsmischung, wie sie im Leitbild der

.kurzen Wege* dargestellt wird.

Zusatzlich heilt es im IREK Braunau (vgl. Schonegger et al. 2014:18), dass flr solche
Betriebsstandorte einige Erfordernisse zu beachten seien und dass u.a. eine ,Errichtung bzw.
Widmung von Gebieten fir Geschéftsbauten hier ausgeschlossen sei. Genau dies stellt einen
Widerspruch zu einer entsprechenden Nutzungsmischung eines Leitkonzepts fir ,kurze Wege*“ dar.
Man muss davon ausgehen, dass solche wie hier im IREK vorgeschlagene Betriebsbaugebiete in
dieser Form mit einem dargestellten Leitbild der ,Stadt und Region der kurzen Wege*“ generell nicht

vereinbar sind und mit deren Zielen und Prinzipien im Widerspruch stehen.

In der Stadt Braunau wurde bereits vor Jahrzehnten ein Betriebs- bzw. Industriebaugebiet
(Industriezeile), direkt angrenzend an das bestehende Siedlungsgebiet, gewidmet. Hier sind
mittlerweile viel weniger klassische gréRRere Industriebetriebe zu finden. Es ist zu erwarten, dass in
diesem Gebiet in nachster Zeit einige gut erschlossene Flachen neu zu verwerten sind und damit
Nach- bzw. Umnutzungspotential vorhanden ist. In den letzten Jahren haben sich zu den noch
bestehenden grofReren (Produktions-) Betrieben zunehmend Handels- (Mébelhauser etc.) bzw.

kleinere Gewerbebetriebe angesiedelt.

Als ein im IREK Braunau formuliertes Ziel bei der interkommunalen Betriebsstandortentwicklung wird
eine ,Ausweisung und Entwicklung in konfliktfreien Lagen mit hoher Standortqualitat® (Schénegger et
al. 2014:17) definiert. Jedenfalls darf eine Vermeidung von Nutzungskonflikten nicht ausschlieRlich
das vorrangige Ziel sein, ansonsten kommt es bereits bei kleinsten Betrieben bzw. Stérungseinflissen
zu Problemen.

GrolRere Produktions- bzw. Industriebetriebe, mit erhéhten Emissionen (Larm, Luftverschmutzung
etc.) sind natlrlich mit Wohngebieten unvereinbar. Dagegen gibt es, ermdglicht durch einen
wirtschaftlichen Strukturwandel (siehe 4.1.2) — auch nach einer gleichzeitigen Anpassung der
Gewerbeordnungen — eine Chance einige kleinere Betriebe wieder direkt in Wohngebieten bzw.
zumindest naher an Wohnstandorten zu betreiben. Am einfachsten sind Unternehmen der
Dienstleistungsbranche (Rechtsanwaltskanzleien, Werbegrafikstudios, kleinteilige Einzelhandels-
oder Handwerksbetriebe etc.) in Wohngebieten, auch verstarkt in Einfamilienhaussiedlungen,

unterzubringen.
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Qualitat der offentlichen Raume

Im IREK Braunau werden keine direkten Maflinahmen bzw. Projekte flr eine Qualifizierung des
offentlichen Raums gegeben. Ein Grund dafur stellt natirlich der MaRRstab (Uberdrtliche Raumplanung)

solcher IREK dar. So wird hier nicht konkret auf eine Stadtteilebene eingegangen.

5.4.2 IREK Simbach

Das IREK der Mittelzentrumsregion Simbach lasst sich anhand der Basiskriterien eines Leitkonzepts

der ,kurzen Wege* wie folgt bewerten.

Dichte

Im Gegensatz zum IREK Braunau, wo im Bezug zur Dichte lediglich allgemeine MaRhahmen und
Ziele empfohlen werden, gibt es im IREK Simbach neben diesen bereits einige konkrete Vorschlage,
wie man die bestehenden Siedlungsstrukturen im Sinne des ,kurze Wege“-Struktur-Basiselements
Dichte verbessern koénne. Folgende im IREK Simbach in Form von Pilotprojekten vorgeschlagene

Malnahmen

¢ verdichtetes Bauen im landlichen Raum
e Qualifizierung Einfamilienhausgebiet Gartenstral3e Simbach

e Nutzungskonzept fir Leerstdnde im Ortszentrum

werden im Kapitel 6.2.1 (Handlungsempfehlungen Untersuchungsgebiet; Siedlungsentwicklung)
ausfuhrlicher behandelt. Damit soll eine kompakte Raumstruktur geférdert bzw. Siedlungsgebiete

aufgewertet werden.

Im IREK Simbach heif3t es, fiir verdichtetes Bauen im Sinne der Starkung der Ortskerne und des OV
ebenfalls, dass sich MaRnahmen primar auf Orts- und Dorfzentren sowie auf Standorte im

Einzugsbereich des OV konzentrieren sollen (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:58).

Es kdnnen mit diesen Empfehlungen bzw. Projekten wichtige Ziele im Bereich Dichte im Sinne des

.kurze Wege“-Leitkonzepts annéhernd realisiert werden.

Nutzungsmischung

Doch auch im IREK der Mittelzentrumsregion Simbach, wird das Wort Nutzungsmischung nicht
ausdricklich erwahnt. Hochstens im Rahmen des im IREK Simbach vorgestellten Pilotprojekts
(Vertiefungsprojekt 3) Nutzungskonzept fir Leerstande im Ortszentrum werden Mafl3nahmen,

welche u.a. Nutzungsmischung hervorrufen kénnen, empfohlen (siehe 6.2.1).
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Qualitat der offentlichen Raume

Im Zuge des im IREK dargestellten Pilotprojekts Qualifizierung Einfamilienhausgebiet
GartenstraBe im Stadtgebiet von Simbach werden Malnahmen empfohlen (vgl. Schénegger &
Roselstorfer 2016a:42), um genauso in diesem Gebiet den 6ffentlichen Raum aufzuwerten (siehe

6.2.1), welcher vermehrt ein Treffpunkt fir Jung und Alt sein soll.

Im IREK Simbach (vgl. ebd. 50) wird zudem erwéhnt, dass die Umgebungsgemeinden Ering,
Stubenberg, Julbach sowie Kirchdorf baulich kaum definierte und nur wenig attraktive Ortszentren
aufweisen. Es lieRe sich durch eine entsprechende bauliche Entwicklung und einer attraktiven
Ortskerngestaltung ein wichtiger Beitrag zur Belebung der Orte leisten. Das Pilotprojekt
Nutzungskonzept fir Leerstande im Ortszentrum in der Gemeinde Ering kénne ebenfalls einen
Beitrag zur Ortskernentwicklung und -Belebung — damit fiir eine Aufwertung des offentlichen Raums

bieten (siehe 6.2.1 Handlungsempfehlungen Untersuchungsgebiet; Siedlungsentwicklung).

5.4.3 Bewertung Mobilitat und Verkehr Braunau-Simbach (Gesamtregion)

Da der Bereich Mobilitat und Verkehr Uberregionale Bedeutung besitzt und grofRRe direkte
Auswirkungen und damit Verflechtungsbereiche auf beide Stadte (Regionen) beiderseits des Inn
aufweist — was auch im jeweiligen interkommunalen Raumentwicklungskonzept inhaltlich Beachtung
findet — werden fir dieses wichtige Handlungsfeld beide IREK hier im Bewertungsteil bereits

zusammengedacht und als Gesamtregion Braunau-Simbach betrachtet.

Kurz zusammengefasst wurden folgende Ziele betreffend Mobilitat und Verkehr in den beiden

IREK der Zukunftsregion Braunau sowie der Mittelzentrumsregion Simbach definiert:

Ziele betreffend Mobilitat und Verkehr

Zukunftsregion Braunau Mittelzentrumsregion Simbach
-Entgegenwirken des Trends betreffend Minimierung der Auto-Abhangigkeit unter
Wachstum des MIV-Anteils. Riickgewinnung Bertcksichtigung der Mobilitatsanforderungen
von Anteilen beim Radverkehr und beim im Sinne des demografischen Wandels

offentlichen Verkehr*

»,Reduktion der Belastung durch den Kfz-
Verkehr im bebauten Gebiet”

»+Ausbau des Radwegenetzes und des Attraktivierung der Region fur Radfahrerinnen
Angebots im 6ffentlichen Regionalverkehr”

.Regionales Lobbying zur
Qualitatsverbesserung im offentlichen Verkehr,
im Stral’ennetz sowie in der
Telekommunikation®

(Schonegger et al. 2014:10; vgl. Schdnegger & Roselstorfer 2016:28; eigene Darstellung)

Es sind wenig Uberraschend blol3 geringe Unterschiede bei den Zielen im Bereich Mobilitat und

Verkehr in den beiden IREK von Braunau und Simbach zu erkennen. Auf Seiten von Simbach wurde
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neben einer erwahnten expliziten Beriicksichtigung der Herausforderungen des demografischen
Wandels im Hinblick auf Mobilitdt und Verkehr — im Gegensatz zur ésterreichischen Seite — noch kein
Radverkehrskonzept ausgearbeitet. GleichermafRen fehlt im IREK Simbach eine ausdrickliche

Erwéhnung die Belastung des Kfz-Verkehrs im bebauten Gebiet zu reduzieren.

Im IREK Braunau wird eine Konsolidierung und Erhaltung des Citybus-Angebots (wie auch eine
Erweiterung in die Gemeinde St. Peter) bereits empfohlen (vgl. Schonegger et al. 2014:51).

DarUber hinaus wird im IREK Braunau eine, ,Unterstitzung der Unternehmen bei der Entwicklung und
Umsetzung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements inkl. Beratung Uber die Anzahl und Situierung
der erforderlichen Stellplatze® (ebd. 19) empfohlen.

In den IREK (hauptséachlich im IREK Simbach) wurden mdgliche Projekte im Themenfeld Mobilitat und
Verkehr vorgestellt. Auf Seiten der Zukunftsregion Braunau wurde bereits als Vertiefungsprojekt ein
regionales Radverkehrskonzept erarbeitet. Dieses enthalt Malnahmen, um in der Region das
Radverkehrssystem auszubauen. Es wird darin dokumentiert, wo im regionalen und innerstadtischen
Radverkehrsnetz von Braunau Licken bestehen und  Qualitdtsprobleme in  der
Radverkehrsinfrastruktur zu beheben sind.

Auf Seiten der Mittelzentrumsregion Simbach werden neben dem Vorschlag ein solches
Radverkehrskonzept zu erstellen noch weitere Projekte (P) im Bereich [A] Mobilitat und Verkehr
genannt. Diese werden u.a. auch in meiner Arbeit im Kapitel 6.2.2 (Handlungsfeld Mobilitat und

Verkehr Braunau-Simbach) als Beispiele herangezogen bzw. um Maflinahmen ergéanzt.

Im IREK Simbach wird bspw. bereits eine Empfehlung zur Einrichtung eines mobilen Einkaufsservice
erwahnt, um die Nahversorgung im Umland der Stadt zu entwickeln (siehe S. 117) (vgl. Schénegger
& Roselstorfer 2016a:76).

Neben den Zielen im Bereich Mobilitat und Verkehr, wie dem Ausbau der
Radverkehrswegeinfrastruktur und der Reduktion des MIV bzw. einer Minimierung der Auto-
Abhangigkeit, wird im IREK Braunau unter strategische Ziele im Kfz-Verkehr, nach wie vor eine
LErtichtigung der StralRenverbindungen zum hochrangigen Autobahn- und Schnellstral3ennetz"
dargelegt (vgl. Schénegger et al. 2014:52).

Gleichfalls wird auch auf der anderen Seite meines Untersuchungsgebiets etwa im deutschen
Bundesraumordnungsgesetz (ROG) 2008, welches eine wesentliche ibergeordnete Grundlage des
IREK Simbach darstellt (siehe 5.3.1), unter ,MalRgebliche Grundsatze der Raumordnung gem. § 2
ROG* Punkt 2.3. formuliert, dass die ,Voraussetzungen zur Verlagerung von Verkehr auf
umweltvertraglichere Verkehrstrager wie Schiene und Wasserstralle zu verbessern® sind. Demnach
seien Raumstrukturen ,so zu gestalten, dass die Verkehrsbelastung verringert und zusatzlicher
Verkehr vermieden wird“ (Schénegger & Roselstorfer 2016a:9). Doch im Regionalplan Landshut,
welcher ebenfalls eine Ubergeordnete Grundlage des IREK Simbach ist, wird allerdings unter

.Malgebliche Ziele und Grundsatze zum Verkehr* im Bereich Strallenbau der Bau bzw. Ausbau des
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Uberregionalen sowie des Ubrigen Stral’ennetzes der Region folgendes genannt: ,Das Uberregionale
Stral’ennetz soll so ausgebaut werden, dass die grof3raumige Anbindung der Region und ihrer
TeilrAhume verbessert wird. Dazu sollen Bundesfernstraen insbesondere im Verlauf der
Uberregionalen Entwicklungsachsen Miinchen - Miuhldorf a. Inn - Simbach a. Inn - Passau (A 94) [...]
gebaut bzw. ausgebaut werden® (ebd. 21). Des Weiteren heildt es, ,der Ausbau des Ubrigen
Stral3ennetzes der Region soll insbesondere den Anschluss an die tiberregionalen Stra3en sowie die
Erreichbarkeit des Oberzentrums Landshut und der Mittelzentren [...] Simbach a. Inn innerhalb ihrer
Verflechtungsbereiche verbessern® (ebd.).

Diese Formulierungen stehen jedoch im Widerspruch zu den Allgemeinen Entwicklungszielen der
Raumordnung im Verkehrssektor, auf 6ffentlichen und sanften Verkehr zu setzen. Genau hier ist die

Prioritéat zu erkennen, welche in der zeitgentssischen Raumentwicklung praktiziert wird.

Auch wenn die Kompetenz (Bundesverkehrswegeplanung etc.) diesbeziglich nicht im direkten
kommunalen Einflussbereich liegt, ist dies aufgrund meiner theoretischen Ausfihrungen (siehe
Kapitel 2.2.2) und den beschriebenen Auswirkungen von AusbaumalBnahmen der
StraBenverkehrsinfrastruktur auf eine Region grundlegend zu hinterfragen. Die MalRhahmen stehen
dabei im Widerspruch zu den selbst in den IREK formulierten Zielen Reduktion des MIV bzw.
Minimierung der Auto-Abhéangigkeit, sowie der Ziele und wesentlichen Prinzipien eines Leitkonzepts
der ,kurzen Wege“. Ein tberwiegend positiver Effekt auf den Standortraum Braunau-Simbach ist bei
einem weiteren Ausbau der hochrangigen StralRenverkehrsinfrastruktur daher nicht zu erwarten.
Profitieren werden von der schnelleren Erreichbarkeit lediglich gréRere Zentren, wie Miinchen oder
Salzburg.

Im Gegensatz zur StraRenverkehrsinfrastruktur (Bau der A94 und Umfahrungsstraf3en) wird im
Bereich der Bahnverkehrsinfrastruktur kein Aus- bzw. Neubau in den IREK erwahnt. Lediglich eine
Ertlichtigung und Verbesserung des bestehenden Bahnangebots wird empfohlen. So wird im IREK
Simbach etwa, ,eine Verbesserung des Schienenverkehrs® besonders ,im Verlauf der Uberregionalen
Entwicklungsachsen [...] Miinchen - Mihldorf a. Inn - Simbach a. Inn - (Linz) [...]* (Schénegger &
Roselstorfer 2016a:21) angefihrt.

Von meiner Seite wird dies im Kapitel 6.2.2 (Handlungsfeld Mobilitat und Verkehr), um Vorschlage
erganzt. Ein moglicher Ausbau im Bahnverkehr liegt zwar ebenfalls nicht im unmittelbaren

kommunalen Einflussbereich, dasselbe gilt jedoch eben auch fiir das hochrangige StralRennetz.

Es ist zu erwdhnen, dass fur ein in dieser Arbeit beschriebenes Leitbild der ,kurzen Wege* ein
leistungsfahiges OPNV-Netz eine unabdingbare Voraussetzung ist. Das heif3t, ein attraktives Bus-
und Bahnangebot muss auch im Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach in Sachen Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur oberste Prioritdt haben, um zukunftsfahige Siedlungsstrukturen zu

gewahrleisten. Dichte, Nutzungsmischung und attraktive 6ffentliche Rdume dienen in einer ,Stadt und
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Region der kurzen Wege* als Basis, um parallel dazu ein zeitgeméafRes Verkehrskonzept mit sanften

Verkehrsmitteln umsetzen zu kénnen.

5.4.4 Gesamtbewertung IREK Braunau und Simbach

Eine Gesamtbewertung beider IREK anhand wesentlicher Basiskriterien (Dichte, Nutzungsmischung,
Attraktive ¢ffentliche Raume) und Ziele eines ,kurze Wege*“-Strukturkonzepts, sowie aufgrund des
Themenfeldes  Mobilitat und  Verkehr  (Verkehrskonzepte- und Infrastruktur)  des

Untersuchungsgebiets, liefert folgende Ergebnisse:

Dichte

Es werden in den IREK keine konkreten Angaben wie etwa zur Geschossflachenzahl (GFZ) oder einer
entsprechenden Bebauungs- und Einwohnerinnendichte in bestimmten Siedlungsgebieten gegeben.
Hier zeigt sich die Grundausrichtung von derartigen IREK wieder, welche bei den Schwerpunkten der
regionalen Raumentwicklung Ublicherweise einen Uberértlichen Planungsmalfstab ansetzen (siehe
5.1 interkommunale Raumentwicklung).

Interkommunale Raumentwicklungskonzepte dienen tberwiegend der Koordination der Uberdrtlichen
Raumplanung — wie der Name bereits verrat — um u.a. interkommunale Kooperation voranzutreiben.
Daher wird, bis auf einzelne Teile im IREK Simbach, nicht konkret mit MalRnahmen auf eine
Stadtteilebene vorgedrungen. Der Grund ist offenbar auch, dass man sich mit solchen IREK nicht zu
sehr in die eigenstdndige kommunale Planungsaufgabe einmischen will und das auch nicht kénne, da
es kein hoheitliches Planungsinstrument ist. Dies geschieht erganzend innerhalb meiner Arbeit (siehe
6.2 Handlungsempfehlungen Untersuchungsgebiet).

Bei der Erstellung eines IREK kdnnte man allerdings sehr wohl auch starker (siehe teilweise IREK
Simbach) — in Anlehnung an wesentliche Basiskriterien und Strukturprinzipien eines Leitkonzepts der
.Kurzen Wege*, sowohl auf der Stadt- als auch auf der Regionsebene — konkret durch Empfehlungen
auf den Siedlungsstrukturbestand eingehen, um den Kommunen korrigierende Mal3nhahmen nahe zu
legen. Ahnlich geschieht es eben mit einzelnen Vertiefungs- bzw. Pilotprojekten im IREK Simbach.
Damit lief3en sich auch konkret Empfehlungen sowie Vorschlage fiir eine Verdichtung im Bestand bzw.
Nutzungsmischung etc. auf der Mal3stabsebene von Stadtteilen geben, was etwa im IREK Braunau
nicht direkt gemacht wird.

Es fehlen in beiden IREK allerdings auch bspw. Formulierungen, dass man im Sinne einer zukiinftigen
dichten Bebauungsstruktur, eine Siedlungsflachenerweiterung, wie nach Beckmann et al. (2011:64f)
empfohlen, durch direkte Erweiterung der Kernstadte (von Braunau und Simbach) in

flachensparender, kompakter Bauform forcieren soll.

Nutzungsmischung

In keinem der beiden IREK, weder in der Zukunftsregion Braunau noch in der Mittelzentrumsregion
Simbach, wird das Wort Nutzungsmischung oder ein ahnliches explizit erwahnt bzw. empfohlen. Dabei

ist Nutzungsmischung (Funktionsmischung) in einer Stadt und Region ein zentrales Element, um eine
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nachhaltige Raumentwicklung, eine ,kurze Wege*“-Struktur umsetzen zu kdnnen. Lediglich folgende
Ziele und Malnahmen im IREK Braunau Starkung der Ortszentren und Sicherung ihrer
Funktionsfahigkeit (Schonegger et al. 2014:15) sowie im IREK Simbach (Vertiefungsprojekt 3)
Nutzungskonzept fur Leerstande im Ortszentrum werden empfohlen, welche positive Effekte auf eine

mdgliche Nutzungsmischung haben kénnen.

Attraktive offentliche Raume

Da im IREK Braunau kaum auf eine Stadtteilebene eingegangen wird, lassen sich Auswirkungen auf
eine Attraktivierung des offentlichen Raums nur indirekt bewerten. In Simbach wird im Zuge einiger
Projekte und MalRnahmen im IREK eine qualititsvolle Gestaltung der o&ffentlichen Raume besser

berucksichtigt.

Mobilitat und Verkehr

In den Bereichen Mobilitat und Verkehr werden zukiinftige Ziele genannt, ohne das derzeitige Auto-
zentrierte Verkehrssystem grundsatzlich zu hinterfragen. Beide IREK beinhalten zwar das Ziel einer
Reduktion des MIV bzw. eine Minimierung der Auto-Abhangigkeit, dies lasst sich aber ohne
konsequente Nutzungsmischung oder einem Verzicht des Ausbaus der Stral3enverkehrsinfrastruktur

in den bestehenden Raumstrukturen nur schwer bis gar nicht umsetzen.

Gesamtbewertung

Beide IREK beinhalten viele sinnvolle Mafinahmen und Empfehlungen fiir eine zukinftige
Raumentwicklung der Region, welche im Sinne eines Leitkonzepts der ,Stadt und Region der kurzen
Wege*“ stehen. MaRnahmen wie eine verstarkte Orientierung der Siedlungsentwicklung an den OV-
Haltestellen, gemeinsam mit der Einrichtung eines leistungsfahigen OV, flachensparende
Siedlungsstrukturen usw. sind erforderlich. Es bleibt natlrlich jene Frage der generellen
Realisierungswahrscheinlichkeit, ob und vor allem wann diese empfohlenen MalRnhahmen und
Projekte der beiden IREK tatsachlich umgesetzt werden.

Einige Empfehlungen zielen auf eine gewisse Dichte (Bebauungsdichte, Einwohnerdichte) und
Qualitat der offentlichen Raume (Attraktivierung der Region) ab. Ausdricklich fehlen Empfehlungen
und MalRnahmen fir eine entsprechende Nutzungsmischung. Dies ist aber ein zentrales Element
eines ,kurze Wege“-Raumkonzepts und daher einer zukunftsfahigen Siedlungsentwicklung. Meine
Arbeit dient vor allem — neben einer Bewertung der beiden IREK — jenen Handlungsempfehlungen
welche im Kapitel 6. gemacht werden. Sie sollen eine Vertiefung der drtlichen sowie Uberdrtlichen
Raumplanung in der Region sein und beinhalten entsprechende Maf3nahmen, um in Richtung einer

zukunftsfahigen Raumentwicklung nachzuschéarfen.

Da beide IREK in enger Zusammenarbeit mit den involvierten Gemeinden bzw. deren politischen

sowie fachlichen Akteurlnnen der Region ausgearbeitet wurden, basieren der Inhalt und die darin
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enthaltenen Zielsetzungen gréftenteils auf den realpolitischen Verhaltnissen der Region. Damit ist
der Inhalt demokratisch legitimiert und sollte das 6ffentliche Gemeinwohlinteresse wiederspiegeln.
Beide IREK wurden hingegen nicht veroffentlicht und ohne direkte Birgerbeteiligung (lediglich
Informationsprasentation) ausgearbeitet.

Es haben Erstellerinnen dieser Konzepte logischerweise auch hauptséchlich auf die Interessen der
Burgermeister bzw. Gemeindevetreterinnen und deren Winsche und Prioritaten in der Entwicklung
der Region Rucksicht zu nehmen. Schlie3lich sind diese die Auftraggeberinnen der Konzepte und es
gibt eine wirtschaftliche Abhéngigkeit der Planungsbuiros von solchen offentlichen Auftragen. Bei der
Auftragsverteilung fur derartige Entwicklungskonzepte herrscht eine gewisse Konkurrenz — ahnlich
wie bei Architekturwettbewerben — zwischen den werbenden Planungsburos.

Man muss sagen, dass den Planerinnen, welche beide IREK erstellt haben, jene Diskrepanz — welche
zwischen den vorherrschenden Siedlungsstrukturen, gesteuert durch eine zum Teil ineffiziente
Raumordnungspolitik und dem Ideal des Leitkonzepts der ,kurzen Wege* vorhanden ist — bewusst ist.
Den Vertreterinnen der Stadte- bzw. Gemeinden (Blrgermeisterinnen, Stadt- bzw.
Gemeinderatinnen) sind wesentliche Ziele in der Raumentwicklung, wie sie auch in den
Ubergeordneten Zielen in den IREK formuliert sind — wie eine Starkung des Wirtschaftsstandortes, der
Lebensqualitat sowie einer Attraktivierung der Region — wichtig und natirlich weniger jene im Leitbild
der kurzen Wege definierte raumordnerische Zielsetzungen wie Dichte und Nutzungsmischung. Man
muss davon ausgehen, dass viele positive Auswirkungen der ,kurze Wege“-Struktur-Basiselemente,
in Hinblick auf eine Verwirklichung der in den IREK formulierten Ziele, noch zu wenig bekannt sind.
Es fehlt hier wohl noch wichtige Aufklarungsarbeit bzw. Bewusstseinsbildung bei den

Entscheidungstragerinnen in Politik und ausfiihrender kommunaler Planung.

Nach der Analyse und Bewertung der beiden IREK von Braunau-Simbach lasst sich folgendes

zusammenfassendes Fazit ziehen:

Eine zukinftige Raumentwicklung der Gesamtregion Braunau-Simbach wird mit den IREK im Grof3en
und Ganzen vorbereitet. Alle wesentlichen Ublichen Empfehlungen (,State of the Art‘) der
gegenwartigen Raumentwicklung werden gegeben. Sieht man die derzeitige Wirksamkeit der
Raumordnung- bzw. Planung sowie im Hinblick auf deren Ziele jedoch als unbefriedigend an, sind all
diese gewohnten MalBhahmen als eher zu wenig wirkungsvoll einzustufen. Auch wenn es informelle
interkommunale Raumentwicklungskonzepte sind und keine Ubergeordneten
Raumordnungskonzepte von Bund und Landern, so ware eine starkere Positionierung bspw. zu den
Themen: Kein weiterer Ausbau der StraRenverkehrsinfrastruktur, explizite Erwéhnung einer
Notwendigkeit von Nutzungsmischung auf der Stadtteilebene, auch innerhalb der IREK
wiinschenswert. Der Inhalt beider IREK ist aus einer fachlich-kritischen Sichtweise daher eher als
unzureichend zu bewerten.

In der Region werden mit den in den IREK empfohlenen Zielen und MaRhahmen aus fachlicher
Sichtweise nicht annahernd alle wichtigen Ziele der Raumordnung (Flachensparen etc.), damit eine
zukunftsfahige (nachhaltige) Raumentwicklung, zu erreichen sein. Deshalb ist aus Sichtweise des hier

beschriebenen Leitkonzepts der ,kurzen Wege"“ in der Region Braunau-Simbach, in Bezug auf die
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Maflinahmen und Empfehlungen in beiden IREK, noch einiges zu verbessern bzw. noch Luft nach
oben. Es missen neue Wege fiir eine effektivere Raumplanung gegangen werden. Meine Arbeit soll
dazu einen Beitrag leisten.

Im Kapitel 6.2 (Handlungsempfehlungen konkret fir das Untersuchungsgebiet) werden vertiefende

MaRnahmen, welche auch als Ergdnzung zu den in beiden IREK formulierten zu sehen sind, gegeben.

6. Handlungsempfehlungen

In diesem Kapitel werden Handlungsempfehlungen gegeben, wie man am besten ein Leitkonzept der
~otadt und Region der kurzen Wege* in unseren bestehenden Siedlungsstrukturen umsetzen kann.
Zunachst werden allgemein Handlungsempfehlungen gegeben, welche generell (ibergeordnet) in
den Raumstrukturen giiltig sein sollen. Es werden Anderungen und Anpassungen von bestehenden
Gesetzen, welche bereits im Kapitel 4.2 vorgestellt wurden, sowie neue Maflinahmen fiur eine ,kurze
Wege“-Struktur in der Planungspraxis vorgeschlagen. Damit soll aufgezeigt werden, wo genau in den
gesetzlichen Grundlagen nachzubessern ist, um eine zukunftsfahige Siedlungsstruktur zu férdern.

Manche Handlungsfelder werden mit Good-Practice-Beispielen (z.B. aus Freiburg, Tlbingen etc.)

garniert.

Danach werden im Kapitel 6.2 konkret Handlungsempfehlungen auf der lokalen (kommunalen) und
regionalen Ebene spezifisch fir das Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach gegeben.

Bei dieser Gelegenheit werden anhand von drei Beispielen (siehe 6.3) derzeitige Projekte in der
Stadtentwicklung von Braunau und Simbach bewertet, sowie auch hier entsprechende MaRhahmen
nahegelegt.

All diese Handlungsempfehlungen orientieren sich an wesentlichen Basiskriterien (Dichte,
Nutzungsmischung, Qualitéat der offentlichen Raume) sowie Prinzipien des Leitkonzepts fur ,kurze

Wege*“.

6.1 Handlungsempfehlungen allgemein

Hier werden Uberwiegend MalRnahmen im Einflussbereich des Bundes — beispielhaft vorwiegend
fur Deutschland (hier etwas konkreter; ausgehend nach Beckmann et al. 2011) sowie in Osterreich
(hier bspw. in Form von baukulturellen Leitlinien) — vorgeschlagen.

Zwar sind nicht alle Kompetenzen in Hinblick auf das Thematisierte Leitkonzept einer Raumstruktur
der kurzen Wege im unmittelbaren Einflussbereich des Bundes zu regeln, jedoch kann dieser vielfach
einen ersten Rahmen setzen, um diese Struktur zu verwirklichen. Des Weiteren kénnen Uber diese
Ebene leichter Forschungs- und Modellprojekte (Good-Practice-Beispiele) sowie eine Anregung zum
Austausch von Erfahrungswissen gemacht werden, um gezielt Entwicklungen anzustofRen (vgl.
Beckmann et al. 2011:99ff).
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MaRnahmen werden unterschieden zwischen denen, welche ,an bereits bestehende Instrumente
ankntpfen und die der Bund unmittelbar durch sein Handeln steuern kann, und neuen

Steuerungsinstrumenten, fur die ein Prifungsbedarf besteht (ebd.).

Bei einigen dieser allgemeinen Handlungsempfehlungen werden auch in manchen Bereichen
Malinahmen dargelegt, welche derzeit noch direkt im kommunalen Einflussbereich
(Bauleitplanung; Flachenwidmung, Bebauungsplanung) liegen. Teilweise wird auch auf andere
Ebenen (Lander, EU) der Planung Bezug genommen und dort Empfehlungen gegeben.

Neben ,harten* Steuerungsinstrumenten, wie eben eine Anderung und Anpassung von Gesetzen
(Raumordnungs-, Bauplanungsrecht usw.) (siehe auch 4.2 Steuerungsinstrumente, gesetzliche
Rahmenbedingungen sowie Anpassungsbedarf), Verordnungen, Forderungen etc., sind auch
~weiche® Steuerungsinstrumente in der Raumentwicklung und Verkehrspolitik etc. wichtig, um ein
Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege“ bestmdglich umzusetzen (siehe 4.2.1
Raumordnungsplanung Status quo und Herausforderungen). Diese kénnen in Form von
Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit (Informationskampagnen), sowohl fiir die Bevolkerung
als auch fur Entscheidungstragerinnen, in unserem demokratisch-politischen System von groRRer
Bedeutung sein, um das angestrebte Konzept leichter umzusetzen und deren Legitimation
einzufordern. In den folgenden Handlungsempfehlungen werden deshalb in einigen Bereichen

mdgliche Kampagnen vorgestellit.

Maflinahmen welche in erster Linie anhand der Rechtssituation in Deutschland vorgeschlagen werden
sind bspw. in Osterreich, unter Beriicksichtigung der Unterschiede im Vergleich zum deutschen
Planungssystem (siehe 4.2.1 Planungssystem in Osterreich und Deutschland), in &hnlicher Weise

umzusetzen.

Diese allgemeinen Handlungsempfehlungen fiir ein Leitkonzept der ,kurzen Wege* lassen sich nach
Beckmann et al. (2011:8) in folgende Handlungsfelder untergliedern: , ,Schutz der natirlichen
Lebensgrundlagen und Ressourcen’, ,Steuerung der Siedlungsentwicklung‘ sowie ,Steuerung der

Verkehrsentwicklung® ¢, welche mafRgeblich helfen dieses Kapitel zu ordnen.

6.1.1 Schutz der natirlichen Lebensgrundlagen und Ressourcen

Dieses Handlungsfeld dient den darauffolgenden Handlungsfeldern, Steuerung der
Siedlungsentwicklung und Steuerung der Verkehrsentwicklung, als tUbergeordnetes Handlungsfeld,

um unsere Lebensraume grundlegend zu schiitzen und zu erhalten.

Als MalRnahmen welche an bestehende Instrumente anknipfen und bei denen der Bund unmittelbar
aktiv werden kann, kdnnen nach Beckmann et al. (2011:9; eigene Hervorhebungen), folgende Punkte

vorgeschlagen werden:

e Ergadnzung des Bundesraumordnungsgesetzes (8 8 Abs. 5 ROG) um den Passus, dass

Raumordnungsplane Festlegungen zu den Flachensparzielen, insbesondere zur
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maximalen Flachenneuinanspruchnahme enthalten sollen (Umsetzung auf der Ebene der

landesweiten Raumordnungsplanung und der Regionalplanung);

bundesweite und ressortiibergreifende Offentlichkeitskampagne zur Darstellung der
Verknipfungen von Siedlungsentwicklung, Verkehr und Biodiversitéat (Zielgruppen einer

solchen Kampagne waren bspw. Kommunalpolitiker, aber auch private Investoren);

Erhalt bzw. Aufstockung von Bundesprogrammen zur Extensivierung der land- und
forstwirtschaftlichen Nutzung, der Umstellung auf 6kologischen Landbau sowie des
Vertragsnaturschutzes (unter anderem stringente Fortsetzung des Bundesprogramms zum

Okologischen Landbau);

Verkehrsberuhigung bzw. Senkung der Hochstgeschwindigkeiten auf Innerorts- und
AuflRerortsstralRen, Einfihrung eines generellen Tempolimits auf Autobahnen (Anpassung
der StraRenverkehrs-Ordnung, StVO);

(Beckmann et al. 2011.:9; eigene Hervorhebungen)

Erweiterung der Stadtebauférderung im Hinblick auf Mallnahmen der Entsiegelung (bspw.
zur Schaffung von Erholungsflachen) und Belagsanderung (zur Verringerung des

Oberflachenabflusses sowie zur Verbesserung des Mikroklimas); (vgl. ebd.)

Modellvorhaben der Dorfentwicklung zur Renaturierung brach gefallener
Siedlungsflachen  (Renaturierung ehemals  baulich  genutzter Flachen  ohne
Nachnutzungsperspektive, mit Potential fir Biotop- und Artenschutz, Klimaschutz,

Hochwasserschutz) im Rahmen des Bundesanteils an der Dorferneuerung; (vgl. ebd.)

Programm zur Wiederanpflanzung von Strallenbdumen an den Bundesstral3en in
Verbindung mit MaRnahmen zur Umgestaltung und Geschwindigkeitsreduzierung (ebd.;

eigene Hervorhebung).

Fur folgende neue Steuerungsinstrumente des Bundes wird eine Priifung empfohlen:

Reform der Grunderwerbsteuer (Ziel: Attraktivitait des Grundstickskaufs in
NeuerschlieBungsgebieten verringern); Umwandlung in eine Flachenverbrauchssteuer
(Beckmann et al. 20119, 82);

EinfUhrung handelbarer Flachenausweisungsrechte ,durch ein Bundesgesetz mit
weiteren Gesetzen in den jeweiligen Landern zur zielgenauen Steuerung der

Flacheninanspruchnahme [..]% (ebd. 9)

Prifung der materiellen Ausgestaltung des kommunalen Finanzausgleichs, wie unter
folgenden Aspekten: Honorierung naturschutzorientierter Leistung der Gemeinden bzw.

Honorierung der Vermeidung von Flacheninanspruchnahme;
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e Einfuhrung einer Flachenneuausweisungsabgabe fiir die Baulandausweisung seitens der

Kommunen (hierzu kénnte der Bund ein Gesetz erlassen);

o Weiterentwicklung des Riickbau- und Entsiegelungsgebots (nach § 179 BauGB) sowie der

Einfihrung einer Rickbauhaftpflichtversicherung (besonders bei Industrie- und Gewerbe).

(vgl. ebd.)

Es kénnen in der Kategorie Modellvorhaben folgende Malinahmen vorgeschlagen werden:

e [..] Einfihrung verbindlicher Kosten-Nutzen Betrachtungen im Vorfeld kommunaler
Entscheidungen Uber Baulandausweisungen (Bewertung der Entwicklung im
Siedlungsbestand, Abbildung der Lebenszykluskosten);®

e bundesweite Erprobung von Ubergreifenden Nutzungs- und Schutzkonzeptionen bzw.
Mehrfachnutzungskonzepten fir verbleibende Freiflachen und fur eine Integration von
Belangen des Freiraumschutzes, der Landwirtschaft, der Erholung sowie des Biotop- und
Artenschutzes (insbesondere in nachfragestarken Ballungsraumen zur Zusammenfihrung
bislang haufig realisierter instrumenteller Teilansétze wie strategische Umweltprifung,
Naturschutzrecht, landwirtschaftliche Strukturuntersuchungen und -konzepte, Tourismus- und
Naherholungskonzepte, Konzepte flr Regionalparks, Griine Ringe oder Griingtrtel), aber

auch der Klimafolgenbewaltigung;*

e ,Modellprojekte zur Umsetzung einer integrierten Kulturlandschaftsentwicklung
(Spannungsfeld von Tourismus, Naherholung, Erhalt historischer Bausubstanz,
landwirtschaftliche Anbauformen, angepasstes und reguliertes Verkehrsnetz, zukiinftige

Anspriiche)*.

(ebd. 9f; eigene Hervorhebungen)

6.1.2 Steuerung der Siedlungsentwicklung

Fur dieses Handlungsfeld werden als Maf3nahmen, welche im unmittelbaren Bereich des Bundes

liegen, von Beckmann et al. (vgl. 2011:11) folgende vorgeschlagen:

e Anderung der Baunutzungsverordnung (BauNVO) mit einem starkeren Fokus auf
Nutzungsmischung. Mdgliche Umsetzung fir multifunktionale Nutzungen bei bundeseigenen

Immobilien als vorangehendes gutes Beispiel;

e Fokussierung auf bestehende Forderprogramme (z.B. Stadtebauférderung: stadtebauliche
Sanierungs- und Entwicklungsmaf3nahmen, stadtebaulicher Denkmalschutz, Stadtumbau Ost und
West, Soziale Stadt etc) und Modellprojekte auf die Mobilisierung von
Innenentwicklungspotenzialen (Baullicken, Brachflichen und durch Nachverdichtung); (vgl.
ebd.)
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e Vergabe zinsbeginstigter Darlehen [..] sowohl fiir die Instandsetzung sowie den Um- und
Ausbau von Bestandsimmobilien als auch fir die Baureifmachung vormals genutzter
Brachflachen (Abbruch, Flachenaufbereitung)*;

e Einrichtung von Fonds, um Brachflachen mit einer baulichen Nachnutzungsperspektive durch

eine Anschubfinanzierung zu mobilisieren®;

o Starkere Verzahnung bestehender und neuer Forderprogramme des Bundes mit bestehenden
und neuen Férderprogrammen der Européischen Union (z.B. Européischer Fonds fur regionale
Entwicklung, EFRE) und der Bundeslander mit dem Ziel der Forderung kompakter
Siedlungsentwicklung.*

(Beckmann et al. 2011:11; eigene Hervorhebungen)

Es lasst sich das Handlungsfeld Siedlungsentwicklung vor dem Hintergrund einer angestrebten
Entwicklung in Richtung einer ,kurze Wege“-Struktur — in Anlehnung an wesentliche Ziele,
Basiskriterien und Strukturprinzipien (siehe Kapitel 3.1) des Leitkonzepts — in die Zielbereiche Stadt
und Region untergliedern (vgl. ebd. 102).

6.1.2.1 Zielbereich Stadt

Zum Zielbereich Stadt lassen sich folgende Ziele anfiihren:
¢ Entwicklung hin zu nutzungsgemischten, verdichteten und kompakten Strukturen,
e Schwerpunktsetzung auf Innenentwicklung durch Flachenrecycling,

e Schaffung anpassungsfahiger Strukturen, die mit unterschiedlichen Nutzungsanspriichen

kompatibel sind (der Nutzungswandel grinderzeitlicher Wohngebiete gibt hierzu ein Beispiel),
e nachtragliche Mischung monofunktionaler Gewerbe- und Wohngebiete,
e Wahrung von Dichte beim Riickbau von Siedlungsteilen in Stadten mit Einwohnerverlusten,
e Erhaltung und Schaffung attraktiver Stadtzentren und Stadtteilzentren.

(Beckmann et al. 2011:102f)

(Good-Practice) Beispiel Tubinger Studstadt (Franzdsisches Viertel):

In diesem Stadtteil wurden wesentliche Elemente fiir ,kurze Wege®, allen voran Dichte und
Nutzungsmischung besonders gut umgesetzt. Das Areal wurde als Mischgebiet gemai § 6
BauNVO ausgewiesen. Somit gilt dieses Projekt, neben Freiburg-Vauban (siehe S. 114), als
gelungenes Beispiel fir eine flachensparende und verkehrsmindernde Siedlung. Hier in
Tlbingen handelt es sich um eine stadtebauliche Neunutzung brachliegender ehemaliger

Kasernenareale (=Konversion; Umnutzung bzw. Nutzungsédnderung) und dabei um
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Flachenrecycling. Wobei man neben einer durchgehenden kleinteiligen Funktionsmischung
auch Auto-Stellplatze in Sammelgaragen (siehe 6.1.3.5) am Rand des Viertels umgesetzt hat.
Einzelne Bauplatze wurden an Baugemeinschaften verkauft, um so mdéglichst vielfaltig und nach
den Wiinschen und Bedirfnissen der zukiinftigen Bewohnerinnen zu bauen. Man erreicht eine
durchschnittiche Geschossflachenzahl (GFzZ) von 2,5 bis 4,0 was etwa 150-200
Einwohnerinnen/Hektar entspricht (vgl. Beckmann et al. 2011:8, 92f).

Abbildung 12: Tubinger Sudstadt (Franzosisches Viertel) (Quelle:
http://www.geolinde.musin.de/stadt/stadt/franzviertel).

Allgemein erscheint dariiber hinaus eine Siedlungsflachenerweiterung, durch direkte Erweiterung
der Kernstédte in flachensparender, kompakter Bauform (vgl. Beckmann et al. 2011:64f; eigene
Hervorhebung) in groRBeren sowie kleineren wachsenden Zentren (Grol3stadte, Ober- und
Mittelzentren, Bezirkshauptstadte usw.) als empfehlenswert. Besonders in Stadten mit anhaltendem
Wachstum und einer angespannten Situation am Wohnungsmarkt scheint dieser generelle Ansatz im
Stadtebau von Vorteil. Durch verstarkte Innenentwicklung (Zu- bzw. Anbau, Dachgeschossausbau
etc.), einer Forcierung eines héhergeschossigen neuen Gebaudebestand mit Mischnutzung —wohnen
und arbeiten im selben Gebaude oder zumindest im selben Baublock — bzw. mit einer Rlickbesinnung

auf Blockrandbebauung (auch in kleineren Stadten) kdnnte dies gelingen.

In einer ,kurze Wege“-Siedlungsstruktur sind neben den Basiskriterien Dichte, Nutzungsmischung
auch eine qualitatsvolle Gestaltung der 6ffentlichen Raume notwendig. Der 6ffentliche Raum soll als
Ort der Kommunikation, abseits virtueller sozialer Netzwerke wahrgenommen werden. Deshalb
muissen wieder vermehrt Menschen als Ful3geherlnnen und Radfahrerinnen unterwegs sein. Wenn

man bspw. mit dem Fahrrad anstatt mit dem Auto im Stra3enverkehr unterwegs ist, wird es vereinfacht
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mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen zu interagieren, somit entstehen mehr Gelegenheiten bei
Bedarf mit Mitmenschen ins Gespréach zu kommen. Diese Kontakte dienen wiederum einem gesunden
sozialen Lebensstil. Eine solche Raumstruktur, dichte Bebauung mit hochwertigen o6ffentlichen
Raumen, kénne zudem das Sicherheitsgefiihl durch nachbarschaftliche Uberwachung erhéhen (vgl.
Schorgi 2014:138, 221ff).

Im Einflussbereich des Bundes empfiehlt sich fir verschiedene neue Steuerungsinstrumente der

Siedlungsentwicklung im Zielbereich Stadt eine Prifung:

e Erweiterung der Instrumente des Stadtumbaus bspw. im Hinblick auf die besonderen

Anforderungen im Kkleinteiligen Altbaubestand (Einzeleigentiimer mit oft geringer Kapitalkraft);

e Reform der Grundsteuer durch Anderung der Bemessungsgrundlage (Neufassung des
zugrundeliegenden Bundesgesetzes; bspw. ,Grundsteuer [..] als Bodenwert- und
Flachensteuer mit dem Ziel, Bauland in gut erschlossenen Lagen zu mobilisieren und eine

Entwicklung im AuRenbereich einzuddmmen).*

(Beckmann et al. 2011:10f; eigene Hervorhebungen)

Im kommunalen Einflussbereich sind gleichermal3en wichtige MalRnahmen zu setzen, dazu zahlen:

MaRnahmen der Vertragsraumordnung fir Wohnbauland, wie Bauverpflichtung etc. (siehe bspw.
5.2.2.1), bieten Mdglichkeiten welche verstarkt zum Einsatz kommen sollen, um Innenentwicklung zu
fordern. Hier kénne auch haufiger mit ErschlieBungs- bzw. Infrastrukturkostenbeitrage als
Instrument der Raumordnung gearbeitet werden.

Es seien kostenorientierte und daher siedlungsstrukturell differenzierte Anschluss- bzw.
Nutzungspreise fur diverse ErschlieRungstrager bzw. fur Dienste der 6ffentlichen Hand (kommunale
Dienstleistungen; StraBenerschlieBung, Leitungsnetz, Mullabfuhr etc.) nach Krug (vgl. 2005:172)
notwendig. Man darf, vorausgesetzt man besitzt ausreichende Mittel, noch immer quasi Gberall bauen.
Dies fordert massiv Zersiedelung sowie eine starke MIV-Abhéngigkeit. Wer unbedingt in Randlagen
(,im Grinen*®) bauen will, soll sich zuklnftig viel starker an Infrastrukturkosten, welche derzeit zu einem
grolBen Teil von der Allgemeinheit bezahlt werden, beteiligen. Dies soll nicht nur fir private
Hauslebauer gelten. Wenn eine Gemeinde bspw. fir den Bau eines neuen Supermarkts
entsprechendes Bauland widmet und eine Ansiedelung zulésst, entspricht die Abschétzung der
Folgekosten nicht der realen (externen) Kosten welche fur Steuerzahlerinnen langfristig entstehen.
InfrastrukturerschlieBungskosten (Bau von Kanal- und StralRenanschluss etc.) werden bei der
Errichtung eben einer Supermarktfiliale eines multinationalen Einzelhandelskonzerns — damit
grofdtenteils im Gemeindebudget verrechnet (siehe 6.3 Beispiel Neuerrichtung eines Supermarkts im

Untersuchungsgebiet) (vgl. Experteninterview E 2017).
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Besonders eine Steuerung des grof3flachigen Einzelhandels, wobei hier die wichtigste
Handlungsebene bei den Kommunen selbst liegt, komme einer Anderung der

Baunutzungsverordnung eine Schlusselrolle zu (vgl. Blotevogel 2012:29; eigene Hervorhebung).

Als Planungsinstrument und Orientierungshilfe (FlAchennutzungsplan) fur die materielle
Ausgestaltung — der Verteilung der baulichen Nutzungen einer Raumstruktur — welche ,kurze Wege*
ermdglicht, kann das Dichtemodell dienen. Es ist ein Konzept, dass eine zentrenorientierte
Siedlungsentwicklung entlang von leistungsfahigen Achsen des OPNV ermdglichen soll. Der
Siedlungstyp definiert sich dadurch in Abhangigkeit der OPNV-ErschlieBung. Hier kann konkret die
Fahrzeit des OPNV in die Innenstadt als Basis herangezogen werden. Zum Beispiel kénnten dadurch
Wohnbaugebiete, welche innerhalb einer Fahrzeit von weniger als 20 Minuten zur Innenstadt (in
Grol3stadten), und im Einzugsbereich von rund 300 m Fulweg zur nachsten Haltestelle liegen, den
Siedlungstyp A aufweisen. Dieser soll die hochste Bebauungsdichte bzw. Geschossflachenzahl (GFZ)

aufweisen (vgl. Beckmann et al. 2011:66).

Bei der Forderung von Wohnungsbau- und Wohnungseigentum sowie im Bereich der
Wirtschaftsforderung (siehe 4.2.3 S. 58) sei es ebenfalls sinnvoll eine Konzentration auf verdichtete

Bauformen in Lagen mit hochwertigem OV-Anschluss zu forcieren (vgl. Krug 2005:172).

Man konne folgende Kampagnen im Sinne der Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung fiir ein
Leitkonzept der ,kurzen Wege“ sowie weitere Modellprojekte fiir den Zielbereich Stadt vorschlagen

(MafRnahmen des Bundes):

Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung

e Kampagnen, welche bestehende Instrumente einer flachensparenden
Siedlungsentwicklung bekannt machen sowie fir deren Anwendung werben (bspw.
Ausschopfen der Mdglichkeiten, welche innerhalb der Raumordnung fiir die Festlegung von

Nutzungen bestehen);

e Kampagnen, welche fir kurze Wege werben (man kdonne an bestehende Malinahmen
anknipfen; mit Blick auf eine bauliche Umsetzung kurzer Wege sei bspw. auch an

Festschreibungen von Wegerechten im Bebauungsplan zu achten);
e Kampagnen, welche fir eine attraktive Gestaltung privater 6ffentlicher Ra&ume werben
(Zielgruppe: private Investoren)

(vgl. Beckmann et al. 2011:11)

Modellprojekte

e Modellprojekte zur Integration von Nahverkehrsplanen und raumlicher Planung (gemeinsame
Wahrnehmung von Regionalplanung und OPNV-Aufgabentragerschaft, bspw. durch einen

Zweckverband; Verkehrsverbund fiir eine Region);
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o Modellprojekte fiir architektonische Ldsungen zur Umsetzung von Dichte und

Nutzungsmischung;

(val. ebd.).

Nutzungsmischung und Nahversorgung

Nutzungsmischung soll zukiinftig in allen Stadten und Siedlungen ein Grundprinzip der Planung sein.
Ein Praxisbeispiel wurde dazu bereits auf S. 89 (Good-Practice-Beispiel: Tubinger Stdstadt) gegeben.
Derzeit werden Stadterweiterungsgebiete primér entweder als Wohngebiet oder Gewerbegebiet
entwickelt. Eine Stadtplanung hin zu gemischten Stadtquartieren ist erforderlich. Dabei soll
Nutzungsmischung ein zentraler Punkt der Planungsstrategie fiir den gesamten Stadtraum, in allen
Stadtvierteln, sein. Diese Mischung von Nutzungsfunktionen ist nur mit einer breiten
Offentlichkeitsarbeit (Vermarktung etc.) und Bewusstseinsbildung zu realisieren. Nutzungsmischung
bendtigt politische Unterstiitzung, Kommunalpolitikerinnen sind daher frihzeitig einzubinden.
Gebietsentwicklerinnen sollen die gegenseitige Akzeptanz der verschiedenen Nutzungen durch aktive
Information, Beratung und Betreuung férdern, sowie Nutzerinnen eines Gebiets einbeziehen (vgl.
Beckmann et al. 2011:26).

¢ Nutzungsmischung sollte programmatisch gestarkt werden, indem eine vielféltige stadtische

Mischung als stadtebauliches Ziel in § 1 Abs. 5 BauGB aufgenommen wird
¢ Nutzungsmischung erfordert keine neuen Instrumente im Bauplanungsrecht (Deutschland).

e Einzelne Bestimmungen des Umweltschutzrechts und des Bauplanungsrechts sollten
angeglichen werden, um die Planung und Erhaltung nutzungsgemischter Quartiere zu

unterstitzen.

¢ Die finanzielle Forderung fur die Schaffung von Wohnraum oder von Arbeitsplatzen und das
Steuerrecht sind so zu gestalten, dass Nahe unterschiedlicher Nutzungen fur private Entwickler

und Investoren wirtschaftlich interessant ist.
o Bereits bestehende feinkdrnig gemischte Gebiete in unseren Stadten missen erhalten und
entwickelt werden.
(ebd. 26f)
e Stadtische Brachflachen seien, wo immer dies auch mdglich ist, zu nutzungsgemischten
Quartieren weiterzuentwickeln.

e Es sollen Gebiete der Siedlungserweiterung am Stadtrand primar zu gemischt genutzten

Quartieren weiterentwickelt werden.

e Damit Nutzungsmischung zur einer ,Stadt der kurzen Wege*“-Struktur bzw. Verkehrsvermeidung

fuhrt, soll man eine Verflechtung der Funktionen aktiv fordern.

(vgl. Beckmann et al. 2011:26f)
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Nutzungsmischung soll durch eine vermehrte Ausweisung von Kern- und Mischgebieten in den
Flachenwidmungspléanen erreicht werden, um Stadtteil- bzw. Ortszentren zu starken.

Doch Gemeinden bzw. Kommunen kénnen nicht nur bei der Flachenwidmung sondern auch durch
eine Anpassung bzw. Erstellung von Bebauungsplanen entsprechende Rahmenbedingungen und
Vorgaben schaffen, um auch in monofunktionalen Wohnsiedlungen eine Ansiedelung von
nutzungsvertraglichen  Handels- und  Gewerbetrieben zu fordern. Gemeinsam  mit
Bewusstseinsbildung und Standortmarketing koénnen danach gewiinschte passende Betriebe
angelockt und somit Nutzungsmischung aktiv forciert werden, welche eine ,kurze Wege“-

Raumstruktur ermdglicht.

Bei der Gewahrleistung der Nahversorgung bleibt eine der groRten Herausforderungen, ,die
wirtschaftliche Tragfahigkeit, also die notwendige Grdlie des Einzugsgebiets. Groltenteils existiert
eine Konkurrenz von Grofeinrichtungen des Handels (vgl. Beckmann et al. 2011:26; eigene
Hervorhebung).

Der Einzelhandel muss durch positive Anreize, Forderungen bzw. Steuerung (Anpassung der
Gewerbeordnung etc.), motiviert werden, um wieder kleinere Geschéfte fiur ein kleineres
Einzugsgebiet betreiben zu kénnen.

Gemeinsam mit dem zunehmenden Trend zum Online-Handel, wodurch der stationére Einzelhandel
nicht ausschlieB3lich geschwacht wird, sondern durch eine Veranderung der Verkaufsstrategie an
Bedeutung gewinnen konnte: Er wird zum Ort der neuartigen Produktprédsentation bzw. zur
Servicestelle der Anbieter/Marken und muss verstérkt real vor Ort nah am Kunden prasent sein.

In Stadtteilzentren (Nahversorgungszentren), auch in Kleinstadten, sollen in jedem Stadtviertel —
in Kombination aus Dichte und eines attraktiven o6ffentlichen Raums — kleine Laden (bspw. Tante-
Emma-Bio-Laden) sowie mittelgrof3e Supermarkte, gemeinsam mit anderen
Versorgungseinrichtungen (Béacker, Fleischhauer, Poststelle, Arzte- bzw. Gesundheitszentren,
Bankomat etc.) eingerichtet werden, um eine intakte Nahversorgung in den Siedlungsgebieten
aufrechtzuerhalten. Es waren in solch neu ausgewiesenen bzw. erweiterten Stadtteil- und Dorfzentren
auch architektonisch-hochwertige mehrgeschossige Bauweisen, welche Funktionen wie Wohnen,
Handel und Arbeiten (Blros etc.) kombinieren, erstrebenswert. Der Dorfladen muss wieder

wirtschaftlich betrieben werden kénnen.

(Good-Practice) Beispiel Dorfladen, Schweiz:

In der Schweiz betreibt das Einzelhandelsunternehmen Volg erfolgreich tiber 580 Dorfladen. Es
zeigt dass der wirtschaftliche Betrieb, mittels einem durchdachten angepassten Sortiment, auch
von kleineren LaAden mdglich ist. Wobei das Leitbild des Unternehmens das bequeme Einkaufen
frischer (auch lokaler) Produkte praktisch vor der Haustire ist. Der tgliche Bedarf wird dadurch

allemal gedeckt (vgl. Volg Konsumwaren AG 2017:0.S.).

6.1.2.2 Zielbereich Region

Im Zielbereich Region lassen sich weitere spezifische Ziele untergliedern (Beckmann et al. 2011:102f):

96



¢ Wiederbelebung der Ortskerne von Doérfern in der Nahe des libergeordneten Zentrums,
¢ Reaktivierung der Nahversorgung, (ebd.)

e Umbau der Siedlungsstrukturen mit zunehmenden suburbanen Charakter (Zwischenstadt-
Tendenzen) zur Schaffung anpassungsfahiger Strukturen (Nachverdichtung, nachtragliche

Funktionsmischung, Herstellung von Siedlungsrandern) (vgl. ebd.).

Folgende Malinahmen kdnnen fur den Zielbereich der Region — als Ergédnzung der Mal3nahmen fir
den Zielbereich Stadt — nach Beckmann et al. (vgl. 2011:11) vorgeschlagen werden, welche den auf
dieser Mal3stabsebene vorherrschenden Gegebenheiten entsprechen. Diese MalRnahmen sollen an

bereits bestehende Steuerungsinstrumente anknipfen:

e Ergadnzung des Bundesraumordnungsgesetzes (8 8 Abs. 5 ROG) um Festlegungen zu

Flachensparzielen zur maximalen Flachenneuinanspruchnahme (siehe bereits 6.1.1, S. 88),
e Konzept zur Reduktion der Entfernungs- bzw. Pendlerpauschale;

« Malnahmen zur Erhéhung der touristischen Attraktivitat einer Region, wodurch sich eine
Erh6hung der Kaufkraft durch Touristen erreichen lasst und sich die 6konomische Grundlage flr
Einrichtungen der Nahversorgung verbessert; vor allem in vom Leerstand betroffenen

innerstadtischen Bereichen, wo oft historische Bausubstanz vorhanden ist.

(vgl. ebd.; eigene Hervorhebungen)

Es wird fUr einige neue Steuerungsinstrumente im Zielbereich Region folgendes empfohlen:

e Prifung einer Anderung der Gemeindefinanzen um eine geringere Abhangigkeit der

Finanzausstattung von der Zahl der Einwohner und Gewerbesteuerzahlerinnen zu erreichen;

e Prufung einer Reform der Grunderwerbsteuer bzw. Einfilhrung einer Abgabe auf die

Neuausweisung von Bauflachen.

(Beckmann et al. 2011:11)

Zudem kénnen nach Beckmann et al. (2011:11f; eigene Hervorhebungen) — mit dem Fokus auf eine
flachensparende Siedlungsentwicklung in der Region — folgende Kampagnen (Offentlichkeitsarbeit

und Bewusstseinsbildung) und Modellprojekte vorgeschlagen werden:

Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung

¢ Informationskampagnen zur Entwicklung eines Bewusstseins offentlicher und privater
Akteurlnnen bezuglich der Folgen einer voranschreitenden Flachenneuinanspruchnahme

(denkbar ware bspw. eine Kommunalberatung hinsichtlich Gewerbegebietsausweisungen);

¢ Informationskampagnen fir Burgerinnen zu langfristigen Kosten von Wohnen und Mobilitat
(bspw. kommt es zu langfristig héheren Aufwendungen fur raumliche Mobilitat, wenn ein Umzug

von der Stadt in eine landliche Region stattfindet);
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Modellprojekte

e Modellprojekte zur Wiederbelebung von Ortskernen sowie zur Umnutzung ehemals
landwirtschaftlich genutzter Gebaude (Vermeidung von Verfall und Leerstanden in alten
Siedlungskernen. Gebaude welche zwar nicht mehr den Anforderungen entsprechen, jedoch

wichtig fur eine lokale Identitat sowie fur eine touristische Attraktivitat sind); (vgl. ebd.)

e Modellvorhaben und praxisbezogene Forschung in Kommunen zur Implementierung neuer
informatorischer Instrumente (z.B. Wohnkosten-, Mobilitatskostenrechner, Kosten-Nutzen
Rechner fiir verkehrliche ErschlieBung durch StraRen und OPNV); (Beckmann et al. 2011:11f)

e ,Modellprojekte zur Weiterentwicklung der Zwischenstadt vor dem Hintergrund der
Entwicklung, dass sich suburbane Raume bereits vielfach aus ihrer Abhangigkeit von der
Ursprungsstadt geldst haben und gerade hier zentrale Ansatzpunkte fiir eine Schaffung der
Region der kurzen Wege liegen® (ebd.). Um in diesen RAumen Entwicklungshilfe zu leisten und
hier eine eigenstandige Entwicklung zu férdern gébe es einige Mdoglichkeiten: Etwa eine
Forcierung im Aufbau von Nahversorgungseinrichtungen, der Gestaltung attraktiver 6ffentlicher
Réaume etc. (Vorschlage siehe 6.1.2.1 Nutzungsmischung und Nahversorgung S. 95 und 6.2.1
Siedlungsentwicklung, Untersuchungsgebiet S. 119); (vgl. ebd.)

e Modellprojekte zur Weiterentwicklung der fir die Zwischenstadt typischen Wohngebiete
mit Einfamilienh&usern (siehe 6.2.1 S. 120). Diese Struktur ist eng mit niedrigen
Energiepreisen und geringen Kosten der Raumuiberwindung verknipft, sodass ein langfristiger
Bestand dieser Voraussetzungen unwahrscheinlich sei. Aul3erdem sind Einfamilienhauser zur

Schaffung kleinerer Wohnungsgrofen weniger geeignet, da sie kaum teilbar sind (vgl. ebd.).

Bei einer Anpassung unserer stadtischen Landschaften seien Strukturen einzurichten, welche neue
Moglichkeiten  fur  Nutzungsmischung schaffen, welche in unseren monofunktionalen
Siedlungsstrukturen haufig fehlen. Nicht nur innerstadtische Quartiere und eine Aufwertung von
GrolRwohnsiedlungen, auch Einfamilienhaussiedlungen und deren niedrigen Dichten bieten einiges
an Potential, um mehr Urbanitét zu generieren. Man kénne diese vermehrt durch Um- und Zubauten
anpassen, damit sie sich zu verdichteten, nutzungsdurchmischten R&aumen weiterentwickeln.
Gleichzeitig kdnne der Aufwand fir Wohnungsneubau reduziert werden, da notwendige Infrastruktur

in den Siedlungen bereits vorhanden ist (vgl. Schorgi 2014:206).

Diskussion

Allerdings sind Empfehlungen, wie vor allem zum Umbau von Einfamilienhaussiedlungen, etwa in
Kleinstadten in landlicheren Raumen, bei der Anpassung unserer Siedlungsstrukturen wohl am
schwersten umzusetzen. Es sind vor allem Aspekte der Freiheit und Individualitdt der einzelnen
Menschen bzw. verschiedenen Grundstiickseigentiimerinnen, sowie Eigentum an sich, welches auch
rechtlich tief verankert, im juristischen Sinn eine wichtige Rolle einnimmt. Viele wollen

berechtigterweise einfach Ruhe haben und ihren personlichen Dingen auf dem privaten Grundstuick
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unbehelligt nachgehen. Ein engeres Zusammenriicken aller in unseren Siedlungen, héhere Dichten
und Nutzungsmischung, stoR3t hier auf viel Kritik. Nutzungskonflikte (Nachbarschaftsstreitigkeiten etc.)
stellen diesbezlglich wie erwahnt eine gro3e Herausforderung dar (siehe Leitbildkritik S. 43). Der
Grundbesitz hat in unserer Gesellschaft einen hohen Stellenwert und individualisierte Lebensstile sind
im Vormarsch. Doch es soll aufgezeigt werden, dass ein Leitkonzept, bzw. eine dargelegte Anpassung
unserer Siedlungsstrukturen nicht den sozialen Frieden gefahrden wird. Der soziale Zusammenhalt

kénne auch gestarkt werden.

In seiner Dissertation schreibt Krug (vgl. 2005:172), wo er eine vergleichende Bewertung von
Szenarien der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung durchfiihrt, dass es als sicher erscheint, dass
nach Anderungen von einigen Steuerungsinstrumenten und rechtlichen Rahmenbedingungen — wie
auch in meiner Arbeit dargestellt — urbane kompaktere Standorte, wie sie im Leitbild der ,Stadt und
Region der kurzen Wege* forciert werden, einer erheblich starkeren Nachfrage ausgesetzt wéren.

In einem ebenfalls oberflachlichen Blick auf den rechtlichen Rahmen wird von Krug (vgl. ebd. 172f)
fur einige Regelungen oder Regelungsvorschlage genauso eine Uberpriifung empfohlen, welche fiir
eine siedlungsstrukturelle Differenzierung besonders relevant erscheinen: Krug sieht dabei auch
primar eine ,Befreiung des Baurechts von Dichte- und Mischungshemmnissen® (z.B. Abstandsregeln,
Gebietstypen nach BauNVO usw.) als sinnvoll. Eine Etablierung von ,Mindestdichten und
Mindestnutzungsanteile seien demnach in gleicherweise notwendig wie bspw. eine “Férderung der
stadtebaulichen Integration von Verkehrsinfrastruktur in unseren bebauten Landschaften. Demnach
seien auch eine ,Allgemeine Forderung eines urbanen Stadtebaus bzw. Stadtumbaus und einer

urbanen Baukultur® (ebd.) sinnvoll.

Exkurs: Baukulturelle Leitlinien des Bundes (Osterreich)

Fur zukunftsfahige Siedlungsstrukturen ist besonders eine qualitatsvolle Baukultur von Bedeutung.
Diese wird vom Zusammenspiel vieler Kréafte beeinflusst. Sie entsteht tiberall dort, wo Menschen ihren
Lebensraum gestalten und ,manifestiert sich in Gebauden, Strallen und Platzen ebenso wie in
Verkehrs- und Infrastrukturbauten, Gewerbeparks und Dorfzentren“ (Bundeskanzleramt Osterreich
2017:4). So werden Menschen tagtaglich dberall von deren Qualitat gepragt. Als entscheidende
Akteurlnnen spielen offentliche und private Auftraggeberinnen, sowie alle planende Berufe
(,Architektur, Stadtebau und Landschaftsplanung, Bauingenieurwesen und Raumplanung®) eine Rolle
(vgl. ebd.).

In Osterreich wurden im Jahr 2017 vom Bundeskanzleramt wesentliche baukulturelle Leitlinien
aufgestellt, welche im August 2017 vom Ministerrat beschlossen wurden. Der Bund will sich dabei zu
seiner Verantwortung fur die Osterreichische Baukultur bekennen und hat sich flr den eigenen
Wirkungsbereich 20 baukulturelle Leitlinien gesetzt (vgl. Bundeskanzleramt Osterreich 2017:4ff).
Diese erscheinen im Sinne des Leitkonzepts der kurzen Wege, ganz besonders in Hinblick auf die
Basiskriterien Dichte und attraktive 6ffentliche Raume, interessant. Doch sie stellen wohlgemerkt
lediglich ,eine freiwillige Selbstbindung des Bundes im o&ffentlichen Interesse” dar (ebd.). Es sollen

jedoch alsbald aus diesen Leitlinien verbindliche Gesetze im Parlament entstehen.
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Im Sinne des Leitkonzepts der ,Stadt und Region der kurzen Wege® und seinen Zielen, Basiskriterien

und Strukturprinzipien erscheinen besonders folgende Leitlinien interessant zu sein (Auswabhl):

Orts-, Stadt- und Landschaftsentwicklung
* Leitlinie 1: Orts- und Stadtkerne starken
* Leitlinie 2: Flachen sparsam und qualitatsvoll entwickeln
* Leitlinie 3: Auf baukulturelle Qualitat technischer Infrastruktur achten

* Leitlinie 4: Hochwertige offentliche Raume férdern

Bauen, Erneuern und Betreiben

* Leitlinie 5: Nachhaltigkeitsprinzip anwenden und weiterentwickeln
* Leitlinie 6: Bauregelwerke an baukulturelle Erfordernisse anpassen, vereinfachen und
harmonisieren

Bewusstseinsbildung und Beteiligung

« Leitlinie 13:; Baukultur verstandlich machen

Lenkung, Kooperation und Koordination

* Leitlinie 17: Baukulturell relevante Lenkungsinstrumente ausbauen
» Leitlinie 18: Offentliche Mittel fiir das Bauen und Erneuern an Qualitatskriterien binden

* Leitlinie 19: Impulse fir einen zukunftsfahigen Wohnbau setzen

(Bundeskanzleramt Osterreich 2017:4ff)

Im Folgenden werden einige angeflihrte Leitlinien vorgestellt sowie dazu ausgewahlte MalZnahmen
des Impulsprogrammes:

Orts-, Stadt- und Landschaftsentwicklung
Leitlinie 1: Orts- und Stadtkerne starken

Es heil3t, Siedlungsentwicklung sei ein wesentlicher Einflussfaktor unserer Baukultur. Der Bund will
sich verstarkt an der Ausarbeitung und Umsetzung von zukiinftigen tbergeordneten Strategien (wie
im Rahmen der OREK-Partnerschaften) beteiligen. Besonders modchte man das Prinzip
Innenentwicklung vor AuRenentwicklung verfolgen und bei der Errichtung, Erhaltung und Nutzung

bundeseigener Immobilien seine Vorbildrolle wahrnehmen (vgl. ebd. 7).

1.1. ,Der Bund gestaltet die OREK-Partnerschaft ,Starkung der Orts- und Stadtkerne‘ aktiv mit.
Im Rahmen dieser Partnerschaft prift der Bund unter anderem auch legistische und finanzielle
MaRnahmen, um Innenentwicklung vor Aul3enentwicklung den Vorzug zu geben und damit der
Zersiedelung entgegenzuwirken® (ebd.).
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1.2.

1.3.

14

,Der Bund entwickelt im Rahmen der Klimaschutzinitiative klimaaktiv eine Siedlungsbewertung.
Anhand dieses Bewertungssystems wird eine positive Beurteilung einer Siedlung bzw. eines

Quatrtiers nur dann moglich sein, wenn sie eine gewisse Kompaktheit und Dichte hat.”

Der Bund halt ein im Rahmen der OROK abgestimmtes, Osterreichweites System an
Guteklassen des o6ffentlichen Verkehrs bereit. Dieses Werkzeug kann zur Bewertung der
Eignung von Gebieten fir bestimmte Nutzungsarten, Bebauungsdichten und Bauweisen
herangezogen werden und eignet sich auch zur Entwicklung von Steuerungs- und
Regelungsinstrumenten fur die Raumplanung. (siehe Kapitel 6.1.2).

Der Bund unterstiitzt Aktivitaten im Bereich der OROK zur Entwicklung einer ésterreichweiten
Analyse der Erreichbarkeiten im motorisierten Individualverkehr und offentlichen Verkehr.
Diese Informationen kénnen als Grundlage fur Planungsiiberlegungen im Bereich der 6rtlichen

und Uberértlichen Raumplanung dienen.

(Bundeskanzleramt Osterreich 2017:7; eigene Hervorhebungen)

Leitlinie 2: Flachen sparsam und qualitatsvoll entwickeln

,Der Bund bekennt sich zu einer sparsamen und mdglichst kompakten Siedlungsentwicklung und

sorgt daher im eigenen Wirkungsbereich fir effiziente Flachennutzung.” (ebd.)

2.1. ,Der Bund bericksichtigt bei der Weiterentwicklung von boden- und flachenrelevanten
Rechtsmaterien das“ Potential ,fir eine sparsame und qualitatsvolle Flachenentwicklung®.
Dabei will ,er auch internationale Beispiele (wie z.B. die deutsche Stadtebauférderung) mit*

einbeziehen.
2.2. Der Bund plant die Ratifizierung der Landschaftskonvention des Europarats (Florenz 2000).

2.3. Der Bund schafft klare Rahmenbedingungen fir die Anwendung der Vertragsraumordnung

auf Ebene der Lander.

2.4. Der Bund unterstiitzt Prozesse im Bereich der OROK im Hinblick auf die Abstimmung und
Umsetzung konkreter MalBnahmen bzw. Malinahmenvorschlage hinsichtlich einer
verstarkten Siedlungsentwicklung entlang hochrangiger ErschlieBungsachsen und in
bestehenden Orts- und Stadtkernen.*

Leitlinie 4: Hochwertige 6ffentliche Raume fordern

.Der Bund achtet bei der Entwicklung eigener Projekte auf die Herstellung hochwertiger 6ffentlicher

Raume und fordert als Gesetzgeber, Impulsgeber und Koordinator deren Qualitat®.

4.2. Der Bund prift die Adaptierung der StraBenverkehrsordnung zur Erleichterung des

Aufenthalts und multifunktionaler Nutzungen im 6ffentlichen Raum.

(ebd.)
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Bauen, Erneuern und Betreiben

,Der Bund bekennt sich zur Sicherung und Weiterentwicklung der Qualitdt des Planens und Bauens

[.I"

Leitlinie 5: Nachhaltigkeitsprinzip anwenden und weiterentwickeln
,Der Bund férdert und fordert die integrative Umsetzung von Aspekten der Okologie, Okonomie, des
Sozialen und der Kultur beim Bauen, Erneuern und Betreiben seiner eigenen Immobilien. Er nimmt in

Bezug auf nachhaltiges und ressourcenschonendes Bauen eine Vorbildrolle wahr.®

5.3. ,Der Bund schreibt [..] den Staatspreis Architektur und Nachhaltigkeit aus. Mit diesem
Preis werden Projekte gewdrdigt und ausgezeichnet, die nachhaltiges und

ressourcenschonendes Bauen [..] verbinden.*

Leitlinie 6: Bauregelwerke an baukulturelle Erfordernisse anpassen, vereinfachen und

harmonisieren

,Der Bund forciert in Kooperation mit den Landern den Prozess der Anpassung, Vereinfachung und
Harmonisierung von baurelevanten Bundes- und Landesgesetzen, Richtlinien, Standards und

Normen. Er starkt dabei die ganzheitliche Betrachtung gegeniber sektoralen Interessen.”

6.1. ,Der Bund ermdglicht Expertinnen/Experten aus dem eigenen Personalstand, aus relevanten
Gremien, aus der Planungs- und Baupraxis sowie aus dem Kreis von Personen mit

Baukultur-Fokus die Mitarbeit in der nationalen und internationalen Normung.*

6.2. “Der Bund [..] untersucht in einem konkreten Projekt, welche Wirkungen die Anwendung
einzelner Gesetze, Richtlinien, Standards und Normen auf bestehende und neu errichtete
Gebéaude hat.”

(Bundeskanzleramt Osterreich 2017:8ff)

Bewusstseinsbildung und Beteiligung

Es sei ,die Sensibilisierung fur Baukultur und die Identifikation mit dem Ort* zu fordern. Bei der
-Planung und Umsetzung 6ffentlicher Bauvorhaben erweist sich die Einbindung der Offentlichkeit als
zunehmend unverzichtbar und wertvoll“ (ebd.). Durch Bewusstseinsbildung und Beteiligung will man
Burgerinnen in die Lage versetzen, Entscheidungen selbststandig mitzutragen bzw. zumindest ,im

Interesse der Offentlichkeit einzufordern® (ebd.).

Leitlinie 13: Baukultur verstandlich machen

.Der Bund setzt sich in Kooperation mit den Landern, Gemeinden, Universitaten, Verbanden und
Interessenvertretungen dafir ein, das Thema Baukultur zielgruppenspezifisch in Bildungsangeboten

[..] starker zu verankern.*

13.1. ,Der Bund nutzt internationale Themenjahre, wie z.B. das Europaische Kulturerbejahr 2018
und die EU-Ratsprésidentschaft 2018 [..]*
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13.3. ,Der Bund férdert die Bewusstseinsbildung fur Baukultur durch die Vergabe von eigenen
Architekturpreisen sowie durch die finanzielle Unterstiitzung bereits etablierter Baukultur-,
Architektur- und Stadtebaupreise” (wie z.B. Staatspreis fur Architektur und Nachhaltigkeit).

13.4. ,Der Bund [..] férdert [..] Offentlichkeits- bzw. Vermittlungsarbeit fiir Baukulturbelange, die

die politischen, sozialen, 6konomischen und kulturellen Rahmenbedingungen einbezieht.”

13.5. “Der Bund baut [..] das Informationsangebot zum Thema Baukultur Gber Aspekte wie Bauen,

Wohnen und Umwelt, Flachenwidmung, UVP, Offentlichkeitsbeteiligung etc. aus.*

(Bundeskanzleramt Osterreich 2017:8ff)

Lenkung, Kooperation und Koordination

.Baukulturell relevante Aktivititen des Bundes missen [..] erfasst und vermittelt werden, um
ressortiibergreifende Strategien entwickeln und umsetzen zu kénnen. Fir eine effektivere Lenkung
von Baukultur bedarf es der Kooperation und Koordination zwischen den Ressorts sowie mit den

Landern, Gemeinden, Universitaten, Verbanden und Interessenvertretungen.*

Leitlinie 17: Baukulturell relevante Lenkungsinstrumente ausbauen
,0er Bund forciert die Erreichung baukultureller Zielsetzungen durch im Ordnungs-, Steuer- und
Forderrecht verankerte und aufeinander abgestimmte Lenkungsinstrumente auf EU- und

Bundesebene.”

17.1. ,Der Bund prift die Schaffung einer Einrichtung fir Baukultur oder die Betrauung einer
bestehenden Dienststelle mit Aufgaben der Information, Beratung und Koordination der

Bundesaktivitaten in Baukulturangelegenheiten [..]°“.

(Bundeskanzleramt Osterreich 2017:13ff)

Diese Leitlinien sind ein Anfang, um mittelfristig wesentliche Reformen in den jeweiligen (in der Arbeit

angefihrten) relevanten verbindlichen Gesetzen und Bauvorschriften durchzufthren.

6.1.3 Steuerung der Verkehrsentwicklung

Gerade MaRBnahmen im Verkehrsbereich nehmen eine Schliisselfunktion ein, wenn es um eine
Anpassung derzeitiger Siedlungsstrukturen hin zu kurzen Wegen kommen soll. Dabei liegt dieses
Handlungsfeld quer zu den beiden vorangegangenen dargelegten Handlungsfeldern. Ein Hauptgrund,
dass Nahe haufig durch Ferne ersetzt worden ist, sei den gunstigen Preisen fiir raumliche Mobilitét in
den vergangenen Jahrzehnten geschuldet (vgl. Beckmann et al. 2011:105). Fir siedlungsstrukturell
differenzierte Steuerungsinstrumente sei eine langsame Anpassung bzw. eine Internalisierung
externer Kosten des MIV erstrebenswert. Man kénnte dadurch eine zuklnftig mégliche ernsthafte

Krise von nicht mehr beherrschbaren Verkehrskosten vermeiden (vgl. Krug 2005:173).

103



In der Verkehrspolitik scheint sich angesichts der vielerorts angespannten finanziellen Situation der
Fokus langsam weg vom Verkehrsflachenneubau hin zur Bestandserhaltung zu verschieben. Wenn
sich das in der Verkehrswegeplanung niederschlagt, kbénnte der Flachenzuwachs in diesem Sektor
erstmals reduziert werden. Es wére eine erfreuliche Entwicklung, vor allem im Hinblick auf eine
Siedlungsstruktur fur ,kurze Wege*“. Allerdings, ein grundlegender Wandel im Stralenbau weg von
einem quantitativen Wachstum hin zur Nutzung des Bestandes in hoher Qualitat, ist derzeit noch nicht

festzustellen (vgl. Beckmann et al. ebd.).

In Zukunft soll es zu einer besseren Integration der Siedlungs- und Verkehrsplanung kommen (vgl.
ebd. 107). Dies sei wichtig um einen weiteren Abbau der Raumwiderstande zu verhindern (vgl.
Schmitz 2001:256ff).

Um Verkehr zu vermeiden bzw. auf sanfte Verkehrsmittel zu verlagern wére aus raumplanerischer
Perspektive eine verstarkte Konzentration der Siedlungsentwicklung entlang der Linien und
Haltepunkte des OV (siehe bspw. Dichtemodell S. 94) in Kombination mit einer verkehrsplanerischen
Steigerung der Attraktivitat dieser Verkehrsmittel wiinschenswert. Eine Verbesserung des Angebots
bzw. der bereitgestellten Infrastruktur (wie bestens ausgestattete Bahnhofe und Haltestellen,

Radverkehrswege, Radabstellanlagen etc.) sind dabei notwendig (vgl. ebd.).

Orientierte man sich in der Vergangenheit in der Stadtplanung hauptsachlich an der Autostral3e, so
ist Urbane Mobilitat der Zukunft hingegen nach den Auswirkungen auf die Bevoélkerung zu bewerten.
Damit ist den emissionsfreien und flacheneffizientesten Verkehrsmitteln der Vorrang zu geben (vgl.
Gansterer 2016a:0.S.).

Nach Beckmann et al. (2011:105; eigene Hervorhebungen) kdnnen folgende Zielbereiche im
Handlungsfeld Steuerung der Verkehrsentwicklung genannt sowie Handlungsempfehlungen mit

direktem und indirektem Verkehrsbezug zusammengestellt werden:
o Verkehrsgenese aus Siedlungsentwicklung, Erreichbarkeit und Fahrtzielen,
o Reaktion auf Verkehrsreduzierung durch abnehmende Bevélkerungszahl,
o Beeinflussung der alltéaglichen Verkehrsmittelwabhl,

o Zerschneidung durch Verkehrsflachen und Trennwirkungen durch Verkehrsbelastungen,
(ebd.)

o Flachen zum Abstellen der Kfz (Auto-Stellplatzregulativ; Ruhender Verkehr) (vgl. ebd.)

Am Ende dieses Kapitels (siehe 6.1.3.6) werden Uberblicksartig wichtige Malinahmen zu den

Zielbereichen im Bereich Verkehrsentwicklung zusammengefasst.
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6.1.3.1 Verkehrsgenese aus Siedlungsentwicklung, Erreichbarkeit und Fahrtzielen

Erreichbarkeit entsteht aus den Zielen des Weges, bspw. dem Netz der Einkaufsstandorte, in
Verbindung mit dem Mobilitatsangebot. Als verkehrswirksam wird auch die subjektive Wahrnehmung
der Raumstruktur angesehen, welche allerdings in meiner Arbeit nicht Gegenstand der Untersuchung
ist (vgl. Beckmann et al. 2011:105).

Will man zukunftsféahige (nachhaltige) Siedlungsstrukturen schaffen, ist es wohl erforderlich unsere
Raumstrukturen anzupassen und den Raumwiderstand in den Siedlungen zu erhéhen, um den
Verkehrsaufwand insgesamt zu reduzieren. Der Verkehr soll bereits an der Quelle, in den einzelnen
Stadtteilen, gezahmt werden.

Eine Erhéhung der Raumwiderstdande sei in Bezug auf eine gute Erreichbarkeit aller
Daseinsgrundfunktionen einer Stadt ausschlie3lich mit einer konsequenten Nutzungsmischung (siehe
6.1.2.1 Nutzungsmischung und Nahversorgung) sinnvoll. MalBhahmen miissten hier parallel zu einer
Reduktion des MIV umgesetzt werden, um eine ,kurze Wege“-Siedlungsstruktur problemlos zu
erreichen (vgl. Schmitz 2001:269).

Auch wenn Elektroautos nicht die Losung fur viele Probleme mit unseren Siedlungsstrukturen sind.
Im Bereich des Wirtschaftsverkehrs oder bei Carsharing kbnnen emissionsfreie Elektrofahrzeuge als
Ubergangslosung eingesetzt werden, bis eine ,kurze Wege“-Struktur in unseren Siedlungsraumen
anndhernd umgesetzt ist. In diinn besiedelten (landlichen) Regionen oder aber auch mittelfristig im
suburbanen Raum, wo ein flaichendeckender OV am schwierigsten zu realisieren ist, kénnen
Elektroautos bzw. elektrische Zweirdder als Zubringer zum Nachsten Bahnhof sowie zur Haltestelle
dienen (vgl. Gansterer 2016a:0.S.). Hier in diesen Rdumen sind aber auch vielmehr erganzende
Mobilitatsangebote (Sammeltaxis, Mitfahrborsen etc.) gefragt, welche diese Situation verbessern

kénnen (vgl. Gansterer 2015:0.S.)

Es ist wichtig Trends innerhalb der Gesellschaft (Steigerung der Beliebtheit von urbanem
Lebensstilen, Fahrradorientierung, sinkende Auto-Orientierung bei der jingeren Generation usw.,
siehe 4.1.1) im Hinblick auf eine ,kurze Wege“-Struktur zu starken und Hemmnisse, wie
kontraproduktive Subventionierungen, abzubauen. Dabei kénnen 6konomische Anreize mit den
gesellschaftlichen Werthaltungen und den Angeboten im Verkehrssektor zusammen wirken (vgl.
Beckmann et al. 2011:106).

6.1.3.2 Reaktion auf Verkehrsreduzierung durch abnehmende Bevolkerungszahl

In Regionen und Stadte die von sinkenden Bevolkerungszahlen betroffen sind sei vermehrt tber
Stral3enriickbauprogramme nachzudenken. In der Praxis und politischen Diskussion ist dieses Thema
noch weitestgehend ein Tabu. Auch weil die StraReninfrastruktur und deren Erhaltung bei sinkender
Nutzung und damit gleichzeitig steigenden Kosten pro Kopf immer mehr zur Belastung fir kommunale

Budgets wird. Hier konnte auf Bundesebene gemeinsam mit den Léandern ein effizienteres
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Infrastrukturerhaltungsmanagement betrieben werden und den 6kologisch und raumplanerisch

gezielten Rickbau des StraRennetzes vorantreiben (vgl. Beckmann et al. 2011:106).

6.1.3.3 Beeinflussung der alltdglichen Verkehrsmittelwahl

Ein geringer Flachenbedarf des nichtmotorisierten Verkehrs und OPNV gegeniiber dem Auto tragt
wesentlich zum Flachensparen im o6ffentlichen Raum bei. Es sind daher MaRnahmen zur
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zugunsten von sanften Verkehrsmitteln zielfilhrend und damit
auch zukunftsfahig. Zusatzlich wirkt sich das Uber die veranderten Erreichbarkeitsverhaltnisse der
Haushalte indirekt auch auf die Fahrtziele und ihre rAumliche Struktur aus. Eine Reduzierung des MIV
vermeidet damit den quantitativen Bedarf von neuen StraRenverkehrsflachen und ermdéglicht innerorts
die Flachenumverteilung fiir eine attraktivere Nahmobilitat zu Ful3 bzw. mit dem Fahrrad. Darlber
hinaus ware bspw. in diesem Kontext auch Uber eine Einfihrung von Stral3enbenutzungsgebiihren
(City-Maut etc.) nachzudenken. Nicht zuletzt deswegen, da in jlngster Zeit Gber Fahrverbote fir
Diesel-Fahrzeuge in deutschen Grof3stddten diskutiert wurde. Auch eine zu erwartende
Energiepreissteigerung ist verstarkt im offentlichen Bewusstsein zu verankern (vgl. Beckmann et al.
2011:107).

Maflinahmen zur Bewusstseinshildung sind ohnehin auch innerhalb des Handlungsfeldes der
Verkehrsentwicklung (Verkehrspolitik) von Bedeutung. Einige Beispiele (Modellprojekte und
Kampagnen der Offentlichkeitsarbeit bzw. Bewusstseinsbildung) werden hierfur u.a. unter 6.1.3.6

gegeben.

Offentlicher Verkehr

Der OV muss flachendeckend ausgebaut werden, um eine ,kurze Wege“-Struktur umzusetzen. Um
diesen nachhaltig zu verbessern sei neben einer Internalisierung der externen Kosten, welche den
MIV unvorteilhafter machen, auch zusatzlich attraktive und kostenglinstige Angebote im Bereich
OPNV (Bus-, Bahn- und StraRenbahn etc.) einzurichten. Dadurch wird ein Umstieg vom MIV zum OV
uberhaupt erst ermdglicht. In groReren Stadten wachse die Nachfrage nach leistungsfahigerem OV.
Hier werden die Nebenwirkungen des MIV (Staus, Luftverschmutzung, Larm, Parkplatzmangel etc.)
am deutlichsten spurbar und beeintrachtigen die Lebensqualitat in einem hohen Maf3 (vgl. Kofel &
Mitterer 2013:13). Doch auch in wachsenden Kleinstadten und im Einflussbereich der Zentralrdume
liegende suburbane bzw. landlichere Siedlungsbereiche werden diese Auswirkungen immer

deutlicher.

Empirisch lasst sich belegen, dass die Frequentierung von OPNV-Haltestellen (Haltestellenzu- und
-abgang) vorwiegend durch den FuBverkehr geschieht. In einer Verkehrsmittel-Kombination mit dem
OPNV wird das zu FuB gehen fiinfmal so haufig genannt wie das Fahrrad und der MIV zusammen.
Wichtig sei daher eine entsprechende Verbindungsqualitat der Verkehrswege fir FuRgangerinnen

beim Zu- und Abgang (Abbau von Barrieren; Zugang soll so einfach und direkt wie moglich sein) und
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eine gewisse Aufenthaltsqualitat im Wartebereich sowie im unmittelbaren Umfeld bzw.
Einzugsbereich von Haltestellen des OPNV. Das Vorhandensein von Laden, Schaufenstern,
Informationsplakatwanden etc. in diesen Raumen kann zu einer Verringerung von den empfundenen
Zugangsweg- und Wartezeiten fihren. Entfernungs- und Umfeldempfindlichkeit von Ful3géangerinnen
sind in einer ,kurze Wege*“-Struktur zu beriicksichtigen (vgl. Krug 2005:38). Nach Untersuchungen
aus den 1970er Jahren ,kénnen FuRwege zur Haltestelle bis ca. 400 Meter Lange bzw. ca. 5 Minuten
Dauer als kurz eingestuft werden“ (ebd.). Demnach weisen Haltestellen einen Einzugsbereich von ca.
25-50 Hektar auf (vgl. ebd.).

Dass diese distanzbezogene Nutzungswahrscheinlichkeit bei OV-Haltestellen unbedingt zu beachten
sei, schreiben auch Hiess und Schénegger (2015:32). Studien belegen (siehe Abb. 11, S. 77), ,dass
diese mit der Entfernung stark abnimmt und ab 750 m gegen 0 geht* (ebd.).

Bei zunehmenden Bedarf und sinkenden 6ffentlichen Ausgaben sei die OPNV-Finanzierung auf eine
neue Basis zu stellen. Es sei dringend Handlungsbedarf erforderlich und Mdoglichkeiten einer
Neuorganisation der Zuwendungen von Bund und L&ndern zu prifen. Dabei sei etwa die finanzielle
Basis des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) zu erwéahnen. Finanzmittel dazu stammen aus dem
Regionalisierungsgesetz des Bundes (Regionalisierungsmittel) und sollen mdglichst auf hohem
Niveau gehalten werden. Das Regionalisierungsgesetz des Bundes bezieht sich auf den gesamten

OPNV (6ffentlicher Schienen- sowie StraBenpersonenverkehr) (vgl. Beckmann et al. 2011:107f).

Rad- und FuRverkehrswegenetz

Der nichtmotorisierte Verkehr (Rad- und FuRgangerverkehr) spielt eben eine gro3e Rolle in der
Nahmobilitdt und damit fir eine ,Stadt der kurzen Wege“-Struktur. Der Ausbau des Rad- und
FuBwegenetz ist Giberall konsequent zu forcieren. Dabei ist nicht nur im Radverkehr eine notwendige
qualitatsvolle Infrastruktur (wie eben Radabstellanlagen, spezielle Radverkehrsampeln etc.)
bereitzustellen. In Deutschland gibt es bspw. bereits mit dem Nationalen Radverkehrsplan ein
Programm worauf man aufbauen soll. Entscheidend sei ebenfalls eine intermodale Verknipfung des
Radverkehrs mit dem OV (Starkung des Umweltverbunds). Auch eine verstarkte Forderung
elektrischer Zweirader (e-Bikes) sei zu erwahnen, um etwa Einzugsbereiche von OPNV-Haltestellen,
wie bspw. in bergigen Gegenden, zu vergréRern (vgl. Beckmann et al. 2011:108).

Der Bund sollte, genauso wie im Radverkehr, mit Landern und Kommunen zusammenarbeiten, um
auch attraktive Bedingungen im FuRRgangerverkehr zu schaffen. Es gabe hier auf internationaler

Ebene bereits erfreuliche Entwicklungen, woraus man lernen kénne (vgl. ebd.).

Exkurs: Fahrradverkehr als Lésung der Verkehrsprobleme?

Das Fahrrad ist als Verkehrsmittel flir eine Raumstruktur der ,kurzen Wege“ ein unverzichtbares
Element, und bietet gegenwartig das wohl gréf3te Potential, um die Herausforderungen im Bereich

Mobilitét und Verkehr in den Siedlungsstrukturen anzugehen.
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Der Fahrradverkehr kénne genutzt werden, um unsere nachhaltigen Ziele, insbesondere bei der
Mobilitat, zu erreichen. Aufgrund der momentan vorherrschenden dispersen Siedlungsstrukturen sind
ja viele Distanzen fir FuRgangerinnen bereits zu weit geworden. Genau hier hat das Fahrrad, im
Zusammenspiel aus Nachverdichtung und Raumwiderstédnden eine wichtige Bedeutung. Als eine Art
Ubergangslosung in unseren Siedlungsstrukturen sei dieses Verkehrsmittel noch idealer, bis eine
-Kurze Wege“-Struktur umgesetzt wird. Dabei wirken sich Investitionen in die Radverkehrsinfrastruktur
in &hnlicher Weise aus, wie der Ausbau der Stral3enverkehrsinfrastruktur den MIV fordert (vgl. Schorgi
2014:214).

Das Einkaufen stellt demnach eine der wichtigsten Griinde dar das Fahrrad im Alltag zu nutzen. In
Osterreich geben ca. 30 % an gelegentlich mit dem Rad einzukaufen. Bei einer Studie Uber das
Einkaufen mit dem Fahrrad der Beratungsfirma CIMA (CityMarketing) Osterreich GmbH gab es
ahnliche Ergebnisse, wie es vergleichbare Studien in Deutschland zeigen. 80 % der Menschen die
das Auto zum Einkaufen nutzen, legen in der Regel eine kirzere Strecke als 5 km zur bevorzugten
Einkaufsmdglichkeit zurtick. Dabei absolvieren tiber 60 % dieser motorisierten Einkauferlnnen, sogar
nur eine Strecke von unter 2,5 km fiir Versorgungsfahrten. Im Durchschnitt seien es ca. 2,5 km welche
mit dem Auto zu einem normalen Einkaufsstandort zurlickgelegt werden. Radfahrerinnen legen im
Vergleich dazu durchschnittlich eine Strecke von 1,6 km zurlick, um sich mit Handelswaren zu
versorgen. Rund 86 % der Eink&uferlnnen mit dem Fahrrad nehmen eine Strecke von unter 2,5 km
fur Erledigungen auf sich, 3 % sogar mehr als 5 km (vgl. Gumpinger et al. 2010: 5, 18).

Hierbei lassen sich auch keine gravierenden Unterschiede zwischen einzelnen Regionen bzw.
Bundeslander erkennen. Doch, sehr wohl weisen suburbane Regionen — meist direkte
Nachbarbereiche gréRerer Stadte — mit 1,8 km durchschnittlicher Wegstrecke tendenziell eher hthere
Werte auf, als Einkauferlnnen mit dem Fahrrad in anderen Gebieten. Bei kiirzeren Wegstrecken sei
das Fahrrad hinsichtlich Schnelligkeit, Kosten und direkter Erreichbarkeit Gberlegen. Bereits aus
dieser Sichtweise kdnne ein betrachtlicher Anteil des Kfz-Verkehrs zum Einkaufen auf das Fahrrad
verlagert werden, ohne dabei schwere und sperrige Einkaufsguter zu berticksichtigen. Man kénne
sich als Ziel vorstellen, dass zukinftig kurze Wegstrecken einfach nicht mehr mit dem Auto

zurlickgelegt werden (vgl. ebd. 18).

Es ist festzuhalten, dass der innerstadtische bzw. innerdrtliche Handel durch den Fahrradverkehr stark
gestarkt wird. Denn diese Studie zeige, dass solche Standorte vorrangig von Radnutzerlnnen zum
Einkaufen frequentiert werden (vgl. ebd. 6). Standorte des Einzelhandels in peripheren Randlagen,
wie Fachmarktzentren an den Hauptausfallsstral3en aufRerhalb der Ortszentren, wo viel Autoverkehr
herrscht, werden durch Fahrradfahrerinnen eher gemieden (vgl. Schorgi 2014:218).

Betrachtet man die Marktanteile der Einkaufe mit dem Fahrrad in den &sterreichischen
Bundeslandern, zeigt sich folgende Situation: Vorarlberg liegt mit (9,8 %) an der Spitze und Wien mit
4,9 % am Ende. Wenn es gelingt den Anteil an Fahrradfahrerinnen in einer Gemeinde zu erhéhen, so
wirde das steigende Umsatzpotential direkt auf den innerstadtischen bzw. kleinstrukturierten

Einzelhandel fallen und somit die lokale Kaufkraft gestéarkt (vgl. Gumpinger et al. 2010:6).
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In Osterreich besitzt fast jeder Haushalt (84 %) mindestens ein Fahrrad. Daraus lassen sich fir die
einzelnen Bundeslander folgende Unterschiede ablesen: Den geringsten Anteil beim Fahrradbesitz
pro Haushalt weist hier demnach Wien mit 67 % auf, den Spitzenwert kann Vorarlberg mit 92 % in
Anspruch nehmen. In Wien ist dieser, im Vergleich zu den anderen Bundeslandern in Osterreich,
relativ niedrige Wert, wohl anhand des gut ausgebauten OPNV-Netzes und der haufig idealen
fuBlaufigen Distanzen innerhalb der innerstadtischen Quartiere zu erklaren. Betrachtet man die
Gesamtanzahl der Fahrrader in Osterreichs Haushalten gibt es durchschnittlich mehr als zwei
Fahrrader pro Haushalt. Insgesamt besitzen ¢sterreichische Privathaushalte ca. 6 Millionen Fahrrader
(vgl. ebd. 8). Ein enormes Potential, welches in diesem Verkehrsmittel steckt, das unmittelbar quasi
jeder Person zur Verfiigung steht und dessen Entfaltung hauptsachlich nur an unzureichend
entsprechend ausgebauter Verkehrsinfrastruktur und mangelnder Konsequenz der Umsetzung einer

zeitgemalien Raumentwicklung, gehindert oder unnétig verzogert wird.

Bei einer anderen Studie der CIMA — wurde

L auf einer anderen Betrachtungsebene ,auf
Gliederungsmerkmale {aus I R : - P -
Mikrozensus. Personen Uber tighche Keine Basis des Mikrozensus (Statistik Austria,
15 Jahre) Radnukzung in % | Radnutzung in % . .
Studie Umweltbedingungen und

Personen in der “ . L
Altersgruppe unter 20 Jahre a5 8 Umweltverhalten, 2007) — die tagllche
Personen in der fahrradnutzende Bevolkerung in Osterreich
Altersgruppe 40 bis unter
50 Jahre 8.7 33,8 genauer analysiert. Hier zeigt sich, dass
Schillerlnnen und .
Studentinnen 15,1 274 Bewohnerinnen von gréReren Stadten mit
Personen mit (Fach-) . . . .
Hochschulabschhuss 10,9 34,5 héherem Verdichtungsgrad sowie mittlerer
Personen in Gememnden dber . . . .
20.000 Einwolinern (ohing Bevolkerungsdichte tendenziell zu einer
Wi ) 14 36,7 I .
ParconEn i Gamendan Mk haufigeren Fahrradnutzung neigen.
Agrarguote bis 3,98 10,2 3,1 . . "
Gemeindan mit "Mitterer Hingegen ist erwartungsgemafd der
Bevilkerungsdichte" 9.4 34,3 R " . ..
Perconen b Houshalten it Radverkehrsanteil im landlichen, diinn
4 Personen 8.4 324 ; ;

s — besiedelten Raum, aufgrund der Distanzen
dsterreich LH 1.7 zu den einzelnen Ortschaften, Siedlungen

Abbildung 13: Personen mit haufiger Fahrradnutzung (,Rad- : . -
Stars*) in Osterreich (Quelle: CIMA 2010, zit. n. Gumpinger et (Katastralgemeinden), sowie der haufig

al. 2010:10). auch unattraktiven Routen (Steigungen,
lange Distanzen, fehlende Radwege etc.), geringer. Festhalten lasst sich eine haufigere Nutzung des
Verkehrsmittels Fahrrad bei Personen mit héherem Bildungshintergrund. Diesen Personen ist
vermutlich langfristig eine hhere Kaufkraft zuzuschreiben. Diese Gruppe ist daher wichtig, um lokale
Kaufkraft binden zu kénnen. Ein gro3er Anteil der Personen welche das Fahrrad taglich benttzen,
stellen grundsatzlich Schilerinnen und Studentinnen dar, die Giberdurchschnittlich viel das Rad nutzen
(vgl. Gumpinger et al. 2010:9f). Gerade kleinstadtische Siedlungsstrukturen bieten perfekte Raume,

um Alltagswege am besten mit dem Fahrrad zurtickzulegen.
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"Radmuffal” Auf der anderen Seite stehen folgende

Personen, welche das Fahrrad wesentlich

N b AT Lalds s weniger oft taglich nutzen (siehe Abb. 14).

Mikrozensus, Personen Radnutzung | Radnutzung
fber 15 Jahre) in % in % Diese nutzen generell das Fahrrad seltener.
Personen in der Hier stellt die groRte Gruppe Personen in der
Altersgruppe iiber 70 Jahre : ) _ _
5.5 64,1 Altersgruppe tber 70 Jahren dar, die zumeist
Persanen im (Bundeskand) . ) ) )
Wien 23 560 ~aufgrund korperlicher Gebrechlichkeit bzw.
Stidte und Gemeinden mit Krankheit nicht mehr in der Lage sind das
Hoher Bevilerungadichte 7.8 47.8 Fahrrad zu benutzen* (ebd.). Gerade auch
1-Personen-Haushalte 7.3 52,3 unter den Einflissen des demografischen
arbeitslose Personen 6.8 445 Wandels seien Strukturen einer ,Stadt der
Gesamtdurchschnitt kurzen Wege*“ erforderlich, um besonders fur
dsterrelch 8,1 41,7

diese Menschen kurze Distanzen zu

Abbildung 14: Personen welche das Fahrrad vorwiegend
nicht benitzen (,Radmuffel) in Osterreich. (Quelle: CIMA

2010; zit. n. Gumpinger et al. 2010:10). an der Radnutzung abermals auf das im

internationalen Vergleich gut ausgebaute leistungsfahige OPNV-System zu erklaren, womit auch

gewahrleisten. In Wien ist der geringe Antell

groRere raumliche (ideale Rad-) Distanzen problemlos mit dem OV zu bewdltigen sind (vgl.
Gumpinger et al. 2010:10).

Im européischen Vergleich der Radnutzung in % liegt Osterreich mit 5 % im hinteren Mittelfeld.
Deutschland weist hier mit 10 % eine doppelt so hohe Radnutzung wie Osterreich auf. In Europa
haben die Niederlande (27 %) und Danemark (19 %) die héchsten Anteile am Fahrradverkehr.
Auffallend ist, dass vor allem Universitatsstaddte einen hohen Radverkehrsanteil aufweisen. In
Deutschland sind es haufig traditionelle Universitatsstadte (kleinere GroRRstadte <300.000 Ew.), wie
Munster (40 %), Freiburg (26 %) oder Erlangen (25 %). Am Ende dieser Rangliste liegt Gro3britannien
mit einem Radverkehrsanteil von nur 2 %, wobei hier die klassischen Universitatsstadte Cambridge
und Oxford (beide ca. 20 %) eine Ausnahme bilden und sich deutlich von anderen Stadten der

britischen Insel abheben (vgl. ebd. 9f).
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Land Radnutzung in % | Detaiinformationen
Top=5tadte 2wischen 35 und 40 % Mutzungshdufigkeit, die geringsten Werte liegen bei 15 bis 20 %;
Mederlande 27% z.B.: Zwolle (40 %), Groningen (39 %), Enschede (36 %), Utrecht (32 %), Amsterdam (28 %),
Eindhowven (27 %), Den Haag (24 %), Maastricht (24 %), Rotterdam (19 %)
[psnemark 19% gridBere Stadte liegen alle meist um die 20 %, mit nur geringen Unkerschieden
deutlich héhere Werte in Westdeutschland, insbesondere in Nordrhein-Westfalen, mit Anteilen

lpeutechiand 10% z'._msd'uu'l 20 und 30 %,. gering?'e Werte inshesondere im Ruhrgebiet; an c_ier Spitze die Fa!'lrradsladt

Minster (rd. 40 %), weitere Stadte: Bremen (23 %), Erlangen (25 %), Freiburg (26 %), Minchen (15

%), Hamburg (11 %)
Schweiz 9 insbesondere der Kanton Winterthur {ca. "2I] %) und F_:II'IW Stédte (Bern, 15 %; Basel, 17 %) mit
hiheren Anteilen
|Beigien e Fahrradanteil in der Region Flander mit 15 % am hichsten, an einigen Standorten werden sogar noch
hithere Werte erreicht, z.6.: Bruges (beinahe 20 %)
Schweden T In den Stadten héher, meist bei rund 10 %,. ht_ii'lete Anteile in Lund und Malmé (20 %), hochster Anteil
in Vasteras (33 %)
Ralien 59 Hihrere Werte in der Po-Region, mit Standorten wie Parma (iber 15 %) oder Ferrara (beinahe 30 %),
hoch auch in Florenz (20 %)
|Frankreich 5% Top in Strassburg (12 %) und Avignon (10 %)
Irland 3% Kaum griBere Abweichungen, am meisten noch in Dublin {5 %)
Techechi 39 Einige Stadte mit hdherem Anted (Ostrava, Olmiitz und Budweis mit Werten zwischen 5 und 10 %), die
hichsten Anteile finden sich beispielsweise in Prostejov (20 %), Hauptstadt Prag mit 1 %
. Einige isolierte Standorte mit hiheren Nutzungsraten: Yark und Hull (11 %) sowie die Universititsstadte |

| Srofbritannien o Oxford und Cambridge ( beinahe 20 %)

Bundesland Vorariberg mit 14 % sehr hoch, ansonsten noch stark in Graz (14 %) und Salzburg (19 %),
Gsterreich 5% Inmsbruck (13 %), Spitzenwerte auch in Vorariberger und Tiroler Stadten erreicht, insbesondere in den

Innenstadten hohe Anteile, Hauptstadt Wien mit 5,5 %

Abbildung 15: Radnutzung in % in Europa (Quelle: CIMA 2010, Bicycle Use in different Countries, Frulanu & de Munck
2007; zit. n. Gumpinger et al. 2010:11).

Auch im Pendlerinnenverkehr bietet der Fahrradverkehr Méglichkeiten, zusatzlich Menschen in der
alltaglichen Mobilitdt vom Auto auf das Fahrrad zu holen. Eine geeignete Radverkehrsinfrastruktur in
der Stadt sowie in einer Region ist dabei essentiell. Man kann Radverkehrsschnellwege bauen, die
ahnlich wie Autobahnen und Schnellstral’en des Autoverkehrs funktionieren. Dabei lassen sich auch

grolRere Distanzen in einer Region komfortabel und schnell mit dem Fahrrad Gberwinden.

Limitierende Faktoren des Fahrradverkehrs

Neben den zahlreichen Vorteilen des Fahrradverkehrs gibt es allerdings auch einige Nachteile bei
diesem Verkehrsmittel. Im Jahr 2010 gaben bei einer Haushaltsbefragung der CIMA etwa 20 % der
Befragten, als Grund fir eine Nicht-Fahrradnutzung im Alltag an sich unsicher zu fihlen.
Bemerkenswert sind weitere zusammengenommen rund 46 % der Befragten in Osterreich die
Angeben, das Fahrrad nicht zu benutzen, weil sie gesundheitliche Probleme bzw. altersbedingte
Schwéachen haben. Genau dagegen soll ja alltagliches Fahrradfahren praventiv vorbeugen. Das
Ergebnis, dass 20 % der Personen angaben sich beim Radfahren nicht sicher zu flhlen, ist besonders
besorgniserregend. Dies kdnnte man so beurteilen, dass es hier eindeutig von Seiten der ¢ffentlichen
Hand verabsdumt wurde, sichere und attraktive Radwegestrukturen zu schaffen (vgl. Gumpinger et
al. 2010:19).

Es stellen die wechselnden Wetter- und Witterungseinflisse sowie klimatische Veranderungen fir die
Fahrradnutzung eine wesentliche Einschréankung, einen limitierenden Faktor, dar. So geben bei der
Frage, wie sich bspw. die Einkaufsneigung mit dem Fahrrad durch wetter- und jahreszeitbedingte
Einfluisse verandern wirde, bei der Studie ca. die Halfte aller Befragten an, dass dies ein

entscheidender Erschwernis- und Hemmnisgrund sei (vgl. ebd.).
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Als weiterer limitierender Faktor des Fahrradverkehrs werden haufig die beschrankten
Transportmdglichkeiten des Fahrrads genannt. Deshalb wird beim Einkaufen h&aufig das Auto dem
Fahrrad als Verkehrsmittel vorgezogen. Besonders flir groRRe, sperrige Waren und bei Grof3einkaufen
stof3en die nichtmotorisierten Einkauferinnen vermeintlich an ihre logistischen Grenzen. Andererseits
zeigen empirische Beobachtungen folgende Ergebnisse: Es lieBen sich dabei rund 70 % der
getatigten Einkaufe problemlos per Fahrrad bzw. Korb transportieren (vgl. ebd. 20). Bei anderen
Untersuchungen konnte festgestellt werden, dass ,rund die Halfte aller Einkaufe weniger als 5 kg
gewogen® habe und deswegen ,ein Transport mit dem Fahrrad (inklusive ggf. leistungsfahigem
Transportkorb) problemlos zu erledigen sei“ (ebd.). Lastenfahrrader (auch Elektro-Lastenfahrréader)
konnten hier zusatzlich Abhilfe schaffen und noch mehr transportieren. Vor allem innerhalb von

Stadtvierteln (Last-Mile), auch im gewerblichen Lieferverkehr, erweisen sie sich als leistungsfahig.

Der Fahrradverkehr sei aufgrund seiner begrenzten Funktionalitat, sowie durch seine Abhangigkeit
von Wetter, Topographie, Physis etc., auf breiter Basis insgesamt nicht als Ersatz zu sehen, sondern
er stellt vielmehr eine Ergdnzung zu einem ful3géngerorientierten Verkehrssystem dar (vgl. Krug
2005:34).

Weitere Handlungsempfehlungen und Good-Practice-Beispiele, wie man mit diesen
Herausforderungen im Fahrradverkehr umgehen konnte, werden fir das Untersuchungsgebiet
Braunau-Simbach konkret im Kapitel 6.2.2 (Handlungsfeld Mobilitdét und Verkehr; Fahrrad- und
FuRgangerverkehr) gegeben.

6.1.3.4 Zerschneidung durch Verkehrsflachen und Trennwirkungen durch Verkehrsbelastungen

Ein Hauptfaktor bei der Dimensionierung von Stral3en stellt die zulassige Fahrgeschwindigkeit dar.
Durch eine Reduktion dieser, lassen sich direkt, sonst fahrtechnisch notwendige (flachenintensive
weite Kurvenradien etc.) StraBenflachen, Inner- sowie AulRerorts, einsparen. Der Bund habe in seiner
Baulast hier auch eine Vorbildfunktion gegeniiber den Landern und Kommunen. Die Trennwirkung
von Stral3enverkehrsflachen ist sowohl innerhalb der Stadt- und Ortsgebiete (vermehrte Fuf3- und
Radwegiibergange, Unter- bzw. Uberfiihrungen etc.), als auch auRerhalb bei hochrangiger
StraBenverkehrsinfrastruktur (durch Landschafts- oder Griinbriicken), zu reduzieren (vgl. Beckmann
etal. 2011:109).

6.1.3.5 Flachen zum Abstellen der Kfz (Auto-Stellplatzregulativ; Ruhender Verkehr)

Vor allem Auto-Stellplatze sind dominante Treiber sowohl der privaten Siedlungsflachen als auch
des Flachenbedarfs im offentlichen Stral3enraum (siehe 2.3). Eine straRenrechtliche Zuordnung des
Parkens zum Verkehr und damit die faktische Privilegierung gegenuber anderen
StralRenraumanspriichen seien politisch sowie rechtlich zu Uberprifen (ebd. 110). Demnach sind
Anlagen fur das Abstellen von Pkw (Parkplatze) einer starkeren Nutzerfinanzierung

(Parkraumbewirtschaftung) zu unterziehen (vgl. ebd.).
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Eine zentrale Stellschraube, um eine ,Stadt und Region der kurzen Wege® zu realisieren stellt das
derzeitige Stellplatzregulativ fir Autos in den Bauordnungen dar. Durch den vorwiegend noch
immer vorgegebenen 1 Auto-Pflichtstellplatz pro Wohnung werden Ziele der Raumordnung (wie
Flachensparen etc.) einfach unterwandert (vgl. Experteninterview E 2017).

Dringend erscheint eine weitere Anpassung der Bauordnungen der Lander notwendig — sowie kénnen
auch einzelne Kommunen bzw. Gemeinden MalRnahmen setzen — um das Stellplatzregulativ fiir Autos
deutlich zu reduzieren.

Immer Ofter reduzieren bereits wichtige Stadte (wie Berlin, Wien und Zirich usw.) ihr
Stellplatzregulativ. In New York City gibt es bspw. grundsétzlich Gebaude mit 1000en gm? Nutzflache
ohne einen einzigen Autostellplatz (vgl. Engel Winston von 2017:0.S.).

Auch in Osterreich gibt es, wie bereits erwahnt (siehe 2.3) Ausnahmen (Wien, Vorarlberg). Bei einem
Wohnbauprojekt auf dem ehemaligen Nordbahnhofgeldnde in Wien verringerten sich die Kosten und
der Flachenverbrauch fir das Parken durch eine gemeinschaftliche Auto-Nutzung (Carsharing). Hier
wurden hohe Einsparungen gemacht und man investierte stattdessen in attraktive Freiflachen sowie
Gemeinschaftseinrichtungen. In Salzburg hat man bspw. beim Wohnprojekt Gaswerkgasse statt 1,2
Pkw-Stellplatze pro Wohnung nur 0,5 errichtet. Hier wurde stattdessen pro Wohnung ein Offi-Ticket
fur drei Jahre zur Verflgung gestellt. Es gibt einige weitere Good-Practice-Beispiele, um das
Stellplatzregulativ fiir Autos anzupassen. Ein Projekt in Zirich bspw. hat fir jede Wohneinheit nur 0,08
Auto-Stellplatze vorgesehen, daflir 300 ebenerdige Fahrrad Abstellplatze. Durch hier eingesparte
Kosten konnte man Services wie einen E-Rad-Verleih, wo rund um die Uhr jemand da ist, anbieten
(vgl. Gansterer VCO 2015:3).

Der Autoverkehr, inklusive der Stellplatze, hat grol3raumige, internationale Auswirkungen. Man kénnte
daher auch einen Schritt weitergehen und Auto-Stellplatzregularien, nicht auf Lander- bzw.

Gemeindeebene sondern sogar auf EU-Ebene regeln (vgl. Experteninterview E 2017).

Eine Errichtung von Sammelgaragen in den Siedlungen und einzelnen Stadtvierteln ware eine
Mdoglichkeit. AufRerdem sei eine Verankerung einer Mindestzahl und Qualitdét von Fahrrad-

Abstellplatzen unbedingt in allen Bauordnungen empfehlenswert (vgl. Gansterer VCO 2015:3f).

Sammelgaragen

Eine erste Erhohung der Raumwiderstéande lasst sich durch eine Trennung der Autostellplatze vor den
Quellen (Wohnungen) sowie Zielen (Arbeitsplatze, Geschafte etc.) des Verkehrs erreichen. Nach
Knoflacher (vgl. 1996:144ff) wird damit eine Chancengleichheit in der Verkehrsmittelwahl
gewahrleistet. Das Auto soll in den einzelnen Stadtteilen, in der Regel genauso weit weg, wie die
néachste Haltestelle des OV weg sein soll (ca. 300 m), in zentralen Sammelgaragen abgestellt werden.
Siedlungen kénnen zu weitestgehend autofreien Zonen mit hoher Aufenthaltsqualitdt umgestaltet
werden (siehe unten Good-Practice-Beispiel Freiburg-Vauban). Der OPNV darf allerdings gleichzeitig
in Sachen Attraktivitat (Ausstattung, Freundlichkeit, Komfort etc.) und Angebot der derzeitigen
Attraktivitat des privaten Autos um nichts nach stehen. Alle Bewohnerinnen kénnen danach immer

noch frei entscheiden ob sie ihr Auto am Rand der Siedlung beniitzen oder den OPNV. Durch den
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Bau von solchen zentralen Autogaragen lasst sich derselbe Ziel- und Quellverkehr (der Weg von der
Wohnung zur Haltestelle bzw. zum Stellpatz) der Bewohnerinnen in den Siedlungen erzeugen und es
erhohen sich damit die Chancen fiir soziale Kontakte, bspw. um einfacher Fahrgemeinschaften bilden
zu koénnen.

Es sei generell nichts gegen den Besitz von Autos und deren Verwendung zu sagen. Aber diese
Leidenschaft muss man auf3erhalb unserer Siedlungsstrukturen ausleben und nicht inmitten unserer
Wohngebiete, mit all den negativen Auswirkungen fir Mensch und Umwelt (vgl. Experteninterview E
2017).

Gegen eine Einfihrung von solchen Raumwiderstanden sprechen hauptséchlich biologische Griinde,
welche auch Rupert Riedl in den 1980er erklart hat. Demnach sei das Einsparen von Koérperenergie
durch das Autofahren mal3geblich daflr verantwortlich. Wenn nun etwa die Raumwiderstande von der
Wohnung zum Autostellplatz erhéht werden, indem der Parkplatz 300 m entfernt ist, wird dies von den
meisten eher als negativ und unbequem empfunden. Genauso wird es bei einer Verteuerung des MIV
sein (vgl. Emberger 2001:67). Dies sei aufgrund der evolutiondren Erkenntnistheorie von Riedl und

dem darauf basierenden sogenannten Schichtenmodell logisch (vgl. Schorgi 2014:198).

Praxisbeispiele fiir autovermeidende Siedlungsstrukturen gibt es deshalb nur wenige. In Osterreich
ist dazu neben einzelnen Versuchen bei einigen Wohnanlagen vor allem das Gro3projekt Seestadt
Aspern in Wien zu nennen, wo man zum Teil das Konzept der Sammelgaragen umsetzte. Doch es ist
hier noch abzuwarten inwiefern das Verkehrskonzept der Seestadt auch in einem spateren
Entwicklungsstadium greift und erfolgreiche Wirkungen zeigt.

Eine der bekanntesten Siedlungen dieser Art im deutschsprachigen Raum, neben der bereits
dargestellten Sidstadt in Tlbingen (siehe S. 91), ist Freiburg-Vauban und wird im Folgenden kurz

vorgestellt.

(Good-Practice) Beispiel autofreie bzw. autoreduzierte Siedlung Freiburg-Vauban:

Das Beispiel Freiburg-Vauban zeigt, wie der Umgang mit den Autostellplatzen in der Praxis
funktioniert: Hier in diesem Stadtteil haben die Haushalte die Wahl zwischen autofreiem und
stellplatzfreiem Wohnen. Es gibt zwei Parkhauser am Rande des Stadtteils, wo Bewohnerlnnen
welche ein Auto besitzen, einen Parkplatz erwerben mussen. Alle Stral3en von Freiburg-Vauban
sind grundséatzlich autofrei. Das Auto darf vor dem Haus kurzfristig, bspw. zum Be- und
Entladen, abgestellt werden. Wer kein Auto besitzt oder Carsharing nutzt, muss allerdings
trotzdem einen Anteil einer Parkplatzflache kaufen. Denn falls spater doch ein Auto (aus
familiaren Griinden etc.) angeschafft wird gibt es die Méglichkeit im Nachhinein einen Stellplatz
zu erwerben. Dass diese Regeln des autofreien Lebens alle eingehalten werden, dafiir sorgt
ein eigens von den Initiatoren des Verkehrskonzepts des Stadtteils gegrindeter Verein. Das
Freiburger Beispiel zeigt, dass bereits eine rdumliche Entkoppelung von Wohnung und
Stellplatzen, konzentriert in einem Parkhaus am Rand des Stadtteils, zur Verbesserung der

Situation und zur Erreichung der Ziele — qualitétsvolle StraRenrdume sowie einer fairen
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Verkehrsmittelwahl — beitragt. Es seien ideologische und emotional geflhrte Diskussionen

durch pragmatische Lésungen praventiv zu verhindern (vgl. Beckmann et al. 2011:85).

6.1.3.6 Uberblick: MaBnahmen zur Verkehrsentwicklung

Eine Reduktion des MIV scheint jedenfalls notwendig. Dies kdnnte man einerseits durch eine
Erhéhung der zeitlichen Widerstdnde im Verkehrssystem, das heildt mithilfe von rigorosen
Geschwindigkeitsbeschrankungen, erreichen oder eben durch Unterlassung des Ausbaus
hochrangiger StralRenverkehrsinfrastruktur (von Autobahnen- und Schnellstraen). Andererseits
konnte dies durch eine Erhéhung der monetaren Kosten fir Raumiberwindung, etwa durch die
Abschaffung von steuerlichen Privilegien, wie der (Kilometer- bzw.) Pendlerpauschaule oder durch
Erhéhung der Kraftstoffpreise Uber eine Anhebung der Mineral6lsteuer, zu erreichen sein.
Verschiedene Steuerungsansatze wurden bereits in den Kapiteln 4.2.2 bzw. hier innerhalb dieses
Kapitels 6.1.3 (Steuerung der Verkehrsentwicklung) erlautert. Es sei jedoch von Seiten der Politik eine
Tendenz in Richtung sogenannter okologischer Steuern eher unwahrscheinlich, solange die
Aneignung des Raums und die Ausdehnung der Aktionsraume unserer Gesellschaft soziale und
o6konomische Vorteile versprechen. Allerdings sei es nicht komplett auszuschlieRen, dass aufgrund
gesellschaftlicher Entwicklungen oder der Tatsache einer Verknappung der Ressourcen welche zur
Raumuberwindung noétig sind (bspw. Peak Qil), zukinftig eine solche Erhéhung der Raumwiderstande
in unseren Lebensraumen eine breitere Legitimation genief3en wird (vgl. Schmitz 2001:269).

Nach Knoflacher (vgl. 1996:54ff) kann eine ,Stadt der kurzen Wege* erst dann realisiert werden, wenn
in der Raumstruktur geringe Geschwindigkeiten im Verkehrssystem vorherrschen und es dadurch

hohere Raumwiderstande gibt.

Es konnen fur das gesamte Handlungsfeld Steuerung der Verkehrsentwicklung zusammengefasst
folgende MafRnahmen vorgeschlagen werden, welche ausgehend vom Bund (beispielhaft hier fur

Deutschland) unmittelbar umzusetzen seien:

o Einkommensteuerrecht:  Wegfall oder  Modifizierung der  Entfernungspauschale
(Pendlerpauschale) mit Anreiz fir kurze Wege und flachensparende Verkehrsmittel sowie

Abschaffung des Dienstwagenprivilegs;

o Sicherung des Bundesanteils an der OPNV-Finanzierung: Regionalisierungsmittel, Mittel
entsprechend dem Gesetz Uber Finanzhifen des Bundes zur Verbesserung der
Verkehrsverhéaltnisse der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz; Aufstockung des
Gesetzes zur Regionalisierung des OPNV); Prifung einer Einfilhrung erfolgsabhéngiger
Parameter in den Verteilungsschlissel der Regionalisierungsmittel (Anreiz fur Malinahmen

erhdhen, durch die die Nachfrage gesteigert wird);

o Forderung von e-Bikes (elektrische Zweirdder) (,integrierte Angebote in den Fokus der
Elektroverkehrsférderung stellen®);
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o vorbildliche Umsetzung der Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en bei innerértlichen
Stral3en in der Baulast des Bundes unter Nutzung der gebotenen Handlungsspielrdume fir die
Flachenaufteilung (gleichgewichtige Abwagung der Nutzungsanspriche, Ziel: Schaffung

attraktiver ¢ffentlicher Raume);
o Bund als Vermittler zu Impulsen der européischen Ebene;

o FoOrderung des nichtmotorisierten Verkehrs intensivieren (Nahmobilitdét mit Fahrrad und zu

FuR); (,Nationaler Radverkehrsplan®)

(Beckmann et al. 2011: 12f, 106; eigene Hervorhebungen)

Eine Prifung konne fir folgende Steuerungsinstrumente des Bundes empfohlen werden:

o Prufung einer starkeren Integration von Stadtebauférderung und Forderung des

stadtvertraglichen Verkehrs (6ffentlicher und nichtmotorisierter Verkehr);

o Prufung einer verstarkten Nutzung von Carsharing bzw. des Ausbau von Ladestationen fir

den Elektroverkehr (Ubergangslosung) im o6ffentlichen Raum;
o Prifung einer Integration des Mobilitditsmanagements in die Bauleitplanung;

o Prifung einer starkeren Nutzung der Mdglichkeiten, die Verkehrsmittelwahl durch die Einfihrung

einer Strallenbenutzungsgebihr (City-Maut etc.) zu beeinflussen;
o Priufung der Umsetzung des Shared Space-Konzepts in der StVO;

(vgl. Beckmann et al. 2011:13)

Im Bereich Bewusstseinsbildung (Offentlichkeitsarbeit) konne als Modellprojekte und Kampagnen

fur das Handlungsfeld Steuerung der Verkehrsentwicklung folgendes vorgeschlagen werden:

o Informationskampagnen und Férderung der Transparenz fur die Relation von Wohnungs-
und Mobilitatskosten, (bspw. als Standortberatung flir Mieter oder im Zuge von

Mobilitatsmanagements);

o Starkere Vernetzung sowie Ausbau der nicht-infrastrukturellen Zentrenférderung durch
Kampagnen des Erreichbarkeitsmarketings, sowohl von Konsumentinnen als auch von lokalen

Entscheidungstragerinnen; Beeinflussung der mental map;

o Bundelung von Klimaschutzinitiativen mit dem Aspekt flachensparsamer Nahmobilitat als
Stadt- und Mobilitatskultur (Gesundheitsforderung etc.), bspw. Initierung eines
Fortbildungsprogramms zur besseren Zusammenarbeit von Energie-, Stadtentwicklungs- und

Verkehrsplanungsfachleuten;

(vgl. ebd.)
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Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur lassen sich final zusammengefasst folgende Prioritaten
aufzahlen, welche konsequent zu forcieren sind, um zukunftsfahige Siedlungsstrukturen zu

generieren:

e Ausbau der Radverkehrs- und Ful3géngerinfrastruktur

e Ausbau OPNV (Bahn, Bus etc.), Verbesserung des Serviceangebots

e Stopp des Ausbaus von hochrangiger Stral3enverkehrsinfrastruktur (Autobahn- und
Schnellstral3enbau)

e Starkere nutzerabhangige Parkraumbewirtschaftung sowie Reduktion des Auto-
Stellplatzregulativ, um Kosten beim Siedlungsbau einzusparen und o6ffentliche Raume
aufzuwerten

¢ Errichtung von Sammelgaragen am Rand der Wohnsiedlungen

6.2 Handlungsempfehlungen Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach

Hier werden konkret Handlungsempfehlungen auf der lokalen (kommunalen) und regionalen Ebene
im Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach gegeben. Dazu werden einige mogliche MalRhahmen in
den elementaren Bereichen Dichte, Nutzungsmischung, attraktive oOffentliche Raume sowie im
Bereich Mobilitat und Verkehr (Verkehrskonzepte- bzw. Infrastruktur) — zur Schaffung einer ,Stadt und
Region der kurzen Wege* — vorgestellt. Diese Empfehlungen enthalten zum Teil bereits
Handlungsvorschlage aus den beiden untersuchten IREK (Vertiefungs- und Pilotprojekte), bzw. sind
sie teilweise als Erganzung bzw. Erweiterung dieser, fur alle Gemeinden bzw. Kommunen in der

Region, zu sehen.

6.2.1 Siedlungsentwicklung (Dichte, Nutzungsmischung, ¢ffentlicher Raum)

Eine gewisse Dichte und Nutzungsmischung lasst sich durch eine entsprechende Anpassung der
Flachenwidmungs- und Bebauungsplane (bspw. Mindestdichten im fuRBlaufigen Einzugsbereich
von OV-Haltestellen) besonders im Stadtgebiet von Braunau sowie Simbach, aber auch in den
Ortszentren der umliegenden Nachbargemeinden erreichen. Das Ziel ist die bestehenden
Siedlungsstrukturen im Untersuchungsgebiet im Sinne eines Leitkonzepts der ,Stadt der kurzen
Wege*“ zu verdichten. Das gilt fir zentrale Siedlungsbereiche der Stadt Braunau sowie Simbach, mit
mehr Geschosswohngebauden, genauso wie fiir Stadt- und Ortsteile welche vor allem von
Einfamilienhdusern gepragt sind. Hier kénnten erganzend verschiedene MalRnahmen fir eine
gewiinschte Verdichtung im Bestand sorgen. MaRnahmen werden in Osterreich etwa von der OROK
empfohlen (vgl. OROK 2017c¢:16).

Eine etwaige damit verbundene Siedlungsflachenerweiterung, durch direkte Erweiterung der

Kernstadt in flachensparender, kompakter Bauform (vgl. Beckmann et al. 2011:64f) ist auch fir das

Stadtgebiet von Braunau und Simbach empfehlenswert. Dabei erscheint es sinnvoll, insbesondere in
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der Nahe der Bahnhofe von Braunau und Simbach, eine héhere Dichte in der Bebauungsstruktur

(Wohn- und Gewerbefunktion) herzustellen.

Im Kapitel 5. (Raumentwicklung in der Mittelzentrumsregion Braunau-Simbach) werden zwar bereits
einige MalRnahmen fiir eine Generierung von kompakteren Siedlungsstrukturen erwéhnt, welche
innerhalb der untersuchten IREK genannt werden. Das Fehlen von expliziten Empfehlungen fir eine
bestimmte Nutzungsmischung in den IREK von Braunau und Simbach, wie im Kapitel 5.4 erwahnt,
kénne man jedoch durch eine vermehrte Ausweisung von Kern- bzw. Mischgebieten in den
Flachenwidmungsplanen erreichen. Womit das Ziel der Starkung von Stadtteil- bzw. Ortszentren zu
erreichen ist.

Voraussetzung dafiir ware, dass sich kleinere La&den und Supermarkte fiir ein kleineres Einzugsgebiet
wieder lohnen (siehe 6.1.2.1 Nutzungsmischung und Nahversorgung; Good-Practice-Beispiel
Dorfladen Schweiz S. 96), um eine intakte Nahversorgung in fuBBlaufiger Erreichbarkeit
aufrechtzuerhalten.

Diese neu definierten Stadtteilzentren (Nahversorgungszentren) sollen bspw. in der Stadt Braunau
aber auch in Simbach zum einen noch bestehende Strukturen (Kaufladen, Backereien, Gasthauser
etc.) starken, zum anderen revitalisiert werden und um Angebote sowie Einrichtungen (Handel,
Bankomat, Dienstleistungsbetriebe, Arzte etc.) erweitert werden. Damit kénne man, bei einer
gleichzeitig beschriebenen Erh6hung der Raumwiderstande, eine ,kurze Wege“-Struktur erzeugen.
Stadtteil- bzw. Ortszentren (im Flachenwidmungsplan als Kerngebiet gewidmet), sind etwa in der
Stadt Braunau konkret in den Stadtteilen Laab, Haselbach, Neustadt (Revitalisierung und
Aufstockung des ,Einkaufszentrums®) und Ranshofen inmitten des Siedlungsgebiets, ansatzweise
vorhanden. Diese sollen entsprechend erweitert (adaptiert) werden und auch verstarkt in anderen

Stadt- bzw. Siedlungsteilen (bspw. in Haselbach-Ost, Braunau-Std) entstehen.

Vor allem im IREK Simbach werden bereits einige Mal3Bnahmen (Pilot- und Vertiefungsprojekte siehe
S. 73 sowie 5.4.2 Dichte S. 80) empfohlen, welche im Sinne einer gewissen Dichte flr eine ,kurze

Wege“-Struktur stehen:

So wird etwa ein verdichtetes Bauen im landlichen Raum (P32) — in den Umgebungsgemeinden
von Simbach — empfohlen. Damit will man Gemeinderatinnen und Bewohnerlnnen, der vier [andlichen
Gemeinden der Mittelzentrumsregion Simbach, starker fiir verdichtete Bauformen sensibilisieren. Dies
soll die Akzeptanz und das Bewusstsein in der Bevolkerung erhéhen, um die hohen
volkswirtschaftlichen Folgekosten, welche durch lockere Bebauung sowie dezentrale Lagen entstehen
bzw. den Gemeindehaushalt belasten, zu reduzieren (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:102;
eigene Hervorhebung).

Auch im Stadtgebiet von Simbach selbst sind MaRBnhahmen zur Verdichtung im Bestand
empfehlenswert: Dies soll durch Baulandsicherung und einer ,Umsetzung von Vorbildprojekten
(hinsichtlich Dichte in Verbindung mit Nachhaltigkeit, Energieeffizienz, Baukultur) durch die

Gemeinde® (ebd.) erfolgen.
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Das Pilotprojekt Qualifizierung Einfamilienhausgebiet Gartenstraf3e Simbach (Vertiefungsprojekt
2), zielt ebenfalls auf eine Verdichtung im Bestand (Innenentwicklung) ab. Das Gebiet um die
Gartenstral3e zeichne sich dabei ,durch eine gute, zentrale Lage® (Nahe zum Stadtzentrum von
Simbach und Braunau) aus - ,nérdlich der Bahnhof und das Zentrum, sudlich Naherholungsraume
des Inn“ (Schonegger & Roselstorfer 2016a:42; eigene Hervorhebung).

Es wurde im Rahmen des IREK Simbach eine Analyse des Gebiets GartenstraRe durchgefihrt und
festgestellt, ,dass das Planungsgebiet in Bezug auf Bevdlkerungs- und Gebdaudestruktur sehr
durchmischt bzw. heterogen ist* (ebd.). Das Gebiet weist fir solche Einfamilienhausgebiete der
Nachkriegszeit typische Strukturprobleme auf. Diese sind bspw. wie folgt: mehrere
sanierungsbedurftige Gebaude, kaum 6ffentliche Raume oder Treffpunkte (wenig Aufenthaltsqualitat),
Auto-Stellplatzproblematik, Barrieren in der Durchwegung, kein Bebauungsplan. Diese
Bestandserhebung kénne als Grundlage fur kommunalpolitische Diskussionen Uber ein mdgliches
Gebietsentwicklungskonzept herangezogen werden (vgl. ebd.). Ein Problem ist, dass dieses Gebiet
genau zwischen dem Inn- und Bahndamm liegt und bei der Hochwasserkatastrophe im Jahr 2016
(siehe 6.3: Beispiel 3) massiv betroffen war und komplett unter Wasser stand. Bei einer Qualifizierung
des Gebiets ist daher zu allererst ein dauerhafter Hochwasserschutz von oberster Prioritat, um diese
Siedlung attraktiver zu gestalten.

Im Gebiet gab es bis vor der Hochwasserkatastrophe im Jahr 2016 wenig Leerstande. Jedoch sei
»aufgrund einer verhaltnismafkig grollen Parzellenstruktur sowie mehrerer unbebauter Grundstiicke
ein hohes" Nachverdichtungspotential vorhanden. Daher wird ,fir die Gartenstrale Simbach eine
Qualifizierungsstrategie® im IREK empfohlen, ,um den bestehenden bzw. absehbaren
Strukturproblemen zeitnah entgegenzuwirken® (ebd.). Bei einer Nachverdichtung wéare es sinnvoll
Luntergenutzte Grundstiicke zu teilen und zu bebauen®, sowie des Weiteren ,durch Anbau oder
Aufstockung bestehender Gebaude® (ebd.) fur eine gro3zligige Verdichtung zu sorgen.

Der offentliche Raum der Siedlung soll aufgewertet werden. Dazu gehodren eine Anpassung der
StraBenrdume sowie eine Verbesserung der Parkplatzsituation (vgl. ebd.). Es konnte eine
Sammelgarage oder ein Sammelparkplatz in dieser Siedlung entstehen. Eine ,Schaffung von
attraktiven und vielfaltig nutzbaren Aufenthalts- und Spielflachen und das Entfernen von Barrieren®,
sei besonders wichtig. Durch die zentrale Lage des Gebiets kdnnten ,auf unbebauten Flachen oder
auf Flachen mit schlechter Bausubstanz alternative Wohnformen® entstehen, wie
Mehrgenerationenhauser ,mit Gemeinschaftsraumen und Angeboten fiir Senioren und Jugendliche
[...]* (ebd.). Ein Verbleib von in der Siedlung wohnhaften alteren Personen kénne damit gewahrleistet
werden und somit einem oftmaligen Wunsch von Senioren, dem Wohnen im hohen Alter in gewohnter
Umgebung entsprochen werden. Gleichzeitig soll das Gebiet fiir Familien attraktiver werden (vgl.
ebd.).

Gemeinsam mit einer Aufwertung der Ostlich an das Gebiet angrenzenden Innstral3e und dem Areal
um den Bahnhof von Simbach koénnte diese Siedlung zu einem neuen Zentrum, im Bereich der
InnstralRe mit Gastronomie und Handel, zwischen den historischen Zentren von Simbach und Braunau

werden.

119



Im IREK Simbach wird ein Aufbau einer interkommunalen Flachenmanagement-Datenbank (P23)
empfohlen, um eine flachensparende Raumentwicklung zu forcieren. Es kdnnen dadurch weitere
Potentiale fir Innenentwicklung erhoben werden, sowie in einem zweiten Schritt
Immobilienbesitzerinnen, in individuellen Eigentiimerinnenansprachen, tGiber deren Absichten befragt
werden (vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016a:51).

Im Rahmen des Pilotprojekts Nutzungskonzept fir Leerstdnde im Ortszentrum (Vertiefungsprojekt
3) werden im IREK einige MalRnhahmen empfohlen, welche im Sinne von Dichte und
Nutzungsmischung sind. Es ist in den Gemeinden der Region Simbach kaum Leerstand in den
Ortszentren vorhanden. Lediglich in der Gemeinde Ering ist Leerstand im innerértlichen Bereich
(Teilbereiche des Schloss Ering; ehemalige Fabrik) zu erkennen der ortshildpréagend ist. Zwar sei der
kommunale Handlungsspielraum aufgrund der privaten Eigentumsverhdltnisse (Bauland- oder
Immobilienhortung) begrenzt, dennoch gibt es einige Mdglichkeiten, um eine (Neu-)Nutzung zu
unterstiitzen sowie voranzutreiben (vgl. ebd. 50ff; eigene Hervorhebung).

Am Anfang koénnte ,eine (aufsuchende) Beratung Uber (Nach-)Nutzungsmdoglichkeiten von
leerstehenden Geb&uden und unbebauten Grundstticken® (ebd.) angeboten werden. Der Aufbau einer
interkommunalen Flachenmanagement-Datenbank konnte dabei wie erwahnt helfen. Man soll fur
grol3e Brachflachen oder ortsbhildpragende leerstehende Gebaude Nachnutzungskonzepte entwickeln
(vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:50). Es sei besonders eine Einbeziehung der Eigentiimerinnen
der Grundstiicke und Geb&aude wichtig. In zentralen Lagen bietet der Leerstand wertvollen Raum fUr
unterschiedliche  Versorgungs- und Dienstleistungsnutzungen  (Nutzungsmischung). Im
Zusammenhang mit den Herausforderungen des demografischen Wandels konnten leerstehende
Gebaude andersartig (Betreuungsangebote bzw. bedarfsgerechte Wohnformen flr Senioren etc.)
(siehe Projekt vorhin Qualifizierung Einfamilienhausgebiet GartenstralRe) verwendet werden (vgl. ebd.
53).

Neben einer Aufwertung von bestehenden offentlichen Platzen im Stadtgebiet von Braunau und
Simbach, sowie einer Schaffung neuer 6ffentlicher Raume, vor allem in den einzelnen Stadtteilen,
ist es wichtig attraktive Ortszentren mit hoher Aufenthaltsqualitéat in den Umgebungsgemeinden von
Braunau und Simbach zu erhalten.

Eine entsprechende bauliche Aufwertung und die attraktive Ortskerngestaltung seien ein wichtiger
Beitrag zur Ortsbelebung. Es sind auch hier Grundstiickseigentiimerlnnen und Bewohnerlnnen aktiv
einzubinden (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:50). Das bereits erwdhnte Pilotprojekt
Nutzungskonzept fir Leerstande im Ortszentrum bietet ebenfalls wertvolle Beitrdge fir eine

Ortskernentwicklung und -Belebung (ebd.) und somit fir qualitatsvolle 6ffentliche Raume.

Das aktuelle Entwicklungsprojekt Griine Mitte Simbach (siehe 6.3; Beispiel 3) kdnne als

Vorzeigeprojekt im Sinne einer Aufwertung des 6ffentlichen Raums dienen.
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6.2.2 Mobilitat und Verkehr

Es werden hier konkrete Mal3hahmen im Untersuchungsgebiet zur Schaffung einer ,kurze Wege*-

Struktur fir das Handlungsfeld Mobilitat und Verkehr (Verkehrskonzepte- Infrastruktur) gegeben.

Will man nun entsprechende, im jeweiligen IREK von Braunau und Simbach, definierte Ziele
betreffend Verkehr und Mobilitat in der Region erreichen, so erscheint eine striktere Orientierung an
einem, in dieser Arbeit ausfiihrlich dargestelltem Leitkonzept der ,kurzen Wege® mit den angefltihrten
Strukturprinzipien (siehe Kapitel 3.1.3) als sinnvoll. Dieses Leitbild bietet nicht nur auf der Ebene der
Stadt und einzelner Stadtviertel, sondern gleichermaf3en auf regionaler Ebene vielversprechende
Mafinahmen, um den gegenwartigen Herausforderungen, auch im Untersuchungsgebiet Braunau-

Simbach, entgegenzuwirken.

Der Bereich Mobilitat und Verkehr bietet besonders viele Anknipfungspunkte. Neben Maflinahmen
direkt im Bereich der Verkehrsinfrastruktur sowie ein zeitgeméaRes regionales Verkehrskonzept
kénnen auch andere weitere Mdoglichkeiten (wie Malinahmen zur Bewusstseinsbildung, siehe

6.1.3.6) im Mobilitats- und Verkehrsangebot aufgezeigt werden.

Im IREK Simbach wird etwa eine Initiierung und Férderung von mobilen Einkaufsservices (P6)
empfohlen. Damit soll ein ,Erhalt der Nahversorgung im landlichen Raum (insbesondere Ering,
Stubenberg und Julbach)® unterstitzt sowie eine ,Versorgung von Personen mit
Mobilitatseinschrankungen® gewahrleistet werden (Schonegger & Roselstorfer 2016:76). Dieser
Service soll auch auf der 6sterreichischen Seite angeboten werden, um den Herausforderungen des

demografischen Wandels, auch hier speziell in den Landgemeinden, gerecht zu werden.

6.2.2.1 Offentlicher Verkehr (Bahn, Bus)

Im Bereich des OV in der Region Braunau-Simbach sind erhebliche Verbesserungen anzustreben.
Das gilt sowohl fiir den stadtischen OPNV in Braunau und Simbach, in der Gesamtregion Braunau-

Simbach als auch dariiber hinaus im regionalen und tiberregionalen OV-Netz.

Stadtverkehr (Citybus)

Im interkommunalen Raumentwicklungskonzept der Zukunftsregion Braunau heif3t es zwar, dass mit
der Neuausrichtung des Citybus-Konzepts in der Stadt Braunau im Jahr 2010 ,ein erster Schritt zur
Gegensteuerung“ bei der Verkehrsmittelwahl gesetzt wurde (vgl. Schonegger et al. 2014:51),
allerdings besteht weiterhin lediglich ein Halbstunden-Takt (vgl. Stadt Braunau 2017:0.S.). Weite Teile
des Stadtgebiets kbnnten somit gegenwartig auch — bei entstehenden hohen Wartezeiten an den
Citybus-Haltestellen — in selber Zeit zu Ful3 schneller erreichbar sein. Weitere Schritte in der
Umsetzung der Taktverdichtung innerhalb des Stadtgebiets sowie auch im Regionalverkehr der Bahn

nach Linz, Salzburg und Miinchen seien daher notwendig (vgl. Schénegger et al. 2014:49). Auch
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parallel dazu ist ein Ausbau des Angebots im regionalen Busverkehr (Nachbargemeinden, Landkreis

bzw. Bezirk) empfehlenswert.

Eine Empfehlung wére es, den Citybus-Takt im Stadtgebiet von derzeit halbstindlich, auf 10-12 min.
zu verbessern. Der Citybus soll zukiinftig auch am Wochenende fahren. Dadurch wird es zu einem

Anstieg bei den Fahrgastzahlen kommen.

Ausweitung des Citybus Braunau nach Simbach

Im IREK Simbach (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:73) wird auch ein Ausbau bzw. eine
Ausweitung des Citybus Braunau nach Simbach (P3) empfohlen. Im Jahr 2009 gab es diesbeziiglich
zwar eine Studie, ,bei der mehrere Varianten geprift wurden® und das Ergebnis hatte, ,dass die
Ausweitung mit einem verninftigen Takt fir die Stadt Simbach nicht finanzierbar ist* (ebd.). Eine
Umsetzung solle dennoch konsequent verfolgt und ,alternative Finanzierungsmaoglichkeiten gepruift
werden® (ebd.). Gerade eine Citybuslinie von Braunau in das Stadtzentrum bzw. in andere Stadtteile
von Simbach (Rennbahncenter, Bahnhof, Adolf-Kolping-Str. etc.) bzw. sogar eine Verlangerung in die
Nachbargemeinde Kirchdorf am Inn, kénnte den OPNV in der Mittelzentrumsregion entscheidend

attraktiver machen.

Es soll die Stadt Braunau bzw. Simbach (Gesamtregion Braunau-Simbach) mit gutem Beispiel in
Sachen OPNV vorangehen. Ein leistungsfahiges OV-Netz scheint auch bei geringerer
Bevolkerungsdichte méglich zu sein (vgl. Knoflacher 1996).

Jenes Argument, dass fiir einen leistungsfahigen und wirtschaftlichen Betrieb eines besseren OPNV-
Netzes, zu wenig Bewohnerinnen und damit Dichte in kleinstadtischen Siedlungsstrukturen
vorhanden sind, kdnnte man aufgrund einer zukinftig — durch ein Konzept der kurzen Wege geplanten
— ansteigenden Dichte sowie einer Reduktion des MIV entkréften. Je mehr Menschen in einer Stadt

leben und weniger vom Auto abhéngig sind, desto mehr wird der OPNV nachgefragt werden.

Regionales Lobbying zur Qualitatsverbesserung im OV

Des Weiteren wird in beiden IREK (vgl. Schonegger et al. 2014:49; vgl. Schonegger & Roselstorfer
2016a:74) ein Regionales Lobbying zur Qualitatsverbesserung im offentlichen Verkehr (im IREK
Simbach P4) vorgeschlagen. Es sei eine ,Einflussnahme von Gemeinden bei Projekten oder
bestehenden Angeboten des (iiber)regionalen® OPNV ,oftmals gering“. Daher kénnen ,Malnahmen
zum Ausbau oder zur Attraktivierung des (lber)regionalen OPNV auch ,nur indirekt beeinflusst
werden® (Schénegger & Roselstorfer 2016a:74). Nach dem Motto, dass gemeinsam mehr zu erreichen
ist kdnnten Interessen und Winsche aller Gemeinden der Region zum Ausbau und zur Attraktivierung
des (Uiber)regionalen OPNV ,durch ein vereintes politisches Auftreten nach Innen und AuRen mehr
Gewicht” (ebd.) bekommen. Dies soll zunachst interkommunal jeweils sowohl auf bayerischer und
Osterreichischer Seite funktionieren und spater auf die Gesamtregion Braunau-Simbach ausgeweitet

werden. Ein Ziel wére etwa, einen grenzuberschreitenden Verkehrsverbund zu griinden.
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Ausbau und Attraktivierung der Park & Ride-Parkplatze

Auf der bayerischen Seite wird ein Ausbau der zurzeit unbefestigten P&R-Parkplatze in den
Gemeinden Ering und Stubenberg zu befestigten ausgeschilderten und attraktiven P&R-Parkplatzen
mitsamt Radabstellanlagen im IREK Simbach empfohlen (vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016a:73).
Diese werden Uberwiegend von Mitarbeiterinnen bzw. Pendlerinnen der Wacker Chemie AG Werke
Burghausen genutzt. Mit einer Errichtung attraktiver Radabstellanlagen in Verbindung mit dem
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur in der Region erhoht sich die Wahrscheinlichkeit, dass
Bewohnerlnnen die zumeist kurze Wegstrecke zum P&R-Parkplatz mit dem Fahrrad zuriicklegen. Es
wird durch diese Mal3nahmen ein hoherer Anreiz entstehen, den Bus als Verkehrsmittel zu benttzen.
Damit ein Parken aul3erhalb der P&R-Parkplatze vermieden wird, ,sollen diese weiterhin kostenlos
angeboten werden* (ebd. 29).

Auch auf der dsterreichischen Seite in Braunau waren zusatzliche P&R-Parkplatze, entlang der
Bahnlinien empfehlenswert, da diese hier noch kaum vorhanden sind. Im Zuge der Renovierung des

Bahnhofs in Braunau werden neue Parkplatze geschaffen.

Regional- und Fernverkehr (Bahn, Bus)

Im IREK Braunau werden bereits Mittel- bis langfristige MaRnahmen im OV vorgeschlagen. Es heil3t,
dass das bereits ausgearbeitete Regionalverkehrskonzept flir Busse umgesetzt werden soll, was aus
konzessions- und ausschreibungsrechtlichen Grinden erst ab 2017 mdglich ist (vgl. Schénegger et
al. 2014:51).

Bahnverkehr

Mattigtalbahn: Richtung Mattighofen — StralBwalchen — Salzburg.
Mittel- bis langerfristig wird eine Ertlichtigung der Mattigtalbahn angestrebt. Dazu zahlen:
* Errichtung einer neuen Haltestelle im sudostl. Stadtgebiet von Braunau
* Elektrifizierung
* Halbstundentakt

* Angebotsausweitung in den Abendstunden / am Wochenende

(vgl. ebd.)

Des Weiteren konnten, was nicht in den Raumentwicklungskonzepten angefihrt wird, mit einer
generellen Bedeutungszunahme des OV (Bahn, Bus), folgende MaRnahmen im 6ffentlichen

Regionalverkehr, aus Sicht der Region Braunau-Simbach, ergdnzend empfohlen werden:
Innviertlerbahn: Richtung Ried — Wels — Linz.

Direktzlige sollen in bestehendem Angebot verbleiben. Der letzte Abendzug von Linz (Wien)

kommt in Braunau nach 23:00 Uhr an.

123



Langfristig: Elektrifizierung der Innviertlerbahn: Voraussetzung dafiir ware wahrscheinlich eine
Bedeutungszunahme des Schienengiterverkehrs innerhalb der EU. Ein Ausbau dieser
Strecke via Braunau-Simbach, als Alternative zur Transeuropdischen Ost-West Achse (TEN)

Budapest — Wien — Miinchen — Stuttgart — Paris via Salzburg, wurde schon einmal diskutiert.

Bahnverbindung Richtung Minchen:
Beibehaltung der Direktzlige nach Minchen und mind. Stundentakt von Simbach bzw. Braunau

uber Mihldorf am Inn.

Langfristig: Elektrifizierung Bahnstrecke Simbach — Muhldorf — Miinchen. Gemeinsam mit einer
Elektrifizierung der Innviertlerbahn bzw. Mattigtalbahn kénnte Braunau-Simbach und der
Raum Altétting/Burghausen/Muhldorf zukiinftig von Schnellziigen bedient werden und somit

dieser Raum an das Schienenfernverkehrsnetz angeschlossen werden.

Im IREK Simbach (vgl. Schénegger & Roselstorfer 2016a:30) wird ein ,,Ausbau der Bahnverbindung
Richtung Scharding/Passau“ (siehe Bahn-Neubaustrecken) und eine ,S-Bahn von Altheim (OO) iiber
Simbach nach Marktl“ bereits erwahnt. Eine mégliche S-Bahn (langfristig) konnte auch in den Raum

Altotting, MUhldorf am Inn reichen.

Ausbau des Bahnangebots Richtung Sudosten:
Einrichtung einer direkten und regelméaRigen Bahnverbindung von Braunau-Simbach nach
Gmunden, Bad Ischl (Salzkammergut; v.a. Freizeitverkehr saisonal, Seen und Berge) auf

bestehender Bahnstrecke Uber Ried im Innkreis, Atthang-Puchheim (Vocklabruck).

Bahn-Neubaustrecken (langfristig):
e Bahntrasse Neubau Richtung Passau (auf deutscher Seite); von Simbach gab es bereits eine
bestehende Trasse, diese wurde allerdings vor einigen Jahrzehnten riickgebaut. Auf dieser

Strecke wird zuerst eine durchgehende Autobahnverbindung (A94) fertiggestelit.

e Bahntrasse Neubau Richtung Burghausen; zur nachst gréReren Stadt im Westen (20.000 Ew.)
besteht keine direkte Zugverbindung; wichtig fir Arbeitspendlerinnen (Wacker, OMV). Hier
fehlen lediglich einige Schienenkilometer auf bayerischer Seite, um an das bestehende
Bahnnetz anzukniipfen und den Personenverkehr zwischen Braunau-Simbach und

Burghausen leistungsfahig zu gestalten.

Busverkehr

Als Alternative (zu Bahn-Neubaustrecken) bzw. Erganzung des Bahnangebots kénnen auch kurz- bis
mittelfristig bessere Busverbindungen (mind. Stundentakt) im Regionalverkehr (nhach O6 und

Bayern) eingerichtet werden:

¢ nach Burghausen; Pfarrkirchen, Eggenfelden; Pocking, Rotthalminster
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¢ Scharding, Passau sowie Richtung Landshut

Regionalbusse (mind. Stundentakt) sind empfehlenswert, wo keine Achsen des Schienenverkehrs
geplant bzw. vorhanden sind. Diese kdnnen nicht nur ausschlieB3lich fir den Pendlerlnnenverkehr
sondern auch insbesondere am Wochenende fir den Freizeitverkehr interessant sein, um stéarker vom
MIV-unabhéngig zu werden. Besonders saisonal (im Sommer) oder auch ganzjéhrig liel3en sich viele
attraktive Ziele im Umkreis von ca. 40 km (Oberinnviertler Seenplatte: Holzdster See, lbmer Moor

usw.; Badeseen; Trumer Seen: Mattsee usw.) mit 6ffentlichen Busverbindungen vernetzen.

e Richtung Ostermiething (Anschluss Salzburger Lokalbahn), Eggelsberg (sudlicher Bezirk
Braunau), Mattsee

e Aspach, St. Johann am Walde (KobernauRRerwald), Vdcklamarkt, Mondsee, Attersee

Diskussion

Diese Ausbau-MafRnahmen, hauptséchlich im Bahnverkehr, sind mit einem gewissen Risiko,
betreffend Umsetzungswahrscheinlichkeit und des jeweiligen Realisierungshorizonts, verbunden.
Daher sind die empfohlenen Neubau-Mal3nahmen, auch in Relation zu den Errichtungskosten, blof3
Uber einen sehr langen Zeitraum zu realisieren und eine Umsetzung mittelfristig noch unrealistisch.
Wesentliche Kompetenzen im Verkehrswesen beim Ausbau des OPNV (Bus, Bahn) liegen derzeit
nicht im regionalen oder kommunalen Verantwortungs- und Entscheidungsbereich (Bahn: OBB, DB:
Siidostbayernbahn; Bus: Oberosterreichischer Verkehrsverbund OOVV, Verkehrsverbande

Niederbayern). MaRnahmen siehe Kapitel 6.1.3 (Steuerung der Verkehrsentwicklung).

Verbunden mit einer generellen Bedeutungszunahme des Bahnverkehrs kénnen die Bahnhotfe von
Braunau und Simbach bzw. Busbahnhofe zu bedeutsamen Drehscheiben des Regionalverkehrs aus-
bzw. umgebaut werden. Durch eine Erweiterung des Angebots im OPNV wird es zu einer Steigerung
der Fahrgaste kommen. Den MIV in der Region kdnnte man damit gleichzeitig reduzieren. Mit diesen
Maflinahmen und erheblichen Service-Verbesserungen im Regionalverkehr wirde man zur
Vorzeigeregion des OPNV aufsteigen. Es ist bereits eine Modernisierung von Bahnhofen in der

Region (u.a. Braunau, Ried im Innkreis) in nachster Zeit geplant.

6.2.2.2 Fahrrad- und Fuf3gangerverkehr

In beiden IREK, sowohl der Zukunftsregion Braunau als auch der Mittelzentrumsregion Simbach (P1),
werden  bereits als  Vertiefungsprojekte  ein  regionales  (grenziberschreitendes)
Radverkehrskonzept angefiihrt. Dies soll zu einem zeitgeméRen Radverkehrsnetz der
Gesamtregion Braunau-Simbach fiihren.

Der Ausbau und eine Erweiterung der bestehenden Radwege ,zu einem qualitativ hochwertigen,
attraktiven und alltagstauglichen® (Schénegger & Roselstorfer 2016a:71) Radverkehrsnetz ist von
hoher Wichtigkeit, besonders fir ein Leitkonzept der ,kurzen Wege“. Im IREK Braunau wurde bereits

in ,einem eigenen Prozess [Anm.: Radverkehrskonzept] ein regionales Bestands- und Zielnetz
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erarbeitet” (Schonegger et al. 2014:50). Dabei hat man ,Licken und Problempunkte identifiziert,
Losungsvorschlage fiur ausgewéhlte Problempunkte entworfen und diskutiert sowie ein
MaRnahmenprogramm mit Prioritaten fur die Umsetzung erstellt®, heil3t es im IREK Braunau (ebd.).
Ein Radverkehrskonzept soll nun auch fur die Mittelzentrumsregion Simbach erstellt werden, um es
anschliel3end fur ein Radkonzept der Gesamtregion anzuwenden. Dazu heifdt es im IREK Simbach,
es sollen damit vorwiegend wichtige ,Versorgungs- und Infrastruktureinrichtungen in der Region mit
den Wohngebieten verbunden werden® (Schdnegger & Roselstorfer 2016a:71). Von besonderer
Wichtigkeit sind dabei auch attraktive Radverkehrsverbindungen zwischen der bayerischen und
oberdsterreichischen Seite Uber den Inn (vgl. ebd.). Wobei hier am bedeutendsten eine
leistungsfahige und sichere Radwegverbindung zwischen den beiden Stadtzentren von Simbach und
Braunau sein wird (siehe bauliche MaRnahmen unten). Diese soll so schnell wie méglich geplant und

umgesetzt werden.

Ein ahnliches Verkehrskonzept wie fir den Radverkehr ware auch (langfristig) fur den

FuRgangerverkehr in der Untersuchungsregion winschenswert.

Es wird fur alle Gemeinden der Gesamtregion Braunau-Simbach in den IREK ein Fahrradbeauftragter
empfohlen. Dieser soll Ansprechpartner und Kiimmerer fir alle Einwohnerlnnen, sowie Schnittstelle
zwischen Burger und Politik zum Thema Rad sein (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:73). In der

Stadt Braunau gibt es bereits einen Fahrradbeauftragten.

Dariiber hinaus sei der Aufbau eines Orientierungssystem fir den (Alltags-)Radverkehr in der Region
(mit einheitlichen Entfernungs- und Hinweisschildern) flachendeckend zu empfehlen (vgl. Schénegger

et al. 2014:14; 60). Dies ware genauso (langfristig) fur das FuRverkehrswegenetz empfehlenswert.

Bauliche Malinahmen fir ,kurze Wege*

Um annahernd eine ,Stadt und Region der kurzen Wege® zu schaffen, und die bestehenden
Siedlungsstrukturen in Braunau und Simbach zu verbessern, sind konkrete bauliche Malinahmen
(sanfte Verkehrsinfrastruktur) im Stadtgebiet sowie der Region notwendig, welche hier nochmals
hervorgehoben werden sollen.

Folgende MafRnahmen waren fir eine leistungsfahige Verkehrsweginfrastruktur im Stadtgebiet von

Braunau-Simbach besonders empfehlenswert und deren Umsetzung von oberster Prioritat:

e Zentrale Radwegverbindung uber Innbricke, zwischen dem Zentrum von Braunau und

Simbach. Diese MafRnahme wird in beiden IREK von Braunau und Simbach bereits empfohlen.

e Durchgéange, Querungen fiur FuRgangerinnen und Radfahrerinnen im Stadtgebiet von
Braunau und Simbach fur eine ,kurze Wege*-Struktur, bspw.:

¢ Am Bahnhof-Gelande in Braunau (wird im Zuge der Modernisierung geplant)
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e Neugestaltung der Unterfiihrung am Bahnhof Simbach (zur Siedlung Gartenstralie, siehe
6.2.1 Handlungsfeld Siedlungsentwicklung)

e Durchgange, Wege (bei Gebauden, Wohnanlagen, Innenhdfen etc.) im gesamten
Stadtgebiet

Ein weiterer Ausbau bzw. eine Ertlichtigung von Ful3- und Radwegverbindungen, um wichtige Liicken
im bestehenden Netz zu schliel3en sind in der ganzen Region notwendig. Im Radverkehrskonzept des

IREK Braunau bspw. werden dazu bereits konkrete Malinahmen gegeben.

Diese dargestellten konkreten Mal3nahmen kdnnen zu erheblichen Verbesserungen in der derzeitigen
Siedlungsstruktur der Untersuchungsregion, im Sinne der Erreichbarkeit sowie Schaffung einer ,kurze
Wege“-Raumstruktur, fihren. Viele Vorteile liegen dabei auf der Hand. Vor allem eine
grenziberschreitende Radwegverbindung aber auch MaRnahmen wie Querungen am
Bahnhofgelande von Braunau bzw. Simbach, sind entscheidend, um das Mobilitatsverhalten der
Bewohnerinnen beider Stadte zu beeinflussen. Eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl, Zugunsten
einer Zunahme des FuRR- und Radverkehrs, kdnne damit vereinfacht werden. Der MIV-Anteil im
Stadtgebiet konnte sich, gleichzeitig verbunden mit anderen in dieser Arbeit beschriebenen
MaRnahmen, reduzieren.

Auch die Erreichbarkeit von lokalen Einrichtungen (Supermérkte, Dienstleistungen, soziale
Einrichtungen etc.), sogar das Umsatzpotential fir Nahversorger — indem sich das Einzugsgebiet
einfacher erschlieRen lasst — kdnne sich durch neu entstehende ,kurze Wege* verbessern. Hier sei
das Potential des Fahrradverkehrs im taglichen Einkaufsverkehr zu erwdhnen (siehe 6.1.3.3
Beeinflussung der alltaglichen Verkehrsmittelwahl; Exkurs: Fahrradverkehr als Ldsung der
Verkehrsprobleme?). Konkret lieBen sich beispielhaft etwa durch eine Errichtung einer Querung am
Bahnhofareal in Braunau, Wege zwischen den Stadtteilen Haselbach und Laab verkirzen. Derzeit
notwendige grofRere Wegdistanzen kénnen wegfallen. Spannend wére es, diese Auswirkungen
solcher baulichen Mal3nahmen, einige Zeit nach Umsetzung, bspw. in Form von Verkehrszéhlungen

und Befragungen der Bewohnerinnen zu analysieren.

Zentrale neue Ful3- und Radverkehrsverbindungen

Fur eine Radverkehrswegverbindung (Inn-Querung) zwischen beiden Stadten stehen verschiedene
Varianten im Raum (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016a:60). Eine naheliegende Mdglichkeit ist es,
den Verkehrsraum auf der bestehenden ,Alten Innbriicke®, fair im Sinne sanfter Verkehrsmittel (Ful3-
und Fahrradweg), neu aufzuteilen. Auch ein Radfahrsteg, der an die bestehende Briicke installiert
wird, bzw. auf beiden Seiten der Briicke, wéare denkbar und technisch mdglich (vgl. Experteninterview
A, B, F 2017).

Ebenfalls gab es bereits Uberlegungen, fir eine grenziiberschreitende Radverkehrswegverbindung,
auch die Eisenbahnbricke zu verwenden. Dies stof3t allerdings auf Kritik, vor allem von der

Osterreichischen Seite aus Braunau, da damit, im Gegenzug zu einer Variante Uber die ,Alte
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Innbriicke®, das Stadtzentrum (Stadtplatz) nicht unmittelbar erreicht wird (vgl. ebd.). Zu begriiRen wére
eine direkte Variante Uber die ,Alte Innbricke” mit einem vom MIV getrennten sicheren
Radverkehrsweg, welche beide Stadtzentren in einer Linie (in Simbach (ber die Innstrafie)

miteinander verbindet.

Durch das geplante Entwicklungsprojekt Griine Mitte in Simbach, einem kleinen Landschaftspark
entlang des Bachs in der Stadtmitte, entstehen auch neue attraktive Ful3- und Radwege (siehe Kapitel
6.3 Aktuelle Entwicklungsprojekte: Griine Mitte Simbach). Damit lasst sich zukinftig eine zentrale
Radverkehrswegachse durch die Stadt Simbach denken, welche von Braunau uber die Innbriicke
und hinunter Gber die InnstralRe zum Bahnviadukt verlauft (das durch kleine neue Tunnels fiir den
FuR3- und Radverkehr links und rechts der Fahrbahn hindurch passiert wird) und dann weiter Uber den
Landschaftspark Griine Mitte Richtung Norden — 0stlich vorbei an der Stadtmitte — bis hin zum
Schulzentrum am FuBe des Schellenbergs verlauft. Dieser zentrale (Nord-Sud) durch die Stadt
verlaufende Radweg konnte als eine Art leistungsfahiger Radverkehrsschnellweg das Rickgrat des
stadtischen Radverkehrssystems, in erster Linie auch im grenziberschreitenden Verkehr nach
Braunau, bilden. Er kdnnte damit nicht zu unterschatzende positive Impulse fiir den Radverkehr in der
ganzen Region haben. Nicht nur der Alltagsradverkehr kdonnte davon profitieren, sondern diese
zentrale Radverkehrswegverbindung kann auch den Innradweg fur den Freizeit- und touristischen

Radverkehr perfekt anbinden.

Es konnte eine weitere Radwegverbindung tber den Inn beim Innkraftwerk Simbach-Braunau
ermoglicht werden. Das wéare besonders auch fir Freizeitradler bzw. den Tourismus interessant.
Sowohl von Seiten der Mittelzentrumsregion Simbach als auch der Zukunftsregion Braunau wird diese
Radverbindung Uber den Inn angestrebt. Dabei konnte das Innkraftwerk Ering-Frauenstein in der
Region mit einer bereits bestehenden Verbindung als Referenzbeispiel dienen (vgl. Schénegger &
Roselstorfer 2016a:31). Wobei hier als Lésungsvorschlag auch ein von der Fahrbahn getrennter
sicherer Radweg auf bzw. parallel zur ,Neuen Innbricke* (Neuer Grenzibergang -
Fernverkehrsstralde) eingerichtet werden soll.

Langfristig waren sogar weitere Briicken in Form von Rad- und FuRwegverbindungen, wie eine zweite
Verbindung tber den Inn im Stadtgebiet (bspw. wie bereits erwéhnt Uber die Eisenbahnbricke) — um
beide Stadte, insbesondere die Hauptsiedlungsgebiete, besser zu verbinden — wiinschenswert. Hier

koénnten beide Stadte als ein gemeinsamer Stadtraum betrachtet werden (siehe 7.3.3).

Diskussion

Eine leistungsfahige Radverkehrswegverbindung zwischen den beiden Stadten ist dringend
erforderlich (vgl. Schonegger & Roselstorfer 2016:31). Viele fahren nicht gerne mit dem Fahrrad nach
Braunau bzw. Simbach Uber die Innbriicke, weil es einfach ohne Radweg unattraktiv und unsicher ist.
Daher sind jene Einschatzungen, dass nur wenige Simbacherinnen gern mit dem Fahrrad unterwegs
sind nicht verwunderlich (vgl. Experteninterview 2017). Die jetzige Verkehrsinfrastruktur, ohne

Radverkehrsweg, zwischen Braunau und Simbach ist meines Erachtens untragbar und schon lange
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nicht mehr einer modernen zeitgeméaRen Verkehrsinfrastruktur wirdig. Das Radfahren zwischen
beiden Stadten ist mit der jetzigen Verkehrsbelastung nicht sicher und damit sehr unattraktiv.

Eine Realisierung dieser grenziberschreitenden Radverkehrsverbindung wird jedoch von den
befragten Experten mehrheitlich als mittelfristig eher unwahrscheinlich und als nicht vordringlich
wichtig erachtet. Es bleiben hohe Kosten fiir den Bau eines Radweges, auch an der Briicke, Uber den
Inn und auch die Tatsache, dass es sich bei einer mdglichen Planung um zwei unterschiedliche
Staaten und damit Systeme handelt, vereinfacht die Sache nicht. In Simbach ist die InnstraRe als
Staatsstral3e klassifiziert und ein Umbau der Innstral3e misste daher in Berlin auf hdchster Ebene
verhandelt werden (vgl. Experteninterviews A, F 2017). Ein Radweg als Anfang zumindest an der
oberen InnstralBe in Simbach, ware da noch eher und einfacher zu realisieren. Bei einem
grenziiberschreitenden Radweg ist von Seiten der Blrgerinnen wohl ein héherer Druck, bei

wachsenden Verflechtungen der beiden Stadte, fur eine schnellere Realisierung notwendig.

Man muss sich andererseits die Frage stellen was man beiderseits des Inn sonst erreichen will, wenn
man es nicht einmal schafft gemeinsam einen grenziiberschreitenden Radweg zu planen und zu
errichten. Europaweit gabe es bereits viele grenziberschreitende Radwege welche realisiert wurden,
gefordert von der EU. Naturlich spielt es noch eine Rolle, dass beide Lander, Bayern und Osterreich
(bzw. O0), etwas unterschiedliche Systeme sind. Auch wenn keine nennenswerte Sprachbarriere
zwischen den beiden L&ndern besteht, so scheint es, dass lokale Wirtschaftstreibende, wie des
ortlichen Einzelhandels, in beiden Stadten am Inn Angst vor einem Kaufkraftabfluss in das jeweilige
andere Land haben. Besonders in vielen Umgebungsgemeinden der Stadt Simbach existiert, von
Seiten der Birgermeister sowie einiger Birgerlnnen, noch ein ,Kirchturmdenken®, wo ausschlielich
innerhalb der eigenen Gemeindegrenzen gedacht wird (vgl. ebd.). Eine schnelle Realisierung etwa
einer grenziiberschreitenden Radwegverbindung bleibe daher eine Frage der politischen
Machtverhdltnisse im jeweiligen Stadtrat. Derzeit sieht es eher nicht danach aus, als wirde eine
solche grenziiberschreitende Radwegverbindung eine klare Mehrheit bekommen (vgl. ebd.). In der
Politik und bei den ortlichen Handelstreibenden sollte bereits langst ein Denken im Sinne einer
Gesamtregion Braunau-Simbach herrschen. Denn lediglich gemeinsam ist man eine starke
Mittelzentrumsregion und konkurrenzfahig. Ein erst jlingst eingerichtetes grenziiberschreitendes
Standort-, Tourismus- und Stadtmarketing (STS) in Braunau und Simbach wird hier noch einiges an

Arbeit vorfinden.

6.3 Der Praxistest: Entwicklungsprojekte im Untersuchungsgebiet

Es werden nun ausgewdahlte Beispiele fur konkrete aktuelle Entwicklungsprojekte im
Untersuchungsgebiet Braunau-Simbach dargestellt. Diese werden, zum einen im Sinne des
Leitkonzepts der ,Stadt und Region der kurzen Wege*“ und deren wesentlichen Strukturprinzipien,
sowie zum anderen anhand der in den beiden IREK (Zukunftsregion Braunau, Mittelzentrumsregion
Simbach) selbst definierten Ziele, fachlich-kritisch bewertet. Dabei werden zum Schluss ebenfalls
jeweils Handlungsempfehlungen gegeben, wie man mit den aktuellen Projekten, deren

Problemstellungen bzw. Herausforderungen, umgehen soll, um die bestehenden Siedlungsstrukturen
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aufzubessern bzw. zu erhalten und somit zukunftsfahige Siedlungsstrukturen konkret im

Untersuchungsraum sicherzustellen.

Folgende Beispiele in Braunau und Simbach sind neuere Entwicklungen und wurden daher in den
interkommunalen Raumentwicklungskonzepten noch nicht bericksichtigt. Eine Analyse und
Bewertung dieser Projekte soll auch aufzeigen, wie ernst dass man es in Politik und Planungspraxis
in der Region wirklich mit einer Umsetzung der in den IREK definierten Empfehlungen und Ziele meint.
Darlber hinaus ist festzuhalten, dass sich die Stadtgemeinde Braunau vor einigen Jahren zu den
Zielen eines lokalen Agenda 21-Zukunftsleitbildes fir nachhaltige Stadtentwicklung bekannt hat.

Mit den unterschiedlichen Beispielen soll das zentrale Thema meiner Arbeit, das Leitkonzept der
.kurzen Wege“ und die aktuelle Raumentwicklung in der Praxis im Untersuchungsgebiet besser

veranschaulicht und gegeniibergestellt werden.

Beispiel 1: Errichtung einer Parkgarage in der Innenstadt von Braunau

In einer kleinen Griunflache (Brunner-Park) am sidlichen Rand der historischen Altstadt in Braunau
gibt es Plane eine Parkgarage (Parkhaus), in unmittelbarer Nahe zum Krankenhaus, zu errichten. Es
gibt hier die Chance, durch das Parkhaus einerseits die angespannte Autostellplatzsituation flr
Besucherlnnen und Mitarbeiterinnen des Krankenhauses zu verbessern und andererseits
gleichermalien flr Besucherlnnen der Innenstadt.

Das Krankenhaus ist Teil der Innenstadt und ein grof3er Frequenzbringer. Mit 1.500 Beschaftigten ist
es einer der gré3ten Arbeitgeber der Stadt und Region (vgl. Raschhofer 2017:0.S.).

Innerhalb der Stadt gab es viel Diskussion um den geplanten Standort flr das Parkhaus und deren
Auswirkungen. Vor allem von den Anrainern des Brunner Parks, dem geplanten Standort des
Parkhauses, kommt verstandlicherweise Widerstand. lhrer Meinung nach werden diese zuséatzlichen
Stellplatze gar nicht bendétigt, da es im Stadtgebiet bereits ausreichend Parkplatze gibt. Auch kritisiert
wird, dass es durch die Errichtung des Parkhauses zu einer architektonischen Verschandelung der
Altstadt kommt.

Alternative Standorte seien ,alle von der Stadtgemeinde gepriift worden® und ,aktuell nicht verfigbar*
(ebd.), obwonhl es durchaus in der Nahe geeignete Flachen geben wirde (bspw. Parkplatz Altes Kino,
Union-Sportplatz). Ein Argument ist, dass die Parkplatze unmittelbar beim Krankenhaus benétigt
werden, weil viele Ambulanzpatientinnen nicht weit gehen kénnen. Das Krankenhaus wird weiter
ausgebaut werden und die derzeitig bestehenden Parkplatze vorm Haupteingang danach wegfallen.
Andererseits wirde es allein fir diese Patientinnen derzeit geniigend Stellplatzméglichkeiten geben.
Eine Umwidmung des Grundsticks wurde bereits vorbereitet, genauso wie das

Stellungnahmeverfahren (Flachenwidmungs- und Bebauungsplan) (vgl. ebd.).

Bewertung

Ein grofRer Vorteil ergibt sich fiir die Stadt Braunau bei der Finanzierung der geplanten Parkgarage,

da das Krankenhaus beteiligt wird. FlUr das Parkhaus soll eine Betreibergesellschaft gegriindet
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werden, an der zu 51 % das Krankenhaus und zu 49 % die Stadtgemeinde beteiligt ist. Ein weiterer
Vorteil ist, dass das Grundstiick dem Krankenhaus sowie der Stadtgemeinde gehort und kein
zuséatzlicher Grund angekauft werden muss (vgl. Raschhofer 2017:0.S.). Allerdings ist eben ein Tell
des Grundstiicks als Erholungsflache (historischer Brunner-Park) gewidmet. Es waére also eine
Umwidmung von einer Erholungsflache (Park) auf Verkehrsbauwerk in der Innenstadt notwendig und
dies ist oberflachlich betrachtet nicht gerade im Sinne einer zeitgeméafRen Stadtentwicklungspolitik.
Es wére durchaus eine Chance, diesen Teil der Altstadt durch den Bau der Parkgarage, attraktiver zu
gestalten. Der kleine Park soll auf der anderen Seite, laut Stadtgemeinde, durch einen neuen kleinen
Park (mit &hnlicher Vegetation) mit hoher Aufenthaltsqualitat ersetzt werden. Bei der Umgestaltung
rund um das Parkhaus sollen auch neue attraktive Ful3- und Radwege entstehen. Der
Durchzugsverkehr ,soll von der Salzburger Stralle Uber die Ringstrale Richtung Simbach gelenkt
werden. Ein neuer Rad- und FuRweg soll von der Ringstral3e vorbei am geplanten Parkhaus bis ins
Naherholungsgebiet hinunter zur Enknach fihren (vgl. Raschhofer 2017:0.S.; vgl. Experteninterview
F 2017).

Mit einem zentralen Parkhaus in der Innenstadt konnte auch die Vorbereitung und damit langsame
Einfihrung von verkehrsberuhigenden MaRnahmen (wie einer Begegnungszone oder
FuRgangerzone) in der Salzburger Vorstadt und am Stadtplatz erleichtert werden. Dies kénnte durch
einer schrittweisen Befreiung der Altstadtbereiche vom MIV erfolgen. Das neue Parkhaus kénnte zu
einer Entspannung der Parkplatzsituation in der Innenstadt fihren. Der ruhende Verkehr in der
Altstadt, vor allem Auto-Stellplatze am Stadtplatz und in der Salzburger Vorstadt kénnten dadurch
ersetzt werden. Der offentliche Raum wird dadurch eine Aufwertung erfahren und mehr Platz zum
Verweilen sowie bspw. fir Gastgarten bieten. Voraussetzung dafiir wére aber eine entsprechend hohe
Kapazitat des Parkhauses.

Ein grofRer Kritikpunkt bleibt das Verhaltnis der neu entstehenden Stellplatze zur teuren Errichtung der
Parkgarage. Es wirden nur einige wenige neue Stellplatze entstehen. In einer ersten Ausbaustufe
werden 290 Stellplatze (vgl. Experteninterview F 2017) errichtet, was wohl in dieser Dimension keine
Stellplatze in der Innenstadt ersetzt. Wird das Parkhaus zu klein dimensioniert, wird es lediglich dem
Krankenhaus (den Mitarbeiterinnen, Patientinnen und seinen Besucherlnnen) dienen und es bleiben
keine Kapazitdten mehr fir andere Besucherlnnen der Innenstadt Ubrig. Somit sind auch keine
positiven Effekte fir den Rest der Innenstadt und deren Stellplatze zu erwarten. Im Sinne einer
Sammelgarage fir die Innenstadt wéare eine weitere Autogarage notig.

Idealerweise sollen Besucherlnnen der Innenstadt und des Krankenhauses, die selbst aus dem
Stadtgebiet anreisen, nicht mit dem Auto innerhalb der Stadt anreisen missen. Das Parkhaus soll
dementsprechend Besucherlnnen aus der Region (Bezirk) und den Umlandgemeinden dienen. Man
kann dessen Nutzung jedoch schwer einschrénken bzw. vorschreiben.

Deshalb bleibt eine Errichtung des Parkhauses eine hohe Investition fir die Stadtgemeinde und zwar
im Bereich der StraReninfrastruktur (fur den MIV). Alle Fraktionen im Gemeinderat, bis auf die der

Griinen Partei, sind fur eine Errichtung (vgl. Experteninterview F 2017).
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Wichtig wére es, dass es bei einer Realisierung der Parkgarage gleichzeitig von Seiten der
Stadtgemeinde ein klares Bekenntnis gibt, den Ausbau anderer Verkehrsinfrastruktur bspw. der
Radverkehrswege im selben Investitionsumfang zu forcieren. Wird das Parkhaus errichtet, bei
gleichbleibender (unzureichender) Verkehrsinfrastruktur fir sanfte Verkehrsmittel (zu Ful3, Rad,

OPNV), fordert man mit dieser Investition von Seiten der Stadt nur den MIV.

Das Bauvorhaben in seiner geplanten Form ist zunachst im Sinne von folgendem Punkt laut
Strukturprinzipien des Leitkonzepts einer ,,Stadt und Region der kurzen Wege*“ (auf der Ebene
der Stadt) (vgl. Umweltbundesamt 2000:75; zit. n. Beckmann et al. 2011:65):

+ (im Sinne von):

5. Stadtreparatur durch Neugestaltung von StralRenrandbebauung, Reurbanisierung durch

qualitatsvolle Gestaltung des 6ffentlichen Raums,

Da im Zuge des geplanten Bauprojekts auch der Platz davor neu gestaltet werden soll, ist bei
entsprechender Gestaltung von einer Aufwertung des 6ffentlichen Raums (damitim Sinne des
Basiskriterium: Qualitat der 6ffentlichen Raume), im stdlichen Eingangsbereich zur Altstadt,
auszugehen. Allerdings wird diese Qualitat in diesem Raum wiederum, durch eine erwartende
ansteigende Belastung des MIV, angezogen durch die Parkgarage, wieder reduziert. Der Auto-
Parkplatzsuchverkehr in den Wohngebieten rundherum koénnte bei einer intelligenten

Verkehrsfuhrung reduziert werden.

Daneben stellt das Bauvorhaben in seiner geplanten Form einen Widerspruch zu folgendem Punkt
laut Strukturprinzipien des Leitkonzepts einer ,,Stadt und Region der kurzen Wege* (auf

regionaler Ebene) (vgl. Umweltbundesamt 2000:75; zit. n. Beckmann et al. 2011:64f) dar:

- (Widerspruch zu):

8. Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und Intensivierung des OPNV-Angebots,

sowie des Fahrrad- und Fulzgangerverkehrs.

Das Parkhaus bleibt eine hohe Investition der Stadtgemeinde im Bereich des MIV. Geld, das
man auch in den Bau von Radwegen bzw. OPNV stecken konnte. Es werden bis auf weiteres
keine Auto-Stellplatze auf anderen Flachen in der Stadt deshalb reduziert, also die Parkgarage
wird so gut wie keine Parkplatze ersetzen. Der Effekt einer Sammelgarage in der Innenstadt

wird, bei einer gleichzeitig niedrig geplanten Kapazitat, nicht eintreten.

Zugleich ware eine Errichtung einer Parkgarage auch ein Widerspruch zu einem wesentlichen Ziel,
das im IREK der Zukunftsregion Braunau im Bereich Verkehr und Mobilitat festgelegt worden ist:
Namlich heil3t es hier, dem ,Wachstum des MIV-Anteils* entgegenzuwirken und Anteile bei der
Verkehrsmittelwahl beim Radverkehr und beim OV zuriickzugewinnen. Auszug aus dem IREK

Braunau:
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- (Widerspruch zu):

Ziele betreffend Verkehr und Mobilitét:

* Entgegenwirken des Trends betreffend Wachstum des MIV-Anteils. Riickgewinnung
von Anteilen beim Radverkehr und beim 6ffentlichen Verkehr

(vgl. Schonegger et al. 2014:49)

Finale Bewertung

Es Uberwiegen bei diesem Projekt damit die negativen Aspekte (Widerspriiche) zu den Zielen und
Strukturprinzipien eines Leitkonzepts der ,Stadt und Region der kurzen Wege“ bzw. auch zu den
Zielen des IREK Braunau. Daher ist das Bauprojekt aus fachlicher Sicht der Raumordnung und

Stadtplanung in dieser Form abzulehnen.

Handlungsempfehlung

Das Problem liegt bei diesem Projekt nicht beim Bau eines Parkhauses im Brunner-Park beim
Krankenhaus an sich. Hier wird lediglich eine Frage der Prioritat sichtbar, welche in Sachen
Verkehrsinfrastruktur — hier mit einem knappen Gemeindebudget — gesetzt wird, deutlich. Diese sollen
in einer Zukunftsregion bei einem exzellenten Netz fur sanfte Verkehrsmittel liegen und nicht bei einem

teuren Parkhaus-Projekt, das den MIV langfristig fordert.

Beispiel 2: Neuerrichtung Supermarkt an der B156 im Ortsteil Ranshofen

Im Ortsteil Braunau-Ranshofen wird derzeit direkt an der BundesstraRe B156 ein neuer BILLA-
Supermarkt des REWE-Konzern errichtet. Das Unternehmen verlangte diesen Standort direkt an der
Bundesstral3e. Er befindet sich damit in der Nahe zum Gelande des gréRten Arbeitgebers der Stadt

und Region, der AMAG (Austria Metall AG), wo noch weitere gro3ere Betriebe anséssig sind.

Die Frage ist hier, warum der Supermarkt am Siedlungsrand an der B156 errichtet wird und nicht im
Ortszentrum von Ranshofen. Warum konnte keine geeignete Flache im Ortskern fiir den Supermarkt
gefunden werden?

Einzelhandelskonzerne mit ihren Supermarktfilialen setzen — aus ihrer Sichtweise im Hinblick auf
Profit und Logistik nachvollziehbar — auf gréf3ere Einzugsgebiete und den automobilen Kunden. Wobei
auch immer ein grof¥flachiger Parkplatz vor dem Supermarkt errichtet wird. Beschaftigte der
umliegenden Industriebetriebe kénnen somit am neuen Standort direkt bspw. am Nachhauseweg
bequem einkaufen. Automobile Pendlerinnen werden bevorzugt und flachenintensive autoorientierte
Siedlungsstrukturen gestarkt. Eine Filiale desselben Konzerns am Stadtplatz im Zentrum von Braunau

soll geschlossen werden.

Durch diese Bautétigkeit wurde auch die sldliche Ortseinfahrt nach Ranshofen, eine
Unfallhaufungsstelle, neu geplant. Bei dieser Planung kam es zu Fehlern und einer ,Fehleinschatzung

der Kosten* (Forster 2017:0.S.), die das Gemeindebudget noch weiter belasten. Die Umgestaltung
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der Ortseinfahrt und die VerkehrserschlieBung des Supermarkts kosten nun ca. 1 Million Euro, somit
.verdreifachen sich die Kosten der StraRenverlegung fiir die Stadtgemeinde gegeniiber den ersten
Schatzungen® (ebd.). Kritisiert werden von Seiten der Griinen Fraktion im Stadtrat vor allem die
mangelhafte Planung, ,eine enorme Fehleinschatzung der Kosten und ein voreiliger Baubeginn®
(ebd.). Hatte man vorher gewusst, dass die VerkehrserschlieRung dermaf3en teuer wird, ware es zu
keiner Zustimmung im Gemeinderat gekommen und man hatte kostengunstigere Alternativen gesucht
(vgl. ebd.). Hier kommt es abermals zu erhdéhten Ausgaben fur die StraBenverkehrsinfrastruktur die

an anderen Stellen im Gemeindehaushalt fehlen.

Bewertung

Zu betonen ist, dass ein neuer Supermarkt in Ranshofen grundsatzlich zu begriRen wére. Da derzeit
der ganze Ortsteil Ranshofen, das ganze westliche Gemeindegebiet, ohne Supermarkt ist und nach
der SchlieBung des Kaufgeschéfts im Ortskern der néchste Markt einige Kilometer weit entfernt liegt.
Dies ist aus Griinden der Nahversorgung unzumutbar.

Hier geht es lediglich um den neuen Standort des Supermarkts, am Rand der Siedlung direkt an der
Bundesstral3e statt im Ortzentrum, der zu kritisieren ist. Es liegt die Vermutung nahe, dass von Seiten
der Stadtgemeinde zu wenig Interesse besteht den Supermarkt im Ortskern zu errichten.

Eine exzellente Anbindung des Supermarkts an die bestehende Siedlungsstruktur, in Form von Ful3-
und Radwegen sowie hochwertige Fahrradabstellanlagen ware zumindest wiinschenswert, um sanfte

Fortbewegungsmittel zu férdern.

Aus der Perspektive der Raumordnung ist diese BaumalRhahme aufgrund der klar definierten Ziele,
auch im interkommunalen Raumentwicklungskonzept der Zukunftsregion Braunau, wie das

Verhindern von Flachenneuinanspruchnahme und einer Reduktion des MIV, abzulehnen.

Das Bauvorhaben und die Bewilligung des Supermarkts stellen einen Widerspruch zu den
Basiskriterien (Dichte, Nutzungsmischung) und zu folgenden Strukturprinzipien (auf regionaler
Ebene) (vgl. Umweltbundesamt 2000:75; zit. n. Beckmann et al. 2011:64f) des Leitkonzepts der
»Stadt und Region der kurzen Wege* dar:

= (im Widerspruch zu):

1. Begrenzung der Siedlungs- und Verkehrsflachenausdehnung.
Durch Neuausweisung und Umwidmung einer zuvor unbebauten Flache fiir den BILLA-
Supermarkt erhéht sich die Flachenneuinanspruchnahme. Auch kommt es zu einer Ausweitung
der StraRenverkehrsflachen durch eine NeuerschlieBung in diesem Kreuzungsbereich und durch

den Ublichen grof3dimensionierten Kundenparkplatz.

6. Konzentration der baulichen Entwicklung auf die Innenbereiche der Stadte, insbesondere der
Kernstéddte und exzellent an das offentliche Verkehrsnetz angeschlossene Ortszentren der

Region.
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Massiver Widerspruch durch Errichtung des Supermarkts auerhalb des Ortskerns am Rand des
geschlossenen Siedlungsgebiets. Es werden Bewohnerlnnen (besonders nicht motorisierte und
altere Personen) im Ortskern durch entstehende grof3ere Distanzen beim Versorgungsweg und
der Minimierung der fuBlaufigen Erreichbarkeit unnétigerweise benachteiligt, sowie das entstehen

kleinteiliger Wirtschaftsstrukturen (Nutzungsmischung) verhindert.

8. Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und Intensivierung des OPNV-Angebots, sowie

des Fahrrad- und FuRgangerverkehrs.

Massiver Widerspruch, da der Supermarkt nicht blo3 am Rand der Siedlung, sondern auch direkt
an der Bundesstral3e, anstatt im gewachsenen historischen Ortskern, errichtet wird. Der MIV wird
daher favorisiert und es entstehen langere Wege zwischen den Wohnungen und Hausern im Ort

und dem Nahversorger.

Andere Ubergeordnete Ziele, welche auch im IREK festgelegt wurden, wie eine Erhéhung der
Lebensqualitat in der Region und eine bessere Nahversorgung, werden zwar damit beriicksichtigt (der
Ortsteil Ranshofen mit einigen tausend Einwohnerlnnen hat derzeit keinen adaquaten Nahversorger).

Dabei lasst sich aber um die Form der Erhéhung der Lebensqualitat streiten.

Damit ist / steht eine Neuerrichtung dieses Supermarkts an der B156 in Ranshofen auch im Sinne /

im Widerspruch zu folgenden definierten Zielen im IREK der Zukunftsregion Braunau:

+ (im Sinne von):

Ziele betreffend interkommunale Standortentwicklung:

* Aufbau und bedarfsorientierte Weiterentwicklung eines qualitativ hochwertigen
interkommunalen Standortangebotes zur Starkung der Region als Wirtschaftsstandort

(Schoénegger et al. 2014:17)

= (im Widerspruch zu):

Ziele betreffend Verkehr und Mobilitat:

* Entgegenwirken des Trends betreffend Wachstum des MIV-Anteils. Riickgewinnung von
Anteilen beim Radverkehr und beim 6ffentlichen Verkehr

(Schonegger et al. 2014:49)

Ziele betreffend Regionale Baulandmobilisierung und —Entwicklung:
» Starkung der Ortszentren und Sicherung ihrer Funktionsfahigkeit
* Verstarkte Nach- und Umnutzung sowie Flachenrecycling
(ebd. 15)

135



Finale Bewertung

Es Uberwiegen bei diesem gegenwartigen Projekt die negativen Aspekte (Widerspriche) zu den
Zielen und Strukturprinzipen eines Leitkonzepts der ,Stadt und Region der kurzen Wege“ bzw. ist das
Entwicklungsprojekt auch im Sinne des IREK der Zukunftsregion Braunau mit seinen darin

enthaltenen Zielen, sowie aus Sicht der Raumordnung eher abzulehnen.

Handlungsempfehlung

Es ware stattdessen eine Errichtung des Supermarkts im Ortszentrum von Ranshofen bzw. innerhalb
des Siedlungsgebiets empfehlenswert. Ein entsprechendes Gebaude soll in Geschossbauweise
(mehrstéckig) errichtet bzw. ein bestehendes adaptiert werden. Wobei sich im Erdgeschoss der
Supermarkt befinden soll und in den oberen Stockwerken eventuell Wohnungen oder andere
Nutzungen (wie Gewerbe und Dienstleistungsbetriebe, soziale Einrichtungen, Bildungsstatten etc.)
eingerichtet werden kénnen. Damit wird kostbare Flache eingespart und gleichzeitig férdert man eine

gewisse Dichte und Nutzungsmischung im Sinne eines Leitkonzepts der ,kurzen Wege*.

Beispiel 3: Griine Mitte Simbach

Vorgeschichte:

Am 1. Juni 2016 kam es in der Stadt Simbach zu einem unvorhergesehenen Ereignis, dass auch auf
meine Arbeit — der Analyse der Raumentwicklung in der Region — Auswirkungen hatte. Ein regionales
Starkregenereignis fuhrte zu einer Hochwasserkatastrophe in der Stadt Simbach und im Landkreis.
Wobei der normalerweise nur wenig wasserfihrende und harmlose Simbach, der durch die Stadt

fliel3t, in kirzester Zeit gewaltige Wassermassen aufzunehmen hatte.
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tagesthemen @

Abbildung 16: Hochwasserkatastrophe Simbach 2016. (Quelle: ARD Tagesthemen am 1. Juni 2016 —

Simbach am Inn; Blick vom Bahnviadukt in Richtung Innbriicke.
http://blog.tagesschau.de/2016/06/02/hochwasser-in-simbach-auf-dem-bahndamm-im-lkw-am-
fenster/).

Im Zuge dessen kam es obendrein dazu, dass mehrere DAmme brachen und anschliel3end Teile der
Stadt von einer Flutwelle erfasst wurden. Bedauerlicherweise kamen einige Menschen ums Leben
und weite Teile der Stadt wurden zerstért bzw. zahlreiche Gebaude unbewohnbar. Dabei liegt die
Stadt Simbach am weitaus gréReren Fluss — dem Inn, der auch haufig Hochwasser fihrt. Dieses Mal
kam das Wasser allerdings vom ,Landesinneren®, wo Béden und Felder, bearbeitet durch zu intensive

Landwirtschaft (in dieser Region vor allem Maisanbau), kaum Niederschlag mehr aufnehmen konnten.

Bis heute hat sich die Lage in der Stadt Simbach nicht wieder vollstandig normalisiert. Noch immer
sind einige Geschafte mit Spanplatten verrammelt sowie Gebaude abrissreif. Besonders
Geschéftsleute aus der schwer beschadigten Innstrale sahen sich in dieser Situation vor
existenziellen Fragen gestellt. Doch in der Stadt herrschte auch Aufbruchsstimmung und man mdéchte
nun die Chance, die das Ungliick mit seinen Zerstérungen mit sich brachte, nutzen, um das Stadtbild

zu veréandern (vgl. Siddeutsche Zeitung 2017:0.S.).

Neugestaltung von Simbach nach der Hochwasserkatastrophe:

Es gibt derzeit Plane, Bereiche der Innenstadt von Simbach am Inn neu und moderner zu gestalten.
In dem Raum wo der Simbach durch das Stadtgebiet gegenwartig noch in einem engen Kanal
eingezwangt ist und auch die groRten Schaden beim Jahrhunderthochwasser zu beklagen waren, soll
kiinftig ein kleiner Landschaftspark, die Grune Mitte der Stadt entstehen. Im Zuge eines groR3
angelegten Wiederaufbauprojekts soll der Bach damit mehr Platz bekommen, wodurch gleichzeitig
auch der Hochwasserschutz verbessert wird. Finanziert soll der Wiederaufbau auch mit Geldern der
Européischen Union, aus dem Bereich des Solidaritatsfonds (vgl. Stiddeutsche 2017:0.S.).

Der Simbach flie3t durch den Ort, bevor er im Sudosten in den Inn einmindet. Die Minchner
Landschaftsarchitektin Andrea Gebhard, deren Blro unter anderen die Umgestaltungsplane

entwickelt, ,will mehr Platz fiir den Bach und mehr Griin fir die Stadt“ (ebd.) schaffen. Durch die ganze
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Stadt soll dieser Park von Nord nach Sid verlaufend, bestehend aus viel Vegetation und Griinflachen,
entstehen. Er soll an seinen natirlichen Abschnitten an eine Flussaue erinnern. Damit wird der Bach
erlebbarer und gleichzeitig die Stadtmitte als Wohn- und Aufenthaltsort attraktiver (vgl. ebd.). Eine
Renaturierung des Simbachs im Stadtgebiet, durch das Projekt Griine Mitte, soll zum
Hochwasserschutz beitragen, indem das Wasser hier, das bisher in einem Kanal eingezwéngt war,
mehr Raum bekommt. Im Hochwasserfall dient diese Ma3nahme als Puffer vor den Wassermassen
(vgl. Experteninterview B 2017). An der Bachgasse werden auf der Ostseite neue Geb&ude (mind. 3-
geschossig) entstehen, welche im Erdgeschoss Handel bzw. Gewerbe beherbergen kénnen und in
den oberen Geschossen Wohnfunktion aufweisen sollen. Auch im Bereich der Brucke ber den
Simbach bei der Passauer Strafl3e werden neue Gebaude geplant. An der westlichen Seite des Parks
bzw. des Simbachs wird an die stadtebauliche Substanz der Stadtmitte angeknipft und somit auch in
diesem Bereich ein neuer urbaner Charakter kreiert. Man hofft auf positive Synergie-Effekte fur die
Stadtmitte. Verhandlungen mit Grundstiickseigentimerinnen fiir das Projekt Griine Mitte Simbach
wurden bereits gefiihrt. Bei diesem Vorhaben werden auch besonders die Anliegen der Birgerinnen
von Simbach miteingebunden. Plane zur Neugestaltung wurden bereits offentlich prasentiert und in

Birgerinnenwerkstatten diskutiert sowie weiterentwickelt (vgl. Experteninterview B 2017).

Gleichzeitig soll ein neues Verkehrskonzept die Verkehrsfilhrung durch die Stadtmitte verbessern.
Vor allem in Richtung Innbriicke und zur 6sterreichischen Seite nach Braunau am Inn besteht
Handlungsbedarf. Durch eine Verlagerung des MIV (verschiedene Varianten) kénnte das Radfahren

sicherer werden (siehe 6.2.2 Handlungsempfehlungen Fahrrad- und Ful3gangerverkehr).

138



Ausschnitt Innenstadt

Einbindung verschiedener verkehrsraumlicher und stadtebaulicher Varianten
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EIn Streifen aus Gronflachen und Geholz ehtlang des Simbachs soll kanftig die Stadt pragen. Fahrrad- und Geﬁwege sind rot eingezelichnet.
(Foto: Planungsgemelnschaft (Grafik))

Abbildung 17: Plan Griine Mitte Simbach der Planerinnen (Quelle: Suddeutsche Zeitung Online 2017:0.S.).

Es gibt derzeit kein Konzept flr eine Innenstadtbelebung, bzw. einer Attraktivierung des Einzelhandels
in der Stadtmitte von Simbach (vgl. Experteninterview A 2017). Allerdings gibt es von Seiten des
Stadtmarketings (STS Braunau-Simbach) derzeit ein Projekt, welches den Leerstand in beiden
Stadtzentren von Braunau und Simbach erfasst. Dieses wird allerdings nicht groR in der Offentlichkeit

kommuniziert, da Leerstand ja nicht positiv ist (vgl. ebd.).

Derzeit ist das Bauamt von Simbach groRtenteils noch immer mit den Folgen der
Hochwasserkatastrophe beschéftigt (vgl. ebd.).

Man mochte in der Stadt Simbach am Inn die Chancen nutzen, welche sich durch die Katastrophe
und deren entstandenen Schaden ergeben haben, um eben gréRere Teile im Osten der Stadtmitte
neu zu gestalten. Neben Verbesserungen im Hochwasserschutz hofft man eben auf eine
Attraktivierung der Stadtmitte sowie der restlichen Stadt. Das Neugestaltungsprojekt Griine Mitte ist

momentan das zentrale Thema und Vorzeigeprojekt in der Stadtplanung von Simbach (vgl. ebd.).

Bewertung

Das Vorhaben zur Neugestaltung kann positive Effekte haben, um ein Leitkonzept der ,Stadt der
kurzen Wege* leichter realisieren zu kénnen. Wird in Simbach die Stadtmitte als Ganzes attraktiver

bietet das Potential (fur Dichte, Nutzungsmischung, Attraktive 6ffentliche Raume), um die Innenstadt

139



zu beleben und zu revitalisieren. Vor allem durch eine Anderung der Verkehrsfiihrung
(Durchzugsverkehr) in der Innstral3e, konnten Teile (vorwiegend der ndrdliche vorbei am Rathaus)
vom MIV entlastet werden — etwa durch Einrichtung einer Einbahnregelung samt Begegnungszone.
Damit konnten diese Bereiche der Innstral3e wieder attraktiver gestaltet werden und dadurch auch der
Einzelhandel in der Geschaftsstral3e belebt werden. Der Durchzugsverkehr von Sitiden (von Braunau)
nach Norden (Bundesstral3e B12) konnte zukunftig tber die Bachgasse, 6stlich der Stadtmitte gefiihrt,
werden. Der Verkehr von Nord nach Sid zur Innbriicke weiterhin Uber eine umgestaltete Innstral3e.
Durch einen Radweg der tber die Innbriicke von Braunau, weiter tber die Innstral3e und danach
Richtung Norden uber die Grine Mitte quer durch Simbach verlauft, wirde eine attraktive und
zeitgemalle Verkehrsverbindung entstehen (siehe 6.2.2 Fahrrad- und Fuf3gangerverkehr; Bauliche

MalRnahmen).

Das Entwicklungsprojekt Griine Mitte Simbach stehtim Sinne, des Basiskriterium (Attraktivitat der
offentlichen Raume) und zu folgenden Strukturprinzipien (auf der Ebene der Stadt) (vgl.
Umweltbundesamt 2000:75; zit. n. Beckmann et al. 2011:65), eines Leitkonzepts der ,,Stadt und

Region der kurzen Wege*:

+ (im Sinne von):

5. Stadtreparatur durch Neugestaltung von StralRenrandbebauung, Reurbanisierung durch

gualitatsvolle Gestaltung des 6ffentlichen Raums,
6. Qualifizierung innerstadtischer Freiflachen

Der neu entstehende Landschaftspark tragt, bei entsprechender Méblierung und Gestaltung, zu

einer Aufwertung eines grof3eren offentlichen Raums bzw. einer innerstadtischen Freiflache bei.

7. Verbesserung des Wohnumfelds in der Kernstadt und anderen Stadtvierteln (Tempolimits,
Begegnungszonen, Verkehrsberuhigung, autofreie tffentliche Raume, sichere StralBenraume,

grine Hofe statt Parkplatze u.a.),

Es wird durch diese neue kleinere Parklandschaft zu einer Erhéhung der Lebensqualitat in der
Kernstadt kommen. Eine Verbesserung des Wohnumfeldes zumindest der angrenzenden

Wohnungen und Hauser ist zu erwarten.

8. Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV), Foérderung des Fahrrad- und

FuRgangerverkehrs sowie des OPNV,

Wenn diese MaRhahmen zur Verkehrsberuhigung in der Innstrale (Durchzugsverkehr nach
Braunau) greifen, wird dies zu einer Verbesserung der Verkehrssituation, gleichzeitig mit der
Errichtung neuer FuR3- und Radwege (siehe 6.2.2 Handlungsempfehlungen konkret Fahrrad-

und FuRgangerinnenverkehr), in Simbach beitragen.

9. Weiterentwicklung der Innenstadt zu einem gemischt genutzten Stadtteil, mit hoher

Besucherfrequenz,
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Durch den neuen Park in unmittelbarer Nahe zur Stadtmitte sind positive Effekte auf andere
Teile der Stadt zu erwarten. Jedenfalls wird es zu einer Attraktivierung der Innenstadt, auch fur

Besucher, kommen.

(vgl. Umweltbundesamt 2000:75; zit. n. Beckmann et al. 2011:65)

Das Vorhaben ist auch im Sinne der im IREK Simbach festgelegten zentralen Schwerpunktthemen,
einer ,Attraktivierung der Region fur Jung und Alt“ sowie der ,Starkung der Lebensqualitat und der
Attraktivitat des Standortumfeldes®. Auch die im Bereich ,Mobilitat - Erreichbarkeit - Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl* definierten Ziele, wie einer Minimierung der Auto-Abhangigkeit sowie der
Attraktivierung der Region fiur Radfahrerinnen wird — mit den im Zuge dieses Projekts geplanten

Mafinahmen (FuB3- und Radwege) — Rechnung getragen.

Es konnten keine Widerspriiche zu den wesentlichen Kriterien und Zielen, weder zu denen im

Leitkonzept der ,kurzen Wege“, noch zum IREK der Mittelzentrumsregion Simbach, gefunden werden.

Finale Bewertung

Das Projekt in Simbach istim Sinne eines Leitkonzepts der ,,Stadt und Region der kurzen Wege*“
bzw. des IREK der Mittelzentrumsregion Simbach und daher im Sinne einer zukunftsfahigen
Raumordnung und Stadtplanung als positiv. zu bewerten. Es wird das Stadtgebiet im Ganzen

bereichern.

7. Ergebnisse, Fazit und Ausblick

Es werden nun abschliel3end zentrale Aussagen und Erkenntnisse meiner Arbeit zusammengefasst,
Schlussfolgerungen gezogen, sowie jene beiden Ubergeordneten Forschungsfragen beantwortet,
welche zu Beginn (siehe 1.3) vorgestellt wurden.

AnschlielBend werden im Sinne von zukunftsfahigen Siedlungsstrukturen tiefergehende Einblicke in
eine spannende Zukunft der Mobilitdt, der Rolle der Planung selbst, sowie auf der lokalen- und

regionalen Ebene der Untersuchungsregion Braunau-Simbach, vorgenommen.

7.1 Zusammenfassung: Ausgangssituation und Handlungsvorschlage

Ein  wesentliches Ziel der Raumordnungsplanung ist eine deutlich verminderte
Flachenneuinanspruchnahme und damit einhergehende verkehrssparsame Raumstrukturen.

Unsere Siedlungsstrukturen werden weitestgehend vom MIV (Pkw sowie Lkw) dominiert. Das Auto
und dessen Attraktivitat sind bereits tief im menschlichen Handeln verankert. Das fiihrt zu massiven
Problemen und Herausforderungen in unseren Lebensrdumen, vor allem in Hinblick auf eine mogliche

anzustrebende Umsetzung eines Leitkonzepts der ,Stadt und Region der kurzen Wege*.
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Das allgemeine Verstéandnis fiir das derzeitige Verkehrssystem ist nochmals zusammengefasst mit
einigen Missverstandnissen verbunden. Allen voran ist es der Gedanke, dass mit weiterem Ausbau
der StralRenverkehrsinfrastruktur die Verkehrsprobleme zu I6sen sind.

Es ist damit nach wie vor ein Irrglaube vorhanden, dass mit der Erh6hung der Geschwindigkeiten im
Verkehrssystem Zeit eingespart werden kann (vgl. Knoflacher 1996:47ff). Denn es sei ein ,Irrtum®,
wenn das Teilsystem als Ganzes betrachtet wird. Genauso eine haufig angenommene These, dass
durch den Autoverkehr ein Mobilitatswachstum entstanden ist, sei nicht richtig (vgl. Knoflacher
2009:78f), wie bereits Anfangs dargelegt. Der Mensch hat Zwecke, um Uberhaupt Verkehr zu
betreiben, diese seien weitestgehend gleich geblieben.

Daher lassen sich unsere Siedlungsstrukturen und das vorherrschende Autostral3enverkehrssystem
mitsamt seinen negativen Auswirkungen aus einem Blickwinkel betrachten, welches unser
neoliberales Wirtschaftssystem, das auf anhaltendem Wachstum und Profit basiert, fundamental in
Frage stellt. Thesen, wie bspw. von Knoflacher (vgl. 1996), sind auch Globalisierungskritisch, sieht er
es als notwendig an, lokale Kleinstrukturierte Wirtschaftssysteme wieder zu stéarken anstatt den
Grol3konzernen in die Hande zu spielen, die hauptsachlich an Profit interessiert sind und héufig wenig
Motivation an einer sozialen und 0©kologischen Nachhaltigkeit haben. Dabei beglinstigen
Verkehrssysteme mit héheren Geschwindigkeiten, insbesondere der Ausbau von hochrangiger
StraBenverkehrsinfrastruktur, global agierende Konzerne und deren Kapitalakkumulation, anstatt der
kleinstrukturierten lokalen Wirtschaft (vgl. Experteninterview E 2017). Raumliche Konzentration,
zentrale grof¥flachige Versorgungsstrukturen (Einkaufszentren), gezielt ausgerichtet auf eine vom
Auto abhéngige, konsumorientierte Gesellschaft, fihren zu Raumverédung, zur Zerstérung des
urbanen Organismus Stadt (vgl. Knoflacher 1996:245). Kleinere Orts- und Stadtzentren verkommen,
umgeben von monofunktionalen Gewerbegebieten und Einfamilienhaussiedlungen mit privaten
Garten, zu identitdtssuchenden R&aumen, wo der Offentiche Raum seine grundlegende
Bedeutungsfunktion verloren hat und bestenfalls zur massentouristischen Kulisse wird.

AuRBerdem lassen sich weniger demokratische Prozesse in Staaten, in solch dargestellten
Raumstrukturen leichter steuern und Uberwachen. Diese Prozesse kénne man an historischen
Beispielen, wie dem erwdhnten Stadtumbau von Paris, abgesehen von den asthetischen belangen,

erkennen. In der zeitgendssischen Stadtplanung ist diese Frage ebenso relevant.

Festzuhalten ist, dass Prozesse wie Zersiedelung, Suburbanisierung, das Wachstum des MIV und
damit von Stadt-Umland-Verflechtungen, nicht zuletzt das Ergebnis von mindestens 70 Jahren
urbanitatsfeindlicher Leitbilder in Planung und Politik sind. Auch in der Gesetzgebung und in
Programmen von politischen Parteien (wie in Deutschland der CDU oder SPD) waren das Auto und
das Eigenheim spatestens seit dem Zweiten Weltkrieg, wesentliche Teile ideologischer
Begriindungen fir eine moderne Gesellschaft (vgl. Krug 2005:171). Stadtebauliche bzw. Leitbilder der
Raumordnung, wie etwa die Gartenstadt, die aufgelockerte Stadt sowie die autogerechte Stadt und
deren zugrunde liegenden Visionen hatten sich mit dem Wissen von heute, grof3tenteils als Mythos
herausgestellt (vgl. ebd.). Weder eine ,Uberwindung des Raumes, insbesondere durch das Auto, als

allgemeine Lebensverbesserung*, noch eine ,Uberwindung des kulturellen Stadt-Land-Gegensatzes
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durch bestmdgliche (zentral6rtliche) Annaherung einer vermeintlich riickstéandigen Landbevélkerung
an die Stadt’, sei nach Krug (ebd.) bereits zu einem héheren MalRe eingetreten. Unterschiede
zwischen Stadt und Land sind nach wie vor deutlich zu spiren. Demokratische politische Wahlen in
jungster Zeit, mit groBen Ergebnisunterschieden zwischen stadtischen und landlichen R&umen
bestédtigen dies (vgl. Zeit Online 2016; vgl. derStandard.at 2016). Ebenfalls habe sich eine
,Uberwindung des raumlichen Stadt-Land-Gegensatzes durch maximale Annaherung des Menschen
an die Natur (durch das ,Eigenheim im Griinen‘)“ noch nicht realisiert (Krug 2005:171).

Meine Arbeit gilt als Pladoyer fir den sanften (Fuf3gadngerinnen- und Fahrradverkehr) sowie
offentlichen Verkehr und fur eine entsprechende Dichte, Nutzungsmischung und attraktive 6ffentliche
Raume im Siedlungs- und Stadtebau. Dariber hinaus wird die derzeitige Wirksamkeit der
Raumordnungsplanung (sowie Verkehrsplanung) in ein kritisches Licht gerlickt. Ein ausgepragtes
Verstandnis fir eine qualitatsvolle Baukultur in den Stadten und besiedelten Landschaften rundherum

erscheint wichtig zu sein, um unsere Lebensraume zukunftsfahig aufzuwerten.

(K)ein Ende eines Umdenkens in Sicht?

Der Ausbau hochrangiger Stral3eninfrastruktur, der Bau von Autobahnen, Schnell- und
Umfahrungsstral3en, hat noch immer oberste Prioritéat. Ob auf lokaler, regionaler oder Landes- und
Bundesebene, beinahe berall (siehe bspw. Bau A94, Umfahrungsstraf3en in Untersuchungsregion)
geniel3t der StralRenbau Vorrang gegeniber Investitionen fur zukunftsfahigere Verkehrssysteme, wie
in eine leistungsfahige Schienenverkehrsinfrastruktur. Projekte der AutostralReninfrastruktur werden
haufig viel schneller projektiert und realisiert als der Ausbau des OPNV bzw. des Radverkehrsnetzes.
Wenn sich in 6ffentlich-rechtlichen Medien, wie unlangst bspw. im Radio des bayerischen Rundfunks,
ein zustandiger Minister dafur riihmt, dass eine wichtige Autobahn durch Bayern mit weiteren
Fahrspuren ausgebaut wird, um den Verkehrsfluss zu verbessern, zeigt sich, dass wesentliche
Zusammenhéange zwischen dem Ausbau der StraBenverkehrsinfrastruktur und deren Auswirkungen
auf Land und Leute, noch nicht ausreichend, auch nicht fir Entscheidungstréagerinnen, kommuniziert
worden sind. Oder, man will all die beschriebenen Auswirkungen des MIV, trotz offensichtlicher
Mangel bei Betrachtung des Gesamtsystems, einfach nicht wahrnehmen.

In den Jahren des wirtschaftlichen Aufschwungs des letzten Jahrhunderts galt der Lehrsatz, dass
Autobahnen das BIP-Wachstum ankurbeln. Diese Einstellung gilt allerdings als tUberholt. Es sei, wie
dargestellt, zu Uberdenken, ob neue Stralen automatisch langfristig einen zusatzlichen
Standortvorteil fir die Wirtschaft einer Region darstellen. Stral3enbau ist deshalb kein zeitgemales
Programm der Regionalentwicklung. In erster Linie steigt das Pendlerinnenaufkommen und
Zersiedlung wird vorangetrieben. Ein Stralennetz welches etwa auf eine Millionenstadt wie Wien
ausgerichtet ist, stérkt den Zentralraum, nicht &rmere periphere Regionen wie das Wald- oder
Weinviertel. Im Jahr 2010 pendelten zum Beispiel um 14 % mehr als im Vergleich zu 1995 zwischen
Wien und Niederdsterreich. An den taglichen Pendlerinnen verdienen die Automobilindustrie und
Tankstellenkonzerne enorm. Den Steuerzahlerlnnen kosten hingegen Pendlerpauschale und
zusatzliche Autoinfrastruktur Unmengen an Geld. Wobei die externen Kosten des Autoverkehrs noch

nicht eingerechnet wurden. Ein ebenfalls standiges Argument, dass der Ausbau der
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Stral3eninfrastruktur Arbeitsplatze schafft ist in dieser Form unwahr (vgl. Pruckner 2012:0.S.). Diese
Argumente wurden im Kapitel 2.2 bzw. 2.2.2 (Autobahnbau als Regionalentwicklung?) behandelt.
Diese Art der Landesentwicklung schadet obendrein nachhaltig einem maroden Haushaltsbudget.
AutostraBen werden oft auf Pump errichtet und verscharfen so die Staatsschuldenkrise. In Osterreich
besitzt die ASFINAG einen riesigen Schuldenberg von mehreren Milliarden Euro und dieser wéchst
noch weiter. Immer wieder werden viele Infrastrukturprojekte fir den Schienenverkehr, wie
Tunnelprojekte infrage gestellt, es wird allerdings in den Regierungen kaum Uber den Ausbau der
Stral3eninfrastruktur diskutiert und auf Landesebene schon gar nicht (vgl. Pruckner 2012:0.S.).

Mit offentlichen Mitteln finanziert man beim Autobahnbau unter anderem die Lager der Autoindustrie.
In bestimmten Branchen sind durch das Just-in-time-System Lagerhallen leer und die Autobahnen
voll. Deshalb benétigen die aufgrund von Mauteinnahmen umworbenen Lkw zusatzlichen Stauraum
und in Eile werden immer gro3ere teure Lkw-Parkplatzanlagen an den Schnellstra3en errichtet. Geld,
das in den Ausbau von Verkehrsinfrastruktur flief3t, fehlt bekanntlich an anderen Orten im Budget, wie
im Bereich der Bildung oder Gesundheit. Die Bauabteilungen der Lander etwa in Osterreich seien
absolute Machtzentren. Niedertsterreich gibt bspw. grob gerechnet zehnmal so viel Geld fur den
Stral3en- als fir den Schienenverkehr aus. In Oberésterreich habe der Landesrechnungshof bereits
seiner Regierung empfohlen, die Aktivitaten in der StraRenerhaltung und beim Ausbau des OV zu
steigern, anstatt weitere Stral3enneubauprojekte voranzutreiben (vgl. ebd.).

Der OV sei aus gesamtwirtschaftlicher Perspektive dem MIV ohnehin in vielerlei Hinsicht tiberlegen
(vgl. Kofel und Mitterer 2013:16).

Ein Umdenken findet, wenn auch nur zégerlich, doch mancherorts immer haufiger statt: Man will etwa
den Radverkehrsanteil weiter steigern — und zwar auf Kosten des Autoverkehrs. Ohne zu beflrchten,

dass dadurch eine akute Rezession ausgeltst werden kénnte (vgl. Pruckner 2012:0.S.).

Was soll getan werden?

Damit in unseren Siedlungsstrukturen ein Leitkonzept der ,kurzen Wege*“ einfacher umzusetzen ist
und damit zukunftsfahige Raumstrukturen entstehen kdnnen, scheint — wie im Kapitel 6.
(Handlungsempfehlungen) ausfiihrlich dargestellt — neben einer strikteren Einhaltung der
dargestellten Strukturprinzipien und grundlegenden Basisvoraussetzungen dieses Konzepts (wie
Dichte, Nutzungsmischung und attraktive 6ffentliche Raume) innerhalb der Planungspraxis, vorrangig
eine gleichzeitige Erh6hung der Raumwiderstande sinnvoll zu sein. Das heil3t u.a. der MIV, in erster
Linie das Automobil in seiner derzeitigen Form als das dominierende Verkehrsmittel, soll zu Gunsten
von sanften Verkehrsmitteln, wie dem Fuligénger- und Fahrradverkehr, zurtickgedrangt werden.
Damit lasst sich auch eine Reduktion der Geschwindigkeiten im individuellen motorisierten
Verkehrssystem erreichen. Wenn Menschen wieder vermehrt zu Ful3 oder mit dem Fahrrad in
unmittelbarer Wohnumgebung in den Siedlungen unterwegs sind, wird es zu einer Renaissance der
raumlichen Nahe kommen. Es lassen sich dadurch lokale Strukturen, wie eine gewisse OV-Frequenz,

Nahversorgung etc. wieder starken.
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Eine Erh6hung der Raumwiderstéande beginnt auf der Ebene von Stadtteilen. Entscheidend ist es,
verkehrssparsame Siedlungsstrukturen zu schaffen, welche vom Auto weitestgehend unabhangig
machen. Da sich unsere Aktionsraume bereits sehr ausgeweitet haben, und damit auch Distanzen fur
Berufs- oder Ausbildungswege aber auch im Freizeitverkehr, lassen sich Prozesse der alltaglichen
Mobilitat nur sehr schwer steuern. Diese Raumaneignung, auch verursacht durch ein wesentliches
Raumordnungsziel, einer Angleichung der Lebensverhéltnisse in allen Regionen, soll damit nicht
aufgehalten werden. Ein Ziel muss sein diese voranschreitende Entwicklung zukunftsfahiger zu
gestalten, bspw. Pendlerinnen vom Auto auf den OV umzulenken. Bahnhofe sollen auch in Zukunft
ein Tor bzw. der Zugang zum Regional- und Fernverkehrsnetz sein. Ein dichtes OPNV-Netz ist
unverzichtbare Voraussetzung fur ein Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege“. Das gilt
sowohl im stadtisch-lokalen und regionalen OV sowie fiir tiberregionale Hochgeschwindigkeitsnetze.
In den einzelnen Siedlungen und Stadtvierteln kbnnen Sammelgaragen entstehen, welche auch
gemeinwirtschaftlich organsiert sind. Das private Auto muss nicht mehr immer und tberall direkt vor
der Haustire stehen. Es gabe eine Mdglichkeit, bei einem gleichzeitig ringsum noch zu entwickelnden
dichten OPNV-Netz, einer viel faireren Verkehrsmittelwahl, als es derzeit mit der Auto-Abhangigkeit
der Fall ist. Das Auto soll in selber Gehdistanz wie die nachste Haltestelle (Empfehlung: max. 300 m)
des OV entfernt ist, geparkt werden. Der StraBenraum von Wohnsiedlungen, Innenstadten, wie
zugleich Einfamilienhaussiedlungen welche nachverdichtet werden kénnen, wird somit weitestgehend
vom MIV bzw. Durchzugsverkehr befreit. Lediglich wenn es unbedingt notwendig ist, kann das Auto
in Schrittgeschwindigkeit vor die Haustlire bzw. Wohnung gefahren werden. Damit etwa schwere
Lasten nach wie vor leicht zu transportieren sind, bzw. fir bestimmte Menschen eine entsprechende
Barrierefreiheit zu gewahrleisten ist. Fur den Liefer- und Wirtschaftsverkehr (Post, Handwerker,
Baufahrzeuge etc.) und fur Einsatzfahrzeuge konnen die Stral3en selbstverstandlich weiterhin bedient
werden. Gerade fir den Wirtschaftsverkehr existieren alternative Mobilitatsformen wie
Elektrofahrzeuge. Der Stralienraum wird durch eine Reduktion des MIV wieder vermehrt zu einem Ort
der Begegnung werden und dadurch verstarkt an menschliche Bediirfnisse ausgerichtet sein.

Einzelne Quartiere und der dazugehdrige 6ffentliche Raum erfahrt eine qualitative Aufwertung.

Je mehr Menschen in einer Stadt leben und weniger vom Auto abhéangig sind, desto wichtiger wird ein
leistungsfahiger OPNV. Daher wird es langfristig zu einer Internalisierung der externen Kosten
kommen mussen die der MIV verursacht, um anndhernd alle erwahnten zukulnftigen

Herausforderungen innerhalb unserer Raumstrukturen meistern zu kénnen.

7.2 Fazit: Ergebnisse und Beantwortung der zentralen Forschungsfragen

Empfehlungen wie sie in dieser Arbeit gemacht werden — wie eine generelle Erhdhung der
Raumwiderstande, welche eine konsequentere zukunftsfahige Verkehrspolitik voraussetzt, héhere
Bebauungsdichten, Nutzungsmischung, sowie konkret Sammelgaragen in einzelnen Stadtvierteln —
werden Uberwiegend innerhalb der Planungspraxis als schwierig bis unmdglich zu realisieren
angesehen. In unserer demokratischen Gesellschaft sowie dem derzeitigen (wirtschaftlichen) System

sind gewisse Dinge kaum umsetzbar (vgl. Experteninterview F 2017).
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Ohnehin sei in diesem Zusammenhang eine Wahrung des sozialen Friedens in unserer Gesellschaft
von hoher Bedeutung und darf nicht unterschatzt werden. Eine gemeinwohlorientierte Raumordnung

muss dafur sorgen, diesen zu bewahren (vgl. Experteninterview C 2017).

Inwiefern zukunftsfahige (nachhaltige) Siedlungsstrukturen zu gewahrleisten sind, wenn nach wie vor
auf den motorisierten Individualverkehr gesetzt wird, stellt eine meiner (bergeordneten
Forschungsfragen dar. Eine daraus ableitende vorangehende Hypothese lasst sich innerhalb meiner
Arbeit wie folgt belegen:

Es wird mit der derzeitigen Form des MIV und dessen Auswirkungen (Umweltbelastungen,
Flachenverbrauch etc.) keine nachhaltigen Siedlungsstrukturen im Sinne eines Konzepts der ,Stadt
und Region der kurzen Wege“ geben. Deshalb ist diese zentrale Frage, auch zum Schluss meiner
Forschungsarbeit, klar zu beantworten. Will man zukunftsfahige Siedlungsstrukturen schaffen, ist eine
schrittweise Reduzierung des MIV aus heutiger Sichtweise notwendig. Vielerorts wird noch zu
halbherzig eine Verkehrspolitik bzw. Raumordnung in den Stadten und Gemeinden betrieben, um

mittelfristig Auto-unabhéngige Siedlungsstrukturen zu erreichen.

Was spricht flir und gegen eine Erhéhung der Raumwiderstande?

Eine Anpassung unserer Siedlungsstrukturen, mithilfe einer beschriebenen Einfilhrung von
Raumwiderstanden, erscheint allerdings, ebenso in Teilen der Gesellschaft auf grofRe Ablehnung zu
stoRen. Ein Hauptgrund dafir stellt wie erwéahnt, das Einsparen von Korperenergie durch das
Autofahren dar (vgl. Emberger 2001:67). Fir den Mensch sei es nicht einfach Veranderungen in einem
komplexen dynamischen System, wie sie unsere raumlichen Strukturen darstellen, immer rasch zu
erkennen. Eine Anderung des derzeitigen Systems und hin zu einer nachhaltigen Gesellschaft konne
nur langsam erfolgen. In der Politik wird nur in kurzen Zeitperioden (4-5 Jahre) gedacht und agiert.
Doch betrachtet man Wirkzeiten von bspw. Stra3eninfrastrukturinvestitionen (iber Jahrzehnte) so
erscheint diese Zeitspanne lacherlich (siehe 4.2.1 Raumordnungsplanung Status quo und
Herausforderungen S. 50). Soziale Effekte sowie zeitliche und rdumliche Verzdgerungseffekte seien
bei einer Steuerung komplexer Systeme, wie eben der Siedlungsstruktur und Verkehrssysteme, zu
berlcksichtigen (vgl. Emberger 2001:67; vgl. Experteninterview 2017).

Gerade auch eine Umsetzung einer dichteren, kompakteren Bebauungsstruktur sowie
Nutzungsmischung bleibe in der Praxis jene zentrale Herausforderung, welche einem Leitkonzept fir
.kurze Wege* vorrangig im Wege ist. Wenn eine Vermeidung von Nutzungskonflikten in der
Raumentwicklung an vorderster Stelle steht, kénnen keine Siedlungsstrukturen nach diesem Leitbild
generiert werden. In der kommunalen Planungspraxis sei tatséachlich oft das Gegenteil einer solch im
Idealfall forcierten Funktionsmischung eine gangige Vorgehensweise. Immer haufiger wird dafir
gesorgt, Wohngebiete, vorrangig Einfamilienhaussiedlungen, strikt von anderen stadtischen
Funktionen (Handel, Gewerbe, soziale Einrichtungen etc.) zu trennen. Die Leute wollen das eben nicht
(Anm.: Dichte und Nutzungsmischung), sei diesbezlglich eine verbreitete Antwort (vgl.
Experteninterviews A, C, F 2017).
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Im Sinne einer zukunftsfahigen Raumentwicklung sei eine Anderung einiger Gesetze notwendig —
nicht ausschlieflich eine striktere Durchsetzung des Raumordnungsrechts — sowie eine Reformierung
mancher Bauordnungen (siehe Kapitel 6.1). In Oberdsterreich etwa fehlen wesentliche Gesetze und
Regelungen zur Innenentwicklung (vgl. Experteninterview C 2017).

Insbesondere in Osterreich bleibe eine zentrale Problematik der Raumordnung eine zu stark
aufgeteilte Kompetenzverteilung zwischen den Gemeinden und dem jeweiligen Bundesland.
Generelle Formulierungen bei einigen wichtigen Thematiken (Kfz-Stellplatzregularien, Siedlung-
OPNV-Koppelung, Mindestdichten, Erleichterung von konsequenter Nutzungsmischung in allen Bau-
bzw. Gewerbeordnungen etc.) auf Gibergeordneter (Landes- sowie Bundes-) Ebene kdnnen dabei
helfen, um zukunftsfahige flachen- und MIV-vermeidende Siedlungsstrukturen zu gewahrleisten.
Doch es erfordert zusatzlich nicht weniger als eine neue Kultur etwa in der Mobilitat selbst, in Teilen
der Wirtschaft (Konsumverhalten etc.) sowie in der Kommunikation untereinander, in der Art wie man
Mitmenschen begegnet. Ein entschiedener offener und toleranter Lebensstil sind von Vorteil. Einige
Trends (siehe Kapitel 4.1), wie etwa innerhalb der Gesellschaft, bestatigen eine ansteigende

Legitimation eines ,Stadt der kurzen Wege“-Konzepts.

Neben Aspekten, welche gegen elementare Basiskriterien des Leitkonzepts wie Dichte und
Nutzungsmischung in unseren Siedlungsstrukturen sprechen, sind eben einige Potentiale vorhanden,
um sich starker an diesem Leitbild zu orientieren. Mit einer wahrscheinlich eintretenden
Bedeutungszunahme der Planungsdisziplinen im Allgemeinen (siehe 7.3.2), wird neben der
Gesellschaft sowie Politik damit auch in der Wirtschaft eine Legitimation fiur flachen- und
verkehrsmindernde, respektive Auto-vermeidende Siedlungsstrukturen und damit fir dieses Leitbild,

ansteigen.

Eine starkere Orientierung an einem solchen Raumstrukturkonzept fiir ,kurze Wege*“ |asst sich in einer
groBeren Stadt wahrscheinlich leichter und schneller realisieren bzw. noch besser kommunizieren als
in Siedlungsstrukturen einer Kleinstadt oder im landlichen Raum (vgl. Experteninterviews B, E 2017).
In Gro3stadten und deren innerstadtischen Stadtteilen und Bezirken sind bereits oft Voraussetzungen
dieses Konzepts gegeben. Haufig bestehen hier ,kurze Wege“ zwischen einzelnen stadtischen
Funktionen sowie ist eine gewisse OPNV-Grundversorgung vorhanden. AuBerdem sind hier schon
mehr Menschen zu Hause, welche bereits Vorteile dieses Leitkonzepts in ihren vielfaltigen urbanen
Lebensstilen, oft unbewusst, vorleben.

Dass eine Errichtung etwa der beschriebenen Sammelgaragen in Stadtquartieren bzw.
Siedlungsteilen in dichter besiedelten innerstadtischen Stadtvierteln von Grof3stadten, wie bspw. in
Berlin oder Wien (Bezirke 7. Neubau, 8. Josefstadt usw.), leichter umzusetzen ist, erscheint plausibel.
Erstens, waren diese Garagen aufgrund vorherrschender héherer Dichten (Einwohnerlnnen- und
Bebauungsdichte) von Beginn an viel effizienter zu betreiben und zweitens aufgrund eines bereits
niedrigeren  Motorisierungsgrades der Bewohnerlnnen einfacher durchzusetzen, als in
kleinstadtischen, suburbanen oder sogar landlich-peripheren Siedlungsstrukturen mit mehr

Einfamilienhaussiedlungen.
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Jedoch kénnte man diese MalBhahme, wenn auch Uber einen langerfristigen Planungszeitraum, auch
in Klein- und Mittelstadten implementieren. Hier misste man motivierte und mutige Stadte und
Gemeinden finden, welche im Bereich Siedlungs- und Stadtebau bzw. Stadtentwicklung Pionierarbeit
leisten wollen. Man kénnte versuchen, das Konzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege* statt nur
in einem Stadtviertel (wie in Freiburg oder Tubingen), gleich in einem gréReren MafR3stab, wie etwa
auf der Ebene einer ganzen Kleinstadt, umzusetzen. Dies ware ein Modellversuch (Realexperiment)
mit einigen wichtigen unentbehrlichen MalRnahmen der Bewusstseinsbildung parallel dazu. Ein
Versuch ware es, allein aufgrund der voraussichtlich neu zu gewinnende Erfahrungen und
Erkenntnisse, allemal wert. Doch Stadte und Regionen stehen untereinander im Wettbewerb. Sie
kampfen um Betriebsansiedelungen sowie begehrte Einwohnerinnen usw. und daher missten wohl
mehrere Stadte und Gemeinden gleichzeitig, bei zu férdernden ,kurze Wege*“-Struktur-

Rahmenbedingungen, zusammenarbeiten.

Gelingt es in unseren Siedlungsrdumen, das derzeitige Verkehrssystem ¢kologischer zu gestalten
bzw. das Automobil in seiner gegenwartigen flachenfressenden Form weitestgehend zu verbannen
und eine Stadt primar fur den FuR- und Radverkehr zu gestalten, kénne eine ,Stadt der kurzen Wege*

entstehen.

Raumentwicklung im Untersuchungsgebiet

Der Grund warum ein solches Leitkonzept nicht direkt als Orientierung fir beide IREK verwendet
wurde ist, neben einer vermeintlich unterschiedlichen Betrachtungsweise der Mal3stabsebene (,Stadt
der kurzen Wege“ ohne Berlicksichtigung der theoretischen Begriffserweiterung des Leitbildes um
eine ,Region der kurzen Wege*) aus der interkommunalen Perspektive, dass zwischen dem Ideal des
Konzepts fir ,kurze Wege® und der Planungspraxis eine vielerorts bereits zu gro3e Diskrepanz
besteht. Es wird innerhalb der in meiner Arbeit analysierten Praxis auf keiner Ebene, weder
kommunal, noch Uberértlich bzw. Gberregional konkret nach einem Leitbild der ,kurzen Wege*, wie
etwa dem nach Beckmann et al. 2011, gearbeitet. Dieses bleibt vielmehr nur zu einem gewissen Mal3
hdchstens als ideale, weit entfernte Zielvorstellung (vgl. Experteninterviews A, C, F 2017). Meine
Arbeit ist deswegen vorrangig Anlass einer entsprechenden Analyse dieses Sachverhalts. Ein Grof3teil
der Raumordnungsziele und Grundsétze in Osterreich oder Deutschland sind haufig viel zu unkonkret
formuliert und lassen allgemein viel Interpretationsspielraum. Als Beispiel hier Ausziige aus dem § 2
006. Raumordnungsgesetz 1994: ,(3) Die Sicherung und Verbesserung einer Siedlungsstruktur, die
mit der Bevolkerungsdichte eines Gebiete (sic!) und seiner 6kologischen und wirtschaftlichen
Tragfahigkeit in Einklang steht®; ,[..] Sicherung oder Verbesserung der rAumlichen Voraussetzungen
fur eine leistungsfahige Wirtschaft [..]* (Schonegger et al. 2014:9); sowie weitere wie bspw. eine
Erhaltung und Steigerung der Lebensqualitat. Diese Ziele und Grundsatze stehen dabei immer im

Spannungsfeld von Wachstum vs. dkologischer und sozialer Nachhaltigkeit.

Lediglich im neueren IREK Simbach sind einige Bestandteile in Form von Handlungsempfehlungen

und Vertiefungsprojekten (siehe Kapitel 5.3.2 und 6.2.1) vorhanden, wo bereits konkreter — auf der
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Stadtteilebene — auf manche zentrale Elemente des Leitbildes eingegangen wird. Hier lassen sich
partiell starker auch bereits Ansatze in Richtung der beschriebenen Ziele, Basiskriterien sowie
Strukturprinzipien eines Leitkonzepts fur ,kurze Wege“ erkennen (siehe 5.4.2 Bewertung IREK
Simbach und 5.4.4 Gesamtbewertung IREK).

Nutzungsmischung in jener Form wie sie im hier dargestellten Leitbild angepriesen wird (Wohn- und
bspw. gewerbliche Funktionen im selben Gebaude), bleibt in der gegenwartigen Planungspraxis

zumindest aul3erhalb von hochverdichteten gro3stadtischen RAumen, weitestgehend eine Utopie.

Ein Grundproblem der Raumordnung zeigt sich also in solchen Raumentwicklungskonzepten, wie sie
in meiner Untersuchungsregion erstellt wurden. Vorrangige Ziele, wie Flachensparen, Umweltschutz
und Verkehrsvermeidung usw., welche zwar auch in den analysierten IREK erwahnt werden, stehen
im vermeintlichen Widerspruch zu jenen ebenfalls am Anfang innerhalb der IREK definierten
Ubergeordneten regionalen (wahren) Ziele, wie eine erfolgreiche wirtschaftliche Entwicklung
(Wachstum, Starkung der Wettbewerbsfahigkeit), Attraktivitatssteigerung bzw. Starkung der
Lebensqualitat. Damit einhergehend ist ein gewiinschter Anstieg der Bevolkerungszahl bzw. der

Steuereinkommen.

So ist man auch am Wirtschaftsstandort meiner Untersuchungsregion indirekt, wie vielerorts, durch
die groRten Industriebetriebe (Automobilzulieferbetriebe; AMAG etc.) und deren Arbeitsplatze,
hauptséachlich von der sich im Wandel befindenden Automobilbranche abhéangig. Dies wird, neben
forcierten kompakteren Siedlungsdichten sowie Nutzungsmischung, ein wesentlicher Faktor sein,
warum das Interesse einer starken Orientierung an einem solchen Leitbild fir ,kurze Wege* und eines
seiner essentiellen Ziele dafir — der Reduktion des Autoverkehrs — bisher noch auf wenig
realpolitische Unterstitzung stoR3t.

Doch sind in naher Zukunft einige der beschriebenen Auswirkungen, bspw. eines wirtschaftlichen
Strukturwandels oder einiger dieser Veranderungen innerhalb der Gesellschaft, starker zu spiiren,
wird nicht nur in dieser Region eine Legitimation fir eine konsequentere Umsetzung des

stadtebaulichen Konzepts fir ,kurze Wege" in der Siedlungsplanung ansteigen.

Aufgezeigt soll fir eine zukunftsfahige Planungspraxis jedoch, dass eine starkere Anlehnung an ein
in dieser Arbeit dargestelltes Leitkonzept der ,Stadt und Region der kurzen Wege* mit seinen Kriterien
keinen Widerspruch zu den konventionellen Zielen der zeitgendssischen Raumentwicklung darstellt,
sondern meiner Meinung nach das Gegenteil bewirkt. All diese fundamentalen nachhaltigen Ziele
kénnten damit gestarkt werden, sodass es eben mdglich ist mehr Attraktivitat und Erfolg, auch im
o6konomischen Sinne, fir einen bestimmten Raum zu generieren. Zu dieser aufgestellten These ist

deshalb auch am Ende dieser Arbeit nichts Gegenteiliges zu Behaupten.
In beiden interkommunalen Raumentwicklungskonzepten von Braunau und Simbach werden bereits
umfangreiche MaRnahmen zur zukinftigen Raumentwicklung vorgeschlagen. Es bleibt, wie so oft,

jeweils eine Ungewissheit bezliglich des Zeitpunkts deren Realisierung. Der politische Wille
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(Gemeinderat usw.) ist daher bei jeder Umgestaltung und Verdnderung entscheidend. Dieser
bestimmt Uber eine schnelle bzw. weniger schnelle Realisierung der dargestellten Mafinahmen und
Projekte, zur Schaffung einer zukunftsfahigen Raumentwicklung und damit bestmdglich zu einer
.kurze Wege“-Struktur. Verstarkte Bewusstseinsbildung im Sinne dieses Leitkonzepts bleibe ein
wichtiger Faktor und soll parallel zur Umsetzung von notwendigen baulich-strukturellen MalZnahmen
(siehe Kapitel 6. Handlungsempfehlungen) etabliert sein, um mit einem Leitbild der ,kurzen Wege*

eine erfolgreiche Standort- und Wirtschaftspolitik zu fordern.

7.3 Ausblick

Es wird nun ein Ausblick in eine Zukunft der Mobilitat — welche flr eine verstarkte Umsetzung einer
hier propagierten ,kurze Wege*“-Struktur entscheidend sein wird — sowie der Planungsdisziplinen an
sich (Raum-, Verkehrs- und Stadtplanung) gegeben. Danach wird der nach vorn gerichtete Fokus
noch auf das Untersuchungsgebiet, der Region Braunau-Simbach, gelegt, um fir diesen Raum
visionare ldeen vorzustellen. Zunachst zielt der gescharfte Blick auf die StraRen bzw. auf ein

maogliches Verkehrssystem der Zukunft.

7.3.1 Zukunft der Mobilitat

Das Auto stellt eine individualisierte Form der Fortbewegung dar und steht daher auch fir ein gewisses
Mal an Freiheit und Unabhangigkeit. Ein privates Automobil bietet wie die eigenen Vier Wéande eines
Einfamilienhauses, Schutz und Geborgenheit auf vier Radern und ist dementsprechend komfortabel.
Doch wie wird raumliche alltagliche Mobilitat in der Zukunft aussehen?

Der MIV wird sich in den nachsten Jahren grundlegend verandern. Nach derzeitigem Wissensstand
wird das Auto in seiner gegenwartigen Form langfristig verschwinden. Bei einer Entwicklung weg vom
Verbrennungsmotor, wie dem in der aktuellen Debatte kritisierten Dieselmotor, werden sich in naher
Zukunft neue Antriebsformen durchsetzen. Diese werden umweltfreundlicher sein, wie
Elektrofahrzeuge, wasserstoff- oder solarbetriebene Autos. Jedoch erscheint es in erster Linie
sinnvoll, kleinere, kompaktere Fahrzeuge zu entwickeln, welche besonders in stadtischen
Siedlungsstrukturen Vorteile bieten. Neuartige Fahrrdder mit ultra-leichten Dachkonstruktionen
kénnten wetterunabhangiger werden und ebenfalls Abhilfe schaffen. Entscheidend werden in Zukunft
nicht nur neue Verkehrsmittel sein, sondern ein Verkehrssystem, welches intelligent in unseren
Raumstrukturen implementiert ist. Mit Weiterentwicklungen, wie etwa dem autonomen fahren, kénnte
es zwar zukinftig mdglich sein, sich in einem StralRenverkehrssystem wie bspw. der Westautobahn
automatisch mit seinem privaten Verkehrsmittel einzuloggen und einfach von A nach B zu reisen,
jedoch ein leistungsfahiges, komfortables und flachendeckendes OV-Netz kénnte hier auch helfen
und gleiche Aufgaben Ubernehmen. Es blieben auferdem in Bezug auf unsere Raumstrukturen
Probleme, wie die beschriebenen Auswirkungen hoher Geschwindigkeiten oder eine Zerschneidung
von Landschaften durch Verkehrsinfrastruktur. Auch der Spafd am selber fahren wiirde dann in Zukunft

verloren gehen und héchstens auf Rennstrecken fur Motorsport nachzugehen sein.
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In der Mobilitatskultur ist langsam ein Wandel zu beobachten. Die Autoindustrie kbnnte sich weg vom
Kerngeschéaft der Produktion bzw. der reinen Distribution von Autos fir den Privatbesitz, hin zu
Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen (multimodal; Carsharing usw.) bewegen. Was die
zahlreichen Arbeitsplatze in der Automobilbranche betrifft sei zu erwahnen: Zur Zeit der Wende vom
19. ins 20. Jahrhundert waren auch die meisten Menschen in der Landwirtschaft beschéftigt, heute
sind es nur noch wenige. Der Autoindustrie-Sektor wird diesen Wandel verkraften und es werden
durch Innovationen neue Arbeitsplatze entstehen (vgl. Experteninterview E 2017).

Ein wesentlicher Indikator wird sein, wie viele Automobile — auch nach einer méglichen Erhéhung der
Raumwiderstidnde nach den beschriebenen MaRnahmen — in Zukunft im StralRenverkehrssystem
unterwegs sind. Je nachdem konnen verstarkt Anpassungen im Siedlungsbau vorgenommen werden.
Elektroautos sind keine Losung der derzeitigen Probleme sondern bestenfalls als Ubergangslésung
bzw. als Erganzung zum OPNV und zu den sanften Verkehrsmitteln (FuR- und Radverkehr) zu sehen,
bis unsere Siedlungsstrukturen im Sinne eines Leitkonzepts der ,kurzen Wege“ weitestgehend
angepasst wurden. Der zuklnftige Verkehr muss auf jeden Fall platzsparend, sauber und sicher sein.
Was mittelfristig eher fiir ein sehr gutes OV-Netz spricht, indem man so gut wie (iberall und zu jeder
Zeit einfach hinkommt, an jeden Ort unserer besiedelten Raume. Ob dies mit einem exzellenten OV-

System oder mit innovativen Formen des individuellen Verkehrs geschieht, wird sich zeigen.

7.3.2 Zukinftige Bedeutung der Planungsdisziplinen und deren Themen

Es ist davon auszugehen, dass es mittelfristig generell zu einer Bedeutungszunahme der Disziplinen
Raum- und Stadtplanung sowie Verkehrsplanung und in deren Kompetenzbereich fallenden
vielfaltigen Thematiken kommen wird (vgl. Experteninterviews B, C, E 2017).

Sowohl im Bereich der Planung, Verwaltung als auch aus gesellschaftspolitischer Hinsicht gibt es
zahlreiche Argumente und Tendenzen welche dafiir sprechen: Immer mehr Menschen ziehen in
grolere Stadte und Ballungsraume wachsen immer schneller und bislang ohne wirklich absehbares
Ende. Mittelfristig werden daher auch kleinere und Mittelstadte von diesem Wachstum profitieren. Dies
geschieht nicht nur durch ein natirliches Bevolkerungswachstum, sondern vor allem auch durch
Zuwanderung. Wie man, nicht blof3 in jliingster Zeit, an den gréReren Migrationsstrémen beobachten
kann, zieht es, ausgel®st durch kriegerische Auseinandersetzungen, den Folgen der Globalisierung,
wie auch langfristig des Klimawandels, immer mehr Menschen in stabile sowie starke wirtschaftliche
Regionen, bspw. dem mitteleuropdischen Raum. Damit werden auch die Problematiken und
Herausforderungen in diesen bereits dichter bebauten Raumen, wie Umwelt- und Verkehrsprobleme,
verscharft. Sie treten immer mehr in das kollektive Bewusstsein und werden auch innerhalb der
Zivilgesellschaft deutlicher wahrgenommen.

Des Weiteren sind Bauverfahren, Entwicklungsprojekte, samtliche Planungsprozesse, durch eine
Vielzahl von Gesetzen und Normen, stetig komplexer geworden. Daher ist es wichtig die Planung-
bzw. Raumordnung effizienter zu machen, sowohl in der Verwaltung als auch bei der Umsetzung ihrer
Ziele. Das heiR3t, es mussen sich konsequenterweise dann auch mehr Expertinnen, in den Amtern

und Behoérden (Land, Bund, Stadtgemeinden) mit den Vvielfaltigen Thematiken der
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Raumordnungsplanung professionell beschéftigen, um den Herausforderungen annahernd gerecht
zu werden.

In der Untersuchungsregion, gibt es weder in der Stadt Braunau noch in der Stadt Simbach eine
eigenstandige strategische Abteilung fir Stadtplanung. Dies ist nahezu in allen Klein- und
Mittelstadten der Fall. In den zustandigen Amtern fiir Bau bzw. Planung sind nur einige wenige
Mitarbeiterinnen die sich um Raumordnung sowie Baubewilligungen kimmern (vgl.
Experteninterviews A, F 2017). Oft kommt hinzu, dass die zustéandigen in Sachen Raumordnung in
kleineren Stadten und landlichen Gemeinden keine fachspezifische Ausbildung im Bereich Stadtebau,
Raumordnung bzw. Raumplanung haben.

Zu Bedauern ist, dass fast alle Kleinstadte keine eigenstandigen Stadtplanerinnen beschéftigen,
welche sich ausschlie3lich mit Stadtebau sowie Stadtentwicklung in einer bestimmten Stadt
beschaftigen (vgl. ebd.). Planungsdirektorinnen, Bauamtsleiterinnen oder allgemein Zusténdige far
Stadtplanung in kleineren Stadten sind fast ausschlieRlich mit taglichen Baugenehmigungen (bspw.
Carport-Bewilligungen fur Einfamilienhduser) und Fragen des Baurechts eingedeckt. Fragen zur
eigentlichen strategischen Stadtplanung bzw. Raumentwicklung werden in kleineren Stadten und
Gemeinden hauptsachlich an private Planungsbiros ausgelagert. Das alltdgliche Geschaft in den
zustandigen Amtern ist umfangreich und fir strategische Stadtplanung, welche in groReren Stadten
unerlasslich ist, bleibt im Grunde keine Zeit (vgl. ebd.). Das wird zu oft mehr oder weniger dem Zufall,
der kurzfristigen Entwicklung, je nach Nachfrage privater Interessen, tiberlassen. Eine Ubergeordnete
Kontrolle (lberortiche Raumordnungsplanung, Regional- und Landesplanung, sektorale
Fachplanungen des Bundes wie fir Verkehrs- und Energienetztrassen, Wasserbau etc.), existiert zum
einen durch Raumordnungsgesetze (der Bundeslander; ROG, Rahmenkompetenz des Bundes in
Deutschland), weitere formale und informelle Plane und Programme (wie Regionale- und
Landesentwicklungskonzepte, OREK usw.) (siehe 4.2.1 Planungssystem in Osterreich und
Deutschland S. 52) sowie andere gesetzliche Grundlagen (UVP etc.). Jedoch fehle hingegen, wie an

den derzeitigen Raumstrukturen grof3tenteils abzulesen ist, eine wirkungsvollere Umsetzung.

In GroRstadten gibt es bereits groRere eigene Abteilungen und Amter fiir Stadtplanung, die sich neben
den praktischen alltdglichen Geschéaften der Raumordnung, wie eben Baubewilligungen sowie der
Steuerung von privaten Einzelinteressen, auch mit langfristiger (strategischer) Stadtplanung
beschéftigen kdnnen, um Projekte und Leitbilder der Stadtentwicklung miteinander zu verbinden (vgl.
Kdhn und Fischer 2010). Denn Planung sowie Stadtebau an sich, soll ja in definierter Weise eine
Koordinierung der zukiinftigen Raumentwicklung sein.

Gerade in wachsenden Kleinstadten, Regionen bzw. Mittelzentren wird der Personalstand in den
jeweiligen Planungsamtern in Zukunft erhéht werden miissen. Eine professionelle Kommunikation und
Offentlichkeitsarbeit ist ebenfalls wichtig, um im digitalen Zeitalter, nicht zuletzt mit neuen Medien,
mehr Menschen zu erreichen und die positiven Aspekte der Raum- und Stadtplanung besser
kommunizieren zu kénnen. Damit wird allgemein das Verstandnis flr Planung, deren sinnvollen
gemeinwohlorientierten Aufgaben und manchmal unpopuldren Entscheidungen, erhoht (vgl.

Experteninterviews B, C 2017).
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Man kénne langfristig davon auszugehen, dass in Zukunft mehr Kompetenzen der Raumplanung auf
Bundesebene angesiedelt werden. Eine vermehrte Verlagerung der Kompetenzen in den
Raumordnungsgesetzen, wie in Osterreich weg von den Bundeslandern hin zum Bund, konnte mit
einer grof3en Foderalismusreform einhergehen (vgl. Experteninterview C 2017).

In Osterreich gibt die OROK beim Bundeskanzleramt auf informeller Ebene lediglich Empfehlungen in
Sachen bundesweiter Raumentwicklung. In Deutschland hat die Raum- und Stadtplanung auf
Bundesebene einen etwas hoéheren institutionellen Stellenwert, was jedoch der Tatsache eines
groBeren zu Uberblickenden Verwaltungsgebiets, sowohl in Bezug zur Flache als auch zur
Bevdlkerungszahl, geschuldet sein mag. Auf Bundesebene gibt es in Deutschland ein eigenes
Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fir Bauwesen und
Raumordnung.

Osterreich ist bspw., vor allem von der Flache her im weltweitem Vergleich, kein sehr groRer Staat
und es ist damit eine Verwaltungsreform in diesem Bereich in nachster Zeit, im Sinne einer effektiveren
Planung und Verwaltung, eher wahrscheinlich. Auch, um im internationalen Wettbewerb schritthalten
zu konnen und gegentber anderen vergleichbaren Wirtschaftsstandorten und Staaten
konkurrenzfahig zu sein. Der Flachenverbrauch ist weiter einzudammen und besser zu kontrollieren.
Der Dauersiedlungsraum ist in weiten Gebieten Osterreichs stark begrenzt und der Siedlungsdruck
auf unbebaute Flachen wird durch ein langsames Bevdlkerungswachstum und einem bislang stabilen
Wirtschaftswachstum weiter erhdht. Ein verschéarftes Bewusstsein fir Raumplanung und deren
normativen Fachthemen innerhalb der Gesellschaft, wie es bspw. in der Schweiz herrscht — hier wird
die Endlichkeit des Siedlungsraums bereits deutlicher wahrgenommen und erféahrt haufiger eine

breitere mediale Aufmerksamkeit — ware anzustreben.

Allerdings gibt es bereits jetzt umfangreiche Gesetze und Regelungen auf Bundes- (in Deutschland)
bzw. Landesebene in der Raumordnung. Damit waren viele der derzeitigen Herausforderungen
(Zersiedelung, Standortregelungen von Betrieben und grol3flachigem Einzelhandel etc.) zu meistern,
um einer ,kurze Wege*“-Struktur ndher zu kommen. Vorhandene Gesetze, Vorgaben bzw. Instrumente
der Planung mussten nur konsequenter umgesetzt werden. Es gibt daher Expertinnen, die es nicht
unbedingt fir notwendig erachten der Raumordnung, in Bezug auf eine striktere Einhaltung der Ziele,
auf Bundesebene mehr Kompetenzen zuzuschreiben (vgl. Experteninterviews B, C, F 2017).

Doch es erscheint in der Raumordnung, wie erwahnt, durchaus sinnvoll zu sein, bestimmte Gesetze
zukUnftig starker tbergeordnet (Bundesebene) (vgl. Experteninterview B 2017) wenn nicht sogar
gleich supranational (EU-weit) zu regeln (wie z.B. Auto-Stellplatzgesetze) (vgl. Experteninterview E
2017). GroRtenteils bestehe auf der Ubergeordneten Ebene der Raumordnung Einigkeit Gber
wesentliche Zielsetzungen. Der Schwachpunkt bleibt deren Umsetzung auf der untersten Ebene in
der kommunalen Planungspraxis.

Gleichzeitig, zur beschriebenen Bedeutungszunahme der Planungsdisziplinen im Allgemeinen,
besteht die Gefahr einer zunehmenden Okonomisierung der Planung (vgl. ebd.). Das heiRRt der
Einfluss privatwirtschaftlicher Interessen steht vermehrt, &hnlich wie teilweise in der Politik

(Lobbyismus), Uber dem gemeinwohlorientierten Anspruch der Raumordnung- bzw. Planung und
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damit auch Uber den staatlich-hoheitlichen Vorgaben, Zielen, Empfehlungen. Dies &auf3ert sich
besonders auf der kommunalen Ebene, wo individuelle Wiinsche wie ein ,Eigenheim im Griinen®
fernab jeglicher Infrastrukturen von Buirgermeisterinnen (,Ortskaiser) kleinerer Gemeinden

genehmigt werden.

Jede Gemeinde bzw. Kommune hat die Méglichkeit, gewisse Prinzipien im Stadtebau auch selbst
voranzutreiben. Das ermdglicht die Eigenstandigkeit der kommunalen Planung. Jedoch fehlt es oft an
personlicher Motivation bzw. Uberzeugung von Entscheidungstragerinnen (Planerinnen,
Birgermeisterinnen, Eigentimerinnen von Grundstiicken) im Sinne einer zeitgemafien (nachhaltigen)
Planung etwas zu verbessern. Viel héngt daher eben vom politischen bzw. Willen einiger weniger
innerhalb einer Gemeinde ab. Gibt es irgendwo engagierte Blrgermeisterinnen, welche Akzente
setzen wollen, so wird auch etwas Positives, im Sinne einer zukunftsfahigen Raumentwicklung,
geschaffen (vgl. Experteninterview B 2017).

7.3.3 Region Braunau-Simbach in der Zukunft

Eine ebenfalls ideale Sichtweise betreffend der zukiinftigen Raumentwicklung der beiden Stadte am
Inn kdnne folgendermal3en aussehen.

Beide Stadte kdnnten viel mehr als eine Stadt, als ein Raum wahrgenommen werden, als ob es keine
Staatsgrenze dazwischen gabe. Beide IREK beinhalten Teilbereiche, wo eine grenziiberschreitende
Kooperation als wesentlicher Punkt angefiihrt wird. In den IREK heil3t es, dass alle gewonnenen und
gesammelten Ergebnisse und Erfahrungen verwendet werden sollen, um ,aus zwei ,Halbkreisen' eine
grenziiberschreitende Funktionalregion® zu schaffen (Schénegger & Roselstorfer 2016a:5). Dieser
Schritt wird in meiner Arbeit bereits gegangen. Ein neuer zukinftiger Masterplan fir diese
Gesamtregion, wie zu Beginn versprochen, kbnne damit vorbereitet werden.

Die Grenze existiert nur noch in den Képfen der Menschen. Es herrschen gegenwartig zunehmende
Verflechtungen zwischen den Inn-Stadten.

Voraussetzung flr dieses Szenario ist eine starke Europaische Union mit einem erfolgreichen Binnen-
und Finanzmarkt, sowie selbstverstandlich offene Grenzen (Wahrungs- und Zollunion). Zukinftig
konnten beide Stadte Braunau und Simbach, heute noch in zwei unterschiedlichen Landern, als
jeweils ein Stadtteil der anderen Stadt betrachtet werden.

Mehr Briicken (FuR- und Radwegverbindungen) sollen beide Siedlungsbereiche miteinander
verbinden. Als neues griines Zentrum (Freizeit- und Naherholung, Erlebnischarakter, Tourismus) der
Mittelzentrumsregion soll das Flussufer in diesem Bereich aufgewertet werden und konnte als
.Leuchtturm®-Projekt dienen. Dazu kénne einfach das derzeitige Projekt Griine Mitte Simbach (siehe
6.1 Entwicklungsprojekt: Neugestaltung von Simbach) rdumlich ausgeweitet werden. Eine Idee wére
etwa eine Einbindung dieser Neuentwicklung in eine mogliche Bewerbung einer
grenzlberschreitenden Landesgartenschau. Der Inn, als natirliche Barriere, wird hier vom
Grenzfluss, gleichzeitig mit einigen Veranderungen in unmittelbarer Nahe, zum neuen Mittelpunkt

einer ganzen Region.
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Als weitere Vision ware es ein zukunftstrdchtiges Symbol die ,Alte Innbriicke, als eine Art
Europabricke im (geografischen) Herzen des Kontinents, neu zu gestalten. Dieses Brickenbauwerk
konnte, etwa in Anlehnung an eine Ponte Vecchio in Florenz, bebaut sein und als moderne Variante
dieser zum neuen Wahrzeichen der Region aufsteigen. Ein einzigartiges Einkaufszentrum, mit
speziellen Laden, Gastronomie, kénnte so direkt spektakular tber dem Inn entstehen, sowie bspw.
auch ein Museum, Ausstellungsrdume sowie ein Hotel beherbergen. Mit modernster Architektur und
Technologie kdnnte diese Konstruktion statisch sicher, flexibel angepasst auch bei Hochwasser, als
zum Teil schwimmende Plattform, errichtet werden.

Der Sinn des Ganzen waére es, die natlrliche Barriere des Inn, welche der hier ziemlich breite Fluss
bildet — die eher weite fuRlaufige Distanz zwischen beiden Stadtzentren — besser zu Giberwinden und
gefuhlt kirzere und attraktivere Distanzen zu erschaffen. Handel (ausschliel3lich ethisch-fair) und
Gewerbe auf der Briicke sorgen fiir neue Belebung auch der angrenzenden Innenstédte, dadurch sind

positive Impulse fiir ein zukinftig einheitliches tberregionales Zentrum zu erwarten.
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Abstract

Diese Arbeit untersucht inwiefern zukunftsfahige Siedlungsstrukturen geschaffen werden kénnen. In
der zeitgendssischen Planung wird bereits schon seit langerem das Leitbild der Stadt der kurzen
Wege bzw. Stadt und Region der kurzen Wege diskutiert. Es werden zahlreiche Herausforderungen
und Potentiale aufgezeigt, welche bei einer moéglichen Umsetzung dieses Leitkonzepts (nach
wesentlichen Zielen sowie Basiskriterien: Dichte, Nutzungsmischung, Attraktivitat der offentlichen
Raume) in der Planungspraxis eine wichtige Rolle spielen und eher fir oder gegen eine verstarkte
Legitimation dieses Leitbildes innerhalb der Gesellschaft, Politik sowie Wirtschaft sprechen.

Man ist vielerorts, zumindest auRerhalb von gro3eren Stadten, vom Autoverkehr abhangig. Mit dem
derzeitigen vorherrschenden Auto-orientierten undemokratischen Verkehrssystem und dessen
uniibersehbaren Auswirkungen, in erster Linie Umweltbelastungen wie der Flachenverbrauch, kénnen
keine nachhaltigen Siedlungsstrukturen geschaffen werden.

Neben allgemeinen Beispielen, vorwiegend aus Osterreich und Deutschland, wird konkret auf ein
Untersuchungsgebiet eingegangen. In der oberdsterreichisch-bayerischen Region Braunau-Simbach
wurde im Zuge von zwei interkommunalen Raumentwicklungskonzepten (IREK), der Rahmen fiir eine
zukUnftige Entwicklung vorbereitet. Eine fachlich-kritische Bewertung der gegenwartigen
Raumentwicklung zeigt, dass einige Ziele und MalRnahmen fiir diese idealerweise angestrebten
zukunftsfahigen Siedlungsstrukturen unzureichend sind.

Viel kompaktere Siedlungsformen und eine Erhéhung der Raumwiderstdnde in unseren
Wohngebieten, bei gleichzeitigen Verbesserungen im OV, der Infrastruktur fiir sanfte Verkehrsmittel
sowie bei Einrichtungen der Nahversorgung scheinen unbedingt erforderlich zu sein. Es werden dazu
umfangreiche Handlungsempfehlungen gegeben (u.a. wird auf gesetzliche Grundlagen und

Steuerungsinstrumente eingegangen), um unsere Siedlungsstrukturen im Bestand zu verbessern.
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