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Zusammenfassung:
Kleinstddte am Rande des suburbanen Raumes — sie besitzen fiir ihre landlich gepriagten Umgebungen

wichtige Zentrumsfunktionen und bilden eine beliebte Siedlungsform im rédumlich-funktionalen
Einzugsgebiet von Metropolen, jedoch wurden sie bisher in wissenschaftlicher Literatur nicht
ausreichend erforscht, da sich Stadtforschung — ebenso mit Blick auf das Thema Mobilitdt — bisher
vermehrt auf Grof3stddte und Metropolen bezieht. Dass ein Bereich existiert, der nicht deutlich zu den
Begriffen Stadt oder Land zuordenbar ist, zeigte SIEVERTS (1999%) mit dem Konzept der Zwischenstadt
auf. (vgl. HILPERT et al. 2018: 111; vgl. LICHTENBERGER 19983: 15; vgl. SIEVERTS 1999°: 14f.) Eine
grofle Herausforderung von diesen Kleinstddten ist, dass sie und deren Zentren héaufig unzureichend
durch OPNV (= Offentlicher Personennahverkehr) sowie durch Infrastruktur aktiver Mobilitit (FuB-
und Radverkehr) ausgestattet sind, sodass sich zeitgemédBe Mobilitdtsformen nur schwer durchsetzen
konnen und in Kleinstiddten noch immer der Trend zu einem Zweitauto-Besitz besteht. Da ein Ziel der
Verkehrsplanung ist, ,,mehr Mobilitdt und weniger Verkehr (TopPp 2003: 292) zu schaffen und
Megatrends wie der Klimawandel zu einer Systemverdnderung fiihren kdnnen, erkennen immer mehr
Gemeinden die Wichtigkeit eines integrierten Mobilititskonzeptes — so auch die Gemeinde
Neulengbach, die das Untersuchungsgebiet dieser Arbeit darstellt. Neulengbach, eingebettet im
Wienerwald, ist eine Kleinstadt bestehend aus 15 Katastralgemeinden mit insgesamt 8.304
Einwohner*innen (Stand 01.01.2020) (vgl. STATISTIK AUSTRIA 2020a: 89), die ab dem Jahre 2021 die

Erstellung eines zeitgeméfBen Mobilititskonzeptes in Auftrag geben werden.

Nach einer theoretischen Einbettung wird sich ein wesentlicher Teil dieser Arbeit der Erhebung des
Status-Quo der Gemeinde Neulengbach widmen, welcher durch eine demographische Analyse und eine
Verkehrsausstattungsanalyse erhoben wird. Auf die Ergebnisse dieser Arbeitsschritte werden die
qualitativ ausgelegten empirischen Erhebungen dieser Arbeit aufbauen. Expert*inneninterviews und
eine Einbeziehung der Bevdlkerung sollen gefundene Herausforderungen kritisch aufgreifen und neue
Erkenntnisse in Bezug auf die leitenden Forschungsfragen bringen. Mit ausgewéhlten Biirger*innen
wird ein filinfstufiger Beteiligungsprozess durchgefiihrt, in dem teilnehmende Personen eigene
Erfahrungen zu Herausforderungen und méglichen Losungen einbringen konnen. In den anschlieBenden
Expert*inneninterviews werden die befragten Personen unter anderem zu den Ergebnissen des

Beteiligungsprozesses befragt.

Zentrale Herausforderungen in der kleinen Zwischenstadt Neulengbach betreffen vor allem die starke
Zersiedelung der Bevolkerung und die Weitldufigkeit sowie Topographie des Gemeindeareals, was zu
einer verstiarkten Abhédngigkeit zum eigenen PKW fiihrt und weder eine flichendeckende ErschlieBung
durch liniengebundenen OPNV noch durch ein Rad- und FuBwegnetz ermdglicht. Mangelnde
Infrastrukturausstattung fiir alternative Mobilitdtsformen, insbesondere fiir den Fuf3- und Radverkehr,
fiihrt zu einer geringen Verkehrssicherheit fir FuBgénger*innen und Radfahrer*innen bzw. fiir
bestimmte Bevolkerungsgruppen wie Kinder und Jugendliche. Die bestehenden Herausforderungen

sollen mit vier definierten Handlungsfeldern, denen sich im Erstellungsprozess des Mobilitdtskonzeptes
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weiter gewidmet wird, gelost werden. Ubergreifend ist anzustreben, fiir Planungen einen Einbezug der
Bevolkerung anzustreben. In einem ersten Schritt soll die verkehrstrageriibergreifende Erreichbarkeit
von zentralen Orten der Gemeinde verbessert werden, bevor im nichsten Schritt Verkehr um die
Kernstadt beruhigt wird. Da das Thema der Klimawandelanpassung in einem Mobilititskonzept
ebenfalls beriicksichtigt werden sollte, wird sich damit in einem Handlungsfeld explizit

auseinandergesetzt.



Abstract:

Small towns on the outer edges of suburban areas are popular forms of settlement. So far, they have not
been sufficiently researched in scientific literature. Urban research, especially with regards to mobility,
has been focused on large cities and metropolitan areas. SIEVERTS (1999%) demonstrated in his concept
of Zwischenstadt that there are areas which cannot be assigned clearly to urban or rural regions. (cf.
HILPERT et al. 2018: 111; cf. LICHTENBERGER 19983: 15; cf. SIEVERTS 19993: 14f.) Small towns often
lack a proper provision of public transport or infrastructure for walking or cycling. These circumstances
make it difficult for modern forms of mobility to be established in small towns, where plenty of families
own not only one, but two cars. That aspect leads to various traffic-related problems, which brings plenty
of municipalities a confrontation with future mobility. Neulengbach, nestled in the western fringe of the
Wienerwald, is a small town consisting of 15 cadastral communities with a total of 8.304 inhabitants (as
of 01.01.2020) (cf. STATISTIK AUSTRIA 2020a: 89), which will start to implement a mobility concept
during 2021.

Firstly, a theoretical research will be conducted, afterwards an analysis of the status quo situation of
Neulengbach in regard to traffic will be performed. The status quo will be split into a demographic
analysis and into an infrastructural analysis. The following empirical work steps of this paper will be
based on the previous analysis steps mentioned. Interviews with experts and an involvement of the
public will both be intended in the empirical part. This approach should help answering the leading
research questions and bring up the most vital challenges for Neulengbach. A five-stage participatory
process will be realised with selected citizens, where participants can communicate their own
experiences or ideas for solutions. In the final step, experts will on one hand be questioned about results
of the participatory process and on the other hand asked about their experience with traffic in small

towns.

Main challenges in Neulengbach concern the large amount of urban sprawl and the topography of the
municipality which leads to an increased dependence on automobiles. This does not enable a
comprehensive access through public transport or a continuous network of bicycle-paths and footways.
The lack of safe infrastructure for pedestrians and cyclists leads to low road safety for these groups and
for certain population groups such as children or teenagers. The existing challenges are aimed to be
solved through four defined fields of action. One vital aim is to ensure that parts of the population are
involved in future planning. Another important step is to improve the multimodal accessibility of central
areas in Neulengbach, afterwards an essential goal is to reduce traffic in and around the city centre.
Since the issue of adaption to climate change should also be considered, it is addressed in the last field

of action.



Inhaltsverzeichnis:

Eidesstattliche ErkIArung:.........coouioioiiiiiee ettt st e 2
DIANKSAZUNG: ...ttt ettt b e s bt e sht e st e e bt e bt e bt e e bt e eateeabe e bt e bt e bt e sbeeeateenteentean 3
ZUSATMNIMEITASSUINE. ....eeteiieiteeiiete ettt ettt e ettt e e eb e este bt est e eeebeemeenbesseemteebeenee bt entensesbeeneenbesntenseeneenes 4
AADSITACE: <.ttt ettt ettt h et b et e ke e h et h e e st et e h e et e bt e a e et e e h e e bt e bt e a e e bt en e et e ehe et e ebeentebeeneenee 6
Abbildungs- und TabellenverzeiChnis:..........coouiiiiiiiiiiiee et 9
ADKUIZUNGSVETZEICHIIS: .....eviiiiieii ettt et e et e et e e e e stae st e esseessaesseessaessseassessseesseesseenseenns 12
R 2514113 13030V 13
1.1 Verkehr und Mobilitét in der KIeinstadt ..........c.coeieiiiiiiiiiiiieieiieeee e 13
1.2 Forschungsleitende Fragestellungen und Hypothesen ............ccccoviiiiiiiiiiininieeceeeee 14

2. Analyseschritte und Aufbau der ATDEIt.........ccccveiiiiiiieiierierieee e ere e e 15
3. Mobilititsplanung in der Kleinstadt — Eine theoretische Einordnung.............ccccoeceviveiiieieenenne. 16
3.1 Die Kleinstadt in der aktuellen StadtforsChung...........coceecieiierieniiieeee e 17
3.1.1 KleinstadtdefINTtONEN «.....ocueiiiiieieieee ettt sttt et e e enee 17
3.1.2 Stadttypisierungen nach HEINEBERG..........c..cceeevierrierieeseresresseesseesseesseesseesssessessesssesssesssns 19
3.1.3 Anniherung an eine KleinstadttypiSiIerung...........cccueecieeriieriienienieeieeie et 21
3.1.4 Kleinstadttypus Neulengbach — Kleine Zwischenstadt ............ccocevvieiiiniiniiniieieieeenee, 23

3.2 Verkehr und Mobilitét — Fiir wen und Wartm? ...........ccoceveeieieneeieneeeee et 25
3.2.1 BegriffSeINGIeNZUNGZEN .....c.eeiuiertiiiieeieeie et eeiieeite et et ettt e sttesateenteenteesbeesneesneesnseenseeseennes 25
3.2.2 Herausforderungen in Kleinstidten durch Verkehr............ccoovviiiiiiiiiniiniee 26

3.3 Mobilitdtskonzepte als Losungsansatz fiir verkehrsbezogene Herausforderungen..................... 29
3.3.1 Mogliche Handlungstelder...........coveiiiiiiiiiiiieiieieeecee ettt 30
3.3.2 Mitbestimmung durch Beteiligung...........cocverieriiriiiiiieieese et 33

4. Analyseschritte — Die Erhebung des Status QUO ........coeecieiiiiiiiiniiiiniinieeeeeteeeeee e 34
4.1 DemographiSChe ANALYSE........cccveciiiciiieiieiiesiieiieeteereeteesteesteesaeesreesseesseessaesssessseesseessessssessseans 34
4.1.1 Raumliche Einbettung der Untersuchungsgemeinde...........cccccoeveevienerniencnenneneneencneene 34
4.1.2 Bevolkerungsentwicklung- und Struktur............ccceeviiriinciieciieieee e 36
4.1.3 ZirkulAre MODIIEAL ......c.eouieiieieieie ettt ettt ettt ettt e e se et e seeneenes 46

4.2 VerkehrsausstattungSanalySe.......cccueecuieeiieriieiieiieeieeteesteesteestrestreeereeereeseestaessseesseesseessessseesssesns 48
4.2.1 OV-GULEKIASSEN ...ttt ser s 49
4.2.2 Die Ausstattung mit InfrastruKtUr...........cccoeviiiiiiiiiciecie e re e ees 50
4.2.3 Ausstattungsanalyse deS ZENtIUMS .........ccveevveeviiereeniesreereeereereeseeseesreeseeseesseesseessessaenes 58
4.2.3.1 Moglichkeiten einer Zentrenabgrenzung — Zentrumszone und Kernstadt......................... 58
4.2.3.2 Die Infrastrukturausstattung des Zentrums............c.eeevereveecreerreereereenresreesreesseeseeseessnenns 61

5. SWOT-Analyse der kleinen Zwischenstadt Neulengbach............ccccceevveivieniienieciiecieereereeieenes 63
6. EmPirische FOISCRUNG .......c.ccoviiiiiiiiiiie ettt st et ev e b e sbe e s taestbeeabeenbeesaaenens 66
6.1 MethodisCher AUTDAU .........cooiiiiiiiiiiee ettt sttt 66
6.1.1 BUrger*innenbeteiliGUNG .........ccuiiiiiiiiiieeciieeie ettt ettt steestreerreeveesteesteeseveeeveeebeenbeenens 66



6.1.2 Teilstandardisierte EXpert*iNNeninterVIEWS ..........ccvecveerreereereerrenieesieeseeseesnessseeseessessens 69

6.2 Ergebnisse BUrger*innenbeteiliGUng...........cccvevierieriieeiieiieiesie e seeere e esaesenessnesssessseesseeses 74
6.2.1 Format I — Aktivierende Befragung Mobilitatssituation ..........cc.cceeveeereeneenienienieeeeeene 75
6.2.2 Format II — Verkehrsbrennpunkte und Mobilitdtsschwachpunkte ............ccccceeeiieiirennnnnns 79
6.2.3 Format III — Ziel- und Quellorte von Verkehr.............cccoocoviieiiiiiiiiiiiiceceeeeee e 83
6.2.4 Format IV — Mobilititsvision Gemeinde Neulengbach I ........c..cccoovvveviiviieniniciiecieeeene, 83
6.2.5 Format V — Mobilitédtsvision Gemeinde Neulengbach II ............ccoceiiiiiiiniiiiiiiiiieee, 86

6.3 Ergebnisse INterviEWaUSWEITUNG . ........ccvverveeriiereerrerreereeseesseesseesssesssessseesseessaesssesssesssessseesseeses 90
6.3.1 Charakteristika der kleinen ZwiSChenstadrt .............ccocoevevoieieiiiinoiiiieeseeeeeeeee e 90
6.3.2 Mobilititsbezogene Herausforderungen.............ccoecuieieeriieiieniinieeieeieeeeeee e 92
6.3.3 Mobilititsbediirfnisse der BeVOIKEIrung...........coeveviiiiiieiiieiienieee e 99
6.3.4 Anforderungen an ein MobilitAtSKONZEPL.........ccvevverierciieiieiieieree st ees 101

7. Handlungsempfehlungen — Anforderungen an das Neulengbacher Mobilitdtskonzept .............. 107

7.1 Wir beziehen ein... Handlungsfeld Einbezug der breiten Offentlichkeit..................co......... 108

7.2 Wir schaffen Erreichbarkeit... Handlungsfeld Erreichbarkeit mit allen Verkehrstragern .. 108

7.3 Wir beruhigen... Handlungsfeld Verkehrsberuhigung............ccccoevveveiiiciicieniinieniecieee, 113

7.4 Wir schaffen Oasen... Handlungsfeld Aufenthaltsqualitét, urbanes Griin und

KImawandelanpasstng..........c.eecuierieeriierienie ettt ettt e e et e sbee st e esbeeabe e bt e bt e saeesaeesneeennean 114

8. SChIUSSTOIZEIUNZEN ....cuviiviiiiieiieciiecteee ettt et et e s tae s e b e esbeesaessaestbessbeesseesseessaessnanes 116
L 2 3113 1101 <) 1723 (6 111 TSP S 121
LO.  ANRANE .ottt ettt et ettt e bt e heeeateenteente e beenteeeaeeeneeen 127



Abbildungs- und Tabellenverzeichnis:
Abbildung 1: Hauptplatz von Neulengbach; Quelle: Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 12.05.2021...... 13

Abbildung 2: Stadttypen Deutschlands nach dem BBSR; Quelle: HEINEBERG 2018: 2531................. 20
Abbildung 3: Verortung der Untersuchungsgemeinde Neulengbach (Stand: 01.01.2021); Eigene
Darstellung; Datenquellen: DATA.GV.AT (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): online..........c..cc....... 35
Abbildung 4: Flichennutzung Neulengbachs nach Raumeinheit in Prozent; Eigene Darstellung;
Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: ONIINE ..ccveiiviiiiiiiieieeieeee e eie e seeseae s e eseesaesaeessne e 36
Abbildung 5: Bevolkerungsentwicklung Neulengbach, St. P6lten Land und Niederdsterreich 1869-
2019; Eigene Darstellung; Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: online..........ccoceevenenieneneenenenen. 37
Abbildung 6: Bevolkerungsentwicklung Neulengbach, St. P6lten Land und Niederdsterreich 2002-
2020; Eigene Darstellung; Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: online.........ccocceeviiriiiinienneeninnnnnns 38
Abbildung 7: Komponenten der Bevolkerungsverdnderung Neulengbach 2002-2019; Eigene
Darstellung; Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: ONIINE.....c.coviiiiieiieiieiieiieteeie e 39
Abbildung 8: OROK-Bevdlkerungsprognose, Projektion und Modellfortschreibung; Eigene
Darstellung, Datenquelle: OROK 0.J.: ONIINE..........c.ovovieeuiveeeeeeeeieeeeeeeeeeeeseeeeeeeeseseseseseeeseseses e eeeeesesnes 40
Abbildung 9: Bevolkerungsprognose (Extrapolation) bis 2035; Eigene Darstellung und Berechnung;
Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: ONIINE ..ccviiiviiiiiiiiieieeieeiteste et eieeseesvesveesseesaesreessne e 42
Abbildung 10: Bevolkerungspyramide Neulengbach 2019; Eigene Darstellung; Datenquelle:
STATISTIK AUSTRIA 0.J.0 ONIINE.....oviiiiiiiiiiiiiiiiiiic s 43
Abbildung 11: Bevolkerung nach groben Altersgruppen; Eigene Darstellung; Datenquelle: STATISTIK
AUSTRIA 0.J.2 ONIIIIC. ¢ ettt ettt b ettt ettt s b et st s bt et sbeeatenbeeaeen 44
Abbildung 12: HaushaltsgroBen (Privathaushalte) Neulengbachs 2018 in Prozent; Eigene Darstellung;
Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: ONIINE ..c..evuiiiiniiiiiiiiieicnteieetetetee et 45
Abbildung 13: Bevolkerung Neulengbachs nach Art des Haushalts 2018 in Prozent; Eigene
Darstellung; Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: ONIINE.......cccviieiieiierieiieieeseeeveere e esreesieesene e 46
Abbildung 14: Einpendler*innen nach Neulengbach 2018; Eigene Darstellung; Datenquellen:
DATA.GV.AT (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): online, STATISTIK AUSTRIA 2018a: online......... 47

Abbildung 15: Auspendler*innen aus Neulengbach 2018; Eigene Darstellung; Datenquellen:
DATA.GV.AT. (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): online, STATISTIK AUSTRIA 2018a: online........ 48

Abbildung 16: Ermittlung von Haltestellenkategorien; Quelle: OROK 2017: 16........ouevvereerrecrrenne. 50
Abbildung 17: OV-Giiteklassen-Matrix; Quelle: OROK 2017: 19 ......couovieiveceieiieeeeeeee e 50
Abbildung 18: Bahnhof Neulengbach Stadt; Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 12.05.2021.................. 51
Abbildung 19: Stellplatz zweier Busse (Linien 460 und 462) vor dem BORG Neulengbach; Eigenes

Foto; Aufnahmedatum: 12.05. 2021 .......ooiiiiiiiiiieeee ettt e e e e et e e e e e e e eseeaaaeeeeessesssnnnnes 52

Abbildung 20: OV-Giiteklassen (Stand: 12/2019) und OPNV-Anbindung (Stand: 10/2020)
Neulengbachs; Eigene Darstellung; Datenquellen: AUSTRIATECH (2020), DATA.GV.AT (2020): online,

GEOFABRIK.DE (2020): online, VEREIN ELEKTROMOBIL NEULENGBACH (2020).......cccecveieeerieeennen. 53
Abbildung 21: Fahrten ElektroMobil Neulengbach je Monat; Eigene Darstellung; Datenquelle:
VEREIN ELEKTROMOBIL NEULENGBACH (2020) ..c.vttitieieeieesieesiiesieereeieeieesseesenessnesssesseesseessnessnenns 54

Abbildung 22: ElektroMobil Startpunkte nach Katastralgemeinden; Eigene Darstellung; Datenquellen:
DATA.GV.AT (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020):online, VEREIN ELEKTROMOBIL NEULENGBACH
2012 0 ST PTRURSRPT 55
Abbildung 23: OV-Giiteklassen (Stand: 12/2019) und ElektroMobil Startpunkte (Stand: 12/2020)
Neulengbachs; Eigene Darstellung; Datenquellen: AUSTRIATECH (2020), DATA.GV.AT. (2020): online,

GEOFABRIK.DE (2020): online, VEREIN ELEKTROMOBIL NEULENGBACH (2020) ......ccceeverieeeeieneennen. 55
Abbildung 24: Laabentalradweg im Bereich zwischen Mittelschule und B44, Blickrichtung zur B44;
Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 12.05.2021 .....ccooiiiiiiiiiiiieieeeteeei ettt 56


file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830749
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830750
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830751
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830751
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830752
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830752
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830755
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830755
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830756
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830756
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830757
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830757
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830758
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830758
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830760
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830760
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830762
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830762
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830763
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830763
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830764
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830765
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830766
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830767
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830767
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830768
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830768
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830768
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830769
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830769
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830770
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830770
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830770
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830771
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830771
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830771
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830772
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830772

Abbildung 25: Verkehrsachsen Neulengbach (Stand 02/2021); Eigene Darstellung; Datenquellen:

DATA.GV.AT (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): ONIINE ...ccveevvvererierieiieiienieeneeseeeeeeieesieesieesenenes 57
Abbildung 26: Zwei parallel verlaufende Verkehrsachsen, B44 und innere Westbahn; Eigenes Foto;
Aufnahmedatum: 12.05.20271 ....o.oiiiiiie ettt sttt et eaeas 57
Abbildung 27: Abgrenzung der Kernstadt Neulengbachs (Stand: 10/2020); Eigene Darstellung;
Datenquellen: DATA.GV.AT (2020): online; GEOFABRIK.DE (2020): onling ..........ccccveevveerieeeieeenreeens 60
Abbildung 28: Verkehrsinfrastruktur Zentrumszone (Stand: 02/2021); Eigene Darstellung;
Datenquellen: DATA.GV.AT. (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): onling...........ccceevvvrerveeesrerencnenenns 61
Abbildung 29: FuBBweg an der B44 innerhalb der Zentrumszone; Eigenes Foto; Aufnahmedatum:
12.05. 2021 1ottt ettt ettt ettt te et e b et e a s e st e n e et e ese et et e entenbe st enteseententeeseenseeseentan 63
Abbildung 30: Einladung Biirger*innenbeteiligung MOBILITAT NEUlengbach; Eigene Darstellung
............................................................................................................................................................... 74
Abbildung 31: Beschreibung der Online-Beteiligungsschritte; Eigene Darstellung..............cccceceenee.. 75
Abbildung 32: Stimmungsbild Verkehrsmittelwahl; Eigene Darstellung; Datenquelle:
Beteiligungsformat L.........cocoooiiiiiiiee ettt st sttt reeeneeea 76
Abbildung 33: Stimmungsbild PKW-Nutzung Innenstadt; Eigene Darstellung; Datenquelle:
Beteiligungsformat L..........ccoiiiiiiiiieiecie ettt et b e b et estaesrbeerbeesraesraensae e 77

Abbildung 34: Stimmungsbild Parkplitze; Eigene Darstellung; Datenquelle: Beteiligungsformat I ... 78
Abbildung 35: Stark frequentierter Klosterbergparkplatz; Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 18.09.2020

Abbildung 37: Verkehrsbrennpunkte und Mobilititsschwachpunkte; Eigene Darstellung;
Datenquellen: Beteiligungsformat II, DATA.GV.AT (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): online...... 80
Abbildung 38: Vom Laabentalradweg (links im Bild) aus kdnnen Geschéfte an der B19 (rechts im

Bild) nicht direkt erreicht werden; Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 12.05.2021.........ccccoevvevienennnns 81
Abbildung 39: 50er-Zone und fehlende Gehwege in der Austral3e trotz schmaler Zweirichtungs-
Fahrbahn; Figenes Foto; Aufnahmedatum 12.05.2021 ........ccoooiiiiiiiiiiiieiieeeeeee e 81
Abbildung 40: Vorschlagskategorisierung Brennpunkte; Eigene Darstellung; Datenquelle:
Beteiligungsformat Il .........c.oooiiiiiiiiiiecieeeeeet ettt et r e e e b ettt e b e erbeerbeereesraenrae e 82
Abbildung 41: Ziel- und Quellorte von Verkehr; Quelle: Beteiligungsformat III ............ccccooceeeenee. 83

Abbildung 42: Von Teilnehmer*innen gewiinschte Begegnungszone bzw. gewiinschte Offnung gegen
die Einbahn fiir Radfahrende in der Wiener Stral3e; Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 12.05.2021....... 86
Abbildung 43: Radweg entlang der Klosterbergstralle; Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 18.09.2020.. 93
Abbildung 44: Beengte Platzverhédltnisse und hingende Topographie des Hauptplatzes; Eigenes Foto;

Aufnahmedatum: 12.05.2021 ....coouiiiiiiiieee ettt sttt ettt et et 96
Abbildung 45: Handlungsfeld Erreichbarkeit mit allen Verkehrstragern; Eigene Darstellung;
Datenquellen: DATA.GV.AT. (2020); GEOFABRIK.DE (2020) ......ccoviiiiieiiieciieereeieeieereesieeseeseneevveenneas 110
Abbildung 46: FuBBginger*innen Leitsystem; Datenquellen: DATA.GV.AT (2020): online,
GEOFABRIK.DE (2020): ONIINE .....vievieiiieciieeieereereeteesteesteesveeesreesveesseesseesssesssesssesssesssesssssssessssesssessens 112
Abbildung 47: Handlungsfeld Aufenthaltsqualitét, urbanes Griin und Klimawandelanpassung; Eigene
Darstellung; Datenquellen: DATA.GV.AT. (2020); GEOFABRIK.DE (2020) ....ccerierienerieieeeeeeieeeeene 116
Tabelle 1: Parameter einer Kleinstadttypisierung; Eigene Darstellung............cccoevvevvieieeviieniennennens 23
Tabelle 2: Herausforderungen der kleinen Zwischenstadt; eigene Darstellung; Datenquellen: CANZLER
2010: 391f., PORSCHE et al. 2019: 32f., SCHWEDES et al. 2018: 5........cccccviiiiiiiiiiiiiiciiicce 29
Tabelle 3: Bevolkerung nach Katastralgemeinden 2001, 2011 und 2020; Eigene Darstellung;
Datenquelle: GEMEINDE NEULENGBACH (2020) ...cveevireieeieesieesiiesiesreereesseesseesseessnesssessseessesssnessnenns 37


file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830773
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830773
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830774
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830774
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830775
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830775
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830776
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830776
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830777
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830777
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830778
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830778
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830779
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830780
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830780
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830781
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830781
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830782
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830783
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830783
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830784
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830784
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830785
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830785
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830786
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830786
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830787
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830787
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830788
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830788
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830789
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830790
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830790
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830791
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830792
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830792
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830793
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830793
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830794
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830794
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830795
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc72830795

OTUITIC ...ttt e ettt ettt e et et e e h e m e e e bt e st e bt e bt et e eb e en e e bt eh e et e bt en e e bt en e e teebeententeeneen 51
Tabelle 5: SWOT-Analyse der kleinen Zwischenstadt Neulengbach; Eigene Darstellung................... 64
Tabelle 6: Ankerbeispicle Interviewaussagen; Eigene Darstellung .............ccoeevevveriencienciincreecieeieene, 74
Tabelle 7: Beschreibung der durchgefiihrten Beteiligungsformate; Eigene Darstellung...................... 75
Tabelle 8: Ergebnis Beteiligungsformat IV (Stand 25.01.2021); Eigene Darstellung; Quelle:

Beteiligungsformat IV ...ttt ettt esaee e 85
Tabelle 9: Ergebnis Beteiligungsformat V; Eigene Darstellung; Quelle: Beteiligungsformat V .......... 89

Tabelle 10: Ergénzte Herausforderungen der kleinen Zwischenstadt; Eigene Darstellung;
Datenquellen: CANZLER 2010: 39ff., PORSCHE et al. 2019: 32ff., SCHWEDES et al. 2018: 5,

EXPert  INNENINECIVIEWS.....evviiiiieieetiesieestesteetteteeseeestaessseesseesseessaesssessseasseessaesseesssesssesssenssessseesseesseenns 98
Tabelle 11: Biirger*innenideen Handlungsfeld Erreichbarkeit; Eigene Darstellung; Quelle:
Beteiligungsformat IV .....co.oi ittt ettt st st eaee s 109
Tabelle 12: Biirger*innenideen Handlungsfeld Verkehrsberuhigung; Eigene Darstellung; Quelle:
Beteiligungstormat IV ......o.oi ittt ettt st st enee s 113
Tabelle 13: Biirger*innenideen Handlungsfeld Aufenthaltsqualitit, urbanes Griin und
Klimawandelanpassung; Eigene Darstellung; Quelle: Beteiligungsformat IV .............coccooininnnnne 115
Tabelle 14: Ubersicht Interviewpartner*innen der teilstandardisierten Leitfadeninterviews mit
Expert*innen; Eigene DarstellUng..........cc.occveeciieeiiiiiieniesie ettt ettt saesveeereesseesseessaessneseneenses 129

11


file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc73108055
file:///C:/Users/Claudio%20Link/Documents/Master%20Raumforschung/Masterarbeit/Textbausteine/Masterarbeit.docx%23_Toc73108055

Abkiirzungsverzeichnis:

Al
Anm.
Ast
B19
B44
BBSR
Bev.
bzw.
CBD
CJX
DE
EW
FWP
GPS
inkl.
Kfz
km/h
LEADER
LKW
Mikro-OV
MIV
m.i.A.
NO
OPNV
)%
PKW
P.O.L
SWOT
REX
u.a.

z.B.

Westautobahn

Anmerkung

Autobahnanschlussstelle

Bundesstralle 19

Bundesstralle 44

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
Bevolkerung

Beziehungsweise

Central Business District

Cityjet Xpress

Deutschland

Einwohner*innen

Flachenwidmungsplan

Global Positioning System

inklusive

Kraftfahrzeug

Kilometer pro Stunde

Liaison entre actions de development de I’economie rurale (EU-Programm)
Lastkraftwagen

Zum Linienverkehr ergdnzende, bedarfsorientierte 6ffentliche Verkehrsmittel
Motorisierter Individualverkehr (PKW)

Meter iiber Adria

Niederdsterreich

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Personenkraftwagen

Point of Interest
Strengths-Weaknesses-Opportunities-Threats
Regionalexpress

unter anderem

zum Beispiel
12



1. Einleitung

1.1 Verkehr und Mobilitiit in der Kleinstadt

Kleinstidte stellen in Osterreich eine beliebte Siedlungsform dar, die einen wesentlichen Prozentsatz
der Osterreichischen Bevolkerung beherbergen. Dennoch ist diese Art der Siedlung in raumbezogener
Planung bisher stark unterreprésentiert. Mobilitétsbezogene Forschungen befassen sich meist einerseits
mit Grof3stidten oder Agglomerationsrdumen oder andererseits mit peripheren Randlagen. Kleinstadten,
die einer Zwischenlage zwischen den beiden Rdumen zuordenbar sind, wird in Forschungen nur wenig
Beachtung geschenkt, bisherige Forschungen dariiber beziehen sich zumeist auf zeit- und ortsbezogene
Fallbeispiele, die es nicht ermdglichen, Ergebnisse von Studien als allgemeingiiltig zu betrachten oder
diese auf andere Kleinstiddte zu iibertragen. Dass durch eine Vielzahl an kleinen Stédten, insbesondere
im Umland von Metropolen, ein Siedlungstyp besteht, der weder deutlich Stadt noch Land zuordenbar
ist, wurde bereits von mehreren Forschenden wie HEINEBERG (2017°) und SIEVERTS (1999°) deutlich
gemacht, jedoch existieren nur wenige Forschungen, welche diese Aspekte weiter einbeziehen. Aus den
genannten Griinden stellt eine Auseinandersetzung mit Kleinstddten in dieser Arbeit einen wesentlichen
Punkt dar, mit dem auch die kleinstadtbezogene Forschungsliicke gefiillt werden soll. Da einerseits
wenig Wissen iiber Verkehr und Mobilitdt in Kleinstddten besteht und andererseits kleine Stidte als
stark heterogen anzusehen sind, strebt diese Arbeit an, die Ergebnisse der durchgefiihrten Fallstudie in
einem breiteren Kontext eingliedern zu konnen und auch bisherige Grundlagenforschung

miteinzubeziehen sowie weiterzufithren.

Diese Arbeit wird iiber ein festgelegtes Thema der Themenbdrse des Landes Niederdsterreichs im
Auftrag des Vereins Aktive Wirtschaft Neulengbach geschrieben und fokussiert sich daher auf das
Fallbeispiel Neulengbach. Die Forschung stellt eine Vorstudie zu dem in Neulengbach geplanten
Mobilitdtskonzept dar und untersucht, mit welchen Inhalten sich ein zeitgemiBes Mobilitdtskonzept
einer Kleinstadt auseinandersetzen soll und auf welchen lokalen verkehrsbezogenen Herausforderungen
diese Inhalte aufbauen.
Neulengbach  ist  eine
Gemeinde mit 8.304
Einwohner*innen  (Stand:
01.01.2020) im Bezirk St.
Polten Land in den
westlichen Auslaufern des
Wienerwaldes. Die
Bevdlkerung der Gemeinde

teilt sich auf 15

Katastralgemeinden und 43

Abbildung 1: Hauptplatz von Neulengbach; Quelle: Eigenes Foto, Aufnahmedatum: Ortschaften auf, das

12.05.2021
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Zentrum um den Hauptplatz bildet mit einer intakten Einzelhandelsinfrastruktur eine wesentliche

Versorgungsfunktion fiir die Gemeinde selbst und die umgebenden Gemeinden.

Neulengbach befindet sich direkt an der inneren Westbahnstrecke zwischen Wien und St. Pélten und
wird im siidlichen Gemeindeteil von der Westautobahn durchzogen. Im Gemeindegebiet befinden sich
drei Bahnhaltestellen, wobei eine davon fuBlaufig in wenigen Minuten von der Neulengbacher Kernstadt
aus erreicht werden kann. Diese Arbeit soll es ermdglichen, innerhalb eines theoretischen Rahmens zu
erforschen, welche zentralen, verkehrsbezogenen Herausforderungen in Neulengbach bestehen und

welche Losungsansitze dafiir in einem Mobilitdtskonzept bearbeitet werden sollen.

1.2 Forschungsleitende Fragestellungen und Hypothesen

Aus den genannten Uberlegungen leitet sich folgende forschungsleitende Fragestellung ab:

Welche zentralen verkehrsbezogenen Herausforderungen bestehen in der kleinen Zwischenstadt
Neulengbach und welche Anforderungen entstehen dadurch an ein modernes Mobilititskonzept

der Gemeinde?

Die Forschungsfrage inkludiert zwei wesentliche Aspekte, einerseits sollen zentrale Herausforderungen
und Konfliktfelder Neulengbachs definiert werden koénnen, indem sich zunéchst aus einer theoretischen
Perspektive heraus an mogliche verkehrsbezogene Herausforderungen von strukturell dhnlichen
Kleinstiddten angenédhert wird und diese weiter durch Status-Quo Analyseschritte fiir Neulengbach
deutlich gemacht werden sollen. Andererseits beleuchtet die Forschungsfrage Losungsansétze, mit
denen sich ein Mobilititskonzept der Gemeinde auseinandersetzen sollte. Die Bearbeitung dieser
Fragestellung soll eine adidquate Vorstudie zu dem geplanten Mobilitdtskonzept ermdglichen und es
zusitzlich zulassen, mithilfe des in den Kapiteln 3.1.3 und 3.1.4 definierten Kleinstadttypus der kleinen
Zwischenstadt Ergebnisse auf andere, strukturell dhnliche Kleinstidte zu {ibertragen. Zusétzlich zu der
Forschungsfrage sollen folgende forschungsleitende Hypothesen einen roten Faden durch die Arbeit

ermdglichen:

e Die groBiten verkehrsbezogenen Herausforderungen Neulengbachs beziehen sich auf das hohe
Mal an Zersiedelung

e Strukturen, insbesondere Verkehrsstrukturen von Kleinstidten in Osterreich sind stark
heterogen

e Verkehrsinfrastruktur in kleinen Zwischenstddten ist vor allem auf MIV-Nutzer*innen
ausgelegt, abseits von Verkehrsachsen ist der OPNV stark unterreprisentiert

e FEin Mobilititskonzept einer kleinen Zwischenstadt sollte sich auf definierte
Schwerpunkthandlungsfelder konzentrieren

e Die Anforderungen an ein Mobilitdtskonzept sind von demographischen Parametern abhingig

e Der Einbezug der Bevolkerung in Form von konsultativer Beteiligung der breiten Bevolkerung
ist fiir die Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes unerldsslich

14



Welche Arbeitsschritte auf die Forschungsfrage und die Hypothesen aufbauen, wird in folgendem

Kapitel betrachtet.

2. Analyseschritte und Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Masterarbeit beginnt mit einer theoriegeleiteten Einbettung des Forschungsthemas in
einen aktuellen Forschungsstand. Eine Literaturanalyse bildet hier den ersten Arbeitsschritt der
durchzufithrenden Forschung. Die Auseinandersetzung mit wissenschaftlicher Literatur soll es
ermoglichen, Ergebnisse der Fallstudie in einen breiteren Kontext einzubetten, was in dieser Arbeit
bedeutet, dass eine Kleinstadttypisierung vorgenommen wird, durch die Neulengbach auf Basis von
topographischen, demographischen und strukturellen Merkmalen einem definierten Kleinstadttyp
zugeordnet wird. Dadurch soll erreicht werden, die Ergebnisse der Arbeit auf andere Kleinstédte, die
dhnlichen Herausforderungen gegeniiberstehen, zu iibertragen. Fiir den fiir Neulengbach definierten
Kleinstadttypus werden in der Theorie dieser Arbeit verkehrsbezogene Herausforderungen definiert und
auf mogliche Losungsmoglichkeiten im Rahmen eines Mobilititskonzeptes hingewiesen. Auf die
Literaturanalyse aufbauend werden zwei ausfiihrliche Analyseschritte durchgefiihrt, um einen
detaillierten Einblick in die Untersuchungsgemeinde zu bekommen und deren Status-Quo zu erheben.
Der erste der beiden Analyseschritte stellt eine demographische Analyse dar, die einerseits strukturelle
Parameter der Bevdlkerung Neulengbachs aufzeigt und andererseits bisherige und zukiinftige
Bevolkerungsentwicklungen analysiert. Bei dem zweiten Analyseschritt handelt es sich um eine
Ausstattungsanalyse, welche sich der aktuellen Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur aller
Verkehrstriger widmet. In einem stirkeren Genauigkeitsgrad wird die Verkehrsinfrastruktur der
Zentrumszone und der Kernstadt Neulengbachs betrachtet. An das Kapitel der Analyseschritte schlie3t
eine zusammenfassende SWOT-Analyse an, von der sich Stirken, Schwichen, Chancen und Risiken
fiir die Kleinstadt Neulengbach ableiten lassen. Die SWOT-Analyse soll ermdglichen, Schwichen im
Verkehrssektor zu erkennen und Chancen aufzeigen, mit denen Schwichen kompensiert werden

konnen.

Auf die zwei Analyseschritte aufbauend werden zwei empirische Arbeitsschritte durchgefiihrt, dazu
zahlt einerseits eine Biirger*innenbeteiligung, die im Zeitraum von einem Monat aufgrund der Covid-
19 Pandemie génzlich online durchgefilhrt wird und andererseits teilstandardisierte
Expert*inneninterviews. Die Biirger*innenbeteiligung soll einen Einblick in die Wahrnehmung der
Mobilitétssituation von ausgewdhlten Biirger*innen geben, um ein Stimmungsbild zu erlangen und
weiters wird angenommen, dass die Bevilkerung des Untersuchungsraumes am besten iiber spezifische
Probleme, Herausforderungen aber zum Teil auch Chancen Bescheid weil3. Beteiligte Personen sollen
angeleitet durch den Forscher, der im Beteiligungsprozess die Rolle eines Moderators einnimmt,
zundchst Brennpunkte und Schwachpunkte in der Verkehrsinfrastruktur erarbeiten, worauf aufbauend
mobilitidtsbezogene Wiinsche und Ideen gemeinsam erarbeitet und konkretisiert werden. Im zweiten

empirischen Schritt, in dem insgesamt sechs teilstandardisierte Expert*inneninterviews durchgefiihrt
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werden, wird der zentralen Fragestellung, welche Anforderungen an ein zeitgemifBies Mobilititskonzept
einer Kleinstadt bestehen, nachgegangen und zusitzlich Ergebnisse aus der Biirger*innenbeteiligung
vorgezeigt, wozu Expert*innen Stellung beziehen kénnen. Expert*inneninterviews werden transkribiert
und systematisch im Rahmen der qualitativen Inhaltsanalyse nach MAYRING (201011) inhaltlich
strukturiert, die inhaltstragenden Aussagen nach deduktiv formulierten Kategorien gefiltert und
diskutiert. Auf Basis aller eben genannten Schritte werden Handlungsempfehlungen in Form von
Handlungsfeldern inkl. Fragestellungen formuliert, denen das Mobilitidtskonzept von Neulengbach

weiter nachgehen sollte.

3. Mobilitatsplanung in der Kleinstadt — Eine theoretische Einordnung
In diesem Kapitel wird sich dem Stand von Mobilitéts- und Kleinstadtforschung gewidmet. Es wird
davon ausgegangen, dass die Attraktivitit einer Raumeinheit, in dem Fall dieser Untersuchung ist das
die Kleinstadt, stark mit der Mobilitéts- und Verkehrssituation derselben zusammenhéngt. Es darf nicht
auBler Acht gelassen werden, dass die Attraktivitdt und Herausforderungen einer kleinen Stadt in einer
Wechselwirkung mit mehreren Themen und Aspekten (u.a. Siedlungsentwicklung, soziale Infrastruktur,
Erholungsrdume, ...) stehen, wovon Mobilitit zudem als eines dieser Themen definiert werden kann. In
dieser Arbeit wird sich intensiv dem Aspekt von Mobilitdt und Verkehr gewidmet und betrachtet, wie
Mobilitét in Kleinstddten zeitgemal funktionieren kann bzw. zunédchst, welchen mobilititsbezogenen
Herausforderungen Kleinstidte ausgesetzt sind. Da kleine Stidte in Osterreich und Mitteleuropa aber je
nach Standort, GroBe, Siedlungsstruktur oder dhnlichen strukturellen Faktoren sehr spezifischen
Herausforderungen gegeniiberstehen, wird es notwendig, Fallbeispiele explizit zu untersuchen, wie es
auch in dieser Arbeit in den anschlieBenden Analysekapiteln am Beispiel von Neulengbach durchgefiihrt
wird. (vgl. GIFFINGER und KRAMAR 2012: 63) Allein durch die Untersuchung einer Fallstudie lassen
sich jedoch deren Ergebnisse nicht in einem groBeren Kontext einordnen. Um eine Einbettung der
Ergebnisse zu ermdglichen, soll eine Kleinstadtkategorisierung eine Ubertragung von Ergebnissen
dieser Studie auf andere, dhnliche Kleinstddte, ermoglichen. Kleinen Stidten wird in
Raumwissenschaften deutlich weniger Aufmerksamkeit zugebracht als Metropolen, Stadtregionen oder
gegensitzlich stark peripheren Gebieten, PORSCHE et al. (2019: 14) sprechen etwa von einer
,raumwissenschaftlichen Aufmerksamkeitsliicke* zwischen Metropolen und peripheren Rdumen, in der
sich Kleinstddte befinden. Dieser Mangel an Zuwendung, dem dieser Raumtyp in raumbezogener
Forschung ausgesetzt ist, unterstreicht die Unvollstandigkeit an grundsatzlicher Auseinandersetzung mit
Typen von Kleinstddten und zeigt ebenso die Wichtigkeit der Beschiftigung mit kleinstadtspezifischen
Forschungsvorhaben in einem generellen Kontext. Eine tiefgehende Auseinandersetzung mit
zukunftsfahiger Mobilitét soll auch in kleinen Stddten durch das Erstellen und Umsetzen von
strategischen Mobilititskonzepten erreicht werden, worauf ebenfalls in diesem Kapitel eingegangen

wird.
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3.1 Die Kleinstadt in der aktuellen Stadtforschung

Der Begriff der Stadt kann durch mehrere Definitionsmoglichkeiten eingegrenzt werden. Geméf dem
geographischen Stadtbegriff, der eine von zahlreichen Sichtweisen bietet, um stiadtische Merkmale zu
definieren, wird unter einer Stadt eine groflere, einwohnerreiche und kompakte Siedlung, die eine hohe
Bebauungsdichte, mehrgeschoBige Gebdude (mindestens in der Innenstadt) und eine funktionale innere
Gliederung (die City oder Innenstadt als z.B. Hauptgeschiftszentrum) aufweist, verstanden. Eine Stadt
besitzt ebenfalls eine hohe Wohn- und Arbeitsplatzdichte, vorrangig im sekundiren und tertidren
Wirtschaftssektor, und stiddtische Wohn-, Lebens-, Kultur- und Wirtschaftsformen. (vgl. HEINEBERG
2017°: 27f.) Die Stadt, wenn auch in Osterreich einerseits durch das Stadtrecht definiert und andererseits
durch BevolkerungsgrofSenklassen der Statistik Austria eingegrenzt, 1asst sich weder aus der Perspektive
der Stadtgeographie noch aus anderen wissenschaftlichen Forschungsrichtungen global oder historisch
exakt eingrenzen. Unterschiedliche Kriterien konnen je nach Lage auf der Erde Stidte anderweitig
definieren. AuBerdem sind, besonders in hochentwickelten Industriestaaten wie Osterreich, Ubergiinge
zwischen Stddten und peripheren Ridumen nicht immer klar ersichtlich, was in klassischen
Literaturwerken durch das Stadt-Land-Kontinuum und in weiterer Folge durch den Prozess der
Suburbanisierung erklart wird. (vgl. HEINEBERG 2017°: 25) Phianomene wie die Suburbanisierung
tragen dazu bei, dass Wachstumsschwerpunkte haufig nicht mehr in, sondern um Grof3stidte entstehen
und somit verdichtete Stadtregionen entstehen. (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 20162 145f.)
Stiadte werden meist grob nach Einwohner*innenzahlen in mehrere Klassen eingeordnet, dabei kann fiir
gewoOhnlich zwischen GroBstddten (z.B. ab 100.000 Einwohner*innen), Mittelstddten (z.B. 20.000-
100.000 Einwohner*innen) und Kleinstddten (z.B. unter 20.000 Einwohner*innen) unterschieden
werden (vgl. HEINEBERG 2017°: 28). Da Definitionen je nach Lage und Gegebenheiten variieren
konnen, sind die Bevolkerungszahlen in den obigen Klammern als Richtwert anzusehen. Sobald in
dieser Arbeit iiber Kleinstddte geschrieben wird, sind angelehnt an HEINEBERG (2017°) damit
Siedlungen bzw. Gemeinden mit einer Einwohner*innenzahl zwischen 5.000 und 20.000 Menschen
gemeint. Kleinstddte nehmen eine zentrale Rolle in dieser Arbeit ein und werden dafiir im folgenden

Teilkapitel weiter definiert.

3.1.1 Kleinstadtdefinitionen
Kleinstddte besitzen in wissenschaftlichen- und politischen Diskursen wie erwdhnt héaufig

untergeordnete Rollen, einerseits Mobilitdtsforschung und andererseits Stadtforschung beziehen sich
zumeist auf GroBstddte, Agglomerationsraume oder Stadtregionen. Der stark heterogene Raumtyp der
Kleinstadt bleibt dabei hdufig im Hintergrund und weitgehend unerforscht. Als Grund dafiir kann
aufgezeigt werden, dass vor allem in Grofistddten besonders gro3e und gravierende Herausforderungen
durch die Ballung von gesellschaftlichen Problemen und Widerspriichen entstanden sind und sich daraus
eine besondere Forschungsfaszination gebildet hat, was dazu fiihrt, dass sich Stadtforschung bis heute
auf Grofistadte fokussiert und sich Kleinstidte in einer raumwissenschaftlichen Wahrnehmungsliicke

vorfinden. (vgl. HANNEMANN 2002: 265; vgl. PORSCHE et al. 2019: 3) Trotz des Forschungsfokusses
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auf GroBstddte hat sich Forschung in gewissen Aspekten auch kleinen Stidten gewidmet.
Forschungsvorhaben finden héufig in zueinander dhnlicher Form statt, ndmlich durch Fallstudien und
Fallanalysen, wobei sich dabei am héaufigsten auf ein Themenfeld wie z.B. die Siedlungsentwicklung
oder Mobilitét fokussiert wird und das besagte Themenfeld dabei mdglichst tiefgehend analysiert wird.
Bei der Forschung mittels Fallstudie konnen mehrere Methoden, insbesondere Methoden der
Sozialwissenschaften, zum Einsatz kommen, wozu unter anderem die Auswertung und Analyse von
Sekundirdaten wie Statistiken, leitfadengestiitzte Interviews, die oftmals als Expert*inneninterviews
durchgefiihrt werden, (teilnehmende) Beobachtungen sowie (standardisierte) Befragungen zihlen. Was
sich jedoch dabei durch die starke Heterogenitit von Kleinstddten als problematisch herausstellt, ist die
oftmals fehlende Vergleichbarkeit und das fehlende Versuchen der theoretischen Einbettung von
Fallstudien, die besonders in praxisfokussierten Forschungsfeldern wie der angewandten
Stadtgeographie (vgl. HEINEBERG 2017%: 22) durchgefiihrt werden. Forschungserkenntnisse der
Kleinstadtforschung sind dadurch zumeist orts- und zeitgebunden und lassen sich in den allermeisten
Fillen schwer fiir allgemeingiiltig erkldren. (vgl. KOHLER et al. 2018: 9; vgl. PORSCHE et al. 2019: 45)
Damit die Ergebnisse der Analyseschritte und empirischen Forschungen dieser Arbeit aber addquat
operationalisiert werden konnen, wird in dem folgenden Unterkapitel eine weitergehende Strukturierung
von Kleinstddten vorgenommen, die einerseits die Heterogenitit des Raumtyps aufzeigen soll und
andererseits die Ergebnisse der Fallstudie, die sich mit der Gemeinde Neulengbach befasst, in einem
weiteren Kontext eingliedern lassen soll und etwaige Schlussfolgerungen auf Herausforderungen

dhnlicher Kleinstadte zuldsst.

Zuvor ist dennoch klarzustellen, was gingige Definitionen und Abgrenzungsmoglichkeiten von
Kleinstddten sind. Die Betrachtung des Raumtypus findet generell durch eine Abgrenzung von zwei
Seiten aus statt, einerseits durch die Abgrenzung von der Grof3stadt bzw. Abgrenzung zu der Mittelstadt
und andererseits durch die weniger deutliche Abgrenzung von dem Dorf. (vgl. KOLB 2007: 24) Die
meisten statistisch ausgelegten Definitionen unterscheiden Arten von Stédten unter anderem in einer
quantitativen Betrachtung beziiglich Bevolkerungszahlen, wobei libliche Definitionen wie erwéhnt
Siedlungen mit zwischen 5.000 und 20.000 Einwohner*innen als Kleinstddte festlegen. Wahrend eine
quantitative Eingrenzung als nachvollziehbar und moglichst einfach erscheint, muss gleichzeitig erkannt
werden, dass Kleinstédte nicht rein durch eine quantitative Mafizahl abgrenzbar sind, ndmlich aufgrund
des hohen MafBes ihrer Vielfalt. (vgl. HANNEMANN 2002: 267f.; vgl. PORSCHE et al. 2019: 6).
Bedeutsame Unterschiede bestehen nicht nur bei Bevolkerungszahlen, sondern auch historischen
Entwicklungen sowie aktuellen Entwicklungsprozessen. Ihre inneren Strukturen und Merkmale kénnen
sich somit deutlich voneinander unterscheiden, von Stidten mit vergleichsweise hohen
Bevdlkerungszahlen auf engem Raum und einer somit hohen Bevolkerungsdichte bis hin zu Stidten,
dessen Bevolkerung starker zersiedelt ist, konnen einige Formen von Kleinstddten aufgezeigt werden,
was auch die Wichtigkeit einer vertiefenden wissenschaftlichen Betrachtung aufzeigt. (vgl. PORSCHE et

al. 2019: 11) Neulengbach als das Fallbeispiel dieser Arbeit zeigt ein stark zersiedeltes Ortsbild, die
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Bevdlkerung ist auf insgesamt 43 Ortschaften aufgeteilt, ein kompaktes Siedlungsbild bietet hier
lediglich das Zentrum bzw. die Kernstadt der Gemeinde sowie die vom Land Niederdsterreich
ausgewiesene Zentrumszone. Bezogen auf Mobilitét gilt in sich mit kleinen Stidten befassende Literatur
die Stadt der kurzen Wege als Idealbild, gerade in stark zersiedelten Kleinstiddten wie Neulengbach ist
eine Umsetzung eines derartigen Leitbildes ausschlieBlich in und um die Kernstadt vorstellbar, da es
auflerhalb durch die historisch bedingte Siedlungsstruktur und disperse Bevolkerungsverteilung nicht
moglich wire. Allein diese simple Betrachtung zeigt die Heterogenitdt von Herausforderungen in
kleinen Stidten auf (vgl. ebd.: 11) und begriindet die Notwendigkeit einer weiterfiihrenden
Klassifikation von Kleinstadttypen. Stiddte bzw. stiddtische Rdume konnen generell durch mehrere
Eigenschaften klassifiziert werden, unter anderem nach Einwohner*innenzahlen, der Flache, nach Ihren
topographischen Gegebenheiten, nach Funktionen oder der Zentralitét. (vgl. HEINEBERG 2017°: 78ff.)
Der Stadttyp der Kleinstadt, wie in dieser Arbeit mit einer Bevolkerungszahl von 5.000 bis 20.000
Einwohner*innen definiert, stellt bereits eine Typisierung nach einer quantitativen Groflenklasse dar.
Nach dieser Einteilung existierten in Osterreich am 01.01.2020 230 Gemeinden mit einer
Bevolkerungszahl zwischen 5.000 und 20.000 Einwohner*innen, insgesamt beherbergten diese
Gemeinden 1.962.957 Menschen, was einen auf die Bevolkerung Osterreichs bezogenen Anteil von

22% zeigt (vgl. STATISTIK AUSTRIA 2020b: 1).

3.1.2 Stadttypisierungen nach HEINEBERG
HEINEBERG (2018) zeigt mehrere Moglichkeiten auf, um Stidte zu kategorisieren. Welche sinnvollen

Moglichkeiten der Forscher nennt, wird an dieser Stelle zusammengefasst:

e Typisierung nach Lage: Eine Stadttypisierung nach der Lage einer Gemeinde stellt einen der
typischen Ansétze der Stadtgeographie bzw. der klassischen Geographie dar. Unterscheidungen
konnen einerseits durch naturrdumliche oder topographische Gegebenheiten getroffen werden
(z.B. nach Lage an Wasserkorpern oder besonderen Oberflaichenformen wie in Tdlern oder an
Hanglagen), aber desgleichen durch andere geographische Gesichtspunkte, wie der Lage an
politischen Grenzen, der Lage an Verkehrs- oder Siedlungsachsen oder nach der Zentralitét, wie
durch eine klassische Betrachtung im Zentralen-Orte-System nach Walter Christaller.

e Typisierung nach demographischen Gesichtspunkten: Die Eingrenzung von Gemeinden oder
Stadten nach demographischen Aspekten findet hdufig in einfacher Form durch eine
quantitative Abgrenzung nach Bevolkerungszahlen statt, woraus sich bisher eine Eingrenzung
in Metropolen oder Grofstadte, Mittelstddte und Kleinstddte ergibt. Auch Bevolkerungsdichten
werden hidufig fiir eine Typisierung herangezogen, aber tiefgehende, anspruchsvollere
Klassifikationen nach weiteren demographischen Aspekten existieren zum heutigen Zeitpunkt
kaum.

e Typisierung nach Funktion: Funktionale Stadttypen lassen sich durch die Betrachtung von

Funktionen einer Stadt ableiten. Hierbei nennt HEINEBERG (20175) den Typ der Stadt mit einer
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besonderen politischen Funktion, der durch territoriale Zentren (Bundes-, Landes-,
Bezirkshauptstiddte), durch Stadtstaaten, Verwaltungsmittelpunkte oder durch historische
Stadtentwicklung (Burg- und Residenzstddte, Festungsstidte) definiert werden kann. Weiters
nennt er den Typ der Stadt mit besonderen kulturellen Funktionen (z.B. Universitétsstadt) und
als dritten funktionalen Typus beschreibt er Stidte mit besonderen Wirtschafts- oder
Verkehrsfunktionen (Handelsstiddte, Hafenstiddte). Funktionale Stadttypen lassen sich laut
HEINEBERG (2017°) auch tiefergehend mit einigen sozio-okonomischen Merkmalen durch
amtlich erhobene Sekundirdaten abgrenzen und definieren, wobei dieser Aspekt von dem
Forscher nicht detaillierter aufgegriffen wird. (vgl. HEINEBERG 2017°: 78ff; vgl. HEINEBERG
2018: 2528f))

Wie gingige, vereinfachte Stadttypisierungen in der Praxis aussehen konnen, wird am folgenden
Beispiel von Deutschland gezeigt, bei dem das deutsche Bundesinstitut fir Bau- Stadt- und

Raumforschung eine bundesweite Klassifikation von Stddten vorgenommen hat:

zentraldrtliche Untergliederung

Stadttypen Bezugseinheiten Einwohner Funktionen der Stadttypen

GroBstadt Gemeinde eines =100.000 meist 15 grolte
Gemeinde- oberzentrale Grofstadte mit
Gemeindeverbandes Funktion, =500.000
oder mindestens Einwohnern,
Einheitsgemeinde jedoch mit kleinere

mittelzentraler Grofstadte mit
Funktion <500.000
Einwohnern

Mittelstadt = Gemeinde eines =20.000bis  Gberwiegend Grofte
Gemeinde- <100.000 mittelzentrale Mittelstadte mit
Gemeindeverbandes Funktion =50.000
oder Einwohnern,
Einheitsgemeinde kleine

Mittelstadte mit
<50.000
Einwohnern

Kleinstadt Gemeinde eines = 5.000 bis mit mindestens grokere
Gemeinde- <20.000 grundzentraler Kleinstadte mit
Gemeindeverbandes oder: Funktion =10.000
oder Einwohnern,
Einheitsgemeinde kleine

Kleinstadte mit
<10.000
Einwohnern

Abbildung 2: Stadttypen Deutschlands nach dem BBSR; Quelle: HEINEBERG 2018: 2531

Da fiir diese Arbeit Kleinstddte von besonderer Bedeutung sind, wird hier ausschlie8lich auf den in
Abbildung 2 definierten Stadttypus der Kleinstadt Bezug genommen. Dieser wird nach dem BBSR
allgemein in einem Bevolkerungsspektrum von 5.000 bis 20.000 Einwohner*innen eingegrenzt und
erneut in groBere Kleinstidte (> 10.000 Einwohner*innen) und kleinere Kleinstddte (< 10.000
Einwohner*innen) unterteilt. Weiters definiert das BBSR, dass Kleinstddte in DE mindestens

grundzentrale Funktionen besitzen. (vgl. HEINEBERG 2018: 2531) Diese Eingrenzung stellt eine
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Moglichkeit zu einer groben Typisierung dar. Aufbauend auf die zuvor genannten Moglichkeiten zur

Typisierung nach HEINEBERG (20175) wird in Kapitel 3.1.3 eine Typisierung von Kleinstadttypen

vorgenommen.

3.1.3 Annéherung an eine Kleinstadttypisierung

Dieses

Teilkapitel soll sich mit einer moglichen, auf Osterreichs Kleinstddte bezogenen

Kleinstadttypisierung auseinandersetzen. Im Folgenden werden die dafiir gewédhlten Parameter kurz

beschrieben und anschlieBend in Tabelle 1 als Raster dargestellt.

Typisierung nach GroBe: Wie von HEINEBERG (2017° und 2018) beschrieben und vom BBSR
durchgefiihrt, konnen Stddte quantitativ durch ihre Bevolkerungszahlen klassifiziert werden.
Fiir Kleinstadte erscheint hierbei eine Dreiteilung sinnvoll, die Siedlungen in kleine Kleinstidte
(5.000-10.000 EW), mittelgroBe Kleinstiadte (10.000-15.000 EW) und groBe Kleinstadte
(15.000-20.000 EW) unterteilt, da angenommen wird, dass sich je nach Bevolkerungszahl stark
differenzierte Herausforderungen und Chancen ergeben konnen.

Typisierung nach Lage: Fine Einteilung nach geographischen Lagen gilt ebenso wie die
Typisierung nach Grofle als einer der klassischen Ansdtze, um Stiddte zu typisieren. Als
Moglichkeiten wurden dabei in Kapitel 3.1.2 mehrere Aspekte genannt, wie eine Eingrenzung
nach der Lage an Fliissen, in Tilern, an Seen oder dhnlichen Aspekten. Um diesen Ansatz
weiterfilhrend aufzugreifen, werden fiir die Kleinstadttypisierung drei Lageparameter
herangezogen. Der erste Parameter unterscheidet die Lage nach der Klasse des Urban-Rural-
Index der Statistik Austria. Es wird angenommen, dass fiir Kleinstddte je nach Position in einem
urbanem Grof3zentrum (wie z.B. Traiskirchen, GroB3-Enzersdorf), in einem regionalen Zentrum
(wie z.B. Wolkersdorf im Weinviertel, Zwettl) oder in ldndlichen Radumen (wie z.B. Poysdorf)
sehr differenzierte Herausforderungen, wie eine mogliche Schrumpfung von Kleinstidten in
stark peripheren Rdumen oder peripheren Randlagen, aber stark steigende Bevolkerungszahlen
in der Suburbia, entstehen konnen. Der zweite Parameter nach Lage beinhaltet topographische
Gegebenheiten und unterscheidet nach Lage im Flach- oder Hiigelland sowie nach Lage in
Télern/Talbdoden, da angenommen wird, dass Kleinstddte im Flachland aufgrund der im
Allgemeinen groferen verfiigbaren Flidche stirker zersiedelt sein konnen. Ebenso wird
angenommen, dass aktive Mobilitit vor allem im Flachland eine gréBere Rolle spielen kann.
Der dritte Typisierungsschritt nach Lage kann nach der Lage an Infrastruktur durchgefiihrt
werden, wobei in dieser Abgrenzung Schieneninfrastruktur als Typisierungsgrundlage
herangezogen wird. Dabei wird unterschieden zwischen dem Anschluss an schienengebundenen
Fernverkehr (Bahnhof von Fernverkehr oder CJX in Gemeinde), an ein regionales Schienennetz
(Bahnhof von S-Bahn, Regionalziigen oder REX-Ziigen in Gemeinde), an Nebenbahnen
(Regionalzugbahnhof [nicht elektrifiziert] in Gemeinde) sowie keinem schienengebundenen

Anschluss. Es wird angenommen, dass durch diese Unterscheidung klassifiziert werden kann,
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ob eine Kleinstadt an einer bedeutsamen Verkehrsachse liegt. Ebenfalls héngen
mobilititsbezogene Entwicklungen auch davon ab, ob eine Schieneninfrastruktur vorhanden ist
bzw. ob Pendler*innenbewegungen, die hdufig einen groBen Anteil der Wege ausmachen, tiber
schienengebundenen Verkehr stattfinden konnen.

Typisierung nach Dichte: Ahnlich wie rein quantitativ durch Bevélkerungszahlen lassen sich
Stadte durch ihre Dichte abgrenzen, die einen Einblick in die Kompaktheit oder Zersiedelung
einer Kleinstadt geben kann, woraus vielfache Handlungsempfehlungen in Punkto Mobilitét
entstehen kdnnen bzw. wodurch gezeigt wird, wie kurze oder weite Wege zuriickgelegt werden
miissen, um zu einem P.O.1. der Gemeinde zu gelangen.

Typisierung nach Bevdlkerungsentwicklung: Ein dhnlicher demographischer Parameter wie die
Bevolkerungsgrofie- und Dichte ist die Bevolkerungsentwicklung. Fiir die Entwicklung einer
Kleinstadt ist es notwendig, nicht ausschlieBlich die absolute Bevolkerungszahl eines
Zeitpunktes zu betrachten, sondern ebenfalls die bisherige Bevolkerungsentwicklung (hier:
Zeitraum 2000-2020) zu betrachten. Ob die Bevolkerungszahl steigt, schrumpft oder stagniert,
kann gleichsam zu unterschiedlichen Handlungsempfehlungen fiihren bzw. auf unterschiedliche
Typen von Kleinstddten hinweisen, da hédufig Kleinstddte in suburbanen Raumen besonders
starke Bevdlkerungszuwéchse aufweisen, wihrend Kleinstddte in peripheren Lagen oft von
Schrumpfung betroffen sind.

Typisierung nach Funktion: Ob eine Kleinstadt eine besondere Funktion innehat, wie

beispielsweise einen Universitdts- oder Kulturstandort oder selbst eine Bezirks- oder

Landeshauptstadt darstellt, kann Indizien iiber ihre Zentrumsfunktion geben.

Grofle Kleine Mittelgrof3e Grofle -
Kleinstadt Kleinstadt Kleinstadt
(5.000-10.000  (10.000- (15.000-
Einwohner*- 15.000 EW) 20.000 EW)
innen)
Lage nach Urban- In urbanen In urbanen In ldndlichen In Il&ndlichen
Rural-Index Grof3- oder Kleinzentren Gebieten, Gebieten,
Mittelzentren | oder in zentral (VI- dezentral (IX-
(I oder II) regionalen VII) XI)
Zentren  (III-
V)
Dichte Dicht MaBig dicht Wenig dicht -
(>1.000EW/ (500- (<500 EW/
km?) km?)
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1.000EW/

km?)
Lage nach Tal/Talboden @ Flach-  oder - -
geographischer Hiigelland
Gegebenheit
Bevolkerungs- Wachsend Stagnierend Schrumpfend -

entwicklung (Zeitraum

2000-2020)

Lage an OPNV- Anschluss an Anschluss an Anschluss an Kein

Infrastruktur schienenge- ein regionales = Nebenbahn schienenge-
bundenen Schienennetz = (Regionalziige = bundener
Fernverkehr (S-Bahn, - nicht =~ Anschluss
(Fernverkehr  Regionalziige,  elektrifiziert)
inkl. CJX) REX-Ziige)

Funktion der Kleinstadt Besondere Keine - -
Funktion (z.B. besondere
Universitits-  Funktion

stadt, Bezirks-
oder
Landeshaupt-
stadt)

Tabelle 1: Parameter einer Kleinstadttypisierung,; Eigene Darstellung

Um aus dem Raster in Tabelle 1 eine fiir ganz Osterreich oder den mitteleuropiischen Raum giiltige
Klassifikation aufzustellen, wére eine stidrkere Grundlagenforschung notwendig, was den Rahmen
dieser Masterarbeit sprengen wiirde. Aus diesem Grund werden an dieser Stelle die Parameter angefiihrt,
welche die Gemeinde Neulengbach betreffen, des Weiteren wird im folgenden Teilkapitel der
Kleinstadttyp weiter vorgestellt, in dem sich Neulengbach nach der Klassifikation befindet.
Neulengbach stellt eine wenig dicht besiedelte, kleine Kleinstadt dar, die laut dem Urban-Rural-Index
der Statistik Austria zentral in ldndlichen Gebieten liegt. Die méBig wachsende Kleinstadt liegt im
westlichen Hiigelland am Rand des Wienerwaldes direkt an der inneren Westbahnstrecke und besitzt
damit einen Zugang zu einer elektrifizierten regionalen Zugverbindung zur Bundeshauptstadt Wien
(REX51 und S50) und zur Landeshauptstadt St. Polten (REXS51), die beide in weniger als einer halben

Stunde erreicht werden konnen.

3.1.4 Kleinstadttypus Neulengbach — Kleine Zwischenstadt
Seit Jahrzehnten besteht das Phdnomen der Suburbanisierung, worunter ein Prozess der Verlagerung

eines demographischen Schwerpunktes von einer Kernstadt in die umliegenden Areale verstanden wird.

Hierbei geht es um regionale Wanderungsprozesse von einer Grofistadt hin in das Umland derselben.
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Siedlungen in suburbanen Arealen zeichnen sich hdufig durch eine grof3e Vielfalt aus, da einerseits junge
Familien wihrend der Konsolidierungsphase aus der Stadt in das Umland ziehen, andererseits ziehen
manche Paare aus der Stadt hinaus, sobald deren Kinder aus dem Haushalt ausgezogen sind. Zusétzlich
altern jene Menschen zunehmend, die in den 1960er bis 1980er-Jahren in suburbane Siedlungen gezogen
sind. (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 2016%: 145f.) In der Forschung war das Phinomen
hingegen lange unberiicksichtigt, nachdem in der klassischen Geographie von einem Stadt-Land-
Kontinuum gesprochen wird, startete SIEVERTS (1999%) mit dem Konzept der Zwischenstadt einen
Erklarungsversuch und definierte Stddte im suburbanen Raum dadurch, dass sie weder Stadt noch Land
zuordenbar sind und Merkmale von beiden Rdumen besitzen. Das Gro3enspektrum der Zwischenstadt
ist vielfaltig und kann von kleinen Stédten bis hin zu Stddtesystemen wie dem Ruhrgebiet eine grof3e
Zahl an Stidten miteinbeziehen. (vgl. SIEVERTS 1999%: 14f.) Durch die Suburbanisierung und die
Stadtflucht sind ebenfalls in Osterreich zahlreiche Kleinstidte um GroBstidte entstanden bzw.
gewachsen, die aufgrund von Pendelbewegungen und herbeigefiihrter starker Zersiedelung sehr
spezifischen Herausforderungen bzw. anderen Herausforderungen als andere Kleinstadttypen ausgesetzt

sind.

Neulengbach kann trotz der Lage zentral im ldndlichen Raum nach dem Urban-Rural-Index zu einem
suburbanen Raum gezihlt werden, da die Gemeinde einerseits eine schnelle Erreichbarkeit zu der
GroB3stadt Wien und Mittelstadt St. Polten besitzt und starke Pendler*innenstréme zu diesen Stédten
aufweist (sieche Kapitel 4: Demographische Analyse) sowie eine starke Zersiedelung einerseits durch
die historisch bedingte Siedlungsstruktur und andererseits durch den Prozess der Suburbanisierung
aufweist. Als kleine, aber wachsende sowie stark zersiedelte Kleinstadt wird fiir die Gemeinde
Neulengbach angelehnt an die Definition SIEVERTS (1999%) folgender Kleinstadttyp definiert: Kleine
Zwischenstadt. Merkmale dieses Typus sind trotz starker Verflechtungen zu GroB3stédten ein hohes Maf}
an Zersiedelung in hiigeliger Landschaft oder im Flachland, wodurch vor Ort ein teils ldndlicher
Charakter besteht. Aufgrund der Randlage im suburbanen Bereich ist ein moderates
Bevolkerungswachstum feststellbar, mitunter auch Stagnation. Kleinstddte dieses Typus besitzen
vergleichsweise geringe Einwohner*innenzahlen, meist unter 10.000 Menschen. Eine weiterfithrende
Grundlagenforschung, um z.B. ein bundesweites Klassifikationssystem aufzustellen, wird an dieser

Stelle ausdriicklich empfohlen.

Aufbauend auf die erwihnten Uberlegungen stellt sich die Frage, worauf Forschungen, die sich mit
erfolgreichen und zukunftsfahigen Entwicklungen einer kleinen Stadt auseinandersetzen, basieren
sollen, wenn fiir Kleinstddte derart wenig Grundlagenforschung existiert. Hier werden von
(Klein)Stadtforscher*innen mehrere Perspektiven aufgezeigt. Allgemein kann es als essenziell
angesehen werden, Wissen dariiber zu generieren, welche Bevolkerungsgruppen in diesem Stadttyp
leben bzw. moglichst viele Informationen iiber die eigene Forschung zu generieren und welche

Entwicklungspotenziale sich daraus fiir eine kleine Stadt definieren lassen. Eine klare Vorgabe, wie eine
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Kleinstadtforschung durchgefiihrt werden soll, gibt es aber nicht, was die Stadtforschung stark fordert,
sich mit der Thematik der Kleinstddte intensiver auseinanderzusetzen, um ein hoheres Mall an
Grundlagenforschung zu akkumulieren. (vgl. HANNEMANN 2002: 277) Wenn der Rahmen dieser Arbeit
auch keine weiterfithrende theoretische Forschung, sondern die Untersuchung eines Fallbeispiels
ermOglicht, werden dennoch Arbeitsschritte und Ergebnisse, die diese Arbeit aufzeigt, fiir den

definierten Kleinstadttyp verallgemeinert und dadurch eingebettet.

3.2 Verkehr und Mobilitit — Fiir wen und warum?

3.2.1 Begriffseingrenzungen
Haufig werden die Begriffe Verkehr und Mobilitdt in politischen oder sogar wissenschaftlichen

Diskursen nicht klar voneinander abgegrenzt und synonym verwendet. Fiir eine gelungene
Planungspraxis und fiir das Aufstellen eines zeitgeméBen Mobilitdtsmanagements oder zeitgeméifen
Mobilitdtskonzepten ist es aber essenziell, die Begriffe getrennt voneinander zu betrachten und dadurch
die jeweilige, sich deutlich unterscheidende Bedeutung zu erkennen. (vgl. CANZLER 20133: 922; vgl.
SCHWEDES et al. 2018: 5)

Verkehr stellt einen im Vergleich technischen Begriff dar, er wird beschrieben als der realisierte
physische Austausch von Personen, Giitern oder Nachrichten {iber eine Distanz hinweg, besonders in
einer globalisierten Welt ist Verkehr also von grofler Bedeutung. Je groBer die Bewegungsfreiheit in
einer Gesellschaft bzw. in der globalisierten Welt ist, desto mehr Verkehr wird erwartet. Konkret
formuliert geht es bei dem Begriff um die physische Bewegung von Personen, Giitern oder
Informationen von einem Ort A zu einem Ort B. Fiir physische Bewegungen iiber Distanzen hinweg,
auch abhéngig von der Distanz, sind zumeist technische Hilfsmittel (PKW, Bahn, Bus, Fahrrad, etc.)
bezichungsweise ein gewisses Mall an Infrastruktur (Stralen, Schienen, Haltestellen, Radwege, etc.)
notwendig. (vgl. NUHN und HESSE 2006: 11) Das Mal} der Nachhaltigkeit von Verkehr einer Region
oder Gemeinde héngt somit von der Art der genutzten technischen Hilfsmittel ab, jedoch kann definiert
werden, dass eine Reduktion von Verkehr einen okologischen Vorteil bringt, da ein hdheres
Verkehrsautkommen bisweilen meist gleichbedeutend ist mit einem vermehrten Aussto von
Emissionen. Fiir eine nachhaltige Entwicklung von Verkehr erscheint daher eine Reduktion davon als

enorm wichtig. (vgl. SCHWEDES et al. 2018: 5)

Bei dem Begriff der Mobilitét ist eine Definition nicht in demselben klaren MaBle aufzustellen, wie es
beim Verkehrsbegriff der Fall ist. Mobilitét stellt laut manchen Forscher*innen im Gegensatz zu
Verkehr nicht eine reale, physische Uberwindung von Raum dar, sondern bezieht sich auf die
»subjektive Wahrnehmung des Moglichkeitsraums zur Ortsverdnderung. (SCHWEDES et al. 2018: 10)
Andere Forscher*innen beziehen sich bei dem Mobilitdtsbegriff hingegen auf den ,,Wechsel eines
Individuums oder eines Haushaltes zwischen den Einheiten eines Systems* (WINDZIO 20133 664).
Gemein haben die genannten Definitionen jedoch, dass Mobilitdt die Moglichkeit zur Bewegung eines

Individuums meint und sich hierbei konkret von der Definition von Verkehr unterscheidet, bei der nur
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die Bewegung an sich und nicht die Chance zur Bewegung betrachtet wird. (vgl. CANZLER 20133: 922)
Es konnen mehrere Arten von Mobilitdt unterschieden werden, die das Bild etwas deutlicher erscheinen
lassen. Grundsétzlich macht eine Unterscheidung zwischen rdumlicher (oder regionaler) und sozialer
Mobilitit Sinn, auch wenn beide Mobilitdtsformen haufig gemeinsam auftreten (vgl. BERGER 20133:
730). Eine Unterscheidung von Mobilitit kann ebenso durch die Einteilung in vertikale Mobilitit (eine
Form von sozialer Mobilitét, bringt sozialen Auf- oder Abstieg), horizontale Mobilitit (geographische
Mobilitit) und geistige Mobilitidt (Wahrnehmungsraum von Mobilitdt, der auf die Wichtigkeit der
Wahrnehmung von Mobilitit hindeutet, der aber oftmals in Vergessenheit gerét) gelingen. (vgl. BMVIT
2011: 87) In dem Begriff der Mobilitét spielen dadurch nicht nur technische, raumliche oder zeitliche
Aspekte eine Rolle, sondern auch der soziale und psychologische Aspekt von Mobilitit, dessen
betrachtliche Bedeutung gegenwiértig immer hiufiger gewlirdigt wird und die sich unter anderem durch
die geistige Beweglichkeit, aber auch die Integration einer Person in soziale Netzwerke zeigt. Mobilitét
bestimmt somit auch selbst das Mall der gesellschaftlichen Teilnahme einer Person oder
Personengruppe, was zusitzlich die Wichtigkeit der Auseinandersetzung mit diesem Thema aufzeigt
und die Abgrenzung mit der Begrifflichkeit Verkehr notwendig macht. Ein hohes Maf} an Mobilitét steht
daher fiir ein hohes Mal} an gesellschaftlicher Teilhabe. (vgl. SCHWEDES et al. 2018: 5f.) Dadurch lasst
sich ableiten, dass eine Reduktion von Verkehr nicht gleichzeitig zu einer Reduktion von Mobilitit fiihrt.
Ebenso fiihrt eine gut ausgestattete Verkehrsinfrastruktur nicht automatisch zu einer addquaten,
zeitgemdfBen und subjektiv als gut bewerteten Mobilitdtssituation. Welches Ziel verfolgt
Mobilitdtsplanung sinnvollerweise? TOPP (2003) beschreibt hierbei, dass hohe Mobilitit bei einem
geringen Verkehrsaufwand ein wichtiges Ziel der Stadt und Verkehrsplanung sein sollte und im Zentrum
von Planungen stehen sollte. Mobilitét soll weiters als Chance zur Teilnahme am gesellschaftlichen
Leben gesehen werden und kann sogar als wesentlicher Bestandteil von sozialer Dynamik definiert

werden. (vgl. TOPP 2003: 292; vgl. WINDZIO 20133: 664)

3.2.2 Herausforderungen in Kleinstiidten durch Verkehr
Der zu einem Zeitpunkt bestehende Verkehr hat je nach Siedlungsstrukturen oder -mustern, landlichen

Réumen oder Agglomerationsrdumen deutlich unterschiedliche Rahmenbedingungen. Besonders in
Siedlungen, die eine geringe Bevdlkerungsdichte aufweisen, lassen sich Verkehre schlechter biindeln,
als es in Grof3stddten oder in Stadtregionen der Fall ist. Die Moglichkeiten zur Biindelung von Verkehr
kann je nach Kleinstadttyp deutliche Unterschiede aufzeigen, da Bevdlkerungsdichten stark variieren
konnen. In jenen Bereichen, die besonders stark zersiedelt sind, kann gleichzeitig in den meisten Féllen
eine starkere Autoabhéngigkeit festgestellt werden. (vgl. PORSCHE et al. 2019: 32) In stédrker zersiedelten
Kleinstddten findet Verkehr daher vor allem fiir jene Personen statt, die durch MIV mobil sind, was zu
einer Entstehung von mehr Individualverkehr durch die starke Nutzung von PKWs fiihren kann. Dieses
Phidnomen kann trotz einer messbaren Verkehrszunahme zu Exklusion und Mobilitdtsarmut fithren, da
beispielsweise die (subjektive) Beweglichkeit von Personen, die keinen Zugang zu MIV besitzen

(konnen), eingeschriankt wird. Bestimmte Kleinstiddte stehen hiufig vor jenem Dilemma, dass Verkehr
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nicht fiir alle gleich zugénglich ist, sondern klare Vorteile bzw. Nachteile fiir bestimmte
Bevolkerungsgruppen bestehen, wobei die Vorteile fiir Besitzer*innen von Automobilen bestehen, da
Infrastrukturen alternativer Verkehrsmittel nicht addquat ausgebaut sind. (vgl. ebd.: 32f.) Verstirkt
wurde dieses Phidnomen jahrzehntelang durch das nicht nur in nachfrageschwachen Rdumen vorrangige
Ziel der Verkehrsplanung, Straleninfrastruktur groBflichig auszubauen, damit Kapazitéten fiir den MIV
erhoht werden und, damit man dem steigenden Verkehrsfluss entgegenwirken kann (vgl. SCHWEDES et
al. 2017: 5). Auch wenn dieser Standpunkt nicht die Probleme des steigenden Verkehrsflusses 16st, wird
diese Ausrichtung der fritheren Verkehrsplanung dadurch nachvollziehbar, dass Mobilitdt durch MIV
fiir Individuen Selbstbeweglichkeit bedeutet. Der PKW kann in der Theorie als praktisches
Verkehrsmittel angesehen werden, das flir dessen Nutzer*innen einen hohen Aktionsradius und eine
hohe Nutzungsflexibilitét bietet und daher als ein niitzliches Fortbewegungsmittel fiir dynamische, sich
individualisierende Gesellschaften erscheint. Nutzer*innen von Automobilen besitzen meist grof3e
individuelle Bewegungsraume, auch deutlich groBBer als Nutzer*innen von alternativen Verkehrsmitteln,
jedoch steigt durch die Art der Fortbewegung auch der soziale Druck, sich rdumlich und zeitlich
moglichst flexibel zu verhalten. Dabei wirkt wiederum verstarkend, dass sich neue rdumliche Zielpunkte
von Personen, hervorgerufen durch steigenden sozialen Druck, durch den Besitz eines PKWs meist von
selbst entwickeln und die unbewusste Abhingigkeit zum MIV malBigeblich erhoht wird. (vgl. CANZLER
2010: 39) Trotz Besitz eines eigenen PKWs bilden sich, so argumentiert CANZLER (2010), zumindest
in Ballungsrdumen ebenso multimodale Routinen, die durch kostenarme Alternativen zum MIV
entstehen kdnnen (vgl. ebd.: 44). Unter der Annahme, dass Mobilitdt auf Kosten fossiler Brennstoffe
durch MIV in Zukunft stéirkere Kosten fiir Nutzer*innen verursacht, geraten aber besonders kleinere
Gemeinden, unter anderem Kleinstddte oder lédndliche Areale, in denen Verkehr durch MIV vorrangig
ist, unter Druck, da die individuellen Kosten fiir Mobilitdt deutlich stirker ansteigen konnten als in

Stadten und eine Mobilititswende somit schwerer herbeizufiihren ist (vgl. ebd.: 42).

Wie auch die Stadtforschung selbst fokussiert sich bisherige Mobilitdtsforschung im Wesentlichen auf
Agglomerationsraume, Kleinstddte werden jedoch oft im Rahmen von Pendler*innenbewegungen hin
zu Metropolen bzw. groBeren Zentren betrachtet. Diese Achsen sind oftmals in diversen Kleinstiddten
bereits ausreichend mit OPNV, u.a. durch Bahnstrecken ausgestattet, abgesehen von diesen ein oder
maximal zwei Achsen ist aber charakteristisch, dass OPNV-Systeme starke Liicken aufweisen,
insbesondere Bussysteme sind zu einem Grofiteil liickenhaft. (vgl. PORSCHE et al. 2019: 32f.) Im
Zusammenhang mit Mobilitdtsforschung besteht besonders erheblicher Forschungsbedarf im Sinne
einer multimodalen Verkehrsgestaltung, im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsgestaltung, aber auch im
Sinne des Erhalts zentrumsnaher Versorgungsinfrastruktur und der Erreichbarkeit von Innenstéddten
mittels mehrerer Verkehrstriger, die in der Kleinstadtforschung zentral ist, wenn sie wie diskutiert vor
allem autogerecht gestaltet wurden oder werden. (vgl. ebd.: 33f.) Durch die grof3e Platzinanspruchnahme
durch nicht ausschlieBlich Fahrbahnflichen, sondern auch durch weitldufige Parkrdume, steht
FuBgénger*innen sowie Radfahrer*innen deutlich weniger Raum zur Verfiigung, es wird angenommen,
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dass Mindeststandards in der Infrastruktur aktiver Mobilitdt nicht in allen Fillen eingehalten sind.
Dadurch sinkt nicht nur die Aufenthaltsqualitét einer Kernstadt durch Larm oder Immissionen deutlich
ab, sondern unter Umstdnden stellt das Uberqueren von Straflen eine Gefdhrdung dar, wobei Kinder,
dltere Personen und Menschen mit Beeintriachtigungen besonders betroffen sein konnen. Die genannten
Punkte kénnen wiederum dazu fiihren, dass Haltestellen des OPNV nicht sicher oder einfach fuBliufig
erreicht werden kénnen bzw. die Wartebereiche ebenso durch Larm oder Immissionen belastet werden,
was den Anreiz, sich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fortzubewegen, deutlich senkt. Zusétzlich ist
ebenso anzunehmen, dass innerstiddtischer Einzelhandel durch ein MIV-orientiertes, nicht einladendes
Umfeld nicht optimal ausgenutzt werden kann. Die Mobilitdtssituation in einer Innenstadt tragt, so kann
definiert werden, zu der Attraktivitdit und Aufenthaltsqualitit derselben bei, aber ebenso zu der
Entwicklung des Einzelhandels. (vgl. UBA 2017: 5) Eine gelungene planerische Umsetzung von
Mobilitdtsmoglichkeiten in Kleinstddten kann dadurch nicht nur zur Attraktivitit der Gemeinde
beitragen, sondern kann ermdglichen, dass die Kernstadt wieder zu einem Mittelpunkt des Lebens der
Gemeinde wird. Wie das erreicht werden kann, hidngt vom Stadttypus und von der Grofle sowie
baulichen Rahmenbedingungen und einem sehr essenziellen Punkt, der Art von Verkehrsachse, die
durch die Kernstadt bzw. durch die Ortschaft fiihrt, ab. Allgemein kann definiert werden, dass héufig
eine Verkehrsberuhigung durch Shared Spaces wie Begegnungszonen, ein hohes MaBl an
Barrierefreiheit, Durchfahrbeschrinkungen fiir LKWs oder Liickenschliisse im Radwegnetz die
Attraktivitdt steigern konnen. Zusitzlich zu baulichen Maflnahmen, so wird argumentiert, ist die
Einbeziehung der lokalen Bevolkerung von einer immens gro3en Bedeutung, um moglichst frith deren
Verstéindnis bzw. Akzeptanz fiir etwaige Projekte, Bauvorhaben und Verkehrsbeschrinkungen zu
schaffen. (vgl. UBA 2017: 21ff.) In folgendem Raster werden mobilititsbezogene Herausforderungen,
die sich vor allem aufgrund des hohen MaBles an Zersiedelung fiir den Kleinstadttyp der kleinen
Zwischenstadt, zu dem Neulengbach zédhlt, und deren Innenstidte ergeben, zusammengefasst. In

spiteren Kapiteln werden die definierten Herausforderungen u.a. empirisch tiberpriift:

Fiir definierten Kleinstadttypus relevante Innenstadtbezogene Herausforderungen

Herausforderungen

Verkehre lassen sich aufgrund von Zersiedelung Wenig Raum fir FuBginger*innen und
schlecht biindeln Radfahrer*innen
Deckungsliicken im OPNV in Aufenthaltsqualitdt der Kernstadt sinkt durch

nachfrageschwachen R&umen abseits von Léarm und Immissionen

Verkehrsachsen
Autoabhéngigkeit und dadurch Uberqueren von StraBen stellt eine Gefihrdung
Verkehrszunahme und Mobilitétsarmut dar

28



Mangelnde Ausstattung mit Infrastruktur aktiver Haltestellen des OPNV kénnen nicht fuBliufig
Mobilitét erreicht werden, Wartebereiche besitzen wenig

Aufenthaltsqualitdt durch Larm und Immissionen
Mindeststandards fiir FuB- und Radverkehr Erreichbarkeit der Innenstadt durch alternative

werden nicht erfiillt Mobilititsformen mangelhaft

Tabelle 2: Herausforderungen der kleinen Zwischenstadt, eigene Darstellung; Datenquellen: CANZLER 2010: 39ff., PORSCHE
etal 2019: 32ff., SCHWEDES et al. 2018: 5

Im anschlieBenden Teilkapitel wird aus einer theoretischen Perspektive heraus betrachtet, mit welchem
raumplanerischen Instrument ein Beitrag zur Attraktivititssteigerung einer Gemeinde erreicht werden

soll.

3.3 Mobilititskonzepte als Losungsansatz fiir verkehrsbezogene Herausforderungen

Unter einem Mobilitdtskonzept versteht man einen ,,[...] Losungsansatz fiir Individuen, 6ffentliche oder
wirtschaftlich agierende Institutionen®, um ,,Personen oder Giiter effizient, intelligent, flexibel, adaquat,
ressourcenschonend und nachhaltig durch die Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln (Inter-,
Multimodalitét) von einem Ausgangs- zu einem Endpunkt zu befordern. (GEIS und KASCH 2018: 104)
In Mobilitatskonzepten legen Kommunen verkehrsplanerische Ziele und Leitbilder fiir einen mittel- bis
langfristigen Zeitraum von ca. zehn bis 15 Jahren fest. Derartige Konzepte sollen jedenfalls
Handlungsfelder fiir alle Verkehrsarten beinhalten und somit den OV, den MIV, den FuB- und
Radverkehr sowie den Giiterverkehr ansprechen. Einerseits werden Maflnahmen zur Verbesserung der
Infrastruktur gesetzt, aber andererseits auch Mafinahmen zur Verhaltensédnderung der Bevolkerung, die
Soft Policies genannt werden. (vgl. AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 7)
Wie MalBnahmen umgesetzt werden konnen, ist von dem Untersuchungsgebiet und Zielgruppen, aber
auch von sogenannten Megatrends der Gesellschaft abhingig. Zu aktuellen Megatrends, die sich
vollziehen, zdhlen beispielsweise die Digitalisierung, die Wende zur Nachhaltigkeit, aber auch eine
fortschreitende Individualisierung und Alterung, die durch den demographischen Wandel insbesondere
in ldndlichen Rdumen bedingt wird. (vgl. HEGGENBERGER und MAYER 2018: 4f.; vgl. GEIS und KASCH
2018: 97) Ein Mobilititskonzept soll dabei Entwicklungen aktueller Megatrends sowie lokale
Entwicklungen und somit Verdnderungen von Mobilitdtsbediirfnissen miteinbeziehen und Mobilitét
nachhaltiger, zukunftsgerechter und inklusiver gestalten. Das Mobilititskonzept als ein strategisches
Instrument soll eine integrierte Gesamtstrategie bieten, die nachhaltige Mobilitdtslosungen fiir definierte
Herausforderungen schaffen soll. (vgl. ZUKUNFTSNETZ MOBILITAT NRW 2020: online; vgl. SCHWEDES
et al. 2017: 6) Im Allgemeinen wird neben einer nachhaltigen und multi- oder intermodalen
Verkehrsgestaltung ebenso eine Verkehrsverlagerung- und Reduktion angestrebt. Ein Mobilitdtskonzept
soll auf individuelle Bediirfnisse und Verhaltensweisen einzelner Verkehrsteilnehmer*innen Bezug
nehmen, was auf den inklusiven Charakter von Mobilitdt hindeutet und den exklusiven Verkehr, der
durch MIV entsteht, in Frage stellt. (vgl. SCHWEDES et al. 2017: 6ff.; vgl. WINDZIO 20133: 664) Laut

dem niederodsterreichischen Wegweiser fiir Mobilitdtskonzepte von Gemeinden miissen Konzepte:
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e die Ausgangssituation verkehrstrégeriibergreifend beurteilen,

e alle Verkehrsarten behandeln,

e auf verkehrspolitische Ziele und Strategien verweisen und

e auf {bergeordnete und zusammenhingende Planungen reagieren.” (AMT DER

NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 12)

In welcher Art und Weise das geschehen kann, ist von dem Typ des Mobilititskonzeptes abhingig. Hier
kénnen drei wesentliche Arten von Mobilitdtskonzepten unterschieden werden. Das Gesamtkonzept
zeigt eine Vielzahl an MaBnahmen auf, die breite Themengebiete betreffen. Es werden kaum
Schwerpunkte gesetzt, was dazu fithren kann, dass das Konzept eine geringe Operationalitit und
fehlenden Praxisbezug besitzt. Die groBe Bandbreite an Maflnahmen kann jedoch auch als Vorteil
gesehen werden. Das Schwerpunktkonzept zeigt hingegen Schwerpunkte, wie es schon der Name verrit,
deutlicher auf und lésst dadurch einen Fokus der wichtigsten Probleme und Herausforderungen einer
Gemeinde zu. Ein Schwerpunktkonzept wird hiufig umgesetzt, wenn Ressourcen finanzieller oder
zeitlicher Natur begrenzt vorhanden sind. Ein Pluspunkt von Schwerpunktkonzepten sind der Fokus auf
gezielte MaBBnahmen, der Nachteil ist, dass nicht alle Herausforderungen abgedeckt werden kdnnen. Als
dritter Typ von Mobilititskonzepten kann das Detailkonzept definiert werden, diese Art von Konzept
fokussiert sich auf einzelne Themen oder Aufgabenstellungen. Detailkonzepte konnen somit
beispielsweise auf eine Umgestaltung von Stralen- oder Plitzen oder eine Aufstellung einer
Parkraumbewirtschaftung abzielen, sie basieren generell auf bereits bestehende Voriiberlegungen und
Studien zu einem Thema. (vgl. AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 13)
3.3.1 Mogliche Handlungsfelder

Was Mobilitdtskonzepte in landlichen Raumen erreichen sollen, wird in den letzten Jahrzehnten starker
erforscht, wobei die Griinde dafiir auch auf den im vorigen Kapitel genannten Herausforderungen
beruhen. Auf Initiative des MINISTERIUMS FUR LANDLICHEN RAUM UND VERBRAUCHERSCHUTZ sowie
des MINISTERIUMS FUR VERKEHR (2020) des Landes Baden-Wiirttemberg wurde eine interdisziplinire
Ideenschmiede geschaffen, in der Expert*innen und Akteur*innen gemeinsam Handlungsempfehlungen
fiir mobilititsbezogene Entwicklungen im ldndlichen Raum in Deutschland definiert haben, diese sind
in drei Kategorien unterteilt: Verkehr vermeiden, Verkehr verlagern und Verkehr verbessern. Die

Handlungsempfehlungen der drei Kategorien werden an dieser Stelle aufgelistet:

e _Siedlungs- und Mobilitdtsentwicklung integriert planen

e Nahmobilitdt analysieren und Potenziale fiir den Rad- und Fullverkehr nutzen

e Landesweite Standards in der Fahrgastinformation und Angebotskommunikation etablieren
o Park & Ride-Studie erstellen und interkommunale Lésungen unterstiitzen

o Kostentransparenz iiber Mobilitdtsinvestitionen bei politischen Entscheidungen verbessern
e Schulverkehr neu organisieren und Taktung entzerren

e (Uber-)betriebliches Mobilititsmanagement im Lindlichen Raum stiirken
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Planungsleitfaden fiir neue Kooperationen zu bedarfsorientierten Mobilitdtsangeboten erstellen

Zukiinftige Moglichkeiten durch autonome Fahrzeuge vordenken* (MLR und VM 2020: 4{f.)

Um flexibel gestaltbare und innovative Nutzungsarten von Straf3enfldchen, insbesondere in Innenstédten

zu schaffen, hat das UBA (2017) einen Baukasten erstellt, in dem kostengiinstige Losungen fiir

Neugestaltungen im StraBenraum auch zu einer nachhaltigen Mobilitit und der Schaffung von hoherer

Lebens- und Aufenthaltsqualitét beitragen sollen und bereits in internationalen Best-Practice Beispielen

umgesetzt wurden (vgl. UBA 2017: 76ff.). Da Neulengbach weder klar dem léndlichen noch dem

stiddtischen Raum zuordenbar ist und dafiir angenommen wird, dass Inhalte eines Mobilitdtskonzeptes

weder ausschlieBlich ldndliche noch ausschlieBlich stidtische Herausforderungen behandeln soll,

werden aus den beiden genannten Literaturwerken die potenziell passenden Bausteine kurz vorgestellt,

mittels Best-Practice-Beispielen konkretisiert und im empirischen Teil dieser Arbeit auf Ihre

Anwendbarkeit tiberpriift:

Nahmobilitiit analysieren und forcieren (Fuf- und Radverkehr): Nahmobilitit kann auch in
zersiedelten Gemeinden wie Neulengbach als machbar gesehen werden, jedoch vorrangig im
Zentrum bzw. in Zentrennihe. Daher soll besonders in diesem Bereich der Stellenwert und die
Einstellung der Bevolkerung zu FuB3- und Radverkehr erhoben werden, so es auch vom MLR
und VM (2020) empfohlen wird. (vgl. MRL und VM 2020: 5) Aus dem durch das UBA (2017)
definierten Baukasten konnen fiir die Forcierung von Nahmobilitit mehrere Aspekte in
Diskussion gestellt werden. Um FuBlverkehr zu fordern, konnen beispielsweise
FuBgénger*innenleitsysteme, auch Premium-Gehrouten genannt, entwickelt werden, durch die
in der Bevolkerung mittels eindeutiger und klar verstdndlicher Wegweisungen attraktiver
FuBwege bzw. durch das Darstellen von fuBldufig erreichbaren Zielen Bewusstsein fiir aktive
Mobilitat geschaffen werden soll. (vgl. UBA 2017: 60, 78) In dem Zusammenhang mit
Nahmobilitét spielt weiters Radverkehr eine essenzielle Rolle, wobei nicht nur Fahrradnetze als
unsicher gelten und nicht gegebenen Mindeststandards entsprechen, sondern ebenfalls haufig
ein Mangel an Radabstellanlagen besteht. Wenn Gehwege zu schmal sind bzw. durch andere
Nutzungen bendtigt werden, wird die Schaffung von Radabstellanlagen auf PKW-Parkplitzen
empfohlen. Im Normalfall kdnnen bis zu zehn Fahrréder auf einem PKW-Stellplatz Platz finden,
was kurzfristig und rasch Infrastruktur fiir alternative Verkehrsformen fordern kann. (vgl. UBA
2017: 39, 76)

Leitfaden fiir bedarfsorientierte Mobilititsangebote: Da bedarfsorientierter OV in
landlichen Rdumen eine wichtige Rolle spielt, soll auch dieser stark gefordert werden. Als
mogliche erfolgreiche Herangehensweise, die jedoch noch weitgehend unerprobt ist, sind
Kooperationen und Partner*innenmodelle, wobei Fahrzeuge aus fremden Fuhrparken genutzt

werden konnen. (vgl. MRL und VM 2020: 7f.)
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e StraBlenraum fiir alle nutzbar machen: Aufbauend auf die Aspekte, die zuvor genannt
wurden, konnen bestimmte Stral3enrdume so verdndert werden, dass mehr Raum fiir Ful3- bzw.
Radverkehr geschaffen wird. Zusétzlich zu der Nutzungsénderung von PKW-Abstellplitzen zu
Fahrradabstellpldtzen schaffen Gemeinden in stark bebauten Arealen temporire Spielstraf3en,
um Sicherheit fiir Kinder zu ermdglichen und ihnen Platz auf der StraB3e zu schaffen. (vgl. UBA
2017:77)

e Autonomes Fahren: ,Automatisierte Fahrzeuge gelten als grofe Hoffnung fiir die
Verbesserung des OPNV im Lindlichen Raum. (MRL und VM 2020: 8) Es werden sich
einerseits Kostenvorteile erhofft, da sich OPNV mit Fahrpersonal hiufig in diinn besiedelten
Réiumen nicht rentiert, und andererseits soll autonomer OPNV bedarfsorientiert und flexibel als
Zubringer fiir liniengebundenen OPNV agieren. Der Einsatz von autonomen Fahrzeugen auf
StraBBenziigen in schwach besiedelten Gebieten liegt derzeit noch weit in der Zukunft und ist mit
Unsicherheiten verbunden, wie mit der Frage, ob zusétzliche infrastrukturelle Ausbauten
notwendig sind. Dennoch, so wird empfohlen, sollen sich Gemeinden bereits heute mit dem
Thema des autonomen Fahrens auseinandersetzen und Szenarien dazu aufstellen, da es sonst in
weiter Zukunft zu einem starken Konkurrenzdruck zu anderen ldndlich geprigten Gemeinden

und erneut zu einer Zunahme des MIV kommen kdnnte. (vgl. MRL und VM 2020: 8)

Das Land Niederosterreich setzt sich in einer aktuellen Publikation ebenfalls mit diesem Thema

auseinander, wobei zehn zentrale Handlungsfelder fiir Gemeinden in Niederdsterreich definiert wurden:

e _Raumordnung und Verkehr

o Klimaschutz

e Klimawandelanpassung

o Aktive Mobilitét

e Straflen und ihre Bedeutung

e Begegnungszone und Verkehrsberuhigung

e Stellplatzkonzepte

e Offentlicher Verkehr

o Betriebsgebiete

e Schulverkehr und Schulumfelder (AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG
2021: 20ff.)

Handlungsfelder fiir ein Mobilitdtskonzept konnen vielféltig sein, zentral ist wie bereits erwihnt, welche
Herausforderungen und Probleme in einer Gemeinde bestehen, um zielgerichtete Maflnahmen setzen zu
konnen. Welche Herausforderungen und Probleme in Neulengbach bzw. in der kleinen Zwischenstadt
bestehen, wird mit den folgenden Status-Quo Analyseschritten und zwei empirischen Arbeitsschritten
erhoben. Welche der genannten Handlungsbereiche die fiir Neulengbach zentralen Handlungsfelder

darstellen, wird in den Kapiteln der empirischen Erhebungen diskutiert.
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3.3.2 Mitbestimmung durch Beteiligung
Um iiberpriifen zu konnen, welche der eben genannten Inhalte realistische und von der Bevdlkerung

gewollte Losungsmoglichkeiten fiir den Kleinstadttypus Neulengbachs darstellen, wird in dieser Studie
die Durchfiihrung einer Bevolkerungsbeteiligung angestrebt. Auch in Literatur wird in zahlreicher Form
die Wichtigkeit des Einbezugs der Bevolkerung kommuniziert. CANZLER (2010) argumentiert, dass fiir
ein zukunftsfihiges funktionierendes Mobilititskonzept innovative und mutige Kooperationen
notwendig sind, flir die mitunter noch keine Vorbilder oder Best-Practice-Beispiele existieren, auf die
man sich berufen kann. Losungen sollen weniger technischer Natur sein, sondern organisations- und
innovationsstark sein. (vgl. CANZLER 2010: 57f.) Es wird begriindet, dass bei derartigen Projekten und
Vorhaben, die fast den Charakter eines Probelaufs haben, ein besonders praxisnaher und kommunikativ
intensiv begleiteter Prozess notwendig sei. Durch angemessene Kommunikation und laufende
Evaluierung konnen nicht nur Folgen ermittelt werden, sondern ebenfalls Akzeptanz in der Bevolkerung
geschaffen werden. Eine Beteiligung der Bevolkerung im Rahmen von innovativen Mobilitidtsvorhaben
kann somit als essenziell angesehen werden. (vgl. UBA 2017: 72) Beteiligung kann grundsétzlich
verpflichtend, auf Richtlinien basierend, oder auf freiwilliger Basis geschehen, wobei in der
Verkehrspolitik- und Planung Beteiligung gewdhnlich auf freiwilliger Ebene stattfindet (vgl. BMLRT
2011: 7). Eine Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der Planung eines Mobilititskonzeptes
anzusetzen, kann fiir die mobilititsbezogene Entwicklung einige positive Einfliisse bieten. Eine
gelungene Beteiligung der breiten Offentlichkeit, worunter Biirger*innen einer Raumeinheit verstanden
werden, kann zu einer Zunahme der Glaubwiirdigkeit lokaler Entscheidungstrager*innen aus der z.B.
Gemeinde fithren, was das Vertrauensverhiltnis zwischen einer Gemeinde und deren Biirger*innen
starken kann. Weiters wird eine direkte Demokratie gefordert und Interesse von betroffenen Personen
kann geweckt werden. Um eine qualititsvolle Offentlichkeitsbeteiligung durchzufiihren, miissen

folgende vier Voraussetzungen erflillt werden:

1. ,Die politischen Entscheidungstrigerlnnen stimmen der Offentlichkeitsbeteiligung zu und
tragen den Beteiligungsprozess mit (politisches Commitment).*

2. ,,BiirgerInnen oder Interessengruppen sind von der Politik, vom Plan, vom Programm oder vom
Rechtsakt betroffen oder daran interessiert.

3. ,.Es gibt Gestaltungsspielraum zur Entwicklung der Politik, des Plans, des Programms oder
des Rechtsaktes und die Entscheidungen sind noch nicht gefallen.*

4. ,Die notwendigen zeitlichen, finanziellen und personellen Ressourcen zur Beteiligung der

Offentlichkeit stehen zur Verfiigung.“ [Hervorh. im Original] (BMLRT 2011: 9)

Im Rahmen von Beteiligungsprozessen bei Mobilitdtskonzepten ist es als realistisch anzusehen, dass die
genannten vier Punkte umgesetzt werden konnen, sofern eine Gemeinde bzw. andere politische
Entscheidungstriager*innen dem Beteiligungsprozess zustimmen und der Prozess rechtzeitig vor oder
wahrend der Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes durchgefiihrt wird und sofern die finanziellen

Ressourcen vorhanden sind, um einen begleiteten Beteiligungsprozess durchzufithren. Da alle
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Menschen einer Gemeinde von Mobilitit betroffen sind, kann klargestellt werden, dass eine
Betroffenheit oder Interesse zumindest von einem Teil der Bevdlkerung vorhanden wire. (vgl. ebd.:

8fF.)

4. Analyseschritte — Die Erhebung des Status Quo
4.1 Demographische Analyse

In diesem Kapitel wird eine demographische Analyse der Gemeinde Neulengbach Aufschluss iiber die
bisherige Bevodlkerungsentwicklung sowie prognostizierte Bevolkerungsverinderung, tiber die
Altersstruktur und das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung im Rahmen von Pendler*innenstromen der
Gemeinde Neulengbach geben. Dabei werden einerseits sekundére Statistiken der Statistik Austria
herangezogen, graphisch aufbereitet und analysiert sowie eigene Erhebungen wie eine
Bevolkerungsprognose (Extrapolation) der demographischen Komponenten durchgefiihrt. Im Rahmen
der Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes kann die Analyse von demographischen Parametern als
unabdingbar angesehen werden, da Mobilitdit und Verkehr grundsétzlich von demographischen
Entwicklungen und Trends abhingig sind und Mobilitétssituationen wiederum demographische
Entwicklungen beeinflussen kénnen. Je nach Bevdlkerungsstruktur eines Untersuchungsraumes konnen
sich somit unterschiedliche Anforderungen an ein Mobilitdtssystem ableiten. (vgl. NUHN und HESSE
2006: 23) Es ist anzunehmen, dass fiir dhnliche Kleinstidte, die der Kategorie kleine Zwischenstadt

zuzuordnen sind, auch dhnliche bevolkerungsbezogene Parameter bestehen.

4.1.1 Riumliche Einbettung der Untersuchungsgemeinde
Die Gemeinde Neulengbach liegt in der niederdsterreichischen Hauptregion Niederdsterreich Mitte im

Bezirk St. Polten Land im westlichen, leicht hiigeligen Bereich des Wienerwaldes auf 251 m.ii.A.. Das
Gemeindeareal von Neulengbach ist vor allem durch eine Hiigellandschaft geprdgt, umfasst eine
Gesamtflaiche von 5.163,58ha (51,63km?) und beherbergt insgesamt, aufgeteilt auf 15
Katastralgemeinden und 43 Ortschaften, 8.304 Einwohner*innen (Stand 01.01.2020). Die
Bevolkerungszahl liegt somit deutlich unter der in Kapitel drei definierten Bevolkerungsgrenze von
10.000 Einwohner*innen fiir die FEingrenzung der kleinen Zwischenstadt. Auf die gesamte
Katasterfldche der Gemeinde bezogen ergibt sich eine Bevolkerungsdichte von 161 Personen pro km?.
Wird die Bevdlkerungszahl mit der Gesamtfliche des Dauersiedlungsraumes (79,9% der
Gemeindefliche) in Bezug gesetzt, ergibt sich eine Bevolkerungsdichte von 201 Personen pro km?
Dauersiedlungsraum, was im Vergleich zu anderen Osterreichischen Kleinstiddten eine geringe
Bevdlkerungsdichte darstellt. (vgl. STATISTIK AUSTRIA 2020a: 89; vgl. STATISTIK AUSTRIA o.J.
online) Nach der Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria, bei der Gemeindegebiete Osterreichs
mittels 11 unterschiedlicher Raumtypen als (vorwiegend) stidtisch bzw. (vorwiegend) ldndlich definiert
werden, befindet sich Neulengbach in der mittleren der 11 Kategorien. Die Gemeinde wird gemél der
Typologie als ,,landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral” (STATISTIK AUSTRIA 2018b: online)
definiert, was besonders deutlich auf die passende Zuordnung zur Kategorie kleine Zwischenstadt

hinweist. An dieser Definition 14sst sich die giinstige Lage in der Ndahe von Zentren, konkret zu der
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Landeshauptstadt St. Polten sowie zur Bundeshauptstadt Wien, ablesen, jedoch deutet die Definition
ebenfalls auf das léndlich geprdgte Areal in der Gemeinde hin und somit auf den Zwischenraum
zwischen den Begriffen Stadt und Land. Neulengbach befindet sich in dem Viertel Niederdsterreich
Mitte und ist Teil des Bezirkes St. Pélten Land, der im Jahre 2017 in Richtung Osten bis zur Wiener
Stadtgrenze erweitert wurde. (vgl. NOE.ORF.AT 2015: online) Weiters ist Neulengbach Teil der
LEADER-Region Elsbeere-Wienerwald und der Kleinregion WIR — Wienerwald Initiativ Region. (vgl.
NO.REGIONAL.GMBH 2017: online; vgl. REGION ELSBEERE WIENERWALD o.J.: online) Die Lage

Neulengbachs in den Regionen ist in folgender Karte dargestellt:

Verortung der Untersuchungsgemeinde Neulengbach
(Stand: 01.01.2021)

Zeichenerkldrung

/ » Kleinregion Wienerwald Initiativ Region einviarie
LEADER-Region Elsbeere-Wienerwald -

D Hauptregionsgrenzen -

[ 1 Gemeinden

[ Neulengbach Z\\\

N

Ersteller; Claudio Link

Datenguellen: data.gv.at (2020)

Geodaten: data.gv.at (2020); geofabrik.de (2020)
Erstellungsdatum: 02.01.2021

Abbildung 3: Verortung der Untersuchungsgemeinde Neulengbach (Stand: 01.01.2021); Eigene Darstellung, Datenquellen:
DATA.GV.AT (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): online

Um das Gemeindegebiet weiter zu charakterisieren, wird an dieser Stelle die Flichennutzung der
Gemeinde in Bezug zu anderen Raumeinheiten (Bezirk und Bundesland) gesetzt. Wie die
Flachennutzung der Gemeinde im Vergleich zu dem Bezirk St. Polten Land und dem Bundesland

Niederdsterreich aufgeteilt ist, ist in folgendem Diagramm dargestellt:
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Flachennutzung nach Raumeinheit in Prozent
(Stand: 01.01.2019)
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Abbildung 4: Flichennutzung Neulengbachs nach Raumeinheit in Prozent; Eigene Darstellung; Datenquelle: STATISTIK
AUSTRIA 0.J.: online

Im Vergleich zum Bezirk und zum Land weist Neulengbach trotz der Lage am westlichen Ende des
Wienerwaldes einen deutlich geringeren Anteil an Waldfldchen auf, wahrend das Gemeindeareal vor
allem durch landwirtschaftliche Nutzung geprégt ist. Der Anteil an Bauflichen der Gemeinde ist

ebenfalls groBer als der Durchschnitt des Bezirks und des Bundeslandes.

4.1.2 Bevolkerungsentwicklung- und Struktur
Der Begrift Bevolkerung stellt die in einem Areal zu einem bestimmten Zeitpunkt lebenden Menschen

dar. Je nach bevolkerungsstatistischer Definition werden bestimmte Personen in den Begriff der
Bevdlkerung miteinbezogen oder nicht (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 2016: 19). Nach
oOsterreichischer Definition zdhlen jene Personen zur Wohnbevdlkerung, die mindestens 90 Tage ihren
Hauptwohnsitz in Osterreich haben (vgl. BMDW 2020: §7). Wenn in dieser Arbeit von der Bevdlkerung
Neulengbachs die Rede ist, so sind damit alle Menschen gemeint, die laut Osterreichischer
Bevdlkerungsstatistik zur Wohnbevdlkerung gezihlt werden und einen Hauptwohnsitz in Neulengbach
besitzen. Wie die Bevdlkerung Neulengbachs in den Jahren 2001, 2011 und 2020 auf die 15
Katastralgemeinden aufgeteilt war, ist in Tabelle 3 ersichtlich. Die grofite Katastralgemeinde war zu
allen drei Untersuchungszeitpunkten Tausendblum, die im Jahre 2020 als einzige Katastralgemeinde
eine Bevdlkerungszahl von iiber 2.000 Personen aufwies. Die in allen Zeitrdumen zweitgrofite
Katastralgemeinde ist Neulengbach selbst, in der sich ebenso das historische Stadtzentrum
Neulengbachs inkl. der Burg Neulengbachs befindet. Die Bevolkerungsentwicklung der 15 Teilrdume
fand jedoch stark unterschiedlich statt. Wahrend Katastralgemeinden wie GroBweinberg (3%
durchschnittliche jéhrliche Wachstumsrate), in der die Ortschaft Au am Anzbach liegt, oder
Tausendblum (1,24% durchschnittliche jéhrliche Wachstumsrate) starkem Bevolkerungszuwachs

ausgesetzt waren, stagnieren die Bevolkerungszahlen zahlreicher kleinerer Katastralgemeinden, wenige
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der Katastralgemeinden haben eine leichte Schrumpfung der Bevolkerungszahlen zu verzeichnen.

Katastralgemeinde Bev. 2001 Bev. 2011 Bev. 2020

Almersberg 69 82 94
Emmersdorf 137 152 149
GroBweinberg 601 943 1053
Haag 930 886 995
Inprugg 267 263 243
Markersdorf 250 266 253
Neulengbach 1482 1529 1526
Ollersbhach 609 653 m
Raipoltenbach 412 412 447
St. Christophen 574 574 611
Tausendblum 1610 1902 2035
Umsee 66 67 62
Unterwolfsbach 82 95 101
Wolfersdorf 31 25 24

Tabelle 3: Bevélkerung nach Katastralgemeinden 2001, 2011 und 2020; Eigene Darstellung; Datenquelle: GEMEINDE
NEULENGBACH (2020)

Seit dem Beginn von Bevolkerungszédhlungen im Jahre 1869 wuchs die Bevolkerungszahl Neulengbachs
im Vergleich zum Bezirk St. P6lten Land und zu Niederdsterreich iiberdurchschnittlich stark an, wobei
ein starker Bevolkerungsanstieg der Gemeinde besonders in einem rezenten Zeitraum ab den 1990er-
Jahren zu verzeichnen ist. Die anschlieBende Abbildung 5 gibt Aufschluss iiber die indexierte
Bevolkerungsentwicklung von Gemeinde, Bezirk und Bundesland, wobei die jeweiligen

Bevdlkerungszahlen des Jahres 1869 den Indexwert 100 bilden.

Bevolkerungsentwicklung Neulengbach, St. Pélten Land und
Niederosterreichim Zeitraum 1869-2019 (1869=100)
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Abbildung 5: Bevélkerungsentwicklung Neulengbach, St. Polten Land und Niederédsterreich 1869-2019; Eigene Darstellung;
Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: online

Beginnend mit einem Indexwert von 100 weist heute das Land Niederdsterreich den vergleichsweise
geringsten Indexwert von 155 und im Vergleich zu den anderen Raumeinheiten die konstanteste
Entwicklung auf, der Bezirk St. Polten Land besitzt einen deutlich hheren Indexwert von 197 und die
Gemeinde selbst zeigt einen noch hoheren Wert von 208 auf, was bedeutet, dass sich die

Bevolkerungszahl in dem Zeitraum von 1869 bis heute mehr als verdoppelt hat. Die Gemeinde
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Neulengbach verlor in der Nachkriegszeit des zweiten Weltkrieges jedoch stark an Bevolkerung,
nachdem die Zahl seit Beginn des 20. Jahrhunderts stark angestiegen ist. Erst bei der Volkszidhlung 1991
wurde die Bevolkerungszahl der Vorkriegszeit erneut erreicht und stieg seither stetig an, was auch auf
das Phidnomen der Suburbanisierung hindeutet. Eine genauere Betrachtung der letzten Jahre in
Abbildung 6 macht das rezente, vergleichsweise starke Bevolkerungswachstum der Gemeinde noch
deutlicher. Wihrend das Wachstum des Bezirkes und des Landes Niederdsterreich moderat und
gleichmiBig vonstattengeht, zeigt die Gemeinde Neulengbach im Zeitraum 2002 bis 2020 deutlichere
Phasen der Stagnation sowie Phasen eines stirkeren Wachstums. Seit drei Jahren stagniert die

Bevolkerungszahl Neulengbachs jedoch weitgehend.

Indexierte Bevdlkerungsentwicklung Neulengbach,
St.Polten Land und Niederdsterreich im Zeitraum
2002-2020 (2002=100)
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Abbildung 6: Bevolkerungsentwicklung Neulengbach, St. Pélten Land und Niederésterreich 2002-2020; Eigene Darstellung;
Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA o.J.: online

Worauf die Bevolkerungsveranderungen Neulengbachs zuriickzufiihren sind, wird an dieser Stelle
genauer betrachtet. Die Geburtenbilanz besteht aus der Differenz der Absolutzahl der Geburten und der
Absolutzahl der Sterbefille eines definierten Zeitraumes, bei einer positiven Zahl spricht man von einem
Geburteniiberschuss, bei einer negativen Zahl von einem Sterbeiliberschuss. Die Wanderungsbilanz
bildet sich aus der Differenz von Zuziigen und Wegziigen in einem Areal wéhrend eines bestimmten
Zeitraumes. Alle Zahlen kombiniert ergeben zusammen die demographische Grundgleichung und somit

die gesamte Bevolkerungsverdanderung. (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 2016: 23)

Die Bevdlkerungszuwichse der Gemeinde sind, wie in Abbildung 7 dargestellt, vor allem auf eine in
den meisten Jahren positive Wanderungsbilanz zuriickzufiihren, die stirkste Zuwanderung und somit
insgesamt der stirkste Bevolkerungszuwachs in die Gemeinde wurde im Jahre 2015 verzeichnet, hier
kann einerseits ein Zusammenhang mit der weltweiten Fliichtlingskrise bestehen, da die
AuBenwanderungen in diesem Jahr auf einem aufféllig hohen Niveau, etwa doppelt so hoch wie in den
Jahren zuvor waren, jedoch trigt auch eine besonders hohe Binnenwanderungszahl in diesem Jahr zu
dem Bevolkerungszuwachs bei. (vgl. STATISTIK AUSTRIA o.J.: online) Die Geburtenbilanz der
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Gemeinde hingegen ist in den meisten Jahren leicht negativ. Auffillig ist, dass bis zum Jahre 2010 die
Wanderungsbilanz konstante positive Werte zeigt, ab dem Jahre 2010 prdgen jedoch starke
Schwankungen der Wanderungsbilanz das Bild. Das moderate Wachstum, das durch die
Gesamtveridnderung der demographischen Grundgleichung besteht, kann es ermdglichen, fiir zukiinftige

Siedlungsentwicklungen gezielt Baulandreserven in einem zentralen Raum der Gemeinde zu nutzen.

Komponenten der Bevolkerungsveranderung
Neulengbach 2002-2019
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Erstellungsdatum: 11.10.2020

Geburtenbilanz Wanderungsbilanz

Abbildung 7: Komponenten der Bevilkerungsverdnderung Neulengbach 2002-2019; Eigene Darstellung,; Datenquelle:
STATISTIK AUSTRIA 0.J.: online

Bevoilkerungsprognosen:

Bevolkerungsprognosen, auch Bevolkerungsvorausberechnungen genannt, sollen die zukiinftige
Bevolkerungsverdnderung anhand mehrerer Parameter vorausschitzen, was durch unterschiedliche
Methoden durchgefiihrt werden kann. Die folgend gezeigte Bevolkerungsprognose der OROK fiir den
Bezirk St. Polten Land baut auf eine Komponenten-Methode auf, bei der die Entwicklungen der drei
demographischen Komponenten Fertilitdt (Fruchtbarkeit), Mortalitét (Sterblichkeit) und Wanderungen
fiir einen zukiinftigen Zeitraum, in diesem Fall bis zu dem Jahr 2040, prognostiziert werden. (vgl.
WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 2016: 156)

Prognostiziert wird von der OROK, dass die Bevdlkerung des Bezirks St. Pélten Land in den nichsten
Jahren und Jahrzehnten weiter deutlich steigen wird. Dabei wurde von der OROK einmal der gesamte
Bezitk zur Analyse herangezogen, zusitzlich wurde aber der Bezirk St. Polten Land ohne jene
Gemeinden betrachtet, die bis zum 01.01.2017 zum Bezirk Wien Umgebung gehorten, dazu z&hlen die
Gemeinden Gablitz, Mauerbach, Pressbaum, Purkersdorf, Tullnerbach und Wolfsgraben. (vgl. OROK
2019: 63) In dieser Arbeit werden die eben aufgelisteten Gemeinden fortan als Wienerwaldgemeinden
bezeichnet. Die Bevolkerungsprognose fiir 2040 ergibt fiir den Bezirk ohne den Wienerwaldgemeinden
einen Indexwert von fast 110, was bedeutet, dass die Bevolkerungszahlen kontinuierlich ansteigen wird

und das starker als bei der Betrachtung des gesamten Bezirkes St. Pélten Land. Der Gesamtbezirk weist
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im Jahr 2040 einen Indexwert von 106 auf, Wachstum wird fiir den ganzen Bezirk somit ebenfalls
prognostiziert, jedoch nicht in einem derart starken Ausmal}. Ab 2040 wird die Prognose durch eine
Projektion und einen Modellrechnungszeitraum ergénzt, die ebenfalls é&hnlich starkes

Bevolkerungswachstum vorhersagen. (vgl. OROK o.J.: online)

OROK-Bevélkerungsprognose 2018-2040, Projektion
2040-2060, Modellfortschreibung 2060-2075

2018 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060 2075

St.Polten Land Jahr
St. Polten Land ohne Gablitz, Mauerbach, Presshaum, Purkersdorf, Tullnerbach und Wolfsgraben

Datenquelle: OROK o.J.: online
Ersteller: Claudio Link
Erstellungsdatum: 11.10.2020

Abbildung 8: OROK-Bevilkerungsprognose, Projektion und Modellfortschreibung; Eigene Darstellung, Datenquelle: OROK

0.J.: online

Um fiir Neulengbach selbst eine grobe Abschétzung zu erlangen, wie sich die Bevolkerungszahl in den
kommenden Jahren verdndern kann und somit etwaige Handlungsempfehlen integriert mit der
Siedlungsentwicklung planen zu konnen, zeigt die folgende, als Extrapolation aufgebaute
Prognoserechnung einen Prognosebereich auf, in dem sich die Bevolkerungszahl Neulengbachs bis
2035 entwickeln konnte. Unter einer Extrapolation ist eine Vorausberechnung der Bevdlkerung mittels
mehrerer mathematischer Wachstumsfunktionen zu verstehen. (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE
GALL 2016: 156) Da eine Aufstellung einer ausfiihrlichen Prognoseberechnung durch einen
Miteinbezug der drei demographischen Komponenten, wie von der OROK durchgefiihrt, oder durch eine
Betrachtung von Kohorten-Komponenten wie der Einbezug von altersspezifischen Fertilitdtsraten im
Rahmen dieser Arbeit unrealistisch wire, wird mithilfe einer Extrapolation eine vereinfachte Form einer
Bevdlkerungsprognose berechnet, die aufgrund des sonst erheblichen Aufwandes keine externen
Faktoren (u.a. prognostizierte Alterung der Neulengbacher Bevolkerung, Bautétigkeit der Gemeinde,
Migrationstrends, etc.) miteinbezieht. Die durchgefiihrten Berechnungen basieren auf den
Neulengbacher Entwicklungen der vier Parameter der demographischen Grundgleichung (Geburten,
Sterbefille, Zuwanderungen sowie Abwanderungen). (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 2016:
23; vgl. DAVIS 1995: 6f.) Die fiir die Analyse benutzten Daten stammen aus Gemeindedaten der
STATISTIK AUSTRIA (0.J.). Mittels dreier bis 2035 fortgeschriebenen mathematischen Funktionen, die

im folgenden Absatz erldutert werden, werden auf Basis der Entwicklungen der Parameter der
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demographischen Grundgleichung aus dem Zeitraum 2002 bis 2019 mdgliche zukiinftige
Entwicklungen mathematisch ermittelt, wobei nach allen drei Funktionen fiir jeden der vier Parameter
unterschiedliche prognostizierte Werte entstehen. Jede Komponente (Geburten etc.) wird einzeln
prognostiziert, daraus entstehen durch die drei unterschiedlichen Funktionen drei Szenarien fiir jeweils

Geburtenzahlen, Sterbefille sowie Zu- und Abwanderungen.

DAVIS (1995) beschreibt, dass eine Vielzahl von mathematischen Funktionen fiir die Durchfiihrung
einer Extrapolation von Bevolkerungszahlen existieren, jedoch bieten insbesondere fiinf Funktionen
eine sinnvolle Abschétzung. Fiir die in dieser Arbeit durchgefiihrte Bevolkerungsprognose werden drei
der fiinf Funktionen berechnet, die Exponentialfunktion (exponential function), die lineare Funktion
(linear function) und die Potenzfunktion (modified exponential function). Eine lineare Funktion bildet
die plausibelste Variante, um zukiinftige Bevdlkerungsentwicklungen zu ermitteln, wéhrend eine
Exponentialfunktion hiufig ein tiberdurchschnittlich hohes Wachstum bzw. eine iiberdurchschnittlich
starke Schrumpfung vorhersagt, somit einen Hang fiir das Ubertriebene aufweist. Eine Potenzfunktion
hingegen zeigt durch abflachende Kurven ein unterdurchschnittlich niedriges Wachstum oder eine

unterdurchschnittlich schwache Schrumpfung an. (vgl. DAVIS 1995: 8ff.)

Auf Basis der Berechnungen entstehen insgesamt drei Szenarien, die folgendermallen zu interpretieren

sind:

o Bevolkerungsverdnderung im Wachstumsszenario: Maximale Geburtenzahl minus minimale
Sterbefille und maximale Zuwanderung minus minimale Abwanderung

e Bevolkerungsverinderung im Hauptszenario: Mittlere Geburtenzahl minus mittlere Sterbefille
und mittlere Zuwanderung minus mittlere Abwanderung

e Bevolkerungsverdnderung im Schrumpfungsszenario: Minimale Geburtenzahl minus maximale

Sterbefille und minimale Zuwanderung minus maximale Abwanderung
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Bevdlkerungsprognose (Extrapolation)
Neulengbach 2020-2035
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Datenquellen: Statistik Austria o.J.: online
Ersteller: Claudio Link
Erstellungsdatum: 04.11.2020

Abbildung 9: Bevilkerungsprognose (Extrapolation) bis 2035; Eigene Darstellung und Berechnung; Datenquelle: STATISTIK
AUSTRIA 0.J.: online

Zwei der drei vorhandenen Szenarien (Wachstumsszenario und Hauptszenario) zeigen jeweils ein
leichtes, aber  kontinuierliches  Bevolkerungswachstum  an, wihrend ein  Szenario
(Schrumpfungsszenario) eine leichte Bevolkerungsabnahme prognostiziert. Durch den gesamten
Prognosehorizont iiber alle Szenarien wird bis 2030 eine Bevolkerungszahl zwischen 8.290 und 8.530
Menschen prognostiziert, bis 2035 zeigt der Horizont eine Bevdlkerungszahl zwischen 8.250 und 8.700
Menschen auf. Bei einer genauen Betrachtung fallt auf, dass das berechnete Hauptszenario numerisch
sehr nah am Wachstumsszenario liegt. Aus diesem Grund und durch die Betrachtung der kleinrdumigen
Bevélkerungsprognose der OROK, laut der fiir den Bezirk St. Pélten Land (ohne Wienerwaldgemeinden)
ein vergleichsweise noch hoheres Bevolkerungswachstum vermutet wird, liegt die Vermutung nahe,
dass die Bevolkerung Neulengbachs stirker steigen konnte, als das Wachstumsszenario der obigen
Extrapolation vorhersagt. (vgl. OROK o.].: online)

Altersstruktur:

Durch Bevdlkerungspyramiden kann eine Bevolkerungsstruktur anhand von Geschlechter- sowie
Altersproportionen einer Gesellschaft graphisch dargestellt werden, wobei die Altersverteilungen meist
in Ein- oder summiert in Fiinf-Jahres-Kohorten angezeigt werden. Die Bevolkerung wird so aufgeteilt,
dass links Ménner und rechts Frauen dargestellt werden, zumeist in absoluten Zahlen. Generell konnen
durch Untersuchungen von bestimmten Alterskohorten oder Untersuchungen nach Geschlechtern
Bevolkerungsgruppen beispielsweise als Zielgruppen definiert werden, um Handlungsempfehlungen
oder Analysen danach zu richten. Per Definition miissen Bevolkerungsgruppen lediglich ein
gemeinsames Merkmal (z.B. Alter) aufweisen, um sie als solche bezeichnen zu kdnnen, sie miissen nicht
in direkter Interaktion zueinanderstehen, wie es bei einer Sozialgruppe der Fall wére. (vgl. WEHRHAHN

und SANDNER LE GALL 20162: 191f.) Die Bevolkerungspyramide von Neulengbach (Abb. 10) zeigt eine
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fiir Industriestaaten typische Urnenform auf. (vgl. PRB 2011: 5ff; DE LANGE et al. 2014: 13; WEHRHAHN
und SANDNER LE GALL 20162 22)

Bevolkerungspyramide Neulengbach
(Stand: 01.01.2019)
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Abbildung 10: Bevolkerungspyramide Neulengbach 2019; Eigene Darstellung; Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA
0.J.: online

Markante Ausreiler existieren jedoch bei den Miannern der Altersgruppe 20-24, die eine deutlich
groflere Anzahl bilden als die umliegenden Altersgruppen. Die Alterskohorte mit der groften
Bevolkerungszahl bildet bei den zwei dargestellten Geschlechtern jene der 50-54-Jahrigen. Aufgrund
der aktuellen Altersstruktur und der hohen Anzahl der Bevolkerungsgruppe der 50-59-Jdhrigen ist davon
auszugehen, dass in Zukunft die Anzahl der alten Alten (70 oder 75 bis 85 Jahre) bzw. die Anzahl der
Hochbetagten (élter als 85 Jahre) weiter ansteigen wird (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL
20167 73). Besonders im Kontext Mobilitdt bringt die Alterung einer Gesellschaft vielfaltige
Herausforderungen mit sich, da mit fortschreitendem Alter die generelle Mobilitétsfahigkeit- und
Bereitschaft eines Individuums abnimmt (vgl. TETI et al. 2014: 324f.).

Eine grobere Aufteilung nach Altersklassen und drei Untersuchungszeitpunkten (2001, 2011 und 2019)
zeigt in Abbildung 11 die Anteile der erwerbsfiahigen Bevolkerung (15-64 Jahre) im Vergleich zur nicht-
erwerbsfahigen Bevolkerung (0-14 Jahre sowie 65+ Jahre) und deren Verdanderungen seit dem Jahr 2001
auf. Eine Finteilung in diese drei breiten Altersgruppen gilt in der Bevolkerungsgeographie als tibliche
Herangehensweise, um die Altersstruktur einer Bevolkerung zu betrachten (vgl. BAHR et al. 1992: 172).
Uber die drei betrachteten Zeitpunkte kann festgestellt werden, dass der prozentuelle Anteil der
Alterskohorte 0-14-Jahre kontinuierlich abnimmt, der Anteil der Altersklasse der erwerbsfahigen

Bevdlkerung weitgehend stagniert bzw. nur sehr leicht abnimmt, wihrend der Anteil der iiber 65-
43



jéhrigen Personen zunimmt und im Jahr 2019 beinahe bei 20% lag. So kann auch der allgemeine Trend
von Verdnderungen der Altersstrukturen hin zu &lteren Altersgruppen ebenfalls in Neulengbach
festgestellt werden. Durch generell steigende Lebenserwartungen und einem geringer werdenden
Fertilitdtsniveau ist ebenfalls anzunehmen, dass sich der Trend der Alterung in Industriestaaten generell

weiter fortsetzen wird. (vgl. MUSIL 2019: 256; vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 2016* 73)

Wohnbevolkerung Neulengbach nach groben
Altersgruppen 2001, 2011 und 2019 in Prozent
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Abbildung 11: Bevélkerung nach groben Altersgruppen, Eigene Darstellung; Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA o.J.: online

Haushalte und Familien:

Da auch HaushaltsgroBBen und Familienstrukturen einen Einfluss auf das Mobilititsverhalten einer
Gemeinde haben konnen, setzt sich die Arbeit an dieser Stelle mit den Haushalts- bzw.
Familienstrukturen der Gemeinde Neulengbach auseinander. Bisherige Forschungen zeigen, dass
Familien im Durchschnitt mobiler sind als andere Haushaltsformen und seltener auf nachhaltige
Mobilititsformen (Anm.: OPNV, Fahrrad, zu FuB gehen) zuriickgreifen und hiufiger den eigenen PKW
nutzen. (vgl. SCHNEIDER und HILGERT 2017: 2) Ebenfalls in Bezug auf eine Zielgruppendefinition ist
es notwendig, auf etwaige auffillige Familienstrukturen Acht zu geben.

Ein Haushalt besteht entweder aus einer Einzelperson, die fiir sich alleine wirtschaftet oder aus mehreren
Personen, die zusammenwohnen, {iber mehrere FEinkommen verfiigen bzw. gemeinsam
hauswirtschaften (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 2016% 20). Am 31.10.2018 lebten im
Durchschnitt 2,37 Menschen in einem Haushalt in Neulengbach, 2,36 Menschen im Bezirk St. Pélten
Land und auf ganz Niederdsterreich bezogen 2,39 Menschen, somit sind die durchschnittlichen
Haushaltsgroflen in der Gemeinde mit jenen des Bezirkes und des Landes vergleichbar, auch
unterscheiden sie sich wenig von den umliegenden Gemeinden. Fast ein Drittel der Bevolkerung
Neulengbachs lebte an dem Stichtag 31.10.2018 in einem Einpersonenhaushalt, 31% in
Zweipersonenhaushalten und insgesamt 37% der Menschen wohnten in Dreipersonen- oder groferen

Haushalten, was nicht auf auffallige Familienstrukturen schlief3en 14sst, da auch die Prozentanteile der
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HaushaltsgroBen in etwa im Durchschnitt der umliegenden Gemeinden liegen. (vgl. STATISTIK AUSTRIA

o0.J.: online; vgl. STATISTIK AUSTRIA 2018c: online)

Haushaltsgrofien (Privathaushalte) Neulengbachs in
Prozent (Stand: 31.10.2018)
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Abbildung 12: HaushaltsgrofSen (Privathaushalte) Neulengbachs 2018 in Prozent;, Eigene Darstellung;
Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA 0.J.: online

Der Begriff der Familie hat sich {iber Jahre hinweg einem Wandel vollzogen, wéhrend friither
traditionelle Familienbilder bestehend aus Mutter, Vater und Kind(ern) vorrangig waren, ist der heutige
Begriff der Kernfamilie stark an gesellschaftliche Entwicklungen angepasst. Jedoch wird auch der
Begriff der Kernfamilie unterschiedlich ausgelegt, wéhrend in Deutschland Eltern-Kind-
Gemeinschaften in mehreren Variationen als Kernfamilie bezeichnet werden, zdhlen in der
Familienstatistik Osterreichs auch Personen, die ohne Kind in einer Ehe oder Partnerschaft leben zu dem
Begriff der Kernfamilie. (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE GALL 20162 20f.; STATISTIK AUSTRIA
2019: 1) Die durchschnittliche Personengrofle einer Kernfamilie in Neulengbach betridgt 2,85 Personen,
in Kernfamilien mit Kindern betrdgt die durchschnittliche Kinderzahl 1,68 Kinder/ Familie (vgl.
STATISTIK AUSTRIA o.J.: online). 97,4% der Bevolkerung Neulengbachs wohnten am 31.10.2018 in
einem Privathaushalt und 79,9% aller Einwohner*innen lebten zu diesem Zeitpunkt in einer
Kernfamilie, was ebenso in etwa dem Osterreichweiten Schnitt entspricht und auf keine markante

Abweichung hinweist (vgl. STATISTIK AUSTRIA 2019: 1f)).
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Bevolkerung Neulengbachs nach Art des Haushalts in
Prozent (Stand: 31.10.2018)

Nicht in einem Privathaushalt

2,6% lebende Personen
17,6% : >
In einem Privathaushalt lebende

Personen:

In einer Kernfamilie lebend

Nicht in einer Kernfamilie lebend

79,9% Datenquelle: Statistik Austria o.J.: online

Ersteller: Claudio Link
Erstellungsdatum: 12.10.2020

Abbildung 13: Bevélkerung Neulengbachs nach Art des Haushalts 2018 in Prozent; Eigene Darstellung; Datenquelle:

STATISTIK AUSTRIA 0.J.: online

4.1.3 Zirkulédre Mobilitit
Unter dem umgangssprachlichen Begriff Pendeln, zirkuldrer Mobilitdt oder Zirkulation versteht man

die rdumliche Alltagsmobilitét, die zwischen Wohn- und Arbeitsort bzw. Wohn- und Schulort oder
anderen Orten, die in einer RegelméBigkeit besucht werden, entsteht. Zirkuldre Mobilitit kann auch
Bewegungen miteinschlieBen, die mehr als einen Tag, sogar mehr als einen Monat andauern, wie z.B.
bei Arbeitsverhéltnissen im Tourismusbereich. Sobald dabei aber ein Umzug getitigt wird, spricht man
nicht mehr von Zirkulation, sondern von temporarer Migration. (vgl. WEHRHAHN und SANDNER LE
GALL 2016%* 24) In dem Kontext dieses Teilkapitels ist ausschlieBlich die Zirkulation und nicht die

Migration von Bedeutung.

In Neulengbach gab es im Jahre 2018 insgesamt 1.876 Einpendler*innen, 2.747 Auspendler*innen und
1.202 Binnenpendler*innen (Zirkulation innerhalb der Gemeindegrenzen), was die Gemeinde vor allem
zu einer Auspendler*innengemeinde macht und zeigt, dass ein groBer Anteil der Bevdlkerung
Neulengbachs pendelt (vgl. STATISTIK AUSTRIA 2018a: online). In den folgenden Karten sind

Neulengbachs Ein- und Auspendler*innen nach Ziel- bzw. Quellorten dargestellt:
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A})bildung 14: Einpendler*innen nach Neulengbach 2018; Eigene Darstellung; Datenquellen: DATA.GV.AT (2020): online,
GEOFABRIK.DE (2020): online, STATISTIK AUSTRIA 2018a: online

Die hochste Anzahl an Einpendler*innen nach Quellgemeinden wies 2018 die Stadt Wien mit 268
Personen, die in das Gemeindegebiet Neulengbachs pendeln, auf. Aus Asperhofen, einer
Nachbargemeinde im Nordosten Neulengbachs, pendeln zu diesem Zeitpunkt 145 Personen ein und aus
der Landeshauptstadt St. Polten sind es insgesamt 139 Personen. Zwei der grofiten
Einpendler*innenstrdéme aus Wien sowie aus St. Polten finden iiber groBere Distanzen auf der
Verkehrsachse statt, die zwischen der Bundeshauptstadt Osterreichs und der Landeshauptstadt
Niederdsterreichs besteht, wie im folgenden Kapitel (Kap. 4.2) ersichtlich wird. Durch die Anbindung
sowohl an die innere Westbahnstrecke des Schienennetzes als auch die Anbindung an die Westautobahn
ist Neulengbach hier gut erschlossen. Aber nicht ausschlieBlich aus den beiden Zentren, sondern ebenso
aus der ndheren Umgebung, konkret aus den Nachbargemeinden Asperhofen, Altlengbach und Maria

Anzbach pendeln jeweils mehr als 100 Menschen ein.

Neulengbach verzeichnete im Jahre 2018 deutlich mehr Auspendler*innen als Einpendler*innen, wovon
eine deutliche Mehrheit in die Bundeshauptstadt bzw. in die niederdsterreichische Landeshauptstadt St.
Polten pendeln. 1.167 Personen pendeln von Neulengbach nach Wien, nach St. Polten sind es insgesamt

455. Im Gegensatz zu Einpendler*innen, die ebenfalls zahlreich aus den Nachbargemeinden nach
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Neulengbach gelangen, pendeln deutlich weniger Personen in die Nachbargemeinden aus. Die hochsten
Werte verzeichnen hier Altlengbach mit 94 Personen und Béheimkirchen mit 77 Personen.
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Abbildung 15: Auspendler*innen aus Neulengbach 2018, Eigene Darstellung, Datenquellen: DATA.GV.AT. (2020). online,
GEOFABRIK.DE (2020): online, STATISTIK AUSTRIA 2018a: online

Durch das grofle Gemeindegebiet und die hohe Anzahl an gemeindeeigenen Ortschaften kénnen jedoch
ebenfalls innerhalb der Gemeinde durch die 1.202 Binnenpendler*innen erhebliche Verkehrsstrome in
der kleinen Zwischenstadt Neulengbach entstehen. Wie die Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur

aussieht, wird im nichsten Teilkapitel behandelt.

4.2 Verkehrsausstattungsanalyse

An die Bevolkerungsanalyse anschliefend folgt in diesem Kapitel eine Ausstattungsanalyse der
Gemeinde. Hier soll erarbeitet werden, wie der Status Quo mit Ausstattung rund um Mobilitdt und
Verkehr in Neulengbach aussieht. Die Ausstattung mit Mobilitétsinfrastruktur und deren Stérken sowie
Schwéchen lassen im weiteren Vorgehen eine tiefere Eingliederung derselben in den theoretischen
Rahmen zu und lassen Schliisse iiber die Verkehrsinfrastrukturen von vergleichbaren Kleinstiddten zu.
So kann iiberpriift werden, ob sich fiir Neulengbach definierbare Herausforderungen mit in Literatur
genannten Mobilitdtsherausforderungen fiir Kleinstéidte decken oder ob teils oder génzlich andere
Problematiken bestehen. Was fiir die meisten Kleinstadte als allgemeingiiltig gesehen werden kann, ist,
dass sich Mobilitdtsforschung so gut wie nie auf Kleinstidte bezieht, sondern sich hauptsichlich mit
Agglomerationsrdumen oder Metropolen befasst. Von PORSCHE et al. (2019) wird aufgezeigt, dass

Mobilitdt von Personen in Kleinstddten zumeist auf Pendler*innenbewegungen reduziert wird und, dass
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die Pendler*inneninfrastruktur hin zu den nichsten Zentren hiufig iiberdurchschnittlich gut ausgebaut
ist, worauf die im vorigen Kapitel gezeigten starken Pendler*innenstrome zu den Zentren Wien und St.
Polten hinweisen. Innerhalb von Kleinstiddten soll abgesehen von Busverbindungen, die hauptsédchlich
auf den Schiiler*innenverkehr ausgerichtet sind, ein nur wenig leistungsfahiges OPNV-Netz existieren

und Verkehrsplanung auf den MIV ausgelegt sein. (vgl. PORSCHE et al. 2019: 32)

In diesem Kapitel werden die wichtigsten mobilitdtsbezogenen Infrastrukturen Neulengbachs
dargestellt, insbesondere liegt hier ein Fokus auf dem OPNV-Liniennetz und der Radinfrastruktur des
Gemeindeareals, da damit erortert werden kann, ob die oben genannten Herausforderungen ebenfalls
auf Neulengbach zutreffen. Auf den FuBverkehr wird sich aufgrund der Weitldufigkeit des
Untersuchungsareals zu einem spiteren Zeitpunkt fokussiert. Die OV-Giiteklassen, ein Werkzeug fiir
die bundesweite Analyse des offentlichen Verkehrs, sollen eine vertiefende Darstellung des OV-
Angebotes ermdglichen und werden in dieser Arbeit gemeinsam mit dem OPNV-Liniennetz auf einer
Karte abgebildet (vgl. SCHWILLINSKY et al. 2018: 212). AnschlieBend werden die bedeutendsten
Verkehrsachsen aller Verkehrsmittel definiert und dargestellt. Der Ausstattung mit MIV-Infrastruktur
wird sich zwar ebenso, aber nicht in einer derartigen Intensitit gewidmet, da davon auszugehen ist, dass
die vor Ort vorhandene Infrastruktur ohnehin auf Bediirfnisse von MIV-Nutzer*innen ausgelegt ist (vgl.
PORSCHE et al. 2019: 32). Darauf folgend wird, zusitzlich zum Vorhandensein einer definierten
Zentrumszone in Neulengbach, die Kernstadt der Gemeinde abgegrenzt und gemeinsam mit der
Zentrumszone infrastrukturell in einem stdrkeren Genauigkeitsgrad analysiert, da die Kernstadt von
Gemeinden und deren Ausstattung mit Infrastruktur im Hinblick auf Standorterreichbarkeit,
Parkraumgestaltung und Aufenthaltsqualitit malgeblich fiir den Standorterfolg einer Innenstadt
beitragen kann und somit wesentlich zur Attraktivierung einer Gemeinde beitragen kann (vgl.
MANFRAHS 2020: 21). FuBlaufige Erreichbarkeit und das Konzept der Stddte der kurzen Wege spielt
grundsétzlich im Kontext von Kleinstddten eine iibergeordnete Rolle, in Gemeinden mit stark
zersiedelter Bevolkerung wie der kleinen Zwischenstadt ist jedoch ein derartiges Konzept nur im
Rahmen der Kernstadt bzw. einem verdichteten Zentralraum vorstellbar. Eine Abgrenzung der
Kernstadt und eine Analyse der FuBweginfrastrukturen zu zentralen Orten stellt dahingehend einen

wesentlichen Aspekt dar.

4.2.1 OV-Giiteklassen
Das Instrument der OV-Giiteklassen, das Raumentwicklung bzw. Siedlungsentwicklung mit

Mobilititsentwicklung koppeln soll, wurde urspriinglich von Schweizer StraBenplaner*innen
entworfen. In Osterreich war Vorarlberg das erste Bundesland, das 2014 fiir das Land ein einheitliches
OV-Giiteklassen-System entwickeln wollte. Ausgehend davon begannen drei Jahre spiter
Bestrebungen, ein fiir ganz Osterreich einheitlich aufgebautes Giiteklassen-System anzufertigen. (vgl.
OROK 2017: 9) Somit soll das Instrument, das mittlerweile Osterreichweit einheitlich vorliegt,
bundesweit Informationen iiber OPNV-Bedienungsqualititen von Arealen, Gemeinden oder konkreten

Standorten liefern und in Ergdnzung dazu Aufschliisse iiber ungenutzte Nachfragepotenziale von
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Gebieten geben. Miteinbezogen werden in dem Osterreichischen Modell einerseits Intervalle an
Haltestellen und andererseits die fuBldufige Erreichbarkeit von OPNV-Stationen. (vgl. ebd.: 7) Das
System der OV-Giiteklassen beriicksichtigt ausschlieBlich linien- und fahrplanbezogenen OPNV,
Mikro-OV-Systeme wie Sammeltaxis oder Gemeindebusse werden in dem Instrument aufgrund

mangelnder graphischer Darstellbarkeit nicht beriicksichtigt (vgl. ebd.: 8).

Bei der Berechnung der Giiteklassen werden zunichst Haltestellenkategorien (siche Abb. 16) durch
Intervallberechnungen sowie abhidngig nach Verkehrsmitteln gebildet. Im anschlieBenden Schritt
werden die ermittelten Haltestellenkategorien mit Entfernungen zu einer jeweiligen Haltestelle
verkniipft, was je nach Distanz und Haltestellenkategorie zu einer bestimmten Giiteklasse fiihrt. (vgl.

ebd.: 16ff.)

o fhobed ie der | Abbildung 16: Ermittlung von Haltestellenkategorien;
urct o
Kursintervall aus S-Bahn / Quelle: OROK 2017: 16
der Summe aller £ rkeh U-Bahn, Straflenbahn,
Abfahrten pro emRVEx 0" | Regionalbahn, Metrobus, Bus
Richtung Schnellbus, 0-Bus
| Lokalbahn
<5 min. I n
55 x< 10 min n L} In
10 < x < 20 min. n mn v v
20 < x <40 min. i v
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Haltestell Distanz zur Haltestelle .. n
kategorie <300m | 301-500m | 500-750m | 751-1.000 m | 1.001 - 1.250 m Abblldung 17: OV—Giiteklassen-Matrix; Quelle: OROK 2017:
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4.2.2 Die Ausstattung mit Infrastruktur
MIV:

Das Gemeindegebiet wird im siidlichen Bereich von der Al, der Westautobahn durchschnitten und
besitzt eine Teilanschlussstelle (Abfahrt St. Christophen) im Gemeindeareal, bei der ausschliefSlich von
St. Polten kommend die Autobahn verlassen werden kann und nur in Richtung St. Pélten aufgefahren
werden kann. Knapp an das Gemeindegebiet angrenzend befindet sich im Siidosten die Anschlussstelle
Altlengbach. Von der Ast. aus ist Wien in ca. 25 Kilometern Entfernung und St. Polten in ca. 19
Kilometern Entfernung iiber die A1 erreichbar. Durch die Lage nahe an der Westachse sind Wien und
St. Polten als wichtige Zentren mittels MIV einfach zu erreichen. (vgl. STADTGEMEINDE NEULENGBACH
0.J.: online; vgl. ASFINAG 2018: online) Weiters wird das Gemeindegebiet von zwei Bundesstrallen
(B19 und B44) durchzogen, die B19 fiihrt von der Anschlussstelle Altlengbach in nérdlicher Richtung
durch das Gemeindegebiet, nahe dem Bahnhof Neulengbach Stadt zweigt die B44 in stlicher Richtung

ab (vgl. STADTGEMEINDE NEULENGBACH o.J.: online). Keine der beiden Bundesstraien und keine
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Landesstrale verlduft direkt durch das Stadtzentrum um den Hauptplatz und Rathausplatz, wodurch
davon ausgegangen werden kann, dass im Zentrum kaum Durchzugsverkehr vorherrscht. Fiir den MIV
konnen drei wesentliche Verkehrsachsen definiert werden, einerseits die Westautobahn (A1), und
andererseits die beiden Bundesstralen B19 und B44. Am Ende der Ausstattungsanalyse der Gemeinde
werden die Verkehrsachsen der unterschiedlichen Verkehrsformen graphisch in Abbildung 26
dargestellt.

OPNV-Anbindung:

Ebenfalls im Kontext des OPNV profitiert die Gemeinde von der direkten Lage an der Westachse, was
mittels REX-Ziigen iiber die innere Westbahnstrecke an Werktagen halbstiindliche Verbindungen nach
Wien und St. Polten, und somit eine vergleichsweise gut ausgestattete Verbindung fiir Pendler*innen
ermoglicht. Zusitzlich zu Ziigen des REXS51 verkehren stiindlich Zuggarnituren der S50 von Wien
kommend bis zur Endhaltestelle Neulengbach Bahnhof. Insgesamt befinden sich innerhalb des
Gemeindeareals drei Bahnhofe, von Osten in Richtung Westen sind das die Bahnhofe Neulengbach
Stadt (durch REXS51 und S50 angebunden), Neulengbach (durch REX51 und S50 angebunden) und
Ollersbach (durch REX51 angebunden).

Linienbezeichnung Verkehrsmittelart | Streckenverlauf Kurspaare/ Tag Mo-Fr | Betriebszeit Kurspaare/ Tag Sa Kurspaare/ Tag So
REX51 Zug Wien Westbahnhof - Neulengbach - St. Pélten HBF 83 4:24-0:55 235 20

S50 Zug Neulengbach Bahnhof - Wien Westbahnhof i 4:41-119 20,5* 20,5*

442 Buslinie Neulengbach Stadt Bahnhof - Tullnerfeld Bahnhof - Tulln Sehubertpark 12 5:05-19:55 Kein Betrieb Kein Betrieb
456 Buslinie Neulengbach Stadt Bahnhof - Laaben Angermiihle (- Klamm Klammhdhe) 15 5:12-20:31 Kein Betrieb Kein Betrieb
457 Buslinie Neulengbach Stadt Bahnhof - Eichgraben-Altlengbach Bahnhof 7 6:46-18:31 Kein Betrieb Kein Betrieb

460 Buslinie Neulengbach Schulzentrum - Pressbaum Sacré Coeur 135 6:30-18:25 Kein Betrieb Kein Betrieb

462 Buslinie Neulengbach Stadt Bahnhof - Ollersbach Bahnhof 8 713-8:25 Kein Betrieb Kein Betrieb

*Kurse von Wien his Unter-Purkersdorf oder Eichgraben-Altlengbach wurden nicht beachtet

Tabelle 4: Liniengebundener OPNV Neulengbach; Eigene Darstellung; Datenquelle: VOR (2020): online

Abbildung 18: Bahnhbf Néulei,zgébach Stadt; Eigenes Foto; Aufnahmeatum: 12.05.2021
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Zusitzlich zu der Bahnverbindung verkehren durch das Gemeindegebiet fiinf Buslinien, deren
Betriebsdetails gemeinsam mit den Zugverbindungen in Tabelle 4 dargestellt sind. Auffillig ist bei einer
Betrachtung der Tabelle, dass alle Buslinien ausschlieBlich unter der Woche verkehren, an
Wochenenden wird kein einziger Kurs aller fiinf Linien gefiihrt, was auf einen Fokus fiir pendelnde
Personen, Schiiler*innen oder erwerbstitige Personen hindeutet. Ein groBler Schwerpunkt der
Kursfiihrungen liegt bei Betrachtung von Fahrplidnen erkennbar am Schulverkehr, was durch den

verstirkten Busverkehr in der Frith und zu Mittag zu Schulen anzunehmen ist. (vgl. VOR 2020: online)

r n

Abbildung 19: Stellplatz zweier Busse (Linien 460 und 462) vor dem BORG
Neulengbach; Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 12.05.2021
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OV-Guteklassen (Stand: 12/2019) und /442 Tulna
OPNV-Anbindung (Stand; 10/202C :
Neulengbachs

i

Zeichenerklarung A
[ ] Katastralgemeindegrenzen N
7 Gebaude
@ cahnhof

OPNV-Linienverkehr (>7 Kurse/ Werktag)
= nnere Westbahn {Wien - St. Polten)
—— Buslinie 442
—— Buslinien 456 und 457

Buslinie 460

Buslinie 462
OV-Glteklassen

A - Hochstrangige OV-ErschlieRung

B - Hochrangige OV-Erschliefung

C - Sehr gute OV-ErschlieBung
D - Gute OV-ErschlieRung
E-
F-

#1456 Laaben (- Klamm)
g/ 457 Altlengbach - Eichgraben

1
~4¢

Sehr gute BasiserschlieBung
Gute BasiserschlieBung
G - BasiserschlieBung

Frsteller: Claugio Link

Datenquellen: Verein ElektrobMabil Neulengbach (20203
Au ch (2020)

Geodaten: data.gv.at (2020% geafzbrikde (2020)
Erstellungsdatum: 05.03,2021

Abbildung 20: OV-Giiteklassen (Stand: 12/2019) und OPNV-Anbindung (Stand: 10/2020) Neulengbachs; Eigene Darstellung;
Datenquellen: AUSTRIATECH (2020), DATA.GV.AT (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): online, VEREIN ELEKTROMOBIL
NEULENGBACH (2020)

Die Bahn, die iiber die innere Westbahnstrecke fahrt, verkehrt konsistent ganztagig und ebenfalls an
Wochenenden mit zusammengezdhlt mehr als 40 Kurspaaren, jedoch ist besonders bei
liniengebundenen Busverbindungen in der Gemeinde ein liickenhaftes Angebot zu erkennen. An
Wochenenden besteht bei einer Ankunft an einem der Neulengbacher Bahnhdfe keine Moglichkeit, in
eine Linienbusverbindung bzw. einen liniengebundenen OPNV umzusteigen und den Weg z.B. nach
Hause zuriickzulegen. An Werktagen ist dies auch nur bedingt moéglich, durch eine regelméBige Taktung
ist vor allem die Nord-Siid-Achse (Linie 442 nach Tulln und Linie 456 nach Laaben bzw. Klamm) an
den Bahnhof Neulengbach Stadt angebunden. Viele der Kurse bzw. Kurspaare der anderen Buslinien
enden oder beginnen zu unregelméfBigen Zeiten an Schulstandorten und variieren die Kursfithrung je
nach Uhrzeit. Als OPNV-Verkehrsachse wird aus diesen Griinden ausschlieBlich die Bahnverbindung
der inneren Westbahnstrecke Wien — St. Polten gezéhlt. In der folgenden Karte sind alle
liniengebundenen 6ffentlichen Verkehrsmittel mit mehr als sieben Kurspaaren je Werktag gemeinsam
mit den OV-Giiteklassen dargestellt. Zentral fiir die Giiteklassen sind die drei im Gemeindegebiet
vorhandenen Bahnhofe, was um die Bahnhofe Neulengbach Stadt und Neulengbach das Vorhandensein
der Giiteklasse A ermdglicht und somit fiir diese Bereiche eine hochstrangige OV-Bedienung aufzeigt.
Teile von Siedlungsgebieten in Katastralgemeinden besitzen keine OV-Giiteklasse und somit keine

BasiserschlieBung durch OPNV. Eine ErschlieBung mit bedarfsorientierten Verkehrsmitteln konnte
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daher in diesen Ortsteilen (z.B. Raipoltenbach, Au am Anzbach, Almersberg, ...) im Vordergrund

stehen.

Seit 2019 existiert zusitzlich zum liniengebundenen OPNV ein Elektrotaxi als bedarfsorientiertes
Mikro-OV Verkehrsmittel, das den weitliufigen Katastralgemeinden bzw. Ortschaften Neulengbachs
eine Verkehrsanbindung ermoglichen soll. Durch monatliche Mitgliedsbeitrdge von Nutzer*innen und
ehrenamtliche Fahrer*innen eines Vereins wird der Betrieb des ElektroMobils aufrechterhalten. (vgl.
ELEKTROMOBIL NEULENGBACH 2020: online) Etliche lédndliche Regionen greifen mittlerweile auf
derartige alternative Mobilitidtsformen zurlick, um auch bei geringer Siedlungsdichte eine
umweltfreundliche Fortbewegungsart zu ermoglichen. Wie sich die Fahrgastzahlen seit der

Inbetriebnahme im Oktober des Jahres 2019 entwickelt haben, ist in folgendem Diagramm zu sehen:

Fahrten ElektroMobil Neulengbach je Monat

400

Okt19 Nov.19 Dez.19 Jan20 Feb.20 Mar.20 Apr.20 Mai20 Jun20 Jul20 Aug.20 Sep.20 Okt20 Nov.20 Dez.20

Datenquelle: Verein ElektroMobil Neulengbach (2020)
Ersteller: Claudio Link
Erstellungsdatum: 08.01.2021

Abbildung 21: Fahrten ElektroMobil Neulengbach je Monat, Eigene Darstellung; Datenquelle: VEREIN ELEKTROMOBIL
NEULENGBACH (2020)

Abgesehen von den durch die Covid-19 Pandemie und Lockdowns am stérksten betroffenen Monaten
stiegen die Fahrgastzahlen von der Inbetriebnahme bis Februar 2020 deutlich an. Im Mérz und April des
Jahres 2020 wurden fast ausschlieSlich Botenfahrten ohne Passagiere durchgefiihrt, was die im Mérz
relativ hohe Anzahl der Fahrten erklért. (vgl. VEREIN ELEKTROMOBIL NEULENGBACH 2020) Seit Juli
des Jahres 2020 waren kaum Steigerungen von Fahrgastzahlen erkennbar, aufgrund der sich seit Oktober
bzw. November erneut zuspitzenden Covid-19 Situation und deren Einfluss kann keine generelle
Aussage bzw. Prognose iiber den Verlauf von Fahrgastzahlen getroffen werden. Von welchen
Katastralgemeinden aus das erginzende OV-Angebot besonders stark genutzt wurde, ist in der Karte in
Abbildung 22 zu sehen. Da nicht von allen Fahrten des ElektroMobils GPS-Koordinaten vorhanden
sind, kénnen in den Abbildungen 22 und 23 nur jene Fahrten dargestellt werden, zu denen konkrete

GPS-Daten bestehen.

54



ElektroMobil Neulengbach
Startpunkte von Fahrten
(Zeitraum 30.09.2019-23.12.2020)

oy

. S
-l "~ Markersdorf
"Raipoltenns, i

Unterwolfshach

w

Sk Christophen
P e

Zeichenerklarung

1.234 A

Anzahl Fahren »1.000 N

123
& Anzahl Fahren 101 - 1.000
&

Erstalier: Claugic Link
Catenguellen: Yorcir FledroMobil Neulengbach

Anzahl Fahrien 1- 100

3 km

Geodaten: caa 20200 genfalre de (2020
Erslellungsdalam: 0807 203

OV-Giiteklassen (Stand: 12/2019) und

ElektroMobil Startpunkte
Neulengbachs

Zeichenerkldrung

® Startpunkte des ElektroMobils

[ Katastralgemeindegrenzen
[ Gebaude
OPNV-Linienverkehr
mm |nnere Westbahn (Wien - St. Pélten)
— Buslinie (=7 Kurse/ Werktag)
OV-Giiteklassen
B 4 - Hochstrangige OV-ErschlieBung
[ & - Hochrangige OV-ErschlieBung

C - Sehr gute OV-ErschlieRBung

D - Gute OV-Erschliefung

E - Sehr gute BasiserschlieBung

F - Gute BasiserschlieBung

G - BasiserschlieBung

A

Ersteller: Claudio Link

Datenguellen: Verein ElekiroMobil Neulengbach (2020,
AustriaTech (2020}

Geadaten: data gvat (2020); geatabrik de (2020)
Erstellungsdatum: 06.03.2027

55

Abbildung  22:  ElektroMobil  Startpunkte  nach
Katastralgemeinden; Eigene Darstellung; Datenquellen:
DATA.GV.AT (2020). online, GEOFABRIK.DE (2020):0nline,
VEREIN ELEKTROMOBIL NEULENGBACH (2020)

Abbildung 23: OV-Giiteklassen (Stand: 12/2019) und

ElektroMobil Startpunkte (Stand: 12/2020)
Neulengbachs, FEigene Darstellung; Datenquellen:
AUSTRIATECH (2020), DATA.GV.AT. (2020): online,

GEOFABRIK.DE (2020): online, VEREIN ELEKTROMOBIL
NEULENGBACH (2020)
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Radinfrastruktur:

Im gesamten Gemeindegebiet kann keine grole Anzahl an Radinfrastrukturen gefunden werden, wobei
durch Neulengbach mehrere wichtige Radrouten fithren. Von Siiden, aus der Gemeinde Laaben
kommend, fithrt der Laabentalradweg nach Neulengbach. Auch innerhalb des Ortsgebietes bildet dieser
Radweg eine wichtige Nord-Siid-Verbindung. Im Norden der Gemeinde schlieit der Grofe-Tulln-
Radweg an den Laabentalradweg an und fiihrt weiter in Richtung Norden bis nach Tulln. Ein grof3er
Teil der beiden genannten Radrouten fiithrt im Gemeindegebiet {iber wenig stark befahrene Straf3en, nur
Teilabschnitte sind als ausgewiesener Radweg baulich von Fahrbahnen getrennt. Als ergénzende
wichtige Radroute, jedoch nicht so umfangreich ausgebaut wie die Nord-Siid-Verbindungen, kann der
Wienerwaldradweg genannt werden, der als Radroute iiber Maria-Anzbach bzw. Altlengbach und
Eichgraben nach Purkersdorf fiihrt. Es ist anzunehmen, dass sich die drei genannten Routen vor allem
auf den Freizeitverkehr fokussieren, da sie vom Land Niederdsterreich touristisch beworben werden und
die Radwege kaum an zentrale Knotenpunkte der Gemeinde angebunden sind, lediglich das Gymnasium

Neulengbach liegt direkt am Laabentalradweg, welcher nordlich des Gymnasiums ebenso die

Neulengbacher Zentrumszone durchquert.

Abbildung 24: Laabentalradweg im
Bereich zwischen Mittelschule und
B44, Blickrichtung zur B44; Eigenes
Foto; Aufnahmedatum: 12.05.2021

Es ist jedoch zu vermuten, dass fiir Neulengbacher*innen bzw. Pendler*innen zusitzliche sichere
Radverkehrswege zu zentralen Orten wie der Kernstadt oder den Bahnhdfen auch den Alltagsradverkehr
innerhalb der Gemeinde fordern konnte, wobei durch den Beteiligungsprozess im empirischen Teil
dieser Arbeit das Stimmungsbild ausgewdihlter Personen aus der Bevdlkerung dazu iiberpriift wird.
Innerorts in der Katastralgemeinde Neulengbach sowie zu den anderen Katastralgemeinden hin existiert
kein geschlossenes Radverkehrsnetz. Mit dem Stand aus dem Jahre 2019 bestehen keine Bestrebungen,
in naher Zukunft das Neulengbacher Radwegnetz auszubauen, jedoch sollen mithilfe von Aktionen wie
dem Radlpass das Radfahren gefordert werden. Bei dem Radlpass handelt es sich um eine Kooperation
mit lokalen Einzelhandelsbetrieben, wobei bei Einkdufen, die mit dem Rad getétigt werden, Radlpass-

Pickerl gesammelt werden konnen, mit denen weiters Preise gewonnen werden konnen. (vgl.
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MEINBEZIRK.AT 2019: online) Als Radachse wird aufgrund der geringen Dichte der bestehenden
Infrastruktur nur die Nord-Siid-Verbindung durch den Laabentalradweg angegeben.
Verkehrsachsen:

In folgender Karte sind alle zuvor beschriebenen Verkehrsachsen Neulengbachs dargestellt:
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Abbildung 25: Verkehrsachsen Neulengbach (Stand 02/2021); Eigene Darstellung; Datenquellen: DATA.GV.AT (2020): online,
GEOFABRIK.DE (2020): online

Abbildung 26: Zwei parallel verlaufende Verkehrsachsen, B44 und innere
Westbahn, Eigenes Foto; Aufnahmedatum: 12.05.2021
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4.2.3 Ausstattungsanalyse des Zentrums
Um die Infrastruktur von zentralen Orten in einem groferen Genauigkeitsgrad zu untersuchen, wird sich

in diesem Kapitel der Infrastruktur des Zentrums gewidmet. Dafiir wird einerseits die Zentrumszone des
Landes Niederdsterreich sowie andererseits die eigens abgegrenzte Kernstadt herangezogen. Die
schriftliche Analyse der Infrastruktur der Innenstadt basiert auf Vor-Ort-Begehungen sowie auf der

Kartierung der Mobilitétsinfrastruktur in Abbildung 28.

4.2.3.1 Méglichkeiten einer Zentrenabgrenzung — Zentrumszone und Kernstadt
Moglichkeiten, um zentrale Bereiche einer Gemeinde abzugrenzen, gibt es vielfaltige. Eine Abgrenzung

der Innenstadt ist fiir diese Forschung ein wichtiger Arbeitsschritt, da in Literatur mehrfach
hervorgehoben wird, wie essenziell Kernstiddte und Zentren fiir die Attraktivitit von Kleinstddten sind
und da die Beliebtheit und Funktionalitdt einer Innenstadt stark mit der Standorterreichbarkeit und
Parkraumsituation zusammenhéngt, ist es notwendig, konkreter auf die Infrastruktur der Kernstadt
einzugehen. Im Rahmen eines Mobilititskonzeptes kann es dadurch forderlich sein, ein Augenmerk auf
die Erreichbarkeit der Kernstadt zu legen (vgl. MANFRAHS 2020: 21).

Zentrumszone:

Wie im Niederdsterreichischen Raumordnungsgesetz von 2014 festgehalten wird, besteht fiir
Gemeinden die Moglichkeit, im Rahmen des ortlichen Flichenwidmungsplans Zentrumszonen
auszuweisen, die im genannten FWP einer Gemeinde mit dem nach der Widmung folgenden Zusatz K,
stehend fiir Kerngebiet, gekennzeichnet werden. Dabei konnen ,,bestehende oder geplante Ortskerne
[...] als Zentrumszone 1im Flachenwidmungsplan festgelegt werden. (AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2020: 15) Festgelegt werden die genauen Zonen durch
einen Gemeinderatsbeschluss, wobei mehrere Anforderungen an Zentrumszonen gemiB dem NO
Raumplanungsgesetz bestehen. So miissen die Areale eine dichte Wohnbebauung und eine
Bevolkerungszahl von mindestens 1.800 Einwohner*innen aufweisen, was jedoch mitunter dazu fiihren
kann, dass Zentrumszonen in kleinen Gemeinden grofler angelegt werden miissen als grundsétzlich
notwendig wire. Zusétzlich miissen die Zonen iiber ,,eine gute Verkehrsanbindung im individuellen
und/oder offentlichen Verkehrsnetz, welche auch die Ansiedlung von Handelseinrichtungen zulésst,
und ,,dichtere Baustrukturen als der Umgebungsbereich und einen Durchmischungsgrad von Wohn- und
anderen Nutzungen (z. B. 6ffentliche Einrichtungen, Biiros, Handels- und Dienstleistungsbetriebe), der
iiber das in Wohngebieten iibliche AusmalB deutlich hinausgeht.“, verfiigen. (AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2020: 15) Fiir zukiinftige, auch mobilitdtsbezogene
Planungen in Neulengbach und anderen kleinen Zwischenstddten kann diese rechtlich festgelegte
Abgrenzung des Zentrums eine wichtige Rolle spielen. Die definierte Zentrumszone verlduft durch
insgesamt vier der Katastralgemeinden Neulengbachs, wobei den wesentlich grof3ten flichenbezogenen
Anteil die Katastralgemeinde Neulengbach besitzt, Anteile zdhlen weiters zu Tausendblum und Inprugg,
nur ein minimaler Anteil z&hlt zu der Katastralgemeinde Gro3weinberg. Von dem historischen Ortskern

Neulengbachs um den Hauptplatz ausgehend verlduft das definierte Zentrum in Richtung Osten entlang
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der Wiener Strale bis hin zum Norden des Friedhofs der Gemeinde. In westlicher Richtung vom
Bahnhof Neulengbach Stadt ausgehend, der ebenfalls zu dieser Zone zéhlt, verlduft die Zentrumszone
entlang eines schmalen Areals an der Bahnstrafle und in Richtung Nordwesten entlang der Tullner
StraBle. Zusétzlich kann es laut der durchgefiihrten Literaturrecherche notwendig sein, die Kernstadt
einer Gemeinde bzw. einer Kleinstadt pridziser und enger abzugrenzen. Wie und mit welchen
Begriindungen das in dieser Arbeit durchgefiihrt wird, wird an dieser Stelle beleuchtet.

Abgrenzung einer Kernstadt:

Innenstidte oder Kernstéddte lassen sich nur bedingt in exakter und einheitlicher Weise abgrenzen, wobei
mehrere Methoden und Instrumente Mdglichkeiten bieten, einen solchen Analyseschritt durchzufiihren.
(vgl. STEPPER und WIETZEL 2009: 263) WURM et al. meinen, dass fehlende eindeutige Vorgaben und
das Vorhandensein mehrerer Durchfithrungsmdéglichkeiten von Kernstadtabgrenzungen dazu fiihren,
dass eine Vielfalt von Verfahren und ein hohes Maf} an Unsicherheit dabei entstanden sind. Sie fithren
weiter aus, dass nicht einmal eine einheitliche Begriffsdefinition von Stadtzentren existiert, denn ein
Stadtzentrum, synonym in dieser Arbeit auch Kernstadt genannt, kann, aber muss nicht gleichzeitig die
Innenstadt sowie die Altstadt (historisches Zentrum) beschreiben. Jedoch konnen gemeinsame
Merkmale in Hinblick auf Kernstddte definiert werden, wozu vor allem die Nutzung, deren Diversitét
sowie Morphologie und Dichte gezéhlt werden konnen. (vgl. WURM et al. 2015: 180f.) Ebenso kann
eine Nutzung der bereits vorhandenen Ausweisung einer Zentrumszone eine zusitzliche Moglichkeit
sein, mobilitdtsbezogene Planungen durchzufiihren. Methoden, mit denen Kernstddte noch exakter
abgegrenzt werden konnen, sind beispielsweise der Schaufensterindex, der CBD Hohen- und
Intensititsindex. Da insbesondere der Einzelhandel eine der Leitfunktionen der Innenstadt
Neulengbachs darstellt, wird an dieser Stelle die Mal3zahl der Geschiftsdichte benutzt, um eine
Abgrenzung moglichst nachvollziehbar und fiir das Untersuchungsareal angemessen durchzufiihren.
(vgl. STEPPER und WIETZEL 2009: 263ff.) Wichtig ist jedoch, als Forscher das Bewusstsein dariiber zu
besitzen, dass keine Abgrenzungsvariante als die einzig richtige Methode gesehen werden kann und
diverse Ausfiihrungen zu unterschiedlichen Ergebnissen filhren kénnen. In diesem Fall werden zur
Kernstadt alle Stralenabschnitte am und rund um den Hauptplatz gezihlt, deren Anteil an Gebduden
mit sichtbarer Erdgeschofinutzung (ausgenommen leerstehende Geschéftslokale) tiber 90% liegt, so
verlauft die geschaffene Grenze entweder entlang von Stralenkreuzungen, die Stralenabschnitte
begrenzen, oder schliefit mit dem Ende von geschlossener Bebauung ab. Bei Betrachtung von Abbildung
27, in der die hier durchgefiihrte Abgrenzung der Kernstadt dargestellt wird, ist klar zu erkennen, dass
in der Kernstadt eine sehr hohe Dichte an Erdgeschoflzonennutzungen vorherrscht, wahrend au3erhalb
der Abgrenzung entweder klare bauliche Liicken bestehen oder keine flichendeckenden
ErdgeschoBnutzungen aufzufinden sind. Die Kartierung lésst ebenso auf die starke Intaktheit des

innerstiadtischen Einzelhandels schlieBen. Nach der Schétzung eines Biiros fiir Verkehrsplanung betragt
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die Verkaufsfliche in der hier definierten Kernstadt 7.125m?, es wird angenommen, dass ca. 200

Menschen in der Kernstadt beschiftigt sind (vgl. KOMOBILE W7 GMBH 2019: 2).

Abgr n&nﬁ?er Kernﬁ& -
Ne rﬁba

Zeichenerkldrung

 Zentrumszone
I =1 Definierte Kernstadt
© | Gebidude

B ErdgeschoBnutzung

2>

Ersteller: Clauclio Link

Symbole: Bearbeitet van lcon-lcans.com
Geodaten: data.gv.at (2070} geofabrik.de (2020)
Erstellungsdatum: 19.03.2021

Abbildung 27: Abgrenzung der Kernstadt Neulengbachs (Stand: 10/2020); Eigene Darstellung; Datenquellen: DATA.GV.AT
(2020): online; GEOFABRIK.DE (2020): online
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4.2.3.2 Die Infrastrukturausstattung des Zentrums

Verkehrsinfrastruktur Zentrumszo
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Abbildung 28: Verkehrsinfrastruktur Zentrumszone (Stand: 02/2021), Eigene Darstellung; Datenquellen: DATA.GV.AT. (2020):
online, GEOFABRIK.DE (2020): online

MI1V:

Durch den Bereich der Zentrumszone fithren beide im Ortsgebiet vorhandenen Bundesstraien, die sich
im westlichen Bereich der Zentrumszone kreuzen. Die B19, von Stiden nach Norden verlaufend, bindet
zahlreiche Geschéfte im Bereich der Zentrumszone an, die B44 in ostliche Richtung fiihrt am Bahnhof
Neulengbach Stadt und nahe an der Kernstadt vorbei. Direkt durch die Kernstadt fiihrt jedoch keine
Bundes- oder Landesstral3e, die starken Durchzugsverkehr verursacht. Um die Kernstadt befinden sich
ohne die beim Bahnhof Neulengbach Stadt anséssige P&R-Anlage mehr als 200 kostenfreie
Abstellpldtze, wovon am Parkplatz in der Reichelgasse 68 Parkplitze zur Verfligung stehen, am
Klosterbergparkplatz (inkl. Parkplatz am Kirchenplatz) im Norden der Kernstadt stehen 106
uneingeschrinkte Parkmoglichkeiten zur Verfiigung. Weiters befinden sich entlang der Wiener Straf3e
insgesamt 39 Abstellplitze in der Kurzparkzone. Innerhalb der Kernstadt existieren aktuell 97
Stellpldtze in der fiir 1 %2 Stunden kostenlosen Kurzparkzone. Laut dem Planungsbiiro KOMOBILE
iibersteigt das Parkplatzangebot die vor Ort bestehende Nachfrage nach Parkmoglichkeiten. (vgl.
KoMOBILE W7 GMBH 2019: 3f.) Aufgrund dieses Vergleichs kann gezeigt werden, dass sich, wie in
zahlreichen anderen Kleinstddten ersichtlich, ebenfalls in der Innenstadt Neulengbachs die von
PORSCHE et al. (2019) diskutierte iiberdurchschnittlich gute Ausstattung mit MIV-bezogener
Infrastruktur zeigt, auch wenn sie nicht in dem Ausmal notwendig wére (vgl. PORSCHE et al. 2019: 32).

Da angenommen werden kann, dass einerseits ca. 90% der Kund*innen mittels MIV in die Kernstadt
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anreisen, aber Verkehrslarm durchaus einen stérenden Einfluss auf die Aufenthaltsqualitit besitzen kann
(vgl. KOMOBILE W7 GMBH 2019: 4f.), scheint hier ein Spannungsfeld zu existieren, von dem erwartet
wird, dass sich beteiligte Biirger*innen im Beteiligungsprozess und befragte Expert*innen dazu dulern
werden.

OPNV-Anbindung:

Innerhalb der gesamten Zentrumszone liegen ein Bahnhof (Neulengbach Stadt) und vier Bushaltestellen
(Neulengbach Stadt Bahnhof, Kirchenplatz, Volksschule und Umseer Straf3e). Durch die zentrale Lage
der Kernstadt und der rdumlichen Néhe zum Bahnhof Neulengbach Stadt kann in nur wenigen
Gehminuten knapp auflerhalb der Innenstadt ein schienengebundenes Verkehrsmittel erreicht werden,
wodurch sich ein erheblicher Erreichbarkeitsvorteil fiir die Innenstadt ergibt. Das nérdliche Ende der
Kernstadt ist durch eine Bushaltestelle (Neulengbach Kirchenplatz) angebunden, die von den Buslinien
442 (nach Tulln) und 456 (nach Laaben) erschlossen wird, direkt am Hauptplatz sowie am Rathausplatz
befindet sich jedoch keine vom liniengebundenen OPNV genutzte Bushaltestelle, was einen erheblichen
Nachteil fiir die Anreise aus umliegenden Ortschaften bzw. Ortsteilen darstellt. Auch an der B19
innerhalb der Zentrumszone befindet sich keine Bushaltestelle bzw. keine regelméBig befahrene
Buslinie. Durch die dort ebenso zahlreich vorhandenen Geschéftsbetriebe kann davon ausgegangen
werden, dass es sich hier um ein dhnlich stark besuchtes Areal wie die Kernstadt handelt. Am
Rathausplatz befindet sich zusétzlich ein Taxistandplatz mit zwei Stellplatzen. Am Kirchenplatz im
Norden der Kernstadt liegt weiters ein Carsharing-Standort.

Radinfrastruktur:

Die Anbindung mittels Radinfrastruktur ist in der gesamten Zentrumszone kaum gegeben, nur an
wenigen Stellen fiihrt ein Radweg zur Zentrumszone, der Laabentalradweg quert das Areal zwischen
der Kernstadt und der B19 entlang des Laabenbaches. Im Bereich der Kernstadt befinden sich keine
ausgewiesenen Radwege, wobei das nordliche Ende der Kernstadt durch einen kurzen (ca. 300 Meter
langen), steilen und baulich getrennten Radweg bzw. Rad- und FuBweg zwischen Kirchenplatz und der
weiter im Norden liegenden Kreuzung Klosterbergstrale/ Ulmenhofstrale/ Almersbergstra3e
angebunden ist. Auch Fahrradabstellanlagen sind in der Zentrumszone sowie in der Kernstadt kaum zu
finden, in der Kernstadt stehen insgesamt verteilt auf drei Abstellanlagen nur 19 Fahrradstellplétze zur
Verfiigung. In der Zentrumszone befinden sich die meisten Fahrradabstellpldtze direkt am Bahnhof
Neulengbach Stadt (56 Fahrradstellplitze) sowie in der Park&Ride-Anlage (25 Fahrradstellplitze). Am
nordlichen Rand der Kernstadt befindet sich ein Freirad-Verleih, bei dem Fahrriader kostenlos
ausgeborgt werden konnen.

FuBlinfrastruktur:

Entlang der grolen MIV-Verkehrsachsen (B19 sowie B44) verlaufen an den meisten Bereichen schmale
Gehwege, auch von der Kernstadt Neulengbachs ausgehend fiithren Fullwege zu wichtigen
Knotenpunkten und P.O.Ls wie z.B. zum Bahnhof Neulengbach Stadt, zur Volksschule und zu

umliegenden Parkmoglichkeiten, wie die obige Karte aufzeigt. Jedoch ist beispiclsweise die
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Volksschule von Siiden kommend nicht durch einen Gehweg erreichbar, was besonders fiir Kinder, die
zu Fuf} ihren Schulweg antreten, eine suboptimale Situation darstellt. Innerhalb der Kernstadt befinden
sich auf beiden Gebdudeseiten schmale Fuwege, um iiber die beiden TeilstraBen am Hauptplatz zu
wechseln, miissen nicht nur die Stra3en- und Parkflachen tiberquert werden, sondern eine Geldndekante
von ca. einem bis zwei Metern tiberwunden werden, was ein Queren des Hauptplatzes nur an drei Stellen
moglich macht. Gesicherte StraBeniiberquerungen in Form von Zebrastreifen sind ausschlieBlich an
zwei Stellen auf Hohe des Rathauses und am Kirchenplatz mdglich. Auf die gesamte Zentrumszone
bezogen bestehen vor allem in Nebenstrafen sichere Uberquerungsmdoglichkeiten durch Zebrastreifen
oder Signalanlagen, entlang der BundesstraBen sind sichere Uberquerungen in nur geringer Dichte

vorhanden, was zu der Annahme fiihrt, dass FuBwege entlang der B44 und B19 als wenig attraktiv

wahrgenommen werden.

Abbildung 29: Fuf3weg an der B44 innerhalb der Zentrumszone, Eigenes Foto;
Aufnahmedatum: 12.05.2021

5. SWOT-Analyse der kleinen Zwischenstadt Neulengbach

Eine SWOT-Analyse soll an dieser Stelle die wesentlichen Analyseergebnisse aus Kap. 4
zusammenfassen. Eine SWOT-Analyse stellt ein Instrument des strategischen Managements bei
Unternehmen dar, kann aber auch in anderen Kontexten verwendet werden. Sie kann besonders dann
dienlich sein, wenn eine Bestandsaufnahme durchgefiihrt werden soll, auf der neue Planungen beruhen.
Die Analyse priift innerhalb eines Untersuchungsgegenstandes oder in diesem Falle eines
Untersuchungsgebietes, welche Starken und Schwichen sowie Chancen und Risiken fiir ein definiertes
Thema bestehen. Diese werden einander gegeniibergestellt und Ergebnisse genutzt, um kiinftige
Planungen strategisch auszurichten. Aufgrund der Formulierung der Forschungsfrage und dem daher
eingehenden Fokus auf Herausforderungen der Gemeinde, kann es als sinnvoll angesehen werden,
Schwiéchen der Gemeinde in Planungen, die durch ein Mobilitdtskonzept durchgefiihrt werden,

auszugleichen, um Chancen im Rahmen davon nutzen zu kénnen. (vgl. PAUL und WOLLNY 20203: 69f.)
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Gute Erreichbarkeit von Wien und St. Polten
Ausstattung entlang Verkehrsachsen
Zentrale Lage der Bahnhofe
Zugverkehrs-Taktung

Existenz eines bedarfsorientierten Verkehrs
Freizeit-Radrouten im Gemeindegebiet
Stark verdichtete Kernstadt
Carsharing-Standort am Kirchenplatz
Freirdder

Park&Ride Anlage

Moderates Bevolkerungswachstum
Intakte Geschiftsstruktur Kernstadt
Erreichbarkeit in Kernstadt

Keine Durchzugsstra3e in Kernstadt

Ausreichende Parkmoglichkeiten um die

Zwei Durchzugsstraflen

Autolastige Infrastruktur
Busverkehrs-Taktung

Keine Buskurse an Wochenenden
Kein geschlossenes Radwegnetz
Schmale oder fehlende Fuliwege
Keine OPNV-Haltestelle in Kernstadt
Verkehrsldarm in Kernstadt

Wenig Radabstellplétze in Zentrumszone

Starke Zersiedelung, groles Gemeindegebiet
Fortschreitende Alterung

Topographie der Gemeinde

Autoabhéngige Infrastrukturen

Gelandekante in Kernstadt

Kernstadt
Tabelle 5: SWOT-Analyse der kleinen Zwischenstadt Neulengbach; Eigene Darstellung

Stirken:

Wichtige Stirken der Gemeinde betreffen die Lage an Verkehrsachsen (Alte Westbahnstrecke und A1)
und die dadurch gute Erreichbarkeit der Stddte Wien und St. Polten, die Verkehrsausstattung entlang
dieser Verkehrsachsen kann ebenso als Stirke definiert werden. Besonders der Bahnhof Neulengbach
Stadt liegt sehr nahe an der Kernstadt bzw. am Rande der Zentrumszone und besitzt eine groBe
Park&Ride-Anlage und zahlreiche iiberdachte Radabstellplédtze (sowohl am Bahnhofsgelénde als auch
in der Park&Ride-Anlage), wodurch angenommen werden kann, dass Pendler*innenverkehr gut durch
die Bahn abgedeckt werden kann. Die halbstiindliche Taktung von REX51-Ziigen kann als Stérke
gesehen werden. Eine weitere grof3e Starke der Gemeinde ist die intakte Geschéftsstruktur der Kernstadt
ohne bzw. mit nur wenigen voriibergehenden Leerstinden. Am Rande der Kernstadt gelegen existiert
ein Carsharing- und Freirad-Standort, bei dem Fahrrdder sowie zwei E-Bikes kostenlos ausgeborgt
werden konnen. Durch das Gemeindeareal verlaufen drei (Laabentalradweg, Grofie-Tulln-Radweg,
Wienerwaldradweg) wichtige Freizeit-Radrouten, die vom Land Niederdsterreich beworben werden.
Was eine weitere Stirke von Neulengbach darstellt, ist, dass seit 2019 ein bedarfsorientierter Verkehr
in Form des ElektroMobils Neulengbach vorhanden ist, was eine gute Rahmenbedingung fiir weitere

Uberlegungen zum bedarfsorientierten Verkehr darstellt.
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Schwiichen:

Eine groBBe Schwiche, die viele Kleinstidte betreffen kann, ist die autolastige Verkehrsinfrastruktur der
Gemeinde, was an der mangelhaften Ausstattung durch breite Gehwege, sichere Radabstellplétzen,
durch dezentral platzierte Bushaltestellen und durch Verkehrsldrm in der Zentrumszone deutlich wird.
Durchzugsverkehr herrscht durch die zwei das Ortsgebiet durchziehenden Bundesstra3en, die ebenfalls
durch die Zentrumszone fiihren. Es wird angenommen, dass besonders der Bereich um die Kreuzung
der beiden BundesstraBBen stark von Verkehrslirm und Immissionen betroffen ist und besonders
unattraktiv fiir aktive Mobilitdt ist. Liickenhafte Busverkehrstaktungen, die vor allem auf
Schiiler*innenverkehr ausgelegt sind, konnen als groe Schwiéche definiert werden, am Wochenende
verkehrt im gesamten Gemeindegebiet kein Buskurs. Durch eine teils dezentrale Platzierung von
Bushaltestellen befindet sich nur am Rande der Kernstadt eine nicht iiberdachte Bushaltestelle, was eine
Anreise in das Zentrum mittels OPNV unbequem macht, auch in der Zentrumszone sind Bushaltestellen
mit Ausnahme der Haltestelle am Bahnhof Neulengbach Stadt dezentral platziert.

Chancen:

Die Gemeinde ist anders als andere Kleinstddte nur von einem moderaten Bevolkerungswachstum
gepragt, was der Gemeinde ermoglichen konnte, langfristig durch bestehende Baulandreserven
Siedlungsgebiete zu verdichten und gegen die starke Zersiedlung zumindest in zentralen Bereichen
vorzugehen. Die intakte Geschiftsstruktur der Innenstadt zeigt die Attraktivitdt und Wichtigkeit des
Zentrums auf, auch dass keine Durchzugsstrafle (Anm.: Bundes- oder Landesstral3e) durch die Kernstadt
fiihrt, kann als Chance fiir die Gemeinde gesehen werden, da der Hauptplatz ohne Durchzugsverkehr
mehr Aufenthaltsqualitit besitzen kann. Die Ndhe zum Bahnhof Neulengbach Stadt sowie zahlreiche
Parkmoglichkeiten in und vor allem um die Kernstadt fordern die Erreichbarkeit. Die zahlreichen
Parkmdglichkeiten konnen laut einer Verkehrserhebung sogar als Uberangebot gesehen werden.
Risiken:

Die definierten Risiken betreffen einerseits die GroBle des Gemeindeareals und die starke disperse
Verteilung der Bevdlkerung auf insgesamt 43 Ortschaften und andererseits die herausfordernden
Topographien der Gemeinde, die fiir aktive Mobilitdt ein Hindernis darstellen kdnnen, sowie die
Geldndekante in der Kernstadt der Kleinstadt, die einerseits die verfiligbare Flache begrenzt und es
andererseits schwierig machen kann, einen barrierefreien Hauptplatz zu schaffen. Die autolastige
Infrastruktur kann ebenso als Risiko gesehen werden, da davon auszugehen ist, dass eine
Autoabhéngigkeit langfristig bestehen bleiben konnte, dazu gehorig ist das Risiko der demographischen
Veranderungen hin zu einer fortschreitenden Alterung, da mit fortschreitendem Alter von Individuen
die Mobilitétsbereitschaft abnimmt. Durch die autoabhédngigen Strukturen kann es daher geschehen,
dass dltere Menschen, sobald sie auf das eigene Automobil verzichten, vom gesellschaftlichen Leben

abgeschnitten werden.
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6. Empirische Forschung
6.1 Methodischer Aufbau

6.1.1 Biirger*innenbeteiligung
Da es wie in Kapitel 3.3.2 als Erfordernis angesehen wird, die Bevdlkerung im Rahmen von

mobilititsorientierten Forschungen oder Erstellungen von Mobilititskonzepten miteinzubeziehen, wird
eine Mitwirkung ausgewéhlter Personen aus der Bevolkerung ebenfalls im Rahmen dieser Masterarbeit
angestrebt. Anders als urspriinglich geplant wird die Beteiligung aufgrund der Covid-19 Pandemie
vollstidndig online durchgefiihrt. Wie der Prozess im Detail umgesetzt wird, wird in den folgenden Zeilen
beschrieben. Beteiligung, auch Partizipation genannt, kann in diversen Kontexten stattfinden, so dass
keine juristisch korrekte Definition dafiir vorhanden ist (vgl. ARL 2005: 86). Einheitlich kann hingegen
definiert werden, dass Beteiligung fiir interessierte sowie betroffene Personen(gruppen) der
Offentlichkeit eine Moglichkeit bietet, ihre Wiinsche, Interessen oder Anliegen im Rahmen von
Planungen und anderen Verfahren aufzuzeigen. Die Offentlichkeit allein ist jedoch ein wenig greifbarer
Begriff, so gibt es Unterteilungen in die breite-, die organisierte Offentlichkeit und die
Fachoffentlichkeit. Zu der breiten Offentlichkeit werden die Biirger*innen einer Raumeinheit gezihlt,
dessen Einbezug im Beteiligungsprozess dieser Arbeit im Rahmen einer informalen
Offentlichkeitsbeteiligung angestrebt wird, dabei wird die Teilnahme bestimmter gesellschaftlicher
Gruppen durch Funktion sowie Eignung ermoglicht. Diese Beschrinkung der Teilnahme entsteht
dadurch, dass fiir den online durchgefiihrten Beteiligungsprozess ein gewisses Mall an
Medienkompetenz notwendig ist, was einschlief3t, dass der Prozess nicht allen Gruppen der breiten
Offentlichkeit gleichermaBen zuginglich ist. Eine durch Funktion sowie Eignung ermdglichte
Teilnahme stellt indes ein gingiges Mittel zur Auswahl einer Personengruppe fiir Partizipationsprozesse
dar. (vgl. BMLRT 2011: 24, 133f.) Partizipative Ansédtze gelten im Allgemeinen als eine stark engagierte
Forschung, die gesellschaftliche Teilhabe an Forschungsvorhaben ermoglicht, wodurch sich dieser
Forschungsstrang deutlich von klassischen Formen der wissenschaftlichen Wissensproduktion
unterscheidet, was fiir Forscher*innen, die einen partizipativen Ansatz in ihre Forschung integrieren,
eine kritische Auseinandersetzung damit erfordert. Durch intensive Kommunikation mit Biirger*innen
kann die/der Forscher*in im Beteiligungsprozess eine Moderator*innenrolle einnehmen, die
unparteiisch ausgefiihrt werden sollte, wodurch sich zeitweise von der Forscher*innenrolle distanziert
wird. (vgl. BITTNER und MICHEL 2018: 300) Obwohl angenommen wird, dass eine Beteiligung in
diesem Forschungsvorhaben sinnvoll durchgefiihrt werden kann, da die Bevolkerung am besten {iber
Probleme und spezifische Herausforderungen Bescheid weifl und in zahlreichen Literaturwerken die
Bedeutung von Beteiligungsprozessen hervorgehoben wird, sind partizipative Forschungsansitze nicht
frei von Kritik. Daher ist es als Forscher*in notwendig, im Vorfeld ein Bewusstsein iiber mogliche
Schwéchen und Kritikpunkte der Methode zu gelangen. Wie bereits durch das Fehlen von einheitlichen
Definitionen von Partizipation deutlich gemacht wird, ist partizipative Forschung meist ein sehr offener

Prozess, der keinem festgelegten Forschungs- oder Ablaufmuster folgt. Daraus entsteht der Kritikpunkt,
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dass dieser offene Forschungsprozess mit einer sinkenden Professionalisierung einhergeht. Diesem
Kritikpunkt wird in dieser Forschung damit begegnet, dass das Forschungsmuster im Vorhinein
festgelegt wird und transparent kommuniziert wird. Ebenfalls wird auf eine mangelnde Trennung
zwischen wissenschaftlichen Ansédtzen und politischem Aktivismus hingedeutet und vor einer
Idealisierung von lokalem Wissen gewarnt. (vgl. ebd.: 301) Eine addquate Trennung zwischen
Wissenschaft und Politik soll in dieser Arbeit durch das Aufziehen des Prozesses iiber eine unabhéngige,
politisch neutrale Facebook-Gruppe erreicht werden. Der Idealisierung von lokalem Wissen soll sich
durch die auch in Expert*inneninterviews angestrebte Diskussion der genannten Inhalte entgegengesetzt

werden.

Die urspriingliche Durchfithrung des Beteiligungsprozesses war vor Ort in Neulengbach im Zeitraum
Dezember 2020 bis Janner 2021 geplant. Da es zu diesem Zeitpunkt jedoch maBgebliche
Einschrankungen durch die Covid-19 Pandemie und (Teil-)Lockdowns gab, wird dieser Prozess zur
Ginze online durchgefiihrt. Im Beteiligungsprozess sollen dennoch klassische Instrumente und
Werkzeuge der Offentlichkeitsbeteiligung eingesetzt werden und mittels Online-Tools fiir den Zweck
der Forschung leicht adaptiert werden. Bereits vor der Covid-19 Pandemie galt Online-Beteiligung als
eine neu aufkommende Form der Partizipation (vgl. ebd.: 301). Im Zentrum dieses

Partizipationsprozesses stehen dabei folgende Beteiligungsmethoden:

o Internetinformation: Die Methode der Internetinformation bietet sich an, wenn grofere
Personengruppen iiber eine langere Dauer informiert werden sollen, wie in diesem Fall iiber den
Beteiligungsprozess selbst sowie iiber Ergebnisse davon und Aspekte, die das geplante
Mobilitdtskonzept oder die Vorstudie dazu betrifft. Auch ermdglicht die Internetinformation im
Rahmen der Covid-19 Pandemie eine sichere Ubermittlung von Informationen. Es muss bedacht
werden, dass durch diese Methode nicht die ganze Bevolkerung erreicht werden kann, im Jahr
2009 zéhlten iiber 70% der Bevdlkerung zu Internetnutzer*innen und obwohl anzunehmen ist,
dass dieser Anteil bis heute weiter gestiegen ist, kann ein Teil der Bevdlkerung {iber diese
Methode nicht eingebunden werden, weshalb eine Teilnahme bestimmter Bevolkerungsgruppen
im Vorhinein angestrebt wird. (vgl. BMLRT 2011: 24, 34)

e Partizipatives Kartieren: Wie Partizipation generell folgt auch die Methode des partizipativen
Kartierens keinem klaren Leitfaden, sondern zeigt sich als ein offener Prozess auf. Das
partizipative Kartieren stellt ein gemeinschaftliches Erstellen von Karten, Skizzen oder
Karteninhalten dar. (vgl. BITTNER und MICHEL 2018: 304ff) Ausgelegt auf das
Beteiligungsverfahren dieser Arbeit sollen von Bewohner*innen Neulengbachs Karteninhalte
in das Online-Tool Padlet eingetragen werden, dabei liegt der Fokus auf Quell- und Zielorten
von Verkehr innerhalb Neulengbachs.

e Aktivierende Befragung: Bei aktivierenden Befragungen gilt es als zentral, Wiinsche und

Bediirfnisse der Bevolkerung zu erkennen, generell soll durch diese Methode zusétzlich das
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Engagement von Biirger*innen erhoht werden, zudem sollen Meinungen und Einstellungen zu
Sachverhalten kundgetan werden. Im Rahmen dieser Arbeit wird diese Methode mit Online-
Beteiligungstools durchgefiihrt, die die Erstellung von Umfragen zulassen, aber auch
Moglichkeiten zu einer zusétzlichen Stellungnahme inkludieren sollen. (vgl. BMLRT 2011: 36)
e Stellungnahmeverfahren: Nachdem in Form von aktivierenden Befragungen Inhalte von
beteiligten Personen selbst ausgearbeitet werden, werden diese in Stellungnahmeverfahren, die
teils in einem Format gemeinsam mit aktivierenden Befragungen stattfinden, von beteiligten
Personen gegenseitig bewertet und zu Ideen schriftlich Stellung genommen. Stellungnahmen
werden je nach in dieser Arbeit durchgefiihrten Formaten mittels Abstimmungen nach einem
Punktesystem sowie mittels schriftlicher Stellungnahmen durchgefiihrt. Diese Art der
konsultativen Bevolkerungsbeteiligung ist gut dokumentierbar und weist ein hohes Mal} an
Transparenz auf, weshalb es fiir diese Arbeit als gut geeignet angesehen wird. Ein wesentlicher
Nachteil ist, dass sich bei dieser Beteiligungsmethode einzelne Gruppen, die gut untereinander

organisiert sind, in den Vordergrund bringen kénnen. (vgl. ebd.: 37)

Eingeleitet wird der Beteiligungsprozess wie oben erwihnt, {iber eine eigens erstellte Facebook-Gruppe,
um die Trennung zwischen Wissenschaft und politischem Aktivismus zu verdeutlichen (vgl. BITTNER
und MICHEL 2018: 301). Dennoch wurden Gemeindevertreter*innen gebeten, fiir die Facebook-Gruppe
zu werben. Uber die Gruppe wird nicht nur eine offene Kommunikation unter Beteiligten miteinander
ermdglicht, sondern auch eine wechselseitige Kommunikation mit dem Forscher selbst. Zusitzlich
eignet sich eine Facebook-Gruppe gut, um gesammelt {iber die Forschung selbst, Ergebnisse davon und
andere Sachverhalte zu informieren. Die verwendeten Online-Beteiligungstools werden in der
Facebook-Gruppe verlinkt, dabei handelt es sich um die Websites Google Forms, Tricider und Padlet,
die in den oben aufgezeigten Methoden Beteiligung ermoglichen. Die Durchfithrung dieser Beteiligung
kann als Test fiir zukiinftige Online-Beteiligungsprozesse gesehen werden, da im Vergleich noch wenige
Referenzerfahrungen dazu bestehen.

Grundsitze der Offentlichkeitsbeteiligung:

Es gibt zahlreiche definierbare Grundsitze von Offentlichkeitsbeteiligung, die in jedem
Partizipationsprozess beriicksichtigt werden sollten und deswegen an dieser Stelle zusammenfassend
aufgelistet werden: Eine Einbeziehung der Bevolkerung ist auf einem gleichberechtigen Niveau
anzustreben, was zu besser durchfiihrbaren Losungsansétzen beitragen kann. Ein Beteiligungsprozess
und dessen Ergebnisse sollten transparent und nachvollziehbar gestaltet sein. In jedem
Beteiligungsprozess gibt es ein gewisses Mal} an Gestaltungsmoglichkeiten und Einflussnahmen, diese
miissen zu Beginn des Prozesses klar kommuniziert werden, damit die beteiligten Personen die Art der
Einflussnahme im Vorhinein realistisch wahrnehmen koénnen. Weiters muss eine Chancengleichheit der
beteiligten Personen angestrebt werden, mit interessierten Biirger*innen soll in einem gleichen Maf3e
kommuniziert werden und niemandes Argumente bevorzugt werden. Beteiligte Personen und deren

Argumente miissen in jedem Falle ernst genommen werden, es ist sich untereinander mit Fairness und
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Respekt zu begegnen, wobei die Rollen zwischen Biirger*innen und Moderator*innen bzw. politischen
Entscheidungsebenen unmissverstidndlich verteilt sein miissen. Sollten Konflikte zwischen
Teilnehmer*innen entstehen, muss daher der/ die Moderator*in eingreifen. Inhalte und
Rahmenbedingungen des Prozesses miissen so kommuniziert werden, dass sie fiir alle Teilnehmenden
verstindlich sind. (vgl. BUNDESKANZLERAMT OSTERREICH und BMLRT 2008: 7f.)

Intensititsstufen und Einflussmoglichkeiten:

Bei Offentlichkeitsbeteiligungen existieren drei wesentliche Stufen von Einflussmoglichkeiten bzw.
Intensititsstufen, es kann zwischen informativer Offentlichkeitsbeteiligung, —konsultativer
Offentlichkeitsbeteiligung und kooperativer Offentlichkeitsbeteiligung unterschieden werden. Eine
reine Information stellt den niedrigsten Grad an Beteiligung dar, worin Menschen iiber Planungen,
Entscheidungen oder Umsetzungen lediglich informiert werden. Elemente von informativer
Offentlichkeitsbeteiligung, wie zum Beispiel die Informierung iiber das geplante Mobilititskonzept
Neulengbachs, werden in dieser Arbeit miteinflieBen. Vor allem wird im Rahmen dieser Masterarbeit
aber die konsultative Offentlichkeitsbeteiligung angewandt, hierbei konnen teilnehmende Personen aus
der Bevolkerung Stellung zu Sachverhalten, Ideen oder Umsetzungen beziehen, in dieser Forschung
konnen  Beteiligte  weiters  selbst Ideen und  Vorschlige einbringen. Kooperative
Offentlichkeitsbeteiligung, der stirkste Grad der Einflussnahme, wird in dieser Arbeit nicht angestrebt
und kann generell ausschlieBlich von Entscheidungstrager*innen genehmigt werden. (vgl. BMLRT 2011:

28f.: 134)

6.1.2 Teilstandardisierte Expert*inneninterviews
Interviews gelten als bekannte und hiufig verwendete Datenerhebungsmethode und sind grob der

Erhebungsart der Befragung zuzuordnen (vgl. VON DEM BERGE 2020: 276). Ublicherweise kann in
qualitativer Forschung zwischen mehreren Interviewformen unterschieden werden, wobei
Unterteilungen je nach Forscher*in variieren konnen. Geméf FLICK (1995) konnen Interviews in drei
Gruppen eingeteilt werden, in die Gruppe der Erzéhlungen, Leitfaden-Interviews (beinhalten z.B. Form
des teilstandardisierten Interviews), bei denen mit einem im Vorfeld erstellten Leitfaden gearbeitet wird,
und in Gruppenverfahren. (vgl. FLICK 1995: 94ff.; vgl. REUBER und PFAFFENBACH 2005: 129) In dieser
Arbeit wird als Teil der empirischen Datenerhebung die Durchfiihrung von teil- oder
halbstandardisierten Expert*inneninterviews angestrebt, die laut FLICK (1995) der Gruppe von
Leitfaden-Interviews zuzuordnen sind (vgl. FLICK 1995: 94ft.). Teilstandardisierte Interviews werden
in der Regel mit einer kleinen Anzahl an Proband*innen durchgefiihrt und anschlieBend nach einer
definierten Methode inhaltlich ausgewertet, worauf in diesem Kapitel ebenso eingegangen wird. ,,Das
Ziel der hier behandelten teilstandardisierten Befragungen ist die Gewinnung empirisch moglichst
allgemeingiiltiger Aussagen.“ (VON DEM BERGE 2020: 280) Diese angestrebten allgemeingiiltigen
Erkldrungen beruhen vor allem auf eine angegebene theoretische Einordnung und dazu definierten
Hypothesen. Der Grad der Standardisierung des Interviews ist dabei abhingig von der konkreten

Formulierung der Hypothesen. Expert*inneninterviews als Erhebungsmethode zu wihlen, kann aus
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mehreren Griinden geschehen, unter anderem aus dem Nicht-Vorhandensein anderer adédquater
Datenquellen, aus Effizienzgriinden oder weil der Feldzugang fiir Forschende erschwert ist. In dieser
Arbeit wurden jedoch Expert*inneninterviews als Erhebungsmethode gewéhlt, da die vorliegenden
untersuchten Prozesse und mogliche Entwicklungen als stark komplex eingeordnet werden konnen,
sodass der Forscher nicht alle Aspekte anderweitig bzw. selbststindig erheben kann. Expert*innen
konnen in dieser Form des Interviews als Personen mit einem groflen Wissensstand iiber die Thematik
gesehen werden, von deren Wissen Forschende selbst Wissen iiber ein definiertes Themengebiet
erlangen konnen. Teilstandardisierte Expert*inneninterviews sind mittels Leitfdden durchzufiihren, der
in Themenbldcke gegliedert ist. Der Leitfaden dieser Arbeit ist in zwei Themenblocke gegliedert, die
Fragen beinhalten, welche fiir die Interviewpartner*innen klar verstindlich und in deren
Kommunikationsspektrum stattfinden. Damit soll vermieden werden, Forschungsfragen und
Hypothesen ungefiltert an Interviewpartner*innen wiederzugeben. Ein Interviewleitladen besteht
weiters aus Haupt- oder Leitfragen, die in jedem Fall den interviewten Personen gestellt werden und
zusitzlichen Fragen, die bei Bedarf, falls diese nicht bereits durch die Hauptfrage beantwortet wurden,

explizit gestellt werden. (vgl. VON DEM BERGE 2020: 280f1f.)
Der Interviewleitfaden dieser Forschung ist in folgende zwei Themenbereiche aufgeteilt:

o Kleinstadt und Mobilitdt: In dem ersten Schritt werden Aspekte der Forschungsfrage und
Hypothesen aufgegriffen und Expert*innen dazu befragt, dabei lautet die Leitfrage: Mit welchen
Inhalten sollte sich ein erfolgreiches Mobilititskonzept einer Kleinstadt/ der Kleinstadt
Neulengbach auseinandersetzen? Ob in der Leitfrage konkret nach Neulengbach oder nach
Kleinstddten in einem allgemeinen Kontext gefragt wird, hingt von dem MaB an rdumlichem
Wissen der Interviewpartner*innen iiber die Untersuchungsgemeinde ab. AnschlieBende Fragen
behandeln mobilitidtsbezogene Herausforderungen von Kleinstiddten und mogliche
Loésungsansétze dazu.

o FErgebnisse Biirger*innenbeteiligung: Im zweiten Teil des Leitfadens werden Expert*innen
ausgewdhlte Ergebnisse der Online-Biirger*innenbeteiligung vorgelegt und gebeten, dazu
Stellung zu beziehen. Dabei wird vor allem diskutiert, ob es sich um iiberraschende, besonders
typische oder atypische Ergebnisse handelt. Ebenso werden in diesem Teil des Interviews
Losungsansatze und Losungsideen der beteiligten Personen diskutiert und betrachtet, wie

realistisch eine Umsetzung bestimmter Ideen wire.

Im Anhang dieser Arbeit sind die Interviewpartner*innen und deren jeweilige Funktionen tabellarisch
dargestellt, bei der Auswahl von Expert*innen wurde darauf geachtet, Interviews gleichermafien mit
politischen Entscheidungstragenden (IP1, IP2), mit Planer*innen, die einen Bezug zu der
Untersuchungsgemeinde besitzen (IP3, IP6) und Planer*innen ohne Bezug zu Neulengbach (IP4, IP5)
durchzufiihren, um ein moglichst breites Spektrum an Meinungen einholen zu kénnen und Diskrepanzen

aufzuzeigen.

70



Bevor die Auswertung der Interviews durchgefiihrt wird, werden Audioaufnahmen der Interviews
mithilfe von Transkriptionen in Word-Dokumenten verschriftlicht und damit fiir die weitere Analyse
aufbereitet. Transkripte geben nicht die Realitét direkt wieder, jedes genannte Wort wird so schriftlich
wiedergegeben, wie es von der interviewenden Person verstanden wurde. Es wird eine subjektive
Realitét geschaffen, die nicht komplett in einem Textdokument abbilden kann, was gesprochen, getan
oder gezeigt wurde. Dennoch ist das Transkript der einzige Zugang zu einer Realitdt, die der/die
Forscher*in besitzt. (vgl. FLICK 1995: 194; vgl. REUBER und PFAFFENBACH 2005: 153f.) Um vor allem
eine hohe Lesbarkeit des Transkripts zu ermdglichen und da in dieser Arbeit der Inhalt mehr als die Art
des Gesprochenen (Anm.: Dialekt) im Vordergrund steht, wird eine Transkription in Schriftdeutsch
angestrebt (vgl. REUBER und PFAFFENBACH 2005: 155ff.), dafiir werden Transkriptionsregeln nach
KUCKARTZ (2014?) herangezogen, der in seinem Leitfaden eine Verschriftlichung in ein Schriftdeutsch
anstrebt. (vgl. KUCKARTZ 2014 136f.; vgl. Fus und KARBACH 2019%: 30f.)

Die anschlieBende Auswertung der Interviews wird an das Verfahren der Qualitativen Inhaltsanalyse

nach MAYRING (2010'") angelehnt. Zunichst werden deduktiv Kategorien gebildet, durch diese Art der
Kategorienbildung werden diese anhand von theoretischen Uberlegungen wie den Hypothesen
ausgearbeitet und auf das zu untersuchende Material hin operationalisiert. Im Anschluss werden
Ankerbeispiele fiir Kategorien definiert (siche Tabelle 6), bevor inhaltstragende Aussagen gefiltert und
zu Kategorien zugeordnet werden. Angelehnt ist die Auswertung an das Verfahren der inhaltlichen
Strukturierung im Rahmen der Inhaltsanalyse, das Ziel davon ist es, zentrale Aussagen zu Kategorien
zuzuordnen. Das Verfahren lédsst zu, besondere inhaltliche Aspekte aus dem Transkriptionsmaterial

herauszufiltern. (vgl. MAYRING 2010'": 65, 83, 98) Aus diesen Uberlegungen leitet sich folgendes, an

MAYRING (2010'") angelehntes, Ablaufschema ab:

1. Deduktive Kategorienbildung

Definition von Ankerbeispielen und Kodierregeln
Materialdurchlauf und Zuordnung von Aussagen zu Kategorien
Uberpriifung und Anpassung von Kategorien

Erneuter Materialdurchlauf

AN

Ergebnisdarstellung

In folgender Tabelle sind die Kategorien mit den zugehorigen Definitionen, Ankerbeispielen und

Kodierregeln abgebildet:
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a)

Charakteristika

der
Zwischenstadt

b)
Mobilitéts-
bezogene
Heraus-
forderungen

Beschreibende Aussagen tiber

Neulengbach, die kleine
kleinen Zwischenstadt oder Kleinstddte

Wenn tiber Kleinstddte,
Neulengbach oder
dhnliche Kleinstddte
gesprochen wird
Beschreibt
Zustand
genannten Orte

einen
in einer der

Verkehrsbezogene

Herausforderungen,

Probleme

oder Schwierigkeiten, die in

Neulengbach oder Kleinstiddten
entstehen

Wenn iiber Kleinstddte,
Neulengbach oder
Kleinstdidte
gesprochen wird
Wenn

Herausforderungen,

ahnliche
uber

Probleme,
Schwachpunkte  oder
Brennpunkte gesprochen
wird

Wenn  ein  Aspekt
thematisiert wird, der
von den
Interviewpartner*innen

kritisch betrachtet wird
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»Neulengbach als
Kleinstadt liegt eigentlich

(...) am Rande des
Speckgiirtels von Wien
kann man sagen, ich

habe- es hat sehr hohe
Potenzialstellung®™ (IP 3:
Z.5-6)

»Es ist fiir mich dhm (.)
ein Ort, der einfach sehr
lebenswert ist, auch
aufgrund seiner Lage
halt, na. Weil man halt
einerseits am Land ist in
einer mittelhiigeligen
bzw. bergigen Region,
wo man nahe zu Zentren
wie Wien und St. Polten
ist. Vor allem zu Wien
natiirlich. Und ja, von
dem  her eigentlich
optimal, weshalb auch
glaube ich viele gerne bei
uns in der Region
wohnen (.) wirden.”
(IP1: Z. 13-17)

wle-]

Brennpunkte

einer der
dort die
Kreuzung beim Spar,
weil die einfach- ja es ist
schon was dort passiert,
es wird sicher wieder was
passieren. Und im
Bereich der Briicke selbst
scheint es fiir mich selbst
als Laie sage ich einmal
jetzt schwerer zu 16sen.*
(IP1: Z. 219-222)

~ABER ein ganz ein
groBes  Problem im
Bereich der
Verkehrssicherheit, auch
fiir Kinder sind parkende
Autos. PARKENDE
Autos gibt es sehr viele.
Meiner Meinung nach

Definitions-
punkte deuten
auf Kategorie a)

hin

Definitions-
punkte deuten
auf Kategorie b)

hin



¢)

Mobilitats-
bediirfnisse der
Bevolkerung

d)
Anforderungen
an ein
Mobilitéats-

konzept

Bediirfnisse,  Wiinsche und
Verhaltensweisen von Menschen
im  Untersuchungsort  oder

dhnlichen Kleinstadten
e Wenn tiiber Menschen,
die Bevélkerung oder
uber Personen
gesprochen wird

e Es wird angesprochen,

was  Personen  fun,
machen, wollen,
wiinschen  oder  mit
dhnlichen Verben
beschrieben
Inhalte, Aspekte werden
erwéhnt, die fiir ein zeitgemales
Mobilitdtskonzept essenziell
sind
e Es wird iiber
Entwicklungen,
Entwicklungsprozesse,
Ziele, Losungen, Trends,
Konzepte oder
Mafinahmen gesprochen
e Es wird konkret
angesprochen, welche
Inhalte in einem

Mobilitdtskonzept
behandelt werden sollen
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ZU viele* (IP3: Z. 122-
124)

»Neulengbach Stadt ist ja

relativ klein.
Neulengbach als
Gemeinde hat

zehntausend Einwohner,
wenn ich dann an eine

Kleinstadt gehe, die
zZwanzig bis
fiinfzigtausend

Einwohner hat, ist die
Geschiftsstralle natiirlich
eine andere Dimension (.)
mit anderen
Herausforderungen.
(IP6: Z. 23-26)

»Die Biirger kennen ihre
Gemeinde und wissen,
wo der Schuh driickt, das
kommt hier klar zum
Ausdruck,[...]* (IP6: Z.
245-246)

,,Deshalb braucht es ein
umfassendes  Konzept,
das alle diese Punkte
beinhilt.” (IP3: Z. 91-92)

»l...], wo kann ich mit
dem Mitteleinsatz am
effizientesten

Mafnahmen treffen, die
moglichst vielen
Menschen nutzen.* (IP4:

Z. 138-140)

Definitions-
punkte deuten
auf Kategorie c)
hin

Definitions-
punkte deuten
auf Kategorie d)

hin



e FEs

werden wichtige,

zentrale oder mogliche
Handlungsfelder

beschrieben

Tabelle 6: Ankerbeispiele Interviewaussagen, Eigene Darstellung

6.2 Ergebnisse Biirger*innenbeteiligung

Vor dem Freischalten des ersten Formates wurde iiber die Facebook-Gruppe MOBILITAT NEUlengbach
Offentlichkeitsbeteiligung iiber das Vorhaben der Masterarbeit sowie iiber die geplante Erstellung eines
Mobilititskonzeptes der Gemeinde ab dem Jahre 2021 informiert. Abbildung 30 zeigt die Einladung zur
Facebook-Gruppe, die Vertreter*innen der Gemeinde und der Aktiven Wirtschaft Neulengbach
zugesandt wurde, damit von der Gemeinde dafiir Werbung gemacht werden kann, zusitzlich wurde
eigenstiandig in Facebook-Gruppen mit Neulengbach-Bezug Werbung gemacht. Mittels Abbildung 31
wurde in der Offentlichkeitsbeteiligungsgruppe iiber den vorliufigen, mit Anfang Dezember definierten
Ablauf des Prozesses informiert. Zum Zeitpunkt des Starts des ersten Formates am 21.12.2020 waren

104 Mitglieder in der Gruppe anwesend. Tabelle 7 zeigt zusammenfassend Informationen zu dem

jeweiligen Beteiligungsformat.

Mit diesem QR-Code direkt
zur Facebook-Gruppe!

\ /s

-

202y
()

Biirger*innenbeteiligung
MOBILITAT NEUlengbach

Initiator und Ansprechpartner: Claudio Link,
Student des Masterstudiengangs Raumforschung
und Raumerdnung, Universitat Wien

Auftraggeber: Aktive Wirtschaft Neulengbach
Betreuende Professoren: Univ. Prof. Dr. Axel Priebs,
Dipl. Geogr. Dr. Peter Gérgl

Was?

Ab 2021 wird fir Neulengbach ein Mobilitatskonzept erstellt. Im
Rahmen meiner Masterarbeit flhre ich daflir eine Vorstudie durch.
Damit Sie, als Expert*innen der Bevdlkerung, zeigen kdénnen,
worauf es fir Sie im Bereich Verkehr und Mobilitdt ankommt, fihre

ich eine Online-Beteiligung durch.

Wo?

Online (ber die Facebook-Gruppe "MOBILITAT NEUlengbach
Offentlichkeitsbeteiligung"

Sollten Sie kein Facebook besitzen und Interesse haben, schreiben

Sie bitte eine Mail an link.claudio29@gmail.com!

Wann?
Ende Dezember 2020 bis
Ende Janner 2021

Wie?
Insgesamt 5 unkomplizierte Teilbeteiligungen a maximal 10
Minuten: Kurze anonyme Umfragen, Ideensammlungen, Aufzeigen

von Mabilitatsvisionen

Abbildung 30: Einladung Biirger*innenbeteiligung MOBILITAT NEUlengbach; Eigene Darstellung
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Biirger*innenbeteiligung

MOBILITAT NEUlengbach

Brainstorming & Bewertung:
Mobilitatsbrennpunkte

21.12. - 31.12.2020

Umfrage:

lhre persénliche Mobilitatssituation

Online-Beteiligungsschritte

ab 04.01.2021

Umfrage (Einzeichnen auf Karte):
Wichtige Ziel- und Quellorte von Verkehr

ab 11.01.2021

Ideensammlung & Bewertung:
Mobilitatsvision Innenstadt

IV ab 18.01.2021

ab 18.01.2021

Abbildung 31: Beschreibung der Online-Beteiligungsschritte; Eigene Darstellung

Vv

Ideensammlung (auf Karte):
Mobilitdtsvision Neulengbach

For- Zeitraum  Tool Methode Intention Zentrales
mat Ergebnis
I 21.12.- Google Aktivierende Interesse wecken, Stimmungsbild
31.12.2020  Forms Befragung zentrale Themen zu verkehrs-
erkennen, Testung der = bezogenen
Anzahl der Uberlegungen
Teilnehmer*innen
11 04.01.- Tricider Aktivierende Identifizieren von Brennpunktkarte
11.01.2021 Befragung& Verkehrsbrennpunkten = und
Stellungnahme- = und Brennpunkt-
verfahren Mobilitétsschwach- clusterung
punkten
I 11.01.- Padlet Partizipatives Wichtige Ziele von Karte mit
18.01.2021 Kartieren Verkehr identifizieren = Zielorten von
Verkehr
v 18.01.- Padlet Aktivierende Mobilitdtsbezogene Ideenliste
25.01.2021 Befragung& Ideen von beteiligten
Stellungnahme- = Personen sammeln
verfahren
A% 25.01.- Padlet Stellungnahme-  Filterung und Erweiterte
01.02.2021 verfahren Konkretisierung der Ideenliste/
wichtigsten Ideen MaBnahmen-
katalog
Biirger*innen

Tabelle 7: Beschreibung der durchgefiihrten Beteiligungsformate, Eigene Darstellung

6.2.1 Format I — Aktivierende Befragung Mobilitéitssituation
Die erste aktivierende Befragung wird vom 21.12. bis 31.12.2020 freigeschalten, in diesem Zeitraum

nehmen insgesamt 42 Personen an der Online-Befragung iiber das Tool Google Forms teil, von der 39

Personen in Neulengbach wohnhaft sind. Da in den anderen Beteiligungsformaten aufgrund der
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technischen Rahmenbedingungen nicht iiberpriift werden kann, welche Personen zur Bevdlkerung
Neulengbachs zu zdhlen sind, wird im Format I ebenfalls bewusst auf eine Filterung der Meinungen
jener Personen, die ihren Hauptwohnsitz nicht in Neulengbach besitzen, verzichtet. Dass gleichermal3en
alle beteiligten Personengruppen beriicksichtigt werden und auch jene Menschen, die z.B. Familie in
Neulengbach besitzen oder in Neulengbach arbeiten, von dem Thema Verkehr betroffen sein kdnnen,
soll damit betont werden. Das erste Format hat zum Ziel, Bewertungen und Meinungen iiber die aktuelle
Verkehrs- und Mobilitétssituation Neulengbachs einzuholen. Ebenso soll erreicht werden, eine
reflektive Auseinandersetzung fiir Teilnehmer*innen zu dem Thema zu ermoéglichen und ein
Stimmungsbild iiber die aktuelle Mobilitétssituation Neulengbachs zu erlangen. Das Ziel des ersten
Formates ist es daher nicht, Ergebnisse einer repriasentativen Umfrage zu erlangen, sondern eine
Auseinandersetzung der Beteiligten mit Mobilitét in deren Kommunikationsspektrum zu ermdglichen.
Der erste Teil der Befragung widmet sich dem individuellen Verkehrsverhalten, wobei danach gefragt
wird, welche Verkehrsmittel von den befragten Personen benutzt werden, wobei der Grofiteil der Wege
von Befragten mit dem PKW zuriickgelegt werden. Zahlreiche Wege werden auch zu Ful} zuriickgelegt,
die prozentuellen Anteile der Bahn- und Radverbindungen sind ebenfalls hoch. Nur wenige Wege

werden von Teilnehmer*innen mit dem ElektroMobil oder den Buslinien zuriickgelegt.

Den Grofteil meiner Wege lege ich mit folgendem/n

Verkehrsmittel(n) zuriick:
(Mehrfachauswahl moglich) (n= 42)

ElektroMobil Neulengbach 14,3%
Zu FuB3 52,4%
Fahrrad 35,7%
Eigener PKW 90,5%
Buslinien 2,4%
Bahnverbindung (REX5I,... 40,5%

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

Datenquelle: Beteiligungsformat |
Ersteller: Claudio Link
Erstellungsdatum: 02.01.2021

Abbildung 32: Stimmungsbild Verkehrsmittelwahl; Eigene Darstellung; Datenquelle: Beteiligungsformat [

Worauf die Verkehrsmittelwahl zuriickzufiihren ist, wird im Anschluss durch die offene Fragestellung
Was fiihrt Sie zu Ihrer Verkehrsmittelwahl? erfragt. Als zentrales Argument fiir die Nutzung von PKWs
wird einerseits die hohe Praktikabilitéit und Flexibilitdt genannt, was auf die Frage auch zu Antworten
wie ,,Mein Auto ist ein Auto, damit habe ich alles was ich brauche ;)* (Beteiligungsformat I 2020:
Antwort 14) fiihrt, andererseits wird argumentiert, dass der eigene PKW oft die bequemste Moglichkeit
zur Fortbewegung darstellt: ,,Es ist am praktischsten und von Emmersdorf weg geht zB Einkaufen mit

dem Fahrrad nur bedingt.“ (Beteiligungsformat 1 2020: Antwort 8) Als interessant stellt sich die
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Diskrepanz dar, dass die hédufigsten Antworten den eigenen PKW nennen, aber von zahlreichen

Personen dennoch die Moglichkeit zur umweltfreundlichen Fortbewegung gewiinscht wird.

Da die Erreichbarkeit der Kernstadt sowie der Zentrumszone eine zentrale Rolle in der Verkehrssituation
von Neulengbach spielt, wurde nach der Anreise in die Innenstadt Neulengbachs gefragt, um dariiber
ein erstes Stimmungsbild zu dem Thema der Erreichbarkeit wichtiger Orte zu bekommen. Zur
Innenstadt wird in der Beschreibung des Fragenblocks der Hauptplatz, Rathausplatz und Kirchenplatz
gezihlt, was der Definition der Kernstadt in Kapitel 4.2.3.1 entspricht. In Abbildung 28 zeigt sich das
Bild auf, dass hiufig ein PKW von befragten Personen benutzt wird, wenn die Kernstadt besucht wird.
28,6% der befragten Personen geben an, immer mit dem PKW in die Innenstadt zu fahren, 40,5%
benutzen bei einem Innenstadtbesuch hiufig ein Auto. Mehr als zwei Drittel der Teilnehmer*innen
(69,1%) nutzt somit haufig oder immer einen PKW, um in die Innenstadt zu gelangen, nur 7,1% der
Teilnehmenden nutzen dafiir nie ein Auto. Zuvor wurde, um abschitzen zu konnen, in welchen
Ortsteilen befragte Menschen wohnen, nach ihren wichtigsten Verkehrsrouten gefragt, wobei deutlich
wurde, dass zahlreiche Teilnehmer*innen in den Katastralgemeinden GrofBweinberg, Markersdorf,

Tausendblum und Haag wohnen.

Wenn Sie in die Neulengbacher Innenstadt fahren, wie
haufig nutzen Sie dabei einen PKW? (n= 42)

1%

28,6%
23,8% Immer
Haufig
Selten
Nie

o Datenquelle: Beteiligungsformat |
40,5% Ersteller: Claudio Link
Erstellungsdatum: 02.01.2021

Abbildung 33: Stimmungsbild PKW-Nutzung Innenstadt; Eigene Darstellung; Datenquelle: Beteiligungsformat I

AnschlieBend werden all jene Personen, die selten, hdufig oder immer einen PKW nutzen, um in die
Innenstadt zu gelangen, in der folgenden Frage nach den bevorzugten Parkmoglichkeiten gefragt.
Obwohl um die Kernstadt mehrere kostenfreie und zeitlich unbegrenzte Parkmdglichkeiten
(Klosterbergparkplatz, Parkplatz Reichelgasse, Wiener Strafle, Parkplatz Alter Markt, Park&Ride-
Anlage) existieren und laut einer Erhebung des Verkehrsplanungsbiiros KOMOBILE (2019) ausreichend
Parkmoglichkeiten fiir Besucher*innen des Zentrums bieten, bevorzugen mehr als zwei Drittel von 39
Befragten einen Parkplatz direkt in der Kurzparkzone der Innenstadt. Auch die Parkméglichkeiten in

der Wiener Strale und am Klosterbergparkplatz werden, so angegeben, von zahlreichen Befragten
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héufig benutzt. Der Parkplatz am Alten Markt, der am weitesten von der Innenstadt entfernt ist und

stidlich vom Bahnhof Neulengbach Stadt liegt, wird nur von einer befragten Person haufig genutzt.

Wo parken Sie grofiteils, wenn Sie mit dem PKW in die

Innenstadt fahren?
(Mehrfachauswahl moglich) (n= 42)

28,2%

Klosterbergparkplatz

Parkplatz Reichelgasse s 20,5%

Kurzparkzone am... 69,2%

Wiener Straffle I 33,3%

P&R-Anlage
Parkplatz Alter Markt
Sonstiges/ Wo gerade ein Platz ist

—7.8%
2,6%

e 15,6%

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

Datenquelle: Beteiligungsformat |
Ersteller: Claudio Link
Erstellungsdatum: 02.01.2021

Abbildung 34: Stimmungsbild Parkplitze,; Eigene Darstellung, Datenquelle: Beteiligungsformat 1

Abbildung 35: Stark frequentierter Klosterbergparkplatz; Eigenes Foto,
Aufnahmedatum: 18.09.2020

Der letzte Teil der ersten aktivierenden Befragung gibt einen Einblick in die Zufriedenheit der Befragten
mit ausgewdhlten Mobilititsparametern. Im folgenden Diagramm wurden die Mittelwerte der
Bewertungen in einem Netzdiagramm dargestellt, um eine direkte Vergleichbarkeit der einzelnen
Aspekte zu bekommen. Eine hohe Zufriedenheit herrscht unter den Teilnehmer*innen allgemein mit der
Erreichbarkeit von zentralen Orten wie der Innenstadt und der Bahnhofe, in einem weiteren Schritt wire
zu erfragen, durch welche Verkehrsmittel die Erreichbarkeit bereits gegeben ist. Auch die

Zugverbindungen der inneren Westbahnstrecke von Wien nach St. Pélten werden durchschnittlich gut
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bewertet. Drei scheinbar kritische Punkte stellen die Buslinien, das Radwegnetz und die allgemeine
Verkehrssicherheit dar. Mit der abschlieBenden Moglichkeit, ein Statement zur Mobilititszufriedenheit
zu setzen wurde deutlich, dass die meisten befragten Personen nie oder selten Buslinien benutzen, da
die Anbindung von zentralen Orten (Anm.: Kernstadt, Geschéfte/ Fachmarktzentrum an der B19,
Bahnhofe) an Katastralgemeinden kaum vorhanden ist. Auch ist kein sicheres Radwegenetz und teils
FuBwegnetz vom Zentrum Neulengbachs zu anderen Katastralgemeinden hin vorhanden, was laut

einigen Statements auch auf die fiir Fahrradfahrer*innen und zu FuB8-Geher*innen besonders niedrige

Wie zufrieden sind Sie in Neulengbach mit...
(Durchschnitt aus 42 Antworten)

Erreichbarkeit der Innenstadt

3,90 -
Verkehrssicherheit o Parkplatzsituation der
312 3,45 Innenstadt
Funwﬁ?nee:‘i?:;:m - 331 ¢ 0= Gar o 3,74Zugverbindung Wien-St.Pélten
5-5 nicht
o hr zufrieden
zufrieden A A
Radwegnetz 28 o 3,40 Aufenthaltsqualitat der
: 264 Innenstadt
398
Erreichbarkeit der Bahnhofe Buslinien

Datenquelle: Beteiligungsformat |
Ersteller: Claudio Link
Erstellungsdatum: 02.01.2021

Abbildung 36: Stimmungsbild Zufriedenheit; Eigene Darstellung,; Datenquelle: Beteiligungsformat [

Verkehrssicherheit zuriickzufithren ist. Damit scheinen bereits einige Brennpunkte erkannt, im
anschliefenden Format wird sich detaillierter mit Brennpunkten auseinandergesetzt.

6.2.2 Format II — Verkehrsbrennpunkte und Mobilititsschwachpunkte
Im zweiten Beteiligungsformat wird im Zeitraum 04.01. bis 11.01.2021 eine aktivierende Befragung

inkl. Stellungnahmeverfahren iiber die Plattform 7ricider durchgefiihrt. Biirger*innen wird hierbei
folgende Frage gestellt: Wo sind fiir Sie die Verkehrsbrennpunkte und Mobilititsschwachpunkte
Neulengbachs? Beteiligte konnen Vorschliage fiir Brennpunkte und Verkehrsschwachpunkte in ihrer
Gemeinde niederschreiben und andere niedergeschriebene Aspekte mit einem Punkt bewerten, sollten
sie dem Argument zustimmen. Zusatzlich konnen Teilnehmer*innen schriftlich miteinander diskutieren
bzw. zu Vorschldgen schriftlich Stellung beziehen, was ausfiihrlich genutzt wird. Die Teilnahme ist
dhnlich zahlreich wie jene des ersten Beteiligungsformates. Insgesamt werden in diesem Format 48
Vorschldge und dazu 50 Kommentare gepostet, durch die Rahmenbedingungen der benutzten Website
und (freiwillige) Anonymitdt kann jedoch keine eindeutige Zahl an teilnehmenden Personen definiert
werden, wie es im ersten Format war, was im Vergleich zu nicht online durchgefiihrten
Beteiligungsprozessen einen erheblichen Nachteil darstellt. Deutlich wurde rasch, dass nicht

ausschlieBlich Probleme aufgezeigt wurden, sondern auch zahlreiche Ideen und Ldsungsansitze im
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Kontext zu bestehenden Brennpunkten niedergeschrieben und diskutiert wurden, welche in der Reihung
des Abstimmungsergebnisses die am hochsten bewerteten Punkte darstellen. In der Karte in Abbildung

37 sind alle Vorschldge dargestellt, fiir die vier oder mehr Personen abgestimmt haben.

Ergebnis Format ll: verkehrsbrennpunkte und Abbildung  37: Verkehrsbrennpunkte und

Mobilititsschwachpunkte Neulengbachs (4 oder mehr Bewertungeny | MObilitdtsschwachpunkte; Ligene
7 — == < = Darstellung; Datenquellen:

Beteiligungsformat II, DATA.GV.AT (2020):
4 online, GEOFABRIK.DE (2020): online

;

Ulmenhofstr./Schulg.: Ulmenhofstr.: keine AustraBe zur 30er
Gefahrliche Uber- ichere Uberquerungs- '™ Zone machen

Hohenstr.: Parkende

Autos auf Gehweg

eignete Gehwege im
Zentrum

Wiener Str. fiir
Radverkehr in beide
Richtungen &ffnen

Ebersbergerstr. Wiener Str, als

fehlender Gehweg Begegnungszone zmiglichkeiten bei

Bushaltestellen fehlen

here Gehwege
fehlen in Gemeinde

Zeichenerkldrung

N ?}f‘ Anzahl Abstimmungen je Yorschlag

quebra:hte ldee

B P @Eimgebrathte Schwachstelle

B\ Zentrumszone Neulengbach A

Ersteller: Claudio Link N
Datenguellen: Beteiligungsformat |1

Geodalen: data.gw.al (2020); geolabrik.de (2020)
Erstellungsdatum: 15.01.2021

Die obersten vier der besten bewerteten Vorschldge befinden sich rdumlich allesamt in der vom Land
Niederdsterreich ausgewiesenen Zentrumszone. Auffillig ist auch, dass sechs der in der Karte
dargestellten Vorschlidge nicht ausschlieflich Brennpunkte, sondern auch Ideen zu Losungsvorschlégen
beinhalten. Die Themen Radverkehr und Fu3verkehr wurden ebenfalls stark aufgegriftfen, der Vorschlag
mit 13 Abstimmungen betrifft einen Losungsvorschlag fiir den Umweg, der vom Laabentalradweg hin
zu Geschiften an der B19 existiert. Der Umweg, der Fullgdnger*innen und Radfahrer*innen tiber die
B44 und B19 entlang eines schmalen Gehsteiges oder iiber die Stralenflache fiihrt, stort zahlreiche der
teilnehmenden Personen, wie in der Diskussion zu dem Punkt gesehen werden kann. (vgl.

Beteiligungsformat II: Antwort 1)
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Abbildung 38: Vom

Laabentalradweg (links im Bild) aus

konnen Geschdfte an der B19 (rechts

im Bild) nicht direkt erreicht werden;

FEigenes Foto; Aufnahmedatum:
gl . : 12.05.2021

Die folgenden zwei Vorschlidge mit 11 und neun Stimmen betreffen beide die Wiener Straf3e, hierbei
wird einerseits die fiir Radfahrer*innen fehlende Anbindung an das Zentrum von Siiden kommend
kritisiert und andererseits ,,Der Hiirdenlauf wegen am Gehsteig parkenden Autos [...]°
(Beteiligungsformat II 2021: Antwort 3) beméngelt, als mogliche Losung wurde die Schaffung einer
Begegnungszone genannt bzw. der Wunsch, die Wiener Strafe in beiden Richtungen fiir den Radverkehr
freizugeben. Besonders zahlreich werden in weiteren Vorschligen Beispiele fiir mangelnde
FuBinfrastruktur genannt, wie in der Austrae, Hohenstrale und Ebersbergerstralle, die laut Angaben
der Beteiligten allesamt wichtige Fulwege zu um das Zentrum bzw. um Bahnhofe liegende, dicht
besiedelte Siedlungen darstellen. Ebenfalls stort laut den Teilnehmer*innen die die 50er-Zone in der
schmalen Austrafle die Verkehrssicherheit von Fulgehenden und Radfahrenden.

Abbildung  39: 50er-Zone und
fehlende Gehwege in der Austrafe
trotz  schmaler — Zweirichtungs-

Fahrbahn; Eigenes Foto;
Aufnahmedatum 12.05.2021
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Brennpunktclusterung:

Datenquellen:

Vorschlagskategorisierung Format Il: Beteiligungsformat I

Ersteller: Claudio Link

Verkehrsbrennpunkte und Mobilitdtsschwachpunkte erstetungsdatum 0202202
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Abbildung 40: Vorschlagskategorisierung Brennpunkte; Eigene Darstellung; Datenquelle: Beteiligungsformat 11

Um alle von Teilnehmer*innen aufgezéhlten Brennpunkte zusammenfassend miteinzubeziehen, werden
diese hier kategorisiert. 43 der 48 eingebrachten Vorschlidge sind in deutlicher Form Brennpunkten oder
Verkehrsschwachpunkten zuzuordnen. Diese 43 Vorschldge werden an dieser Stelle nach den in Kapitel
3.2.2 definierten Verkehrsherausforderungen des Kleinstadttypus der #kleinen Zwischenstadt
kategorisiert (griine Séulen in Abb. 32) bzw. mit weiteren Herausforderungen ergénzt (violette Sdulen
in Abb. 32), falls Vorschlidge zu keinem der theoretisch definierten Herausforderungen zuordenbar sind.
14 Punkte betreffen die Kategorie Mangelnde Ausstattung mit Infrastruktur aktiver Mobilitdt, sechs
werden in die Kategorie wenig Raum fiir Fufgdnger*innen und Radfahrer*innen eingeordnet, wobei
diese Kategorie sich von der ersten Kategorie dadurch unterscheidet, dass schmale Gehsteige und
FuBwege im gesamten Ortsgebiet und parkende PKWs auf Gehsteigen, nicht ausschlieflich im
Stadtzentrum, angesprochen werden. Die Kategorie der mangelnden Ausstattung mit Infrastruktur
aktiver Mobilitdt befasst sich mit fehlenden Gehsteigen oder Radwegen. Zahlreiche der eingebrachten
Argumente betreffen die Verkehrssicherheit, 12 Punkte sind dieser ergdnzenden Kategorie zuzuordnen,
sieben Argumente befassen sich explizit mit der Gefihrdung, die beim Uberqueren von StraBen entsteht.
Da sich nicht alle genannten Brennpunkte in die theoretische Einteilung eingliedern lassen, werden an
dieser Stelle Herausforderungen um drei Kategorien, mangelnde Verkehrssicherheit, mangelnde
Barrierefieiheit und fehlende OPNV-Angebote, erweitert. Aspekte der Kategorie mangelnde
Verkehrssicherheit beziehen sich stark auf ein geringes Mal} an Sicherheit fiir Kinder und Jugendliche
im Stralenverkehr, aber auch auf uniibersichtliche Kreuzungsbereiche fiir den MIV. Mangelnde

Barrierefreiheit wird durch zwei Vorschldge ersichtlich, die beinhalten, dass Schwachpunkte von

82



Mobilitdt schnell gefunden werden, sobald Orte aus Sicht des Behindertengleichstellungsgesetztes
betrachtet werden (vgl. Beteiligungsformat II: Antwort 23). Ein Argument bezieht sich auf eine geringe
Aufenthaltsqualitit von OPNV-Stationen bzw. darauf, dass insbesondere bei Bushaltestellen
Uberdachungen fehlen, die vor Niederschlag schiitzen, dass Sitzgelegenheiten fehlen und, dass an
mehreren Stationen die Aufenthaltsqualitit durch Lirm und Immissionen gemindert wird. Ein
Vorschlag betrifft fehlende OPNV-Angebote und fordert einen Permanentverkehr mit einem E-Shuttle.
(vgl. Beteiligungsformat II: Antworten 8 und 21)

6.2.3 Format III — Ziel- und Quellorte von Verkehr
Da es fiir ein vertieftes Verstéindnis der aktuellen Verkehrssituation Neulengbachs essenziell ist, sich

mit Ziel- und Quellorten von Verkehr in Neulengbach zu beschiftigen, wird im Zeitraum 11.01.-
18.01.2021 iiber die Website Padlet eine partizipative Kartierung von Orten, die hdufig von der
Bevdlkerung aufgesucht werden, durchgefiihrt. Insgesamt sind 132 Punkte in der Karte in Abb. 33
eingezeichnet. Sobald ein bereits in der Karte eingetragener Ort von Personen besucht wird wie
beispielsweise der Bahnhof Neulengbach Stadt, konnen Teilnehmer*innen diesen Ort als zusétzliche/r
Besucher*in markieren. 122 der 132 eingetragenen Nadeln befinden sich innerhalb des Gemeindeareals
Neulengbachs, davon liegen wiederum 43% (53 Markierungen) in der vom Land Niederdsterreich
ausgewiesenen Zentrumszone sowie 23% (28 Markierungen) in der eigens definierten Kernstadt. Die
héufigsten Ziele stellen neben der Kernstadt die Geschéfte beim Fachmarktzentrum an der B19 (11
Markierungen), weitere Handelseinrichtungen an der Kreuzung B19/ St. Pdltner Strafle (8
Markierungen), Punkte in der Ortschaft Au am Anzbach (Katastralgemeinde GroBweinberg) (8
Markierungen) und der Bahnhof Neulengbach Stadt (4 Markierungen) dar.

® Link +
Ziel- und Quellorte von Verkehr
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Abbildung 41: Ziel- und Quellorte von Verkehr; Quelle: Beteiligungsformat 111

6.2.4 Format IV — Mobilititsvision Gemeinde Neulengbach I
Im vierten Format wird vom 18.-25.01.2021 ein gemeinschaftliches Brainstorming inkl. einer
Stellungnahme mittels Abstimmung auf einer Online-Pinnwand der Website Padlet durchgefiihrt.

Beteiligte konnen hier Thre konkreten Ideen und Visionen, die zuvor bereits teilweise direkt zum

Forscher oder iiber eines der bisherigen Formate kommuniziert wurden, eintragen und gegenseitig
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bewerten. Ideen mit liber zehn positiven Abstimmungen am Stichtag des 25.01.2021 werden einerseits
in dem folgenden empirischen Schritt der Expert*inneninterviews diskutiert und dessen mogliche
Umsetzung im fiinften Beteiligungsformat von den beteiligten Biirger*innen konkretisiert. Insgesamt
werden in diesem Beteiligungsschritt 39 Ideen eingebracht und bewertet. In Tabelle 8 sind all diese
Ideen aufgelistet, um einen Einbezug von Meinungen aller zu gewéhrleisten und das Ergebnis

transparent darzustellen.

Idee

Radbriicke vom Laabentalradweg zum Spar/ Obi
Kinderwagengeeignete und behindertengerechte Gehwege und
Uberquerungen im gesamten Gemeindegebiet, insb. im
Stadtzentrum

Geschwindigkeitsreduktionen durch bauliche Mafnahmen um
tatséchliche 30er-Zonen zu erreichen

Fahrradwege mit Katastralgemeinden vernetzen und
Radwegnetz verdichten

Verldngerung Gehweg Weinbergstralie bis zum Kindergarten
Begegnungszonen im Stadtzentrum, zZB Wiener Stral3e bis B44
Gehweg vom Parkhaus entlang der Hauptstra3e in den Ort viel
zu schmal

Schaffung und Erhaltung attraktiver Fulwege

Wiener Straf3e fiir Radverkehr in beide Richtungen 6ffnen
Abschnitt Neulengbach - Emmersdorf sicherer gestalten
Durchfahrtssperre bei Sindelarstralle oder Sportplatz
Uberquerungsmdglichkeiten UlmenhofstraBe sicherer machen,
inkl. Zebrastreifen Kreuzung Klosterbergstralie

Austrafle zur 30er-Zone machen

Radweg entlang der Bahnstrasse (Kreuzung B19 bis
Abzweigung Stadtzentrum Neulengbach)

Zebrastreifen B19 Ubergang Hofer zu DM

Flachendeckend 30er Zonen

FuBigidngerzone im Stadtzentrum Neulengbach

gesicherte Uberquerung der B19 in Inprugg fiir Rad- und
FuBlverkehr (inkl. Anbindung Radweg)

Gehweg Hainfelder Strafie sicherer machen (zu schmal)

Gehweg in der Hohenstral3e ohne abgestellte Autos
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Abstellplatze fir zwei- wund vierrddrigen Verkehr
gleichgewichteter aufteilen (Zentrum)

Sichere Sitzmoglichkeiten bei den Bushaltestellen im gesamten
Gemeindegebiet

Befestigung Verbindungsstiick zwischen Lieglweg und
Danckelmannallee (aktuell stellenweise tiefer Schotter)
Garnisonstrafie 30er

Gehsteige im Stadtzentrum autofrei machen

Viaduktweg fiir Radfahrer 6ffnen

Mehr geregelte FuBBgéngeriiberginge auf der B19!

Radbriicke Emmersdorfer Stra3e zur Untereichengasse

mehr  Sicherheit auf den Gehwegen (keine Autos,
Markierungen fiir Sehschwache, Entfernung von Schnee und
Glatteis, Abschridgungen fiir Rollstiihle und Kinderwigen,...)
30er Zone DorfstraBe Markersdorf

Schaffung eines Anrufsammeltaxis/ Rufbusses/ Minibusses
E-Shuttle Permanentverkehr auf festgelegter Strecke
Viaduktweg besser beleuchten

Nextbike-System fiir Neulengbach

FuBlgingeriibergang auf der B44 beim Heitzerhofweg hiniiber
zum Gehweg entlang der Friedhofsmauer.

Verléngerung des Gehweges auf der Hohenstral3e
Weinbergstralie als Spielstrafie

Verkehrsspiegel an Kreuzungen Hohlweggasse/ Kroner- und

Gebauergasse

Tabelle 8: Ergebnis Beteiligungsformat IV (Stand 25.01.2021); Eigene Darstellung; Quelle: Beteiligungsformat IV

Aufgeteilt auf die in Kapitel 3.2.2 definierten Herausforderungen beziehen sich besonders zahlreiche
Losungsansatze auf die mangelnde Ausstattung mit Infrastruktur aktiver Mobilitdt, was vor allem
Vernetzungen von Ful3- und Radwegen betrifft. Dazu bestehen Vorschldge, die Radbriicken z.B. vom
Laabentalradweg zur B19 und neue Radwege, z.B. entlang der Bahnstrale beinhalten oder
Verldngerungen von Gehsteigen. Deutlich wird ebenfalls der Wunsch nach einer Schaffung von mehr
und sicheren Uberquerungen von StraBen, besonders von stark befahrenen Verkehrsachsen wie der B19.
Einige Wiinsche betreffen Verkehrsberuhigungen, wie die Errichtung von 30er-Zonen, um
Strallenabschnitte auch durch bauliche MafBnahmen sicherer zu machen und andererseits, um das
Zentrum mittels Begegnungszone oder FuBgéngerzone zu beruhigen. Welche der von beteiligten
Biirger*innen vorgeschlagenen Maflnahmen im Rahmen eines Mobilitdtskonzeptes als leicht umsetzbar

definiert werden kdnnen, sollte bei der Erstellung dessen weiter gepriift werden. In Kapitel 7 werden
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Handlungsfelder definiert, mit denen sich laut Expert*innenmeinungen und laut der Literaturrecherche
Mobilititskonzepte einer kleinen Zwischenstadt auseinandersetzen sollen. Zu jeweiligen definierten

Handlungsfeldern werden beispielhaft passende Biirger*innenideen der Kapitel 6.2.4 und 6.2.5

hinzugefiigt und hervorgehoben.

Eds Abbildung 42: Von
fl Teilnehmer*innen gewiinschte
Begegnungszone bzw. gewiinschte
Offnung gegen die Einbahn fiir
Radfahrende in der Wiener Strafie;
Eigenes Foto;, Aufnahmedatum:
12.05.2021

6.2.5 Format V — Mobilititsvision Gemeinde Neulengbach I1
Im letzten Format des Beteiligungsprozesses, von 25.01.-01.02.2021 durchgefiihrt, sollen die beteiligten

Personen alle in Tabelle 9, somit die im Abstimmungsprozess beliebtesten, genannten Ideen mit {liber
zehn positiven Abstimmungen konkretisieren und deren mogliche Umsetzungen ausarbeiten. Um die
Interaktion zwischen Forscher und Biirger*innen zu stirken, wurden bei manchen der Ideen zu Beginn
Fragen vom Forscher gestellt, auf die Bilirger*innen eingehen konnten. Da dieser Beteiligungsschritt als
zentrales Ergebnis des Prozesses gesehen werden kann und Meinungen der Bevdlkerung unbedingt
miteinbezogen werden sollen, wird das Ergebnis in folgendem MaBnahmenkatalog der beteiligten
Biirger*innen vollstdndig dargestellt und die zentralen Ideen hervorheben. Die Inhalte der Tabelle inkl.
dazugehorigen Grafiken sind von teilnehmenden Personen erarbeitet, kursiv markierte

Diskussionsanregungen wurden vom Forscher zu Start des Beteiligungsformates hinzugefiigt.
Mafinahmenkatalog beteiligter Biirger*innen:

Idee (Abstimmungsergebnis Format Kommentieren Sie, wie die Umsetzung der jeweiligen

IV in Klammer) Punkte realistisch aussehen konnte.

Radbriicke vom Laabentalradweg e Holzbriicke fiir Fu- und Radverkehr

zum Spar/ Obi (+21) e Routen davor pnd danach miissen mitgeplant
werden. Wie kommt man zum
Hofer/Lidl/Penny/... aber auch in die andere
Richtung ins Ortszentrum, vom/zum Bahnhof,...

Kinderwagengeeignete und e Uberquerungen werden sicherer wenn die Kfz

behindertengerechte Gehwege und Geschwindigkeit reduziert wird.

Uberquerungen im gesamten
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Gemeindegebiet, insb. im

Stadtzentrum (+17)

Geschwindigkeitsreduktionen durch Diskussionsanregung des Forschers: Welche baulichen
Mafsnahmen sind dafiir Threr Meinung nach sinnvoll?

bauliche Mafinahmen um tatsichliche

30er-Zonen zu erreichen (+17)

Fahrradwege mit Katastralgemeinden
vernetzen und Radwegnetz verdichten

(+16)

Fahrbahnverschwenkungen um Fahrbahnteiler
herum errichten

Fahrbahn schméler machen

Vorbild Holland - das ist eine dort ganz normale
Strale, welche in beide Richtungen befahren
werden kann.

- Zusitzlichzu baulicﬁen MaBnahrhen ja, sonst
wiirde weiterhin die 30er-Beschrinkung
iiberschritten werden

Diskussionsanregung des Forschers: Was/ Wo sind Ihrer
Meinung nach wichtige Routen/ Knotenpunkte? Welche
Orte miissen angebunden werden? (z.B. Bahnhof
Neulengbach Stadt, Hauptplatz, ...)
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Radwegenetz verdichten sagt sich so leicht. Wir

sind am Land, die Verkehrsdichte ist insgesamt

aktuell nicht so hoch, dass gesonderte

Radweginfrastruktur abseits der Hauptstra3en auf

breiter Basis finanzierbar wire. Meiner

Einschitzung nach miissen MaBnahmen gesetzt

werden, die bestehenden Verkehrsflichen fiir

Radfahrer und FuBginger sicherer zu machen.

#Tempolimit

Auf Stralen mit hohem Verkehrsaufkommen,

z.B. B19 oder Bahnstral3e wéren echte Radwege

(keine Alibistreifen) und ordentliche Gehwege

hingegen sehr wichtig. Die Hainfelderstral3e wire

auch ein lohnendes Beispiel. Und natiirlich eine
sichere Anbindung von Inprugg

- Radfahren auf der B19 ist gefihrlich und
wiirde es auch mit Radwegen bleiben. Es gibt
ja den Radweg Grosse Tulln.

- Von Inprugg aus kann man die BI9
iiberqueren in die Stadlgasse und dann vor
der Briicke rechts gehen und kommt so nach
Neulengbach.

- Sichere Radwege zu den Geschiften
brauchen wir



Verlidngerung Gehweg
Weinbergstrafle bis zum Kindergarten
(+16)

Begegnungszonen im Stadtzentrum,

zB Wiener Stralie bis B44 (+14)

Gehweg vom Parkhaus entlang der
Hauptstrafie in den Ort viel zu schmal

(+13)

Schaffung und Erhaltung attraktiver
FuBBwege (+13)

e Durch eine Spielstrale moglich, um ein
gleichberechtigtes und kindersicheres
Nebeneinander zu garantieren.

Diskussionsanregung des Forschers: Denken Sie an eine
mogliche Begegnungszone. Wie sollte diese aussehen?
(Sitzméglichkeiten, Radabstellpliitze,
Wegbeschilderungen,...)

e Im Sommer Schattenmoglichkeit durch Griin.
Vertikalbeete aufstellen. Sitzmoglichkeit mit
Tischchen z.B. fiirs Schreiben oder fiirs Stricken
(Anleitung auflegen konnen)

e Der Bereich Wienerstrale bis Postgasse hat
bereits sehr breite Gehsteige, allerdings nicht
breit genug, um Radfahren (gegen die Einbahn)
und begehen fiir FuBginger gemeinsam zu
ermoglichen. Es wiirden ebenso nur 2-4
Parkplétze wegfallen. Alle anderen
UnternehmerInnen haben eigene Parkplitze. Da
auch viele Eltern und Kinder diese Strecke
(Richtung VS) frequentieren, kdnnte man hier
erproben, wie so eine Begegnungszone in
Neulengbach funktionieren konnte, ohne groB3e
bauliche Maflnahmen vornehmen zu miissen. Im
Prinzip miisste das Teilstiick 'nur' auf ein Niveau
gebracht werden.

Diskussionsanregung des Forschers: Gibt es Ihrer
Meinung nach einfache Moglichkeiten, den Gehweg zu
verbreitern?

e Indem der Zaun nicht groBziigig auf Kosten des
Gehsteigs aufgestellt wird. Aktuell sind breite
Steher verbaut, welche erst innerhalb des
Randsteins beginnen. Und ja, die beste Idee wire
wohl der StraBe ihrem Autobahncharakter zu
nehmen und ein paar cm Breite fiir Fulganger
und Radfahrer abzuzweigen.

Diskussionsanregung des Forschers: Was macht einen
Fufweg fiir Sie attraktiv? (Wegbreite, Beschattung,
Sitzmoglichkeiten, Erreichbarkeit,...)

e  Gute Frage. Auch: wo mdchte man hingehen? Es
gab eine Studie vom VCO, die haben
beschrieben, dass die FlieBgeschwindigkeit des
KFZ Verkehrs neben dem Gehsteig viel damit zu
tun hat wie viele Leute dort gehen. Hat also etwas
mit der Attraktivitdt zu tun. Breite ist wichtig,
damit ein sicherer Abstand zu KFZ gegeben ist.

e Attraktiv beginnt bei der Benutzbarkeit fiir alle
Personengruppen und beim Sicherheitsgefiihl -
beides ist wenig gegeben. Wichtig sind auch
geringe Einfliisse von Liarm, Geriichen, Staub,
Abgasen und gut erreichbare Frequenzpunkte.
Ein Gleichgewicht von Verweilen wollen und
vieles erledigen wollen ist wichtig. Dazu zihlt
Infrastruktur von Geschéften, Arztpraxen etc.,
Griinplétze... es sollte halt fiir alle etwas dabei
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sein - dzt. sind Zentrum, B19, B44 nur fiir den
durchfahrenden Autoverkehr attraktiv.
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HOW THINGS OFTEN ARE ‘ HOW To CHANGE THINGS

TowN

NEW Ko
YouR  waiming PROVIDE WALKING _,
HoUsING CENTRE Q
Hayar st eedion ‘ AND CYCLING ROUTES /ﬂ%

/suors | &
ug lﬂ\ DESIGN FOR LoW
HF f | ,lll quu T TRAFFIC SPEED
5

| Ariace Youd cice AND VOLUME

To SPEND TIM

@ﬂt;;ﬁw st s AR LNER
Q= Tou want HIERARCHY
s | e

TO WALK

X D cYeLE
REQUENT
Lo o [ e
EVERYONE DRINES PROVIDE PUBLIC
(sEenuse mes 13 =3 TRANSPORT OFTIONS

wwenwn ool | oLy ockering

ROAD WHERE
[— EveayparT o5
A car
BUSY A-ROAD
RESULTS: ek

PARKING ALWAYS TIEST GHBICE
-O CONGESTION | s P E
“\' RecLivish }mnmszmmr
* GUALITY oF PERFOMAL
TOWN = G’ LIFE SUFFERS TIAVil PLAN @ TRAVEL
SHOPPING +PEORLE poN'T | = e
WE oar
ToWH CENTRE |

Heucieserivecounty

Wiener Strafie fiir Radverkehr in e Umsetzen!

beide Richtungen 6ffnen (+13)

Coelingeartoms com by @davewiiker

Abschnitt Neulengbach - Emmersdorf | Diskussionsanregung des Forschers: Mit welchen

j ?
sicherer gestalten (+12) Maﬁ.nahmen kann das gelingen!

e Tempolimit
e  Gehsteig auf zumindestens einer Seite
Durchfahrtssperre bei Sindelarstrafie e Beim Stadionende je einen grofen Steinblock am
Weg und in der Wiese aufstellen (um ein
oder Sportplatz (+12) Um%ahren auszuschlieBen) und mit Re%lektoren
absichern - einfach und giinstig und schnell
umsetzbar.
Uberquerungsmaoglichkeiten Diskussionsanregung des Forschers: Mit welchen

UlmenhofstraBe sicherer machen, Maﬁnahmen kénnen Uberquerungsmoglichkeiten
sicherer werden?

inkl. Zebrastreifen Kreuzung e [1. Kommentar wegen Unlesbarkeit entfernt]
Tempolimit Schwellen Verengun,
Klosterbergstralie (+12 ¢ p ’ > gung,
. (+12) Zebrastreifen.... nur bitte nicht noch eine Ampel.
Australie zur 30er-Zone machen (+11) e vorhandene 30er-Zone erweitern, Halte- und
Parkverbote, Fahrbahnschwellen im

Kreuzungsbereich Schielestrafle, Markierungen
fir FuB- und Radverkehr (siehe Niederlande),
Gesprache mit AnrainerInnen, wenn erforderlich

Priasenzkontrolle
Tabelle 9: Ergebnis Beteiligungsformat V; Eigene Darstellung; Quelle: Beteiligungsformat V
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6.3 Ergebnisse Interviewauswertung

6.3.1 Charakteristika der kleinen Zwischenstadt
In der ersten durch die strukturierende Inhaltsanalyse gefilterten Kategorie berichten

Interviewpartner*innen iiber ihre Wahrnehmung Neulengbachs und anderer Kleinstddte, was zu einer
verbesserten Beschreibung des definierten Raumtyps der kleinen Zwischenstadt fiihren soll, um in den
anschliefenden Teilkapiteln deutliche Aussagen iiber Herausforderungen und mogliche Inhalte eines

Mobilitatskonzepts formulieren zu kénnen.

Zunéchst wird von Interviewpartner*innen auf einer zusammenfassenden Ebene ausgefiihrt, was
Kleinstidte in Osterreich ausmacht und warum eine Auseinandersetzung mit dieser Siedlungsform
notwendig ist. Besonders die mobilitidtsbezogene Auseinandersetzung mit Kleinstadten ist als essenziell
anzusehen. Da Kleinstédte im suburbanen Raum oft ideal zu Lebensentwiirfen von Individuen passen,
werden sie in Zukunft weiterhin einen beliebten Wohnort darstellen und daher soll man sich damit
auseinandersetzen, wie sich Mobilitdtsanspriiche, die Menschen haben, an die Rahmenbedingungen der
Kleinstddte anpassbar sind. (vgl. IP4: Z. 17-23) Das Argument des befragten Mobilititsdesigners (IP4)
impliziert, dass Mobilititsbediirfnisse von Menschen noch nicht oder unzureichend an die beliebte
Siedlungsform der Kleinstadt angepasst sind, aber auch, dass sich Mobilitétsbediirfnisse an vorhandene
Strukturen in Kleinstiddten einbetten miissen. Da kleine Stddte auch héiufig Bevolkerungswachstum
ausgesetzt sind, unterscheiden sie sich laut Frau WENINGER von ROSINAK&PARTNER (IP5) nicht
besonders von GroB3- oder Mittelstddten, mit Ausnahme der Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung, da
Kleinstidte keine so leistungsfihigen OPNV-Verkehrsmittel besitzen wie groBere Stidte, zusitzlich
sind der Fuf3- und Radverkehr im Normalfall unterreprasentiert. (vgl. IP5: Z. 15-18) Es ist anzunehmen,
dass hier vor allem von Kleinstddten in suburbanen Gebieten die Rede ist, da diese héufig durch die
vorhandene Suburbanisierung Bevdlkerungswachstum aufweisen, wahrend Bevdlkerungen von
Kleinstddten in Randlagen schrumpfen koénnen. Da fiir Neulengbach ebenso ein leichtes
Bevolkerungswachstum prognostiziert wird, scheint die Stadt addquat zu der Definition von IP5 zu
passen. ,,Das ist (..) sonst mit Kleinstddten (..) aus der verkehrsplanerischen Sicht dh haben sie alle
dhnlich vergleichbaren Probleme, hidngt vom Einzugsbereich ab, sind sie Einkaufsstadt, sind Sie
Verwaltungsstadt, sind sie sonst ein Zentrum und das sind meistens ldndlichen
Einzugsbereiche. Meistens natlirlich dann auf eine individuelle Mobilitit angewiesen sind, entweder
Auto oder Fahrrad. Hangt immer von den Einzugsbereichen ab, [...]* (IP6: Z. 4-9) Herr MOLITOR aus
dem Verkehrsplanungsbiiro KOMOBILE (IP6) schlieft mit dieser Aussage ein, dass zwischen
Kleinstiddten Unterschiede bestehen, obwohl sie in gewissen verkehrsplanerischen Parametern eine
Ahnlichkeit besitzen. Ebenso beschreibt er den Aspekt, dass aufgrund der Strukturen hiufig auf
individuelle Mobilitdtsformen wie dem MIV oder Radverkehr zuriickgegriffen wird, weil eine
Angewiesenheit dazu besteht. Hierbei wird angenommen, dass in der kleinen Zwischenstadt, die ein
hohes MaB an Zersiedelung aufweist, Abhéngigkeit zu individueller Mobilitét vor allem im Kontext

zum MIV vorherrscht. Verkehrsbezogene Herausforderungen, die in Neulengbach bzw. in dem
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definierten Kleinstadttypus auftindbar sind, werden im folgenden Teilkapitel ausfiihrlicher behandelt,

zundchst werden noch typische Charakteristika von Neulengbach aufgezeigt.

Der Vizebiirgermeister und Stadtrat fiir Mobilitdt und Jugend Neulengbachs (IP1) sieht nicht nur
Kleinstadte generell als beliebt an, sondern auch Neulengbach: ,,Es ist fiir mich &4hm (.) ein Ort, der
einfach sehr lebenswert ist, auch aufgrund seiner Lage halt, na. Weil man halt einerseits am Land ist in
einer mittelhiigeligen bzw. bergigen Region, wo man nahe zu Zentren wie Wien und St. Polten ist. Vor
allem zu Wien natiirlich. Und ja, von dem her eigentlich optimal, weshalb auch glaube ich viele gerne
bei uns in der Region wohnen (.) wiirden. (IP1: Z. 13-17) Zentral in dieser Aussage ist die
Lebensqualitdt, die laut seiner Angabe einerseits durch die Lage im lidndlichen Raum entsteht und
andererseits durch die Ndhe zu wichtigen Zentren vorhanden ist. Das Zitat deutet darauf hin, dass
besonders durch das Zusammenspiel dieser zwei Faktoren Neulengbach als sehr lebenswerte Gemeinde
gesehen wird und zeigt ebenfalls, dass Neulengbach als ein ldndlich gepréigter Ort wahrgenommen
werden kann, der von der Nihe zu den Zentren Wien und St. Polten profitiert. Dieser Aspekt deckt sich
mit der Klassifikation der Statistik Austria nach dem Urban-Rural-Index, laut dem Neulengbach in
einem léndlichen Raum, aber in ausgeprégter Ndhe zu Zentren liegt. Herr POLATSCHEK-FRIES (IP3), ein
Mobilititsmanager der Region NO-Mitte beschreibt Neulengbach in #hnlicher Form, fiir ihn liegt die
Kleinstadt am Rande des Speckgiirtels von Wien und besitzt eine hohe Potenzialstellung,
mobilititsbezogen befindet sich die Gemeinde seiner Ansicht nach in der begiinstigten Lage, ortlich
direkt an der inneren Westbahnstrecke zu liegen, wodurch bereits ein addquates Verkehrsangebot fiir
Pendler*innen auf der Westachse und Schiiler*innen besteht, was sich mit der Sichtweise von PORSCHE
et al. (2019) deckt, die beschreiben, dass Pendler*inneninfrastruktur in Kleinstddten haufig
vergleichsweise addquat ausgebaut ist. (vgl. [P3: Z. 5-6 und Z. 100-103; vgl. PORSCHE et al. 2019: 32f.)
Weiters wird Neulengbach als wichtiger wirtschaftlicher Standort gesehen, wie der Vizebiirgermeister
von Eichgraben (IP2) beschreibt, sind die meisten Geschéfte der ganzen Region in Neulengbach und die
Gemeinde kann fiir ihn weiters als Ort gesehen werden, in den man aus umliegenden
Katastralgemeinden oder anderen Gemeinden zum Einkaufen fahrt. (vgl. 1P2: Z. 7-8) Was der
Interviewpartner jedoch nicht definiert, ist, welcher Raum fiir ihn als ganze Region gilt. Eine hiufige
Praxis beim Einkaufen in der Kernstadt Neulengbachs ist es, mit dem eigenen PKW in die Innenstadt
zu fahren und méglichst direkt vor den aufgesuchten Geschéften zu parken: ,,Weil in Neulengbach ist
das ganz klar, man schaut am Parkplatz, geht einkaufen und fahrt wieder.” (IP2: Z. 247-248) IP3
beschreibt ebenfalls diese Praxis, aber filigt hinzu, dass trotzdem zahlreiche Moglichkeiten existieren
wiirden, nahe an der Kernstadt zu parken: ,,[...] man hitte auch die Moglichkeit, sehr sehr sehr
zentrumsnah zu parken und dann in das Zentrum zu spazieren.” (IP3: Z. 88-89) Die Aussage spielt auf
die um die Kernstadt liegenden Parkplitze an, {iber dessen Nutzung in Kap. 6.2.1 ein Stimmungsbild
von beteiligten Personen gesammelt wurde, wobei deutlich wurde, dass der Grofiteil der Befragten direkt
in der Kurzparkzone am Hauptplatz parkt. Die angesprochene Kernstadt, in der sich der Hauptplatz
befindet, wird von IP6 als ein historisches und sehr kompaktes Zentrum angesehen: ,,Ahm, Neulengbach
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Stadt hat ein &h- einen historisch sehr intakten Kern, ist aber historisch sehr klein.” (IP6: Z. 36-38) Er
beschreibt weiter, dass Charakteristika des Zentrums auch von der Grofle der Kernstadt und historisch
bedingten Platzverhéltnissen abhingig sind und je nach Struktur einer Klein- oder Mittelstadt die
Innenstadt ginzlich anderen Rahmenbedingungen und somit Herausforderungen gegeniibersteht. (vgl.
IP6: Z. 23-26) Bezogen auf die Verkehrssituation des Untersuchungsortes, wird, abgesehen von der
Innenstadt, besonders die innere Westbahnstrecke als wichtiges Verkehrsmittel hervorgehoben.
Ebenfalls IP2 meint dazu, dass es sich bei der Bahnstrecke um eine gut ausgebaute und bekannte
Verkehrsverbindung handelt. (vgl. IP2: Z. 208) In den Ergebnissen der Ausstattungsanalyse wurde
bereits aufgezeigt, dass die innere Westbahnstrecke durch ihre Taktung und Anbindung an Wien sowie

St. Polten die wichtigste OPNV-Verkehrsachse darstellt.

6.3.2 Mobilitiitsbezogene Herausforderungen
IP4 beschreibt, dass mobilititsbezogene Herausforderungen in Kleinstiddten eine weitaus gravierendere

Rolle besitzen als in GroBstddten, weil sich darin, auch wenn sie anderen Herausforderungen
gegeniiberstehen, bereits langer und intensiver damit beschiftigt wurde. (vgl. IP4: Z. 11-13) Auf den
folgenden Seiten wird sich mit den als zentral anzusehenden verkehrsbezogenen Herausforderungen der
kleinen Zwischenstadt beschiftigt und deren Einfliisse auf die Verkehrssituation aufgearbeitet. Dass
Verkehr in allen Féllen Herausforderungen und Konflikte mit sich bringt, beschreibt Frau WENINGER
mit folgender Aussage: ,,[...], Verkehr ist immer ein Konfliktthema, [...]* (IP5: Z. 203) Deshalb kann
angenommen werden, dass sich Losungsansétze eines Mobilititskonzeptes auf konkrete Konfliktfelder
und somit auf die Losung von Schwéchen oder Risiken beziehen sollen.

Topographie und Zersiedelung:

Eine der am hiufigsten genannten und diskutierten Herausforderungen Neulengbachs besteht in der
Weitldufigkeit des Gemeindeareals. IP3 bezeichnet das grofle Gemeindegebiet gemeinsam mit den
hiigeligen topographischen Gegebenheiten der Gemeinde als die grofte Herausforderung, der die
Kleinstadt gegeniibersteht. (vgl. IP3: Z. 9-10) Auch der Vizebiirgermeister sieht eine der
mobilititsbezogenen Herausforderungen in der Zuriicklegung groBer Distanzen, um von einer der
Katastralgemeinden zu zentral gelegenen Punkten zu gelangen. Kritisch aufgegriffen wird von dem
Interviewpartner hier auch, dass OPNV-Systeme in abgelegenen Katastralgemeinden, als Beispiele
werden die Katastralgemeinden Raipoltenbach und Markersdorf genannt, auch in Zukunft keine
bedeutende Rolle spielen werden, da sie nicht rentabel wiren. (vgl. IP1: Z. 127-130) Da Teile
Neulengbachs weder durch aktive Mobilitit, noch durch liniengebundenen OPNV erreichbar sind, wird
angenommen, dass ein leistungsfihiger bedarfsorientierter OV eine wichtige Rolle in der
Gemeindemobilitit einnehmen kdnnte. Wenn es um die Setzung von Maflnahmen geht, um den MIV zu
reduzieren, sieht Herr TERZIC Zersiedelung als ein Grundproblem fiir Verkehr an, wofiir laut ihm
abgesehen von weit zurlickfilhrenden historischen Entwicklungen misslungene Raumplanung
verantwortlich ist. Besonders eindringlich formuliert er den Einfluss von Zersiedelung auf MaBnahmen,

die darauf abzielen, den Autoverkehr zu reduzieren: ,,[...], dass Zersiedelung halt schon der Tod von
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vielen Maflnahmen ist, die man setzen mochte, um jetzt zum Beispiel Autoverkehr zu reduzieren.* (IP4:
Z. 106-107) Die Aussage impliziert, dass aufgrund von Zersiedlung weniger Mafinahmen dazu fiithren
konnen, den MIV zu reduzieren, als es in anderen Gemeinden mit einer dichteren Bevolkerungsstruktur
der Fall wére, was sich mit der Annahme deckt, dass liniengebundene OPNV und aktive Mobilitit nicht
in allen Bereichen einer zersiedelten Kleinstadt den Mobilititsbedarf decken konnen. Neben der
Siedlungsstruktur kann wie erwéhnt auch die Topographie einer Gemeinde zu Herausforderungen
beitragen. Im OPNV oder selbst im bedarfsorientierten OV stellt sich die Frage, ob eine realistische
Bedienung durch die Topographie oder durch das Straennetz umsetzbar ist, oder ob grole Umwege
durch naturrdumliche Hindernisse wie Hiigel entstehen. Je mehr naturrdumliche Hindernisse hier
bestehen, desto mehr Aufwand muss fiir einen Betrieb eines (bedarfsorientierten) OV-Mittels betrieben
werden, was nach Herrn MOLITOR je nach vorhandener Topographie selbst die Chancen eines
bedarfsorientierten OV-Mittels in Frage stellt. (vgl. IP6: Z. 123-132) Auch wenn in Neulengbach durch
das Hiigelland nur kleine naturrdumliche Hindernisse bestehen, ist anzunehmen, dass gewisse Umwege
zuriickgelegt werden miissen, um zu ausgewéhlten Ortschaften zu gelangen. Wie IP3 und IP6 sieht
ebenfalls der Vizebiirgermeister von Eichgraben verkehrsbezogene Herausforderungen Neulengbachs
in der Topographie und beschreibt das Problem anhand einer konkreten, nahe an der Kernstadt
gelegenen Ortlichkeit: ,,Ich habe noch nie wen gesehen, der die steile StraBe (Anm.: KlosterbergstraBe,

mit dem Rad) hinauffahrt, also das ist eher dieses Problem. (IP2: Z. 290-292)

IR Abbildung 43: Radweg entlang der
Klosterbergstrafie; FEigenes Foto;
Aufnahmedatum: 18.09.2020

Die Klosterbergstrale verbindet die Kernstadt mit den nérdlich davon liegenden Gebieten und stellt eine
deutliche Steigung hin zur Kernstadt dar. Per ausgewiesenem und baulich getrenntem Radweg stellt
diese Straf3e die einzige Zufahrt zur Kernstadt fiir den Radverkehr dar. Die moglichen Einschrankungen
durch Topographien erscheinen in der Gemeinde Neulengbach als zentral. Uber groBere Distanzen
innerhalb der Gemeindegrenzen ist eine alltdgliche Verkehrsbewiltigung durch aktive Mobilititsformen
wie Radfahren nicht realistisch, fiir IP3 stellt aktive Mobilitdt jedoch grundsétzlich einen wichtigen

Aspekt in Hinsicht der Gestaltung nachhaltiger Verkehrsformen dar, aber er beschreibt ebenso, dass
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aktive Mobilitdt hin zur Kernstadt nicht aus allen Katastralgemeinden moglich ist. (vgl. IP3: Z. 83)
Beziiglich der Thematik der Topographien wird von einem Interviewpartner aufgezeigt, dass durch E-
Bikes eine Uberwindung von mehreren Hohenmetern machbar wird, wobei angenommen wird, dass nur
ein kleiner Prozentsatz der Bevdlkerung Neulengbachs Zugang zu einem E-Bike hat. Laut zwei
Interviewpartnern ist der Trend der E-Bikes fiir Kleinstddte ein wesentlicher Trend, der einige Chancen
bieten kann und topographische Herausforderungen iiberwinden kann. (vgl. [P4: Z. 59-61; vgl. IP6: Z.
129-130)

Zweitauto-Besitz:

Eine bedeutende Herausforderung, die auch durch liickenhafte OPNV-Systeme bzw. durch weitliufige
Entfernungen entsteht, ist laut dem Vizebiirgermeister Neulengbachs folgende: ,,[...] jeder besitzt seine
eigenen zwei Autos [...]* (IP1: Z. 140) Da der MIV in ldndlich geprigten Gebieten im Vergleich zu
anderen Gebieten sehr prasent ist, bringt das fiir Neulengbach wesentliche Herausforderungen mit sich.
»Da geht es halt dann oft darum, muss man halt leider sagen, Basismalnahmen zu setzen, um das
Zweitauto zu vermeiden.” (IP4: Z. 112-113) Dass in Neulengbach auf das Erstauto verzichtet werden
kann, wird wie von IP4 auch von anderen Interviewpartner*innen als unrealistisch angesehen, wodurch
von [P4 benannt wird, dass MaBinahmen, um das Zweitauto zu vermeiden, vor allem von Bedeutung
sind. Dass die Abhédngigkeit vom eigenen PKW groB ist, zeigt auch folgendes Zitat: ,,Natiirlich ist die
Erreichbarkeit, wenn man die Realitit pragmatisch ansieht, es ist ein ldndlicher Einzugsbereich und
viele Wege sind am Auto, sind auch oft angewiesen am Auto unter den heutigen Rahmenbedingungen
der Verkehrspolitik und der Verkehrsplanung, [...]“ (IP6: Z. 184-186) Dieses Zitat fiihrt zu der
Annahme, dass unter anderen Rahmenbedingungen der Verkehrspolitik die Abhidngigkeit zum eigenen
PKW verringert werden kdnnte, so ist aber gleichzeitig zu erwarten, dass alleine ein Mobilitdtskonzept
einer Gemeinde nicht die Macht besitzen kann, das Verkehrsverhalten der Bevolkerung einer Gemeinde

dahin zu lenken, dass die Abhingigkeit vom MIV stark reduziert wird.

Als eine Moglichkeit, die Abhingigkeit vom Zweitauto zu reduzieren, werden Maflnahmen wie
Carsharing und Bedarfsverkehr genannt, die jedoch durch das verbreitete Gefiihl der Abhangigkeit zum
PKW erst verzogert angenommen werden. (vgl. IP2: Z. 87-89) Eine Alternative zum Zweit-PKW wie
Carsharing wird trotz der dadurch mdoglichen Senkung von klimaschéddlichen Emissionen und der
Bereitstellung eines neuen Angebotes als kritisch gesehen: ,,[...], aber es 16st jetzt noch nicht wirklich
die- also die Probleme, dass Gruppen, die ein Auto nicht nutzen kdnnen, also vor allem Kinder und
Menschen ohne Fiihrerschein oder Menschen, die sich ein Auto nicht leisten kdnnen, dass die sozusagen
dann ein bisschen von Mobilitdtsangeboten abgeschnitten sind.“ (IP4: Z. 198-201) Dass
Autoabhéngigkeit Gruppen, die keinen Zugang zu MIV haben, nicht nur von Mobilitdt selbst
abschneiden, zeigt auch folgende Aussage des Vizebiirgermeisters von Neulengbach: ,,[...] man sieht,
dass die alten oder die dltere Bevolkerung SEHR schwer auf das Auto verzichtet, weil es in dem
Moment, wo sie auf das Auto verzichten, das soziale Leben eigentlich fiir sie vorbei ist. Also sie
kommen nicht mehr zum Wirten [...]* (IP1: Z. 340-342) Die Aussage zeigt den von SCHWEDES et al.
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(2018) erwdhnten theoretischen Aspekt, dass Mobilitét auch als Teilnahme am gesellschaftlichen Leben
gesehen werden kann. In diesem Fall hitte ein Verzicht auf das Auto laut IP1 einen Verzicht auf soziales
Leben als Konsequenz, was in dem Zitat durch die mangelnde Erreichbarkeit des Wirtshauses
beispielhaft deutlich wird und auf einen zentralen Bedarf fiir ein Handlungsfeld fiir bedarfsorientierten
Verkehr hindeutet. Eine Abhédngigkeit vom Automobil kann daher auch fiir Kinder und Jugendliche, die
noch keinen Fiihrerschein besitzen konnen, belangvolle soziale Folgen haben bzw. dazu fiihren, dass
Wege kaum selbststindig zuriickgelegt werden kdnnen.

Mangelnde Alternativen zum MIV:

»|---] es mangelt noch an Alternativen (..) um iiberhaupt weniger mit dem PKW in die Innenstadt zu
fahren.” (IP3: Z.294-295) Die Aussage von Herrn POLATSCHEK-FRIES zeigt, dass mangelnde
alternative Verkehrs- und Mobilitdtsangebote zu zentralen Punkten hin auch in Neulengbach eine
Herausforderung darstellen und greift die eben diskutierte Problematik der Autoabhéngigkeit von einer
anderen Sichtweise auf. Alternativangebote werden trotz der Notwendigkeit als aufwiandige MaBBnahme
gesehen, die haufig nicht in groBer Zahl angenommen werden (vgl. IP4: Z. 133-135). Wenn
Alternativangebote vorhanden sind, stellen immer noch zwei Aspekte Hindernisse im Hinblick auf deren
Nutzung dar. Haufig weil ein groBer Teil der Bevolkerung nicht ausreichend tber alternative
Verkehrsangebote Bescheid, sodass diese nicht als praktische Moglichkeit zur Fortbewegung angesehen
werden. Im Bereich des OPNV kann dazu das Thema unzureichender Fahrgastinformation genannt
werden, was in Osterreich unter anderem in Vorarlberg als besser aufgezogen gilt. (vgl. IP4: Z. 177-
184, Z. 215-216) Der andere Aspekt, der der Nutzung alternativer Verkehrsangeboten im Weg steht, ist
der Bereich der Verkehrssicherheit bei aktiver Mobilitit, das neben Meinungen der beteiligten Personen
im partizipativen Prozess dieser Arbeit auch IP1 in Neulengbach als problematisch ansieht, vor allem
entlang stark befahrener Verkehrsachsen: ,,[...], weil die alle- gerade die B19 ist fiir Radverkehr eine
ziemliche Katastrophe. Also wir haben vor allem im Bereich der sogenannten Scharfbriicke oder
Kreuzung B19 B44 ist halt einfach- das ist halt dort einfach schlecht fiir Radfahrer.” (IP1: Z. 203-205)
Dadurch ist anzunehmen, dass wie bereits bei den theoretisch definierbaren Herausforderungen in
Kapitel 3.2.2, mangelnde Verkehrssicherheit eine zentrale Herausforderung im Bereich aktive Mobilitdt
darstellt und sich mit Verkehrssicherheit, vor allem im Bereich der aktiven Mobilitét, auseinandergesetzt
werden muss. Eine niedrige Verkehrssicherheit stellt fiir IP3 vor allem fiir Kinder eine erhebliche
Gefahrdung dar, die haufig durch ruhenden Verkehr besteht. Erwachsene Menschen nehmen dabei die
Gefahren, die fiir Kinder im Verkehr entstehen, nicht ausreichend wahr. (vgl. IP3: Z. 358-360)
Verkehrssituation der Kernstadt und ruhender Verkehr:

Eine weitere verkehrsbezogene Herausforderung existiert laut den meisten Interviewpartner*innen in
der Verkehrssituation der Innenstadt, die sich vor allem um die Parksituation dreht. ,,Ich fand das auch
sehr interessant, dass der Herr Molitor von Komobile eben gesagt hat, dass eigentlich genug Parkplatze
vorhanden sind. Dass war auch so eine Information, wo man gemerkt hat bei vielen, auch bei den

Geschiftsleuten im Zentrum, AHA okay, das hat uns eigentlich noch keiner gesagt. Aber das hat nicht
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dem entsprochen, was sie gefiihlt jeden Tag erleben, dass die Leute im Kreis fahren und im Kreis fahren
und im Kreis fahren und sich aufregen, dass sie keinen Parkplatz kriegen.“ (IP1: Z. 388-393) IP1 spricht
eine bereits in dieser Arbeit diskutierte Parkraumerhebung der Innenstadt der KOMOBILE w7 GMBH
(2019) an, fiir deren Ausarbeitung I[P6 verantwortlich war. Laut der angesprochenen Erhebung wiren
ausreichend kostenfreie Parkplidtze um das Zentrum vorhanden, jedoch erscheint die Situation in der
Kurzparkzone der Innenstadt subjektiv fiir den Vizebiirgermeister und zahlreiche Biirger*innen so, dass
zu wenig Parkraum vorhanden ist. Laut Romain MOLITOR (IP6) steht in Kleinstddten héufig die
Innenstadt unter Druck, weil einerseits historische Zentren flichenmiBig stark begrenzt sind und den
heutigen Anforderungen an Einzelhandel teilweise nicht mehr entsprechen, dazu kommt ein
Konkurrenzdruck durch Fachmarktzentren und Einkaufszentren, die deutlich groBere Einzugsgebiete
besitzen. Damit Menschen mit anderen Verkehrsmitteln als dem PKW in die Innenstadt fahren, ist es
notwendig, Angebote zu schaffen, um Kunden des Einzelhandels anzuziehen, wobei haufig keine
ausreichenden Flédchen fiir das Aufziehen von alternativen Mobilititsangeboten vorhanden sind. (vgl.
1P6:Z.9-15,7.103-107, Z. 185-192) Eine Herausforderung der Innenstadt Neulengbachs, die den Raum
ebenfalls begrenzt, besteht in der hingenden Topographie des Hauptplatzes. (vgl. ebd: Z. 247-248)

F Abbildung 44: Beengte
Platzverhdltnisse  und  hdngende
Topographie des  Hauptplatzes,
Eigenes Foto;, Aufnahmedatum:
12.05.2021

In Neulengbach kann die Kernstadt dennoch als intaktes Zentrum mit wenig Leerstand gesehen werden.
»--.] da haben wir genau das Problem, es ist ein ernsthafter Hauptplatz mit sehr vielen
Geschiftsmoglichkeiten, Einkaufsmoglichkeiten und so weiter und da hat man genau die, die in ihrer
Ruhe gestort werden von den Autos der anderen. Aber das Ganze lebt davon, dass die Leute dort
einkaufen fahren. (IP2: Z. 241-244) IP2 zeigt hiermit die Herausforderung auf, dass einerseits der
Einzelhandel der Kernstadt auf jene Personen angewiesen ist, die vor allem mit dem PKW in die
Innenstadt fahren und andererseits die Aufenthaltsqualitit durch im Kreis fahrende und
parkplatzsuchende PKWs sinkt. IP3 sieht die aktuelle Verkehrssituation der Innenstadt als nicht einfach
an, da Verkehr dort sehr autolastig ist und sehr viele Parkplétze existieren. Jeder Diskurs bzw. jegliche

Umsetzungen von Verkehrsberuhigungen, Herr POLATSCHEK-FRIES nannte hierbei das Beispiel der
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Begegnungszone Pochlarn, werden gewohnlich von den ansédssigen Wirtschaftstreibenden als kritisch
gesehen, weil diese von der Kundenfrequenz abhingig sind, jedoch wurde von IP1 erwihnt, dass durch
die Erhebung des Verkehrsplanungsbiiros KOMOBILE auch unter Wirtschaftstreibenden ein sogenannter
Aha-Effekt entstanden ist, was eine Diskrepanz zwischen den beiden Aussagen aufzeigt. (vgl. IP1: Z.
388-393; vgl. IP3: Z. 27-28, Z. 68-77) Dass zahlreiche Menschen mit dem eigenen Auto in das Zentrum
anreisen, kann auch mit der Situation in Neulengbach zusammenhéngen, dass kaum Radwege und
mancherorts nur schmale FuBwege in die Kernstadt oder Zentrumszone fithren. Dass sich keine
Bushaltestelle direkt in der Kernstadt befindet, kann ebenfalls dazu beitragen, dass alternative
Verkehrsformen von Biirger*innen als unpraktisch angesehen werden. Laut Frau WENINGER sind
FuBverkehr und Radverkehr in Niederosterreich generell wenig beachtete Themen. (vgl. IP5: Z. 17-18)
Wie bereits erwihnt, spielt auch fiir die Verkehrsplanerin der ruhende Verkehr fiir die Verkehrssituation
der Innenstadt eine wesentliche Rolle. ,,Das ist das schwierigste Thema tiberhaupt.” (IP5: Z. 86-87) IP5
beschreibt den ruhenden Verkehr als ein Schliisselthema fiir den 6ffentlichen Raum, mit dem sich auch
interdisziplindr in einem Mobilitdtskonzept auseinandergesetzt werden sollte. (vgl. IP5: Z. 85-87) IP3
sieht im ruhenden Verkehr als eine zusitzliche, aber sehr essenzielle Herausforderung den bereits kurz
erwdhnten Aspekt der Verkehrssicherheit, die oft besonders fiir Kinder durch parkende PKWs nicht
gewihrleistet ist. ,,Man muss nur einmal durch dh durch eine Strafie gehen, durch ein Ortszentrum gehen
und sich auf die Hohe eines Kindes begeben. Du siehst nicht und du wirst nicht gesehen als Kind. Das
ist ein ganz grofles Problem. Erwachsene sehen oft die Problematik gar nicht, weil wir sind meistens
hoher als ein Auto und haben den Uberblick, aber Kinder gehen da unter und das ist
verkehrssicherheitstechnisch ein grofles Problem.” (IP3: Z. 356-360) Die Verkehrssicherheit kann
ebenfalls als Schliisselpunkt fiir die Verkehrssituation im offentlichen Raum, auch im Raum der
Kernstadt, aufgezeigt werden. Wihrend in Literatur zu Mobilitdt in Kleinstddten wenig von
Verkehrssicherheit gesprochen wird, erwidhnen mehrere der Expert*innen diesen Aspekt, einerseits wie
zuvor beschrieben, aktive Mobilitdtsformen betreffend und andererseits, wie in diesem Absatz
beschrieben, die Verkehrssicherheit der Kinder betreffend. Aufgrund dessen soll die Verkehrssicherheit
fiir den Bereich der aktiven Mobilitdt im Rahmen von Umsetzungen eines Mobilitétskonzeptes erhoht
werden.

Gestaltung des 6ffentlichen Raumes:

»[---] in Stddten oder im Wiener Zentrum ist das inzwischen weitgehend {iblich, dass man verniinftige
Gehsteigbreiten hat, wo man auch mit dem Kinderwagen oder so ordentlich fahren kann, dass man eine
(..) gewisse Mindestqualitdt der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes hat und das fehlt in Kleinstadten
oft schon noch stark. Da hat man (.) manchmal Bereiche, da gibt es gar keine Fulwege, dann sind diese
lausigen Gehsteige irgendwo zwischen ein und eineinhalb Meter Breite und &h die sind wirklich eine
Notlosung oft. Also, also da geht man, wenn man gehen muss, aber man will da nicht gehen.* (IP4: Z.
84-90) Bei der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes geht es nicht ausschlieBlich, wie eben diskutiert, um

Aspekte der Verkehrssicherheit, sondern auch um Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitdten, die in
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Kleinstddten haufig nicht addquat gegeben sind. Interdisziplindre Losungsansitze, die nicht nur
Verkehrssicherheit, sondern auch Aufenthaltsqualitit schaffen, stellen daher eine grof3e Beliebtheit dar.
Wenn es um eine Gestaltung des offentlichen Raumes geht, stehen oft finanzielle Aspekte gewissen
MafBnahmen im Weg.

Finanzielle Aspekte:

Da Finanzen in kleinen Stddten in der Regel begrenzt sind und Projekte, die eine Umgestaltung von
Plédtzen und Stralen mit sich ziehen, hiufig kostspielig sind, kdnnen finanzielle Aspekte ebenso als
Herausforderung gesehen werden. ,,[...]- die finanziellen Mittel sind ja begrenzt in aller Regel in solchen
Gemeinden.” (IP4: Z. 137-138) Kostspielige Umsetzungen sind aus diesem Grund haufig nicht méglich
und als unrealistisch anzusehen, was es zentral macht, in Planungen Gemeindefinanzen iberlegt
einzusetzen. Welche Bereiche bzw. welche Schwerpunkte als besonders essenziell gesehen werden,
wird in Kap. 7 dargestellt. Zunichst werden an dieser Stelle die durch die Literaturanalyse gefundenen
mobilitidtsbezogenen Herausforderungen durch in diesem Kapitel und in Kapitel 6.2.2 aufgezeigte
Herausforderungen erginzt. In Tabelle 10 sind ergénzte Herausforderungen fett gedruckt dargestellt.

Fiir die Fkleine Zwischenstadt

relevante Innenstadtbezogene Herausforderungen

Herausforderungen

Verkehre lassen sich aufgrund von Zersiedelung Wenig Raum fir FuBgéinger*innen und

schlecht biindeln Radfahrer*innen

Deckungsliicken im OPNV in Aufenthaltsqualitdt der Kernstadt sinkt durch
nachfrageschwachen R&dumen abseits von Ldrm und Immissionen -> Gestaltung des
Verkehrsachsen offentlichen Raumes mangelhaft
Autoabhéngigkeit und dadurch Uberqueren von StraBen stellt eine Gefihrdung

Verkehrszunahme und Mobilitdtsarmut
Mangelnde Ausstattung mit Infrastruktur aktiver
Mobilitit
Mindeststandards fiir Fuf- und Radverkehr
werden nicht erfiillt

Mangelnde  (bedarfsorientierte) OPNV-
Angebote

Mangelnde Barrierefreiheit

Beschriinkte finanzielle Mittel

Mangelnde Verkehrssicherheit

Topographien und weite Distanzen

dar

Haltestellen des OPNV koénnen nicht fuBliufig
erreicht werden, Wartebereiche besitzen wenig
Aufenthaltsqualitit durch Larm und Immissionen
Erreichbarkeit der Innenstadt durch alternative

Mobilititsformen mangelhaft

Tabelle 10: Ergdnzte Herausforderungen der kleinen Zwischenstadt; Eigene Darstellung,; Datenquellen: CANZLER 2010:
39ff., PORSCHE et al. 2019: 32ff., SCHWEDES et al. 2018: 5, Expert*inneninterviews
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6.3.3 Mobilitiitsbediirfnisse der Bevolkerung
In diesem Kapitel wird sich mit angesprochenen Bediirfnissen und Gewohnheiten der ansédssigen

Bevolkerung auseinandergesetzt, um besonders typische Gewohnheiten zu definieren und um sich
anhand dessen mit erfolgsbringenden Inhalten eines Mobilititskonzepts auseinandersetzen zu konnen.
Durch dieses Teilkapitel soll weiters ein Vergleich zu dem Stimmungsbild aus dem Beteiligungsprozess
geschaffen werden.

Gewohnheiten:

Fiir IP5 verhalten sich Menschen so, wie es fiir sie zweckmiBig ist und dadurch kann niemand zu einer
Verhaltensdnderung gezwungen werden. Was man laut der Interviewpartnerin jedoch tun kann, ist es,
die Voraussetzungen fiir Verkehr zu dndern. Verhaltenséinderungen funktionieren generell dann, sobald
sich etwas an einem System, in diesem Fall am Verkehrssystem, dndert. (vgl. IP5: Z. 103-108) Aufgrund
dieser Aussage ist anzunehmen, dass Menschen sich so verhalten, wie es fiir sie praktisch und einfach
ist. Durch bestehende Verkehrsstrukturen, in denen Infrastruktur fir alternative Verkehrsformen
liickenhaft sind, ist eine hohe MIV-Nutzung ebenso wenig verwunderlich. Laut IP5 kann ein Zwang,
der manchmal von Planer*innen oder aus der Politik verlangt wird, nicht zu einer nachhaltigen
Verhaltensdnderung fiihren, sondern eine Trendwende im Verkehrssystem wire laut ihrer Aussage
notwendig. Was man als Planer*in oder als Gemeinde tun kann, ist es, Voraussetzungen fiir Menschen
zu dndern. IP6 sieht den Aspekt der Gewohnheiten ebenfalls als kritisch an. Wenn man beispielsweise
erreichen mochte, dass weniger Menschen ihre Kinder mit dem Auto direkt vor die Schule bringen,
dauert das mitunter Jahre, bis diese Gewohnheiten gedndert werden. (vgl. IP6: Z. 215-216) Was
Menschen in Neulengbach ebenfalls gewohnt sind, ist die Parkplatzsituation in der Kernstadt, so wie sie
heute ist. Die teilnehmenden Personen des Beteiligungsprozesses gaben an, in den meisten Fillen in der
Kernstadt bzw. der Kurzparkzone am Hauptplatz zu parken, wenn die Kernstadt mit dem Auto besucht
wird. Aus diesem Grund ist bei einer Umsetzung von Maflnahmen, die eine Verkehrsberuhigung oder
Parkplatzreduktion am Hauptplatz anstreben, zu priifen, wie die Akzeptanz dafiir in der Bevdlkerung
gesteigert werden kann. Alle Schritte, die darauf abzielen, frith Bewusstsein liber mdgliche Planungen
zu schaffen, sind als wichtig anzusehen.

Parken in der Kernstadt:

»|---], ABER solange es die Mdglichkeiten gibt, im Zentrum zu parken, direkt vor meinem Geschift,
direkt vor meinem Gasthaus- gut, das geht jetzt eh nicht, aber in normalen Zeiten gibt es das. Wenn ich
die Moglichkeit habe, dort wirklich stehenzubleiben, dann ist es schwierig, die Leute wegzubringen oder
davon abzuhalten.” (IP3: Z. 309-312) Auch hier ist anzumerken, dass Gewohnheiten von Menschen sich
nicht &ndern werden, solange sie die Moglichkeit haben, direkt vor der zu besuchenden
Handelseinrichtung zu parken. Welchen Effekt eine Verkehrsberuhigung der Innenstadt bzw. eine
Reduktion von Parkmoglichkeiten fiir MIV, beispielsweise herbeigefiihrt durch aufwindige
MalBnahmen wie die Gestaltung einer Begegnungszone, hier mit sich bringen wiirde, ist ein wichtiger
zu diskutierender Aspekt, bei dem die Meinungen der Expert*innen deutlich auseinandergehen. Laut

Herrn MOLITOR hitte das einen geteilten Effekt. Manche Menschen wiirden ihre Gewohnheiten dadurch
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nicht aufgeben und mit dem PKW an einen anderen Ort Einkaufen fahren, an dem sie vor dem Geschéft
parken konnen. Jedoch wiirde eine andere Gruppe von Menschen Angebote, die durch ein verbessertes
Ambiente im verkehrsberuhigten konsumfreien Bereich entstehen, interessant finden. (vgl. IP6: Z. 208-
213) Der Vizebiirgermeister von Eichgraben hat dazu einen deutlichen Standpunkt: ,,[...] dann fahren
die Leute woanders hin, wo sie direkt vor das Geschift fahren konnen.” (IP2: Z. 254) Alle
Themengebiete, die sich um eine Umgestaltung des oOffentlichen Raumes drehen oder eine
Verkehrsberuhigung mit sich bringen, miissen in jedem Fall sehr sensibel betrachtet werden, um
derartige mogliche Auswirkungen auf die Innenstadt und einen Abfluss von Kaufkraft zu vermeiden.
Wie eine Verkehrsberuhigung umgesetzt werden kann, ohne einen Abfluss von Kauftkraft zu riskieren,
wird in Kapitel 6.3.4 behandelt. Herr POLATSCHEK-FRIES war bereits im Jahre 2016 bei einem Treffen
zwischen politischen Entscheidungstrager*innen, Wirtschaftstreibenden und Planer*innen in
Neulengbach, um das Thema einer Begegnungszone zu diskutieren. Auch laut seiner Erfahrung besteht
eine Angst unter manchen Wirtschaftstreibenden, dass bei einer mdglichen Umgestaltung die Menschen
nicht mehr in die Innenstadt zum Einkaufen kommen. Durch die Angst unter Wirtschaftstreibenden
tibertragt sich diese auch auf die politische Ebene, da die Politik ein grofles Interesse hat, dass die
Geschiftsstruktur in der Innenstadt intakt bleibt. (vgl. IP3: 320-324) Ob bzw. wie sich die Covid-19
Pandemie zusitzlich auf diese Angst auswirkt, ist hierbei zu liberpriifen. Aus diesem Grund wird im
folgenden Absatz analysiert, wie die befragten Expert*innen zu einem Einbezug der Bevolkerung im
Rahmen der Erstellung eines Mobilititskonzeptes bzw. bei der Umsetzung von Mallnahmen stehen.
Einbezug der Bevolkerung:

In der Literatur wird ein Einbezug von Biirger*innen als sehr essenziell angesehen. Das Meinungsbild
zwischen den Expert*innen erscheint in diesem Punkt weitgehend &hnlich. Der Einbezug von
Biirger*innen wird als durchaus wichtig angesehen: ,,[...], Sie sind eigentlich auf die Biirger manchmal
sehr angewiesen, weil die ihre Gemeinden ja viel besser kennen.* (IP5: Z. 187-188) Da Biirger*innen
ihre Gemeinde besser kennen als externe Planer*innen, macht es Sinn, diese in Entwicklungsprozesse
miteinzubeziehen. Auch steht man als Planer*in vor folgendem Problem, welches durch das Wissen von
Biirger*innen losbar wére. Wenn eine Forschung in einer Kleinstadt durchgefiihrt wird und etwas im
Feld erhoben wird, ist man als Forscher*in nur iiber einen zeitlich begrenzten Zeitraum vor Ort,
weswegen nicht das vollstindige Gemeindeareal gesichtet werden kann. Ebenfalls nimmt man den
Untersuchungsraum als Forscher*in ausschlieflich zu einer bestimmten Tages- und Jahreszeit wahr.
Wie die Situation an Wochenenden, in der Nacht oder zeitlich in der Friih ist, kann man nur von der
Bevolkerung erfahren, weswegen der Input der Menschen als sehr wichtig angesehen werden kann. (vgl.
IP5: Z. 183-187) Da die Bevdlkerung jene Menschen sind, die Nutzer*innen von Mobilititsangeboten
sind, sollen Veranderungen laut IP2 von der Bevolkerung selbst initiiert werden: ,,Aber sonst kann die
Veranderung NUR von der Bevolkerung selber kommen.* (IP2: Z. 132-133) Wenn von Bevolkerung
die Rede ist, ist jedoch zu beachten, dass nie die gesamte Bevolkerung miteinbezogen oder angesprochen

werden kann. Mittels partizipativer Prozesse konnen ein Stimmungsbild oder Wiinsche jener Personen,
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denen das Thema der Mobilitdt wichtig ist, erhoben werden (vgl. IP3: Z. 190). Zu beriicksichtigen ist
ebenfalls, dass bestimmte Bevolkerungsgruppen aufgrund von Barrieren nicht die Mdglichkeit besitzen,
ihre Wiinsche und Meinungen kundzutun. Es gibt beispielsweise Personen, die sich in
Beteiligungsprozessen nicht artikulieren konnen, weil beispielsweise Sprachbarrieren oder andere
Hemmungen vorhanden sind, oder aus Zeitgriinden bzw. aus mangelnder subjektiver Betroffenheit gar
nicht teilnehmen wollen. (vgl. IP6: Z. 309-312) ,[...] ich glaube das braucht sehr viel
Fingerspitzengefiihl und sehr gute Kommunikation. Eine gute Gespriachsbasis mit ALLEN Beteiligten.
Bevolkerung, Wirtschaftstreibenden, Politik und Entscheidungstrigern.* (IP3: Z. 325-327) Wenn sich
eine Gemeinde dafiir entscheidet, Biirger*innen einzubeziehen, braucht es laut IP3 nicht nur einen
Einbezug ausgewihlter Personen aus der Bevolkerung, sondern wie in dem obigen Zitat beschrieben,
auch einen Einbezug von Vertreter*innen von Wirtschaftstreibenden oder aus der Politik, da diese auch
von MaBinahmen betroffen sind. Wenn Bediirfnisse einer Bevolkerung miteinbezogen werden wollen,
stellt sich die Frage, ob bestimmte Altersgruppen besonders beriicksichtigt werden sollen. Der nichste
Absatz widmet sich aus diesem Grund den Meinungen der befragten Expert*innen zu diesem Thema.
Bediirfnisse von Altersgruppen:

»|.-.], dltere Leute sind teilweise nicht mehr ganz so mobil wie jlingere, haben andere Bediirfnisse,
manche konnen nicht mehr Auto fahren, manche wollen nicht mehr Auto fahren, manche kénnen nicht
Radfahren oder wollen nicht Radfahren, das heif3it, es muss ein Paket geschiirt- geschniirt werden, dass
alle Bevolkerungsgruppen- oder alle Altersgruppen abdeckt. Und da muss man- gerade fiir Kinder, also
und &ltere Personen schon darauf Riicksicht nehmen, was die fiir Bediirfnisse haben. Ein Grofteil in der
Mitte, also sagen wir jetzt fiinfzehn bis- bis dh sechzig oder fiinfundsechzig, ahm (.) bis auf ein paar
Ausnahmen eh sehr agil und flexibel und hiitten- HATTEN viele Moglichkeiten.” (IP3: Z. 336-343)
Dieses Zitat spielt auf die groBere Flexibilitit der breiten Altersgruppe der erwerbsfihigen Bevolkerung
an, die rein theoretisch laut IP3 Mdglichkeiten hdtten, mobil zu sein. Aus diesem Grund sieht der
Interviewpartner den Bedarf, sich eher auf Bediirfnisse jener Personen zu fokussieren, die nicht zur
erwerbsfahigen Bevolkerung zdhlen, was besonders auf eine notwendige Angebotsschaffung von
alternativen Verkehrsmitteln und einer Erhohung von Verkehrssicherheit hindeutet. Der
Vizebiirgermeister von Eichgraben sieht Unterschiede, die zwischen Bediirfnissen unterschiedlicher
Altersgruppen bestehen, vor allem {iiber sich unterscheidende Lebensstile, wihrend es fiir dltere
Menschen ein Lebensziel gewesen ist, Dinge wie einen PKW zu besitzen, um selbstbestimmt leben zu
konnen, steht bei jiingeren Menschen haufiger der Lebensentwurf Nutzen statt Besitzen im Vordergrund.
Jedoch gibt es einen immer stiarkeren Austausch und Diskurs zu diesem Thema, was laut ihm auch zu
einer allgemein besseren Annahme von neuen Mobilitdtsformen iiber Altersgruppen hinweg fithren

kann. (vgl. IP2: Z. 109-115)

6.3.4 Anforderungen an ein Mobilititskonzept
In diesem Teilkapitel wird sich mit der zentralen Frage auseinandergesetzt, welche Inhalte und Themen

ein Mobilitdtskonzept der Stadt Neulengbach und anderen kleinen Zwischenstddten beinhalten sollte.
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Betrachtung aller Verkehrstriger:

Auf die Frage, womit sich ein modernes Mobilititskonzept auseinandersetzen soll, antwortete Romain
Molitor folgendermafien: ,,Mit allen vier Verkehrsmitteln. Ziemlich banal. Zu FuB}, Rad, OV und Auto
und dann natiirlich auch die Intermodalitdt oder Multimodalitit dazwischen. Das ist ziemlich banal.
Deswegen denke ich, dass man das auch fokussieren soll, was vorher manchmal nicht gemacht wurde.
Man hat immer nur die sektoralen Betrachtungsweisen gehabt, so vorher vor zehn, zwanzig Jahren.*
(IP6: Z. 71-74) Eine Auseinandersetzung mit allen Verkehrsmitteln steht fiir den Experten im
Mittelpunkt, ein wesentlicher Unterschied zu fritheren Betrachtungsweisen von Konzepten ist, dass vor
einiger Zeit vor allem eine separate Betrachtung der Verkehrstriger stattfand. Dass Wege verkniipft
durch Intermodalitit oder Multimodalitit zuriickgelegt werden konnen, sollte in einem modernen
Mobilititskonzept seiner Meinung nach ebenfalls betrachtet werden. Ansonsten sieht der
Interviewpartner die Inhalte als vergleichsweise einfach an, indem man alle Verkehrstrager betrachtet.
Erreichbarkeiten innerhalb der Gemeinde sind ebenfalls als sehr wichtig anzusehen, MaBnahmen sollten
darauf abzielen, zentrale Punkte wie die Kernstadt oder die Zentrumszone mittels allen vier
Verkehrsmitteln gut erreichbar zu machen. Dazu sollte man wissen, was wichtige Einzugsbereiche von
Zielen von Verkehr und welche Ziele von besonderer Bedeutung sind, was unter anderem durch das
Format III des Beteiligungsprozesses erhoben wurde und besonders die Zentrumszone inkl. dem
Bahnhof Neulengbach Stadt als zentralen Knotenpunkt und die Kernstadt als wichtigste Zentren
hervorhebt. Eine Verbesserung der Erreichbarkeit dieser Areale sollte hiermit im Vordergrund stehen
und eine multi- oder intermodale Verkehrsgestaltung in den Arealen ermoglicht werden, was bereits
durch die Park&Ride-Anlage sowie Fahrradabstellplétzen beim Bahnhof teilweise geschaffen wurde.
(vgl. IP6: Z. 108-116) Einen &hnlichen Gedankenansatz verfolgt Andrea WENINGER von
ROSINAK&PARTNER. ,,[...] es (Anm.: Mobilititskonzept) muss jedenfalls verkehrstrigeriibergreifend
sein.”“ (IP5: Z. 43) Eine Betrachtung aller Verkehrstrdger miteinander steht somit auch bei dieser
Aussage im Zentrum. Welche Umsetzungen tatsidchlich als sinnvoll anzusehen sind, ist abhéngig von
den Verkehrsproblemen der Gemeinde, von den Punkten, an denen effizient, sichtbar und einfach
gehandelt werden kann und von Inhalten, die die Gemeinde z.B. politisch weiterbringen. Ein Konzept
sollte sich ihrer Meinung nach an bestimmte Schwerpunkte kniipfen, die spéter in diesem Kapitel noch
diskutiert werden, die Aussage von IP5 bezieht sich jedenfalls auf die Sinnhaftigkeit von
Schwerpunktkonzepten, die bereits durch eine Hypothese dieser Arbeit aufgegriffen wurde (vgl. AMT
DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 13). Moderne Mobilitdtskonzepte sollten
weiters keinen belehrenden Charakter besitzen, sondern Projekte und mogliche Umsetzungen
beinhalten, die leicht ausfiihrbar sind. Zusétzlich sollte jedes zukunftsfahige Mobilitdtskonzept das
Thema Klimawandelanpassung und FulB3verkehr beinhalten, was beides besonders in Konzepten von
Kleinstddten stark unterreprisentiert ist. (vgl. IPS: Z. 52-55, Z. 66-73) Was laut einem politischen
Entscheidungstrager Neulengbachs, dem Vizebiirgermeister der Gemeinde, ein Mobilitdtskonzept

erreichen sollte, ist folgendes: ,,[...] das Mobilitdtskonzept soll quasi einen Pfad &h (.) zeichnen, wo man
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quasi sagt okay, diesem Pfad folgen [...] wir [...]* (IP1: Z. 39-40) Dem Pfad soll hierbei laut dem
Interviewpartner in einem zehn- bis zwanzigjéhrigen Zeitraum gefolgt werden. Weiters hat der
Vizebiirgermeister ebenso den Anspruch, dass man sich mit allen Verkehrstragern, insbesondere mit
umweltschonenden Verkehrstragern, auseinandersetzt, um moglichst viele Mobilititsfreiheiten fiir die
Bevolkerung zu ermdglichen. (vgl. IP1: Z. 28-41) Konkrete MaBBnahmen sollen sich laut IP1 weniger
auf eine Radwegevernetzung mit allen Katastralgemeinden fokussieren, sondern sich eher zielgerichtet
auf Schliisselstellen beziehen, die keine groB3en finanziellen Volumina benétigen, was entweder auf den
Wunsch nach einem Schwerpunktkonzept oder Detailkonzept hinweist. (vgl. IP1: Z. 65-75; vgl. AMT
DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 13) Fiir IP3 soll sich das Mobilitdtskonzept
Neulengbachs vor allem in einem ersten Schritt auf eine verbesserte Erreichbarkeit des Zentrums mit
alternativen Verkehrsmitteln abzielen und in einem zweiten Schritt das Zentrum zumindest teilweise
verkehrszuberuhigen. (vgl. IP3: Z. 39-40) ,,[...], wenn ich das Zentrum attraktiv sicher gestalten mochte,
dann glaube ich ist insofern notwendig, die Autos aus dem Zentrum nicht ganz, aber ein paar Autos
rauszubringen, sprich die Parkpldtze zu reduzieren.“ (IP3: Z. 34-36) Zentral ist fiir den
Mobilitdtsmanager zuvor jedoch die Schaffung von Erreichbarkeit der Kernstadt. Aufgrund der
Meinungen von IP5 und IP6 kann festgelegt werden, dass Erreichbarkeit mit allen Verkehrstragermn
verbessert werden soll. IP2 sieht die Stdrke eines Mobilitétskonzeptes ebenfalls in einer ,,Mischung®
(IP2: Z. 20) von OPNV, Bedarfsverkehr und MIV, wobei er ebenso betont, dass es schwierig ist, von
der Vorreiterrolle des PKWs wegzukommen, da lange gewollt war, dass Menschen Automobile
besitzen. Deshalb sollen laut Herrn MASCHL vor allem Hauptachsen mittels offentlichen Verkehrs
abgedeckt werden, zusétzlich sieht er es als groen Vorteil an, wenn ein Bedarfsverkehr in der Gemeinde
vorhanden ist, um Fahrten abseits von Hauptverkehrsrouten zu ermdglichen, ohne auf den MIV
angewiesen zu sein. Ein weiteres Hauptziel sollte sein, dass es fiir Menschen attraktiv ist, im eigenen
Ort einzukaufen und lokale Geschéfte zu besuchen. (vgl. IP2: Z. 23-34, Z. 91-93) Was jedoch in seiner
Aussage und von dem Interviewpartner kaum angesprochen wird, ist die aktive Mobilitit, die fiir die
Erreichbarkeit der Zentrumszone und Kernstadt jedoch eine bedeutende Rolle besitzt. Dass sich ein
Mobilitdtskonzept besonders lokalen Problemen und moglichen Losungen widmen soll, beschreibt auch
IP4, der argumentiert, dass es auf zielgerichtete LOsungsansidtze mehr ankommt, als fiir alle
Themengebiete MaBnahmen zu erstellen. (vgl. IP4: Z. 45-47) Ein weiterer Aspekt wird von ihm
angesprochen, der von keiner anderen Person der Expert*innen diskutiert wird, fiir ihn stellen
Alltagswege wie Pendler*innenstrome eine grof3e Rolle und die Frage, wie auch Menschen, die nicht
direkt im Einzugsgebiet vom Bahnhof leben, trotzdem die Bahn beniitzen konnen. (vgl. [P4: Z. 57-65)
Die Interviewaussagen der Interviewpartner*innen zu den wichtigsten Inhalten eines
Mobilititskonzeptes von Neulengbach betreffen vor allem die Betrachtung aller Verkehrstriger, wie es
in dem Wegweiser fir Mobilitdtskonzepte von Niederdsterreichs Gemeinden als zentraler Punkt
hervorgehoben wird (vgl. AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 12).

Insgesamt von vier Interviewpartner*innen (IP1, IP4, IP5 und IP6) wird klar herausgehoben, dass es
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mehr Sinn macht, auf lokale Spezifika und Herausforderungen zu achten, als ein breites Spektrum an
Handlungsmaflnahmen zu setzen. Durch diese Hindeutung auf die Sinnhaftigkeit eines
Schwerpunktkonzeptes wird an dieser Stelle auf mogliche Inhalte eines solchen Konzeptes eingegangen,
die in Bezug auf Schwerpunkte bzw. lokal wichtige Themen besonders hiufig genannt wurden:
Interdisziplinéire Betrachtung der Kernstadt:

Das Mobilitdtsangebot im Zentrum spielt fiir einige der befragten Expert*innen eine wichtige Rolle.
»Mh ja, also ich gerade stelle mir das Neulengbacher Zentrum wenn es wirklich zum Teil zumindest
verkehrsberuhigt wire, wiirde das wirklich einen ganz anderen Charme haben.* (IP1: Z. 90-91) Die
Vorstellung einer Verkehrsberuhigung im Zentrum wiirde der Neulengbacher Vizebiirgermeister im
Bezug der Wahrnehmung des Zentrums positiv sehen. ,,[...] ich glaube eben auch, dass eine
verkehrsberuhigende Mafinahme, wie sie auch immer ausschaut, nicht nur quasi es verbieten wiirde zu
parken zum Beispiel, sondern ich glaube auch, dass das mit Personen etwas machen wiirde. Wenn man
eben sieht, was der Raum eigentlich sonst alles kann, na.“ (IPl: Z. 385-388) Wenn eine
Verkehrsberuhigung bedeuten wiirde, dass Parkpldtze wegfallen, glaubt er trotzdem, dass das einen
Effekt auf die Bevdlkerung hitte, und dass deutlicher gesehen wird, dass eine Umnutzung des
offentlichen Raumes einen Aha-Effekt auslosen konnte. Fiir IP3 ist ein zentraler Punkt, der die Kernstadt
Neulengbachs betrifft, dass das Zentrum gestirkt wird. Dabei stellt flir ihn ebenfalls eine
Verkehrsberuhigung ein mogliches Handlungsfeld dar. Bevor jedoch eine Verkehrsberuhigung
durchgefiihrt wird, ist fiir den Mobilitdtsmanager zentral, dass zuerst Moglichkeiten geschaffen werden,
anderweitig in die Kernstadt zu gelangen. Deshalb benétigt es laut ihm ein Konzept, das einerseits die
Erreichbarkeit des Zentrums umfasst und in einem zweiten Schritt eine Verkehrsberuhigung anstrebt.
(vgl. IP3: Z. 26-36) Eine Erreichbarkeit des Zentrums mit allen vier Verkehrsmitteln sieht Herr
MOLITOR ebenfalls als essenziell an. ,,Aber ich kann im Zentrum das Angebot fiir alle vier machen, die
die zu Full kommen wollen, die die mit dem Rad kommen wollen, es ist doch angenehmer in das
Zentrum mit dem Rad zu fahren, wie an den Ortsrand am Kreisverkehr in einer Kiste (Anm.:
Fachmarktzentrum), wo ich das oft nicht erreiche. Und ich habe auch immer in der Regel Haltestellen
des Offentlichen Verkehrs im Zentrum. Also da habe ich schon ein Asset. Ich kann mehr Personen, mehr
Gruppen erreichen.” (IP6: Z. 187-192) Er sieht ebenfalls die Stirke des Zentrums darin, dass es besser
mit dem Fahrrad erreichbar ist als ein Fachmarktzentrum am Ortsrand. Ebenso spricht er an, dass es ein
Vorteil eines Zentrums ist, dass meist eine OPNV-Haltestelle vorhanden ist, was jedoch im Falle von
Neulengbach, wie es die Ausstattungsanalyse gezeigt hat, nur bedingt der Fall ist. Da sich eine
Bushaltestelle am noérdlichen Rand der Kernstadt befindet und innerhalb der Zentrumszone neben dem
Bahnhof Neulengbach Stadt nur wenige Bushaltestellen liegen, miisste sich in einem Mobilitdtskonzept
ebenso mit einer Verbesserung der Lage dieser auseinandergesetzt werden. Der angesprochene Punkt
der Erreichbarkeit der Kernstadt mit dem Fahrrad ist ebenso ein zu verbessernder Punkt, da die Kernstadt
nur an einer Stelle per ausgewiesenem Radweg erreichbar ist und sich nur wenige Fahrradabstellplitze

in der Kernstadt befinden. Fiir Frau WENINGER von ROSINAK&PARTNER ist eine erfolgsversprechende
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MafBnahme, wenn es Gemeinden gelingt, ihre Zentren zu beleben. Sie beschreibt, dass dieser Schritt in
der heutigen Zeit deutlich herausfordernder ist, jedoch kann eine derartige Mafnahme die aktive
Mobilitét einer Gemeinde fordern. Dieser Effekt kann auch in Form einer Parkraumbewirtschaftung des
Zentrums erreicht werden. (vgl. IP5: Z. 109-112) Auch in dieser Aussage wird die Wichtigkeit einer
Ortskernbelebung hervorgehoben und der Zusammenhang, dass eine Belebung der Kernstadt einen
positiven Effekt auf Ful3- und Radverkehr besitzt. Dass eine Ortskernbelebung eine schwierige Aufgabe
fiir Gemeinden darstellt, wurde von der Expertin ebenso explizit erwdhnt. Gestalterische Aspekte im
Ortszentrum stellen fiir sie ebenfalls einen wichtigen Punkt dar, wodurch die Aufenthaltsqualitit eines
Zentrums gestirkt werden kann. (vgl. IP5: Z. 80-81) Es ist anzunehmen, dass sich die Punkte
Ortskerngestaltung, aktive Mobilitdit und Klimawandelanpassung gegenseitig beeinflussen, da
gestalterische Aspekte haufig mit urbanem Griin geschaffen werden konnen. Gestalterische Aspekte
koénnen jedoch ebenfalls die Umnutzung eines Parkplatzes in einen z.B. Fahrradabstellplatz betreffen
oder die Gestaltung von FuBwegen, was wiederum einen Einfluss auf aktive Mobilitét besitzen kann.
Gestalterische Elemente und KleinmaBnahmen zur Klimawandelanpassung und zur Stirkung der
Aufenthaltsqualitit besitzen fiir IP4 ebenso eine starke Wichtigkeit: ,,Ja also, da meine ich einfach
MafBnahmen im Sinne von, dass man, wenn man jetzt einen Hauptplatz hat zum Beispiel, dass man dort
eine gewisse Gestaltungsqualitit hat, dass man eine gewisse Aufenthaltsqualitét hat, vielleicht mit ich
weil} nicht, wenn man es zeitgemal} gestaltet mit Bdumen, mit Sitzgelegenheiten, mit vielleicht einfach
gestalterischen Elementen, seien das jetzt Brunnen oder Kunst oder was auch immer.* (IP4: Z. 323-327)
Der Vizebiirgermeister von Eichgraben, IP2, ist der Einzige der Interviewpartner*innen, der die Rolle
des Zentrums als nicht derart wichtig ansieht, solange innerhalb der Gemeinde eingekauft wird, ist fiir
ihn weniger relevant, an welcher Stelle. Auch sieht er die Zielgruppe eines Mobilititskonzept in jenen
Menschen, die keinen eigenen PKW besitzen. (vgl. IP2: Z. 32-45) Da jedoch die Rolle des Zentrums
von fiinf der Interviewpartner*innen als eine essenzielle gesehen wird, ist es als sinnvoll anzusehen, sich
in einem Schwerpunktkonzept mit der Kernstadt auseinanderzusetzen, was laut dem Wegweiser fiir
Mobilititskonzepte von niederdsterreichischen Gemeinden mehrere Handlungsfelder miteinschlieBen
konnte.

Aktive Mobilitiit:

Ein weiterer Schwerpunkt wére neben der Kernstadt nach dem Vorkommen der Interviewaussagen fiir
das Handlungsfeld aktive Mobilitét zu setzen, was aufgrund der weitldufigen Distanzen und hiigeligen
Topographie nicht gemeindeweit zu betrachten ist, sondern vor allem auf zentrumsnahe, verdichtete
Gebiete fokussiert soll. Fiir IP3 und IP6 soll aktive Mobilitdt einen grofen Stellenwert in einem
Mobilitatskonzept besitzen: ,,[...], fur die aktive Mobilitét einerseits, aus jeder KG wird es nicht gehen,
aber sinnvolle, auch verkehrssichere Rad- und FuBwege. Ganz wichtig.” (IP3: Z. 83-84) ,,[...] Gehwege,
Fahrradwege und Radwegenetz, das sind durchaus Sachen, die sehr sehr sinnvoll sind.” (IP6: Z. 277-
278) Auch hier wird aufgeworfen, dass aktive Mobilitit aus Teilen der weitldufigen Katastralgemeinden

zum Zentrum nicht realistisch sind, aber dennoch werden von beiden Interviewpartnern sichere Ful3-
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und Radwege als sehr sinnvoll angesehen. Dabei kommt die Frage auf, was als verkehrssicherer Rad-
oder Fulweg gesehen werden kann. Laut dem niederdsterreichischen Leitfaden fiir Mobilititskonzepte
bestehen im Handlungsfeld zur aktiven Mobilitit folgende Mindeststandards fiir den FuBverkehr, die in
diesem Fall als verkehrssichere FuBwege gesehen werden konnen. In Ortszentren, wie zum Beispiel
innerhalb der Kernstadt Neulengbachs, ist eine Breite des Gehsteigs von mindestens zwei Metern
anzustreben, um die Mindeststandards zu erreichen, aul3erhalb davon eine Breite von mindestens 1,5
Metern. Full- und Radwege als Mischformen sollen zusammen eine Mindestbreite von 2,5 Metern
besitzen, eine Breite von 3,5 Metern stellt allerdings die Standardbreite fiir gemischte Rad- und FuBBwege
dar. FuBverkehr und Kfz-Verkehr sollte in Mischform nur in Wohnstralen oder Anliegerstralen mit
einer Geschwindigkeitsbeschrinkung von 30km/h fiir Kfz-Verkehr existieren, sofern die Schwelle von
500 Kfz pro Tag nicht {iberschritten wird. (vgl. AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN
LANDESREGIERUNG 2021: 22) Fiir [P4 ist es wichtig, zunichst zu untersuchen, welche Fulverbindungen
zentral sind: ,,[...], was kdnnen zumindest fiir den Anfang einmal wichtige FuBBverkehrsverbindungen
sein und wie kann man die auch (..) gestalterisch und und &h, ja von der Praktikabilitét auf ein Niveau
bringen, dass man sie auch gerne nutzt.“ (IP4: Z. 91-93) Es ist anzunehmen, dass
FuBverkehrsverbindungen gerne genutzt werden, sobald erstens die eben genannten Mindeststandards
vorhanden sind und andererseits als gestalterisch schon wahrgenommen werden. Laut den im flinften
Beteiligungsformat befragten Biirger*innen ist genau die Schaffung von gewissen Mindeststandards,
die eine angemessene Breite eines Gehweges und Verkehrssicherheit betreffen, zentral fiir eine
Attraktivitdtssteigerung von Fulwegen. Auch, dass zentrale Orte einfach durch Fulwege angebunden
sein sollten, wird hervorgehoben. Mindeststandards, die fiir Radverkehr als notwendig anzusehen sind,
sind von Straflenstrukturen abhéngig. HauptstraBen im Ortsgebiet, auf denen 50km/h gefahren wird und
mehr als 6.000 Kfz pro Tag unterwegs sind, bendtigen baulich getrennte Radwege oder Radfahrstreifen,
die sich auf Stralenniveau befinden. In NebenstraB3en mit einer 30km/h-Geschwindigkeitsbeschrankung
kann eine gemeinsame StraBennutzung sinnvoll sein, solange Radfahren als sicher wahrgenommen
wird. Als sinnvoll kann auch die Ausweisung von Fahrradstralen gesehen werden, in denen
Fahrradfahrer*innen Vorrang gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmer*innen wie dem MIV besitzen,
was die Verkehrssicherheit von Radfahrenden deutlich steigern kann und Radverkehr forcieren kann,
ohne grofle infrastrukturelle Maflnahmen setzen zu miissen. So konnten rasch zuséitzliche
Radverbindungen durch das  Siedlungsnetz  geschaffen  werden. (vgl. AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 24)

Vermeidung von Zweitautos:

Notwendig erscheint zusétzlich das Thema der Vermeidung von Zweitautos innerhalb der Gemeinde,
das jedoch mit anderen bereits genannten Punkten, wie der Betrachtung der Erreichbarkeit mit allen
Verkehrstragern, zusammenhéngt. Da von Interviewpartner*innen hdufig {iber die Vermeidung von
Zweitautos gesprochen und diskutiert wurde, werden hier die zentralen Aussagen der Expert*innen

analysiert. ,,[...] weniger abhingig sind vom eigenen PKW zum Beispiel in den Katastralgemeinden.
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Das wire so ein Anspruch zum Beispiel.” (IP1: Z. 42-44) Die Aussage des Vizebiirgermeisters von
Neulengbach impliziert, dass derzeit, wie in Kapitel 6.3.2 dargestellt, eine Autoabhingigkeit in den
weitldufigen Katastralgemeinden besteht und, dass angestrebt werden soll, es Menschen zu
ermOglichen, auf alternative Verkehrsangebote zuriickgreifen zu konnen. Dass eine Vermeidung von
Zweitautos und nicht eine Vermeidung des Erstautos generell im Raum steht, ist im Hinblick auf
Klimaschutz ein zu diskutierender Punkt, jedoch ist zu erwarten, dass aufgrund der lang bestehenden
autolastigen Strukturen und individuellen Bediirfnissen von Menschen bzw. aus dem Mangel an
alternativen Fortbewegungsangeboten noch iiber einen ldngerfristigen Zeitraum eine Autoabhéngigkeit
vorhanden sein wird. ,,Und am Land wird es immer noch- da wird dh das Auto, der Individualverkehr
eine lange Vorreiterstellung einnehmen, solange es sich alle leisten konnen, es ist ja achtzig Jahre daran
gearbeitet worden, dass Leute Autos kaufen. (IP2: Z. 91-93) Die Aussage von Herrn MASCHL
unterstreicht jedenfalls diese Vermutung und sagt aus, dass sich Strukturen moglicherweise nur langsam
verdndern. Aus diesem Grund kénnen MaBnahmen, die auf die Vermeidung eines Zweitautos abzielen,
als ein weiterer definierbarer Schwerpunkt gesehen werden, da anzunehmen ist, dass viele Haushalte im
Neulengbacher Gemeindeareal Zweitautos besitzen. ,,Viel viel wichtiger ist, dass man im Hintergrund
oder im Vorder- Strukturen schafft, dass ich weniger PKWs habe. Und das, wie kann ich das schaffen?
Indem ich andere Strukturen, indem ich andere Angebote schaffe.“ (IP3: Z. 140-142) Fir den
Mobilitatsmanager steht im Vordergrund, neue Strukturen oder Angebote zu schaffen, damit ein
Umstieg auf alternative Verkehrsmittel einfacher moglich gemacht wird. Die Erreichbarkeit zentraler
Punkte sollen laut dem Interviewpartner daher in einem ersten Schritt verbessert werden. Ein restriktiver
Schritt ist laut ihm erst im Anschluss sinnvoll. (vgl. IP3: Z. 29-31) Der Vizebiirgermeister von
Neulengbach hofft zusétzlich auf eine stirkere Etablierung von Sharing-Angeboten. ,,[...] dort (Anm.:
in den Katastralgemeinden) HOFFE ich, oder glaube ich es auch, dass es sich Richtung Carsharing
einiges entwickeln wird.” (IP1: Z. 131-132) In welcher Vernetzungsdichte ein solches Angebot
vorhanden sein miisste, damit es von zahlreichen Menschen genutzt wird, wére weiterfiihrend zu

erheben, jedoch ist anzunehmen, dass ein Zugang zu Carsharing flaichendeckend vorhanden sein miisste.

Im folgenden Kapitel werden aus theoretischen Inhalten verkniipft mit den Stimmungsbildern aus der
Offentlichkeitsbeteiligung und Expert*innenmeinungen aus den Interviews Handlungsempfehlungen
durch die Definition von Handlungsfeldern geschaffen. Jedes Handlungsfeld beinhaltet eine zentrale
Fragestellung, mit der sich ein Mobilititskonzept weiter auseinandersetzen sollte und mogliche

durchfiihrbare Projekte, die mittels graphischer Darstellungen anschaulich dargestellt werden sollen.

7. Handlungsempfehlungen — Anforderungen an das Neulengbacher

Mobilititskonzept
Nachdem in den vorangegangenen Kapiteln mittels Analysen und empirischen Arbeiten erhoben wurde,
wie einerseits der Status-Quo der Verkehrssituation in Neulengbach aussiecht und andererseits, welche

verkehrsbezogenen Herausforderungen und Inhalte in der kleinen Zwischenstadt Neulengbach zentral
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sind, werden die Ergebnisse an dieser Stelle diskutiert und Handlungsempfehlungen in Form von
Schwerpunkt-Handlungsfeldern definiert. Ein zukiinftig erstelltes Mobilititskonzept soll sich auf die
Auseinandersetzung mit den folgenden Themenfeldern und Fragestellungen fokussieren konnen.
7.1 Wir bezichen ein... Handlungsfeld Einbezug der breiten Offentlichkeit

Da besonders die Bevdlkerung ein ausfiihrliches Wissen liber die eigene Gemeinde besitzt und
Problemfelder sowie Herausforderungen kennt, wird im Rahmen der Erstellung eines
Mobilititskonzeptes eine Biirger*innenbeteiligung ausdriicklich empfohlen. Als besonders effektiv
kann ein kooperativer Arbeitsprozess gesehen werden, in dem ladngerfristig mit einer Arbeitsgruppe
bestehend aus Expert*innen wie Raumplaner*innen und fiinf bis zehn interessierten Personen aus der
Bevolkerung MaBnahmen erarbeitet werden. Die Moglichkeit, an einem Beteiligungsprozess
teilzunehmen, sollte die gesamte Bevolkerung durch breite Information im Vorfeld bekommen. Selbst
wenn beim Erstellungsprozess eine Arbeitsgruppe von nur fiinf bis zehn Personen intensiv involviert
ist, kann mit einem ,,Aposteleffekt* (IP5: Z. 179) und einer Weitertragung von Informationen gerechnet
werden. Ebenso kann gesagt werden, dass Wissen iiber geplante Projekte die Akzeptanz von
MafBnahmen und Projekten erhohen kann. Projekte, die im Rahmen eines Mobilititskonzeptes umgesetzt
werden, sind in einem Beteiligungsprozess zu diskutieren, die folgenden Kapiteln bieten dazu

Handlungsempfehlungen und mégliche Pilotprojekte.

Eine Altersgruppe der Bevolkerung, die in jedem Fall explizit in einem Mobilititskonzept
miteinbezogen werden soll, entweder direkt in der Arbeitsgruppe oder durch Beteiligung an Schulen
wie z.B. iiber einen Ideenwettbewerb, sind Kinder und Jugendliche. Die héufig nicht erfiillten
Bediirfnisse dieser Altersgruppe wurden im Beteiligungsprozess dieser Arbeit und teils von
Expert*innen deutlich hervorgehoben, wobei der Aspekt der Verkehrssicherheit deutlich im
Vordergrund steht.

7.2 Wir schaffen Erreichbarkeit... Handlungsfeld Erreichbarkeit mit allen Verkehrstrigern

wl--.], bevor man das Zentrum [...] verkehrsmdiflig eventuell beruhigt, ist es wichtig,
auch die Moglichkeit zu schaffen, aus allen Teilen der Gemeinden anderweitig in das

Zentrum zu kommen.“ (1IP3: 7. 29-31)

Diese Ideen/Wiinsche bringen Biirger*innen zu diesem Handlungsfeld ein:

Idee

Radbriicke vom Laabentalradweg zum Spar/ Obi
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Kinderwagengeeignete und behindertengerechte Gehwege und

Uberquerungen im gesamten Gemeindegebiet, insb. im

Stadtzentrum

Fahrradwege mit Katastralgemeinden vernetzen und

Radwegnetz verdichten

Verldngerung Gehweg Weinbergstralle bis zum Kindergarten

Wiener Straf3e fiir Radverkehr in beide Richtungen 6ffnen

Radweg entlang der Bahnstrasse (Kreuzung B19 bis

Abzweigung Stadtzentrum Neulengbach)

Abstellplatze  fiir zwei- und vierrddrigen Verkehr

gleichgewichteter aufteilen (Zentrum)
Tabelle 11: Biirger*innenideen Handlungsfeld Erreichbarkeit; Eigene Darstellung; Quelle: Beteiligungsformat IV
Dass sich in einem Mobilititskonzept mit allen Verkehrstriigern (FuB- und Radverkehr, OPNV und
MIV) auseinandergesetzt werden sollte, wird nicht nur in der Theorie durch den neuen Planungsleitfaden
fiir Mobilititskonzepte des Landes Niederdsterreich hervorgehoben (vgl. AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 12), sondern ebenfalls von Expert*innen im
Rahmen der empirischen Erhebungen bestitigt. Betont wird, dass keine sektorale, separate Betrachtung
der Verkehrstriager anzustreben ist, sondern eine integrierte, intermodale Gestaltung. Die Status-Quo
Analysen dieser Arbeit haben gezeigt, dass die Erreichbarkeit der Neulengbacher Zentrumszone sowie
der Kernstadt nicht optimal gestaltet ist. Als eine Leitfrage fiir ein Mobilitiatskonzept kann daher
folgende Fragestellung dienen: Wie kann die Erreichbarkeit der Neulengbacher Zentrumszone von
den Katastralgemeinden aus mit allen Verkehrstrigern verbessert werden? Die Erreichbarkeit der
Zentrumszone, dessen ausgewiesene Fliche die Kernstadt, den Bahnhof Neulengbach Stadt und
zahlreiche Geschifte entlang der B19 miteinbezieht, spielt fiir die Gemeinde einerseits wirtschaftlich
eine zentrale Rolle und andererseits kann mithilfe der klaren rdumlichen Abgrenzung definiert werden,
welcher rdumliche Bereich im Zentrum der Handlungsempfehlung steht. Trotz der Betrachtung aller
Verkehrstriger soll vor allem eine Schaffung von nachhaltigen Mobilitdtsangeboten im Vordergrund
stehen, da der MIV in Neulengbach wie in vielen anderen Kleinstddten stark iiberreprasentiert ist.
Folgende Karte gibt einen Uberblick iiber potenzielle Projekte in diesem Handlungsfeld, bevor diese

aufgeteilt nach Verkehrstriagern schriftlich beschrieben werden.
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Abbildung 45: Handlungsfeld Erreichbarkeit mit allen Verkehrstrigern, Eigene Darstellung; Datenquellen: DATA.GV.AT.
(2020); GEOFABRIK.DE (2020)

Mobilitatslosungen fiir folgende Verkehrstriger werden fiir die Umsetzung im Rahmen eines

Mobilitdtskonzeptes empfohlen:

e Aktive Mobilitdt: Von teilnehmenden Personen im Beteiligungsprozess dieser Arbeit
wurde intensiv auf den Mangel an Infrastruktur fiir den FuB- und Radverkehr
hingewiesen. Aktive Mobilitét ist aufgrund der groBen Distanzen vom Neulengbacher
Gemeindeareal zur Zentrumszone nicht aus allen Katastralgemeinden vorstellbar,
jedoch bietet sich eine verbesserte Anbindung aus umliegenden Gebieten bzw.
Katastralgemeinden stark an. Dafiir wird einerseits empfohlen, Querverbindungen zu
dem bestehenden Laabentalradweg zu schaffen, um die 0Ostlich davon gelegene
Kernstadt, den Bahnhof Neulengbach Stadt und die nahe gelegene Ortschaft Au am
Anzbach sowie die im Westen gelegenen Geschéifte an der B19 anzubinden. Diese
MafBnahme kann zu einer starkeren Vernetzung und Verdichtung des Radwegnetzes in
einem zentralen Bereich beitragen, wie es auch im Beteiligungsprozess von zahlreichen
der mitwirkenden Personen gewiinscht wére. Der Wunsch nach einer Rad- und
FuBgénger*innenbriicke zwischen dem Laabentalradweg und dem Spar bzw. Obi an
der B19 war die am meisten gewlinschte MalBnahme der Teilnehmer*innen des
Beteiligungsprozesses, und eine Umsetzung wire laut dem Vizebiirgermeister von

Neulengbach ein sehr wichtiges Thema, da die derzeitige dortige Verkehrssituation fiir

110



Verkehrsteilnehmer*innen der aktiven Mobilitdt eine hohe Gefihrdung bringt. (vgl.
IP1: Z. 202-205) Eine Auseinandersetzung, wie die Erreichbarkeit der Kernstadt mit
dem Fahrrad verbessert werden kann, wird ebenso empfohlen. Dafiir kann die Wiener
Strafle fiir Radfahrende gegen die Einbahn gedffnet werden, wobei das westlichste Ende
der Wiener Strafle baulich verdndert werden miisste. (vgl. IP3: Z. 215-218) Dieser
Punkt wurde in der Offentlichkeitsbeteiligung ebenfalls hiufig gewiinscht und wird in
der Gemeinde bereits behandelt. Einen positiven Effekt auf die aktive Mobilitdt kann
auch eine Schaffung von neuen Fahrradabstellmoglichkeiten im Bereich der Kernstadt
haben. Wenn dafiir beispielsweise drei MIV-Parkpldtze zu Fahrradabstellpldtzen
umgenutzt werden, konnen 30 Abstellpldtze fiir Fahrrdder errichtet werden. Um
FuBverkehr und die Sicherheit dessen zu fordern, miissen sichere und breite FuBwege
sowie Uberquerungen geschaffen werden. Da das jedoch nur bedingt in der historisch
beengten Neulengbacher Kernstadt durchfiihrbar wire und ein Umbau hier kostspielig
wire, soll vor allem das FuBwegnetz um die Kernstadt verbessert werden. Premium-
Gehrouten sind ausgewiesene Gehwege, die von zentralen Orten wie der Kernstadt zu
anderen wichtigen Punkten fiihren, sie sollen das Bewusstsein in der Bevolkerung fiir
FuBverkehr fordern und sichere, attraktive FuBwege anzeigen. Entlang dieser zentralen
Wege wire ein Ausbau von Gehwegen notwendig, um die Attraktivitit von
FuBverkehrsachsen zu starken. Handlungsempfehlungen im Bereich aktive Mobilitét
konnen dennoch als kostengiinstig und leicht umsetzbar angesehen werden, wodurch

eine Umsetzung bereits in den kommenden drei Jahren erfolgen kann.
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Abbildung 46: Fuf3ginger*innen Leitsystem; Datenquellen DATA.GV.AT (2020): online, GEOFABRIK.DE (2020): online

OPNV: Ein groBer Schwachpunkt der Infrastruktur der Zentrumszone sind die
suboptimalen Standorte von Haltestellen des Offentlichen Verkehrs. Daher wird
empfohlen, eine Verlegung von Bushaltestellen anzustreben, sodass direkt am
Hauptplatz oder Rathausplatz eine OPNV-Haltestelle geschaffen wird. Fiir OPNV-
Verkehre konnen neben Intervallen nur dann hohere Nutzer*innenzahlen entstehen,
wenn Haltestellen zentral liegen und sicher zuginglich sind. Zusétzlich sind eine
Beleuchtung und iiberdachte Sitzgelegenheiten dafiir essenzielle
Ausstattungsqualitéten, die derzeit bei Bushaltestellen wie z.B. am Kirchenplatz nicht
vorhanden sind. Da nicht alle Bereiche des Gemeindeareals mit liniengebundenem
Busverkehr angebunden werden konnen und fiir Siedlungseinheiten unter 250
Einwohner*innen kein liniengebundener OPNV vorgesehen ist (vgl. AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2021: 35), spielt bedarfsorientierter
OPNV eine enorm wichtige Rolle im Handlungsfeld Erreichbarkeit. Da durch die
Covid-19 Pandemie und die erst kurze Bestandsdauer des ElektroMobils Neulengbach
keine deutlichen Aussagen zur Annahme des Mobilitdtsangebotes getétigt werden
konnen, ist in einem Mobilitdtskonzept weiter zu evaluieren, wie sich
Nutzer*innenzahlen entwickeln. Da sowohl Interviewpartner*innen sowohl
ausgewdhlte Personen aus der Bevdlkerung ausgesagt haben, dass das ElektroMobil

aufgrund der begrenzten Kapazititen nicht viele Verkehrsprobleme 16sen kann, ist fiir
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einen mittelfristigen Zeitraum bis 2030 anzustreben, ein zusitzliches,
leistungsfahigeres bedarfsorientiertes Verkehrsmittel aufzustellen, beispielsweise ein
Anrufsammeltaxi in Kooperation mit einem Taxiunternehmen oder einem
gemeindeeigenen Rufbus. Es wird empfohlen, dass in einem Mobilititskonzept
potenzielle Mitfinanzierungen durch das Land Niederosterreich gepriift werden.

MIV: Das Automobil wird in ldndlichen Gebieten noch lange eine zentrale Rolle
spielen. Deshalb ist in punkto Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln eine
Empfehlung, Menschen einen Verzicht auf das Zweitauto zu ermdglichen, was durch
eine verbesserte Angebotsschaffung der anderen Verkehrstrager erreicht werden kann.
In der Parksituation der Kernstadt sind Kund*innen des Einzelhandels bzw.
Kurzparker*innen  gegeniiber  Langparker*innen  vorzuzichen. Wie  ein

Stellplatzkonzept sinnvollerweise aufgezogen werden kann, wird im folgenden

Teilkapitel beleuchtet.

7.3 Wir beruhigen... Handlungsfeld Verkehrsberuhigung

»Die meisten Verkehrskonzepte, die wir machen, beschiiftigen sich intensiv mit dem
ruhenden Verkehr, weil das halt so ein Schliissel fiir den idffentlichen Raum ist. Das

ist das schwierigste Thema iiberhaupt.“ (1P5: Z. 85-87)

Diese Ideen/Wiinsche bringen Biirger*innen zu diesem Handlungsfeld ein:

Idee

Geschwindigkeitsreduktionen durch bauliche Mafinahmen um
tatséchliche 30er-Zonen zu erreichen

Begegnungszonen im Stadtzentrum, zZB Wiener Stral3e bis B44
Austrafle zur 30er-Zone machen

Flachendeckend 30er Zonen

FuBgéngerzone im Stadtzentrum Neulengbach

Abstellplitze fiir zwei- und vierrddrigen Verkehr

gleichgewichteter aufteilen (Zentrum)

Tabelle 12: Biirger*innenideen Handlungsfeld Verkehrsberuhigung; Eigene Darstellung; Quelle: Beteiligungsformat IV

In einem mittel- bzw. langfristigen Zeitraum bis 2030 bzw. 2035 eine Verkehrsberuhigung der Kernstadt

anzustreben, wird als eine wichtige Handlungsempfehlung fiir die Gemeinde definiert. Eine

Verkehrsberuhigung wurde von Seiten zahlreicher im Beteiligungsprozess mitwirkenden Personen

sowie von einem Grofteil der Expert*innen als positiv hervorgehoben, jedoch erst zu einem Zeitpunkt,

nachdem anderweitige Angebote geschaffen worden sind, um die Kernstadt zu erreichen, um eine
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bestmoglichste Akzeptanz in der Bevolkerung und unter Wirtschaftstreibenden hervorzurufen. Zuniachst
wird deshalb empfohlen, im Kontext eines Mobilitidtskonzeptes durch eine Parkraumerhebung zu
iiberpriifen, wie stark der Parkraum der Kernstadt im Tagesverlauf ausgelastet ist und wie lange die
jeweilige Parkdauer von PKWs im Tagesverlauf betrdgt. Eine zentrale Fragestellung, der daher in einem
Mobilitdtskonzept nachgegangen werden soll, ist folgende: Wie stark ist der Parkraum der Kernstadt
im  Tagesverlauf eines  Werktages ausgelastet und welche Moglichkeiten  zur
Parkraumbewirtschaftung ergeben sich daraus? Ein ebenso essenzieller Punkt zusitzlich zur
Parkraumbewirtschaftung ist die Bewusstseinsschaffung iiber das Vorhandensein von kostenlosen
Parkmoglichkeiten um die Kernstadt. Bewusstseinsschaffung kann unter anderem durch ein attraktives
und gut lesbares FuBginger*innenleitsystem geschaffen werden, das bereits im vorigen Kapitel
empfohlen wurde. Information zum Parkraum oder zu verfiigbaren Parkpldtzen konnen mittels
Infoscreen oder durch gut lesbare Karten vermittelt werden sowie kurze FuBBwege zwischen Parkplatzen
und der Kernstadt angezeigt werden. Wenn die Punkte der Parkraumbewirtschaftung erfolgreich
umgesetzt werden, kann iiber die Art einer Verkehrsberuhigung diskutiert werden, wobei hierbei die
Wiinsche der ansdssigen Bevolkerung unbedingt miteinzubeziehen sind. Je grofler das Wissen und der
Miteinbezug der Bevolkerung iiber geplante verkehrsberuhigende Projekte ist, umso besser kann ein
Projekt, das eine Verkehrsberuhigung anstrebt, angenommen werden. Verkehrsberuhigung kann weiters
tiber den Raum der Kernstadt hinausgehen, wenn es darum geht, Stralen mittels
Geschwindigkeitsbeschrinkungen sicherer zu gestalten. Im Beteiligungsprozess wurde von mehreren
Teilnehmer*innen der Wunsch nach Geschwindigkeitsbeschriankungen fiir den MIV eingebracht, und
dass diese durch bauliche Maflnahmen durchgesetzt werden. Da teilnehmenden Biirger*innen und
einem Experten besonders die Sicherheit von Kindern wichtig ist, wird empfohlen, in einem
Mobilititskonzept zu priifen, wie innerhalb 250- oder 500m-Radien um Schulen, Kindergérten und

Horte Verkehrsbrennpunkte durch Geschwindigkeitsbeschrinkungen entschérft werden konnen.

7.4 Wir schaffen Oasen... Handlungsfeld Aufenthaltsqualitit, urbanes Griin und

Klimawandelanpassung

»Das sind so die Debatten, wie gehe ich mit einem 6ffentlichen Raum um und was
mache ich damit? Kann ich ihn anders nutzen, kann ich ihn fiir einen Baum

nutzen? Das Stichwort Klimawandelanpassungsstrategien, [...] (IP6: Z. 179-181)
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Diese Ideen/Wiinsche bringen Biirger*innen zu diesem Handlungsfeld ein:

Idee

Begegnungszonen im Stadtzentrum, zZB Wiener Stral3e bis B44

Schaffung und Erhaltung attraktiver Fulwege

Tabelle 13: Biirger*innenideen Handlungsfeld Aufenthaltsqualitdt, urbanes Griin und Klimawandelanpassung; Eigene
Darstellung; Quelle: Beteiligungsformat IV

In einem Mobilititskonzept soll das Handlungsfeld Klimawandelanpassung einen groflen Stellenwert
besitzen. Da besonders in Kleinstddten dieser Punkt wenig Beriicksichtigung findet, kann Neulengbach
hier eine Vorreiterrolle einnehmen, sofern sich intensiv damit auseinandergesetzt wird. Das
Handlungsfeld der Klimawandelanpassung betrifft vor allem dicht bebaute Gebiete, da vor allem
innerhalb dieser Hitzeinseln entstehen, aus diesem Grund ist dieses Handlungsfeld rdumlich auf die
Zentrumszone sowie auf die Kerne von Ortsteilen fokussiert. Es wird empfohlen, dass sich ein
Mobilitdtskonzept mit dieser Fragestellung weiter auseinandersetzen sollte: Durch welche Mafinahmen
im Handlungsfeld Klimawandelanpassung kann die Aufenthaltsqualitiit der Zentrumszone/ der
Ortskerne kostengiinstig gestirkt werden? Giéngige einfache Gestaltungsmoglichkeiten bieten hier
beispielsweise mobile Begriinungen, vertikale Begriinungen oder die Schaffung von schattigen
Sitzgelegenheiten. Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurden Griinfldchen bzw. Aufenthaltsqualitét
von beteiligten Personen nicht direkt angesprochen, jedoch werden im Beteiligungsformat V mehrere
Moglichkeiten genannt, mit urbanem Griin die Aufenthaltsqualitdt zu fordern. Folgende Karte der
Kernstadt soll effiziente, flexible und rasch umsetzbare Handlungsmdglichkeiten aufzeigen, wie
MafBnahmen zur Schaffung von urbanem Griin und Handlungen zur Klimawandelanpassung effektiv
umgesetzt werden konnen. Es wird empfohlen, in diesem Handlungsfeld nicht ausschlieflich die
Kernstadt Neulengbachs zu betrachten, sondern wie in der Karte dargestellt, dichte Ortskerne im

gesamten Gemeindegebiet zu beriicksichtigen.
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8. Schlussfolgerungen

In der vorliegenden Masterarbeit wurde untersucht, welche verkehrsbezogenen Herausforderungen in
der kleinen Zwischenstadt am Fallbeispiel von Neulengbach bestehen und welche Losungsansitze im
Rahmen eines Mobilitdtskonzeptes dafiir ausgearbeitet werden kdnnen. Die kleine Zwischenstadt als in
dieser Arbeit definierter Kleinstadttypus leitet sich vom Konzept der Zwischenstadt von Thomas
SIEVERTS (1999%) ab, welches sich auf Stidte bezieht, die weder den Begriffen Stadt noch Land klar
zuordenbar sind und Merkmale von beiden Raumtypen besitzen. Das Konzept betrifft vor allem
Stadtregionen bzw. Stiddtenetzwerke, die aus zusammengewachsenen, sich ausdehnenden
Siedlungsfeldern bestehen. (vgl. SIEVERTS 19993 14f.) Da Neulengbach eine Kleinstadt mit nur knapp
iiber 8.000 Einwohner*innen ist und nicht mit der Wiener Metropolregion baulich zusammengewachsen
ist, stellt sich die Frage, wieso in dieser Arbeit dennoch das Heranziehen des Konzepts der
Zwischenstadt als passend erscheint. Neulengbach kann deshalb gut darin eingegliedert werden, da die
vor Ort vorhandenen Siedlungsstrukturen dem Konzept der Zwischenstadt sehr dhnlich sind, so wird im
Werk von SIEVERTS (1999%) erwidhnt, dass zahlreiche Menschen auch in Mitteleuropa nach einem
Wohnort streben, von dem eine Metropole bzw. Stadt schnell erreichbar ist, aber die Umgebung des
Wohnortes dennoch ldndlich gepragt ist. (vgl. SIEVERTS 1999%: 16) Auch Interviewpartner*innen, die
im Rahmen dieser Arbeit befragt wurden, greifen dieses Phdnomen auf und nehmen Neulengbach

ebenfalls als eine Kleinstadt am Rande des Speckgiirtels von Wien wahr, aber sehen den Raum, in dem
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Neulengbach eingebettet ist, als ldndlich an. Aus diesem Grund wird Neulengbach in dieser Arbeit als
kleine Zwischenstadt beschrieben, die mehrere Charakteristika aufweist: Eine der mittleren Klassen des
Urban-Rural-Index der Statistik Austria, die rdumliche Nahe zu Grof3- oder Mittelstidten und eine
geringe Bevolkerungsdichte sowie eine Einwohner*innenzahl unter 10.000 Menschen. Welche
verkehrsplanerischen Herausforderungen in dem Kleinstadttyp der kleinen Zwischenstadt bestehen
konnen bzw. welche moglichen Losungen existieren, wurde ebenfalls im Kapitel der theoretischen
Einordnung betrachtet. Die definierten Herausforderungen werden zu einem spéteren Zeitpunkt dieses

Kapitels zusammenfassend beleuchtet.

Die Analysen dieser Arbeit haben gezeigt, dass Neulengbach eine leicht wachsende Kleinstadt ist, fiir
die in den néchsten zehn bis 15 Jahren ein weiteres leichtes Bevolkerungswachstum prognostiziert wird.
Bisheriges und zukiinftiges Bevolkerungswachstum ist vor allem auf eine positive Wanderungsbilanz
zuriickzufiihren. Aufgrund der nahen Lage zu der Metropole Wien und der Mittelstadt St. Pélten und
der lidndlich geprigten Landschaft ist Neulengbach als beliebtes Siedlungsgebiet am Rande des
suburbanes Gebietes zu betrachten. Die Bevolkerung Neulengbachs ist auf 43 Ortschaften aufgeteilt,
was zu einem stark zersiedelten Ortsbild fiihrt, Altersklassen der Bevolkerung verlagern sich langsam
hin zu élteren Altersgruppen, was zeigt, dass eine zunehmende Alterung der Bevdlkerung wie in vielen
anderen Gemeinden, Regionen und ganzen Industriestaaten besteht. Haushalts- und Familienstrukturen
Neulengbachs unterscheiden sich nur wenig zu jenen Strukturen umliegender Gemeinden bzw.
Gemeinden des Landes Niederosterreich. Die auf die demographische Analyse aufbauende
Ausstattungsanalyse hat gezeigt, dass Infrastruktur besonders fiir den MIV stark ausgebaut ist, was sich
mit Herausforderungen, die in kleinstadtbezogener Literatur genannt werden, deckt. OPNV-
Infrastruktur ist entlang der Verkehrsachse Wien — St. Polten iiber die innere Westbahnstrecke besonders
gut ausgebaut und bietet hier vor allem fiir Pendler*innen und Schiiler*innen ein addquates Angebot.
Da Pendler*innenstrome vor allem nach Wien und St. Polten stark ausgeprégt sind, stellt die innere
Westbahn fiir die Bewiltigung dieser Wege ein enorm wichtiges OPNV-Verkehrsmittel dar. Abseits
von Verkehrsachsen ist die OPNV-Infrastruktur jedoch liickenhaft, auch die Infrastruktur fiir aktive
Mobilitit kann als liickenhaft angesehen werden. Eine detailliertere Betrachtung der Zentrumszone und
der Kernstadt hat gezeigt, dass selbst in zentralen Bereichen der Stadtgemeinde Liicken in der

Infrastruktur fiir OPNV und aktive Mobilitit (Anm.: FuBwege, Radwege) bestehen.

Im Beteiligungsprozess wurden von teilnehmenden Personen Mobilitdtsschwachpunkte vor allem in den
Bereichen der mangelnden Ausstattung mit Infrastruktur aktiver Mobilitdt und der mangelnden
Verkehrssicherheit genannt. Wiahrend sich die Herausforderung der mangelnden Ausstattung mit Ful3-
und Radinfrastruktur mit in Literatur gefundenen Problemfeldern von Kleinstddten deckt, ist die
Verkehrssicherheit ein Aspekt, der in Literatur kaum genannt wird, jedoch aufgrund des
Stimmungsbildes der teilnehmenden Personen in Neulengbach eine bedeutende Rolle einnimmt.

Mangelnde Verkehrssicherheit ist dabei vor allem auf enge oder fehlende Gehwege sowie eine geringe
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Anzahl an sicheren Uberquerungen iiber stark befahrene Straen zuriickzufiihren und betrifft somit vor
allem FuBlgehende. Von Biirger*innen aufgezeigte Losungswege betreffen daher die Schaffung von
Uberquerungsmdglichkeiten, Implementierungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen, beispielsweise
durch bauliche Mafinahmen und die Errichtung von Gehwegen. Im Bereich der aktiven Mobilitdt steht
fiir die Teilnehmer*innen eine Vernetzung des bestehenden Radwegnetzes und eine Verbesserung der

Aufenthaltsqualitdt der Kernstadt im Zentrum.

Ergebnisse der Expert*inneninterviews wurden in vier deduktiv erstellte Kategorien unterteilt. Von den
befragten Expert*innen wurde aufgezeigt, dass Neulengbach vor allem landlich geprigt ist, jedoch
trotzdem zum Wiener Speckgiirtel gezahlt werden kann, was die Gemeinde zu einer sehr beliebten
Wohngegend macht. Die Bahnverbindung der inneren Westbahn wird als gut ausgebaut wahrgenommen
und stellt wie bereits durch die Ausstattungsanalyse definiert eine gut ausgebaute Infrastruktur fiir
Pendler*innen dar. Zentrale verkehrsbezogene Herausforderungen, die genannt wurden, betreffen
mehrere miteinander vernetzte Themenfelder, die sich nur teils mit in der Literaturrecherche gefundenen
Herausforderungen decken. In der kleinen Zwischenstadt Neulengbach betreffen die essenziellen
Herausforderungen zunichst die Topographie und die Weitlaufigkeit des Gemeindeareals, wodurch fiir
Teile der Bevolkerung weite Distanzen iiberwunden werden miissen, um zu zentral gelegenen Orten zu
gelangen. Diese Wege sind daher nicht in allen Féllen durch aktive Mobilititsformen zuriicklegbar und
aufgrund von liickenhaften OPNV-Systemen konnen diese Wege ebenfalls schwer mittels OV
zuriickgelegt werden. Eine weitere Herausforderung, die aus dem Mangel an alternativen
Fortbewegungsarten entsteht, ist die Abhdngigkeit vom Zweitauto, die laut Expert*innen in
Neulengbach besteht und daher ebenfalls als zentral gesehen werden kann. Die starke MIV-
Abhéngigkeit fiihrt zu einem weiteren Konfliktfeld, das die Innenstadt bzw. Kernstadt betrifft: Ruhender
Verkehr wird generell als ein Aspekt mit viel Konfliktpotenzial im Verkehr gesehen, in punkto
Verkehrsberuhigung bzw. Parkraumbewirtschaftung besteht in der Gemeinde die Kontroverse, dass
einerseits eine Verkehrsberuhigung der Kernstadt angestrebt werden soll, aber dass auf der anderen Seite
eine berechtigte Sorge herrscht, dass durch eine Parkraumbewirtschaftung Kaufkraft aus dem Zentrum
abflieBen konnte. Eine Verkehrsberuhigung oder Parkraumbewirtschaftung durchzufiihren, ohne zuvor
eine bessere Erreichbarkeit mit alternativen Mobilititsformen zu schaffen bzw. ohne die
Gestaltungsqualitdt der Kernstadt zu stirken, kann daher das eben genannte Konfliktfeld bestirken.
Expert*innen beschrieben, dass Gewohnheiten der Bevolkerung wie die Nutzung des eigenen PKWs
und das Parken in der Kernstadt nur schwer zu &@ndern sind und, dass diese sich nur ohne Zwang dndern
sollten. Daher wird es als zentral angesehen, ausgewéhlte Personen aus der Bevolkerung und
Wirtschaftstreibende bei derartigen Planungen miteinzubeziehen und daher friith ein Bewusstsein fiir
mogliche Umsetzungsvarianten einer Parkraumbewirtschaftung zu schaffen, was auch im Rahmen der
Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes einen wichtigen Punkt darstellt. Welche weiteren Anforderungen,
auf all die genannten Uberlegungen aufbauend, an ein Mobilititskonzept der Gemeinde Neulengbach
bestehen, wurde im Rahmen von Handlungsfeldern beschrieben. Ein essenzieller Punkt ist es dabei,
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Erreichbarkeit von zentralen Punkten wie der Zentrumszone mit allen Verkehrstrigern zu forcieren. Im
nahen Umfeld der Zentrumszone spielt aktive Mobilitdt dabei eine grofle Rolle, wozu im betreffenden
Handlungsfeld mehrere mogliche Projektumsetzungen genannt wurden. Radwegevernetzungen und die
Erstellung eines Fullwegleitsystems besitzen hierbei eine hohe Prioritdt und kénnen leicht umgesetzt
werden. Die langfristige Schaffung eines weiteren, leistungsfahigeren bedarfsorientierten Verkehrs steht
hier ebenso im Zentrum. Im Anschluss an die Verbesserung von Erreichbarkeit kann eine
Verkehrsberuhigung der Kernstadt angestrebt werden, um das Ortsbild attraktiver zu gestalten und mehr
Raum fiir FuBBgehende und Radfahrende zu schaffen bzw. konsumfreie Rdume zum Verweilen zu
schaffen. Eng verkniipft ist dieses definierte Handlungsfeld der Verkehrsberuhigung mit dem
Handlungsfeld Klimawandelanpassung, das auch in einem Mobilitdtskonzept beriicksichtigt werden

sollte und gleichzeitig die Aufenthaltsqualitit von Ortszentren stiarken kann.

Aufbauend auf die eben zusammengefassten Ergebnisse stellt sich nun die Frage, ob die definierte
Forschungsfrage und die zugehorigen forschungsleitenden Hypothesen vollstindig beantwortet werden
konnten. Ziel der Masterarbeit war es, folgende Forschungsfrage zu beantworten: Welche zentralen,
verkehrsbezogenen Herausforderungen bestehen in der kleinen Zwischenstadt Neulengbach und
welche Anforderungen entstehen dadurch an ein modernes Mobilititskonzept der Gemeinde?
Zentrale Herausforderungen wurden in Tabelle 10 in Kap. 6.3.2, auftbauend auf die Literaturanalyse,
Meinungen aus dem Beteiligungsprozess dieser Arbeit und Expert*innen im Rahmen der
Leitfadeninterviews, definiert und werden fiir Neulengbach als zentral angesehen. Herausforderungen
betreffen eine starke Autoabhingigkeit, insbesondere die Abhingigkeit vom Zweitauto und die
mangelnde Ausstattung durch OPNV, auch bedingt durch eine starke Zersiedelung. Zentral ist ebenso
ein Mangel an Infrastruktur fiir aktive Mobilitdtsformen bzw. FuB3- und Radwege, die als unsicher und
unattraktiv wahrgenommen werden. Dieser Punkt fiihrt zu einer geringen Barrierefreiheit und zu einer
geringen (subjektiven) Verkehrssicherheit fiir FuBBgehende und Radfahrende. Besonders Kinder,
Jugendliche und Senior*innen sind als Verkehrsteilnehmer*innen dadurch gefihrdet. Dass diese
Herausforderungen ebenfalls in anderen kleinen Zwischenstddten bestehen, wird vermutet, kann aber
ohne weiterfiihrende Forschungen empirisch nicht bestitigt werden. Welche Kleinstidte Osterreichs
neben Neulengbach zu dem Kleinstadttyp der kleinen Zwischenstadt zu zéhlen sind und ob diese den
gleichen verkehrsbezogenen Herausforderungen gegeniiberstehen, wire dabei ebenfalls zu priifen. Der
zweite Teil der Forschungsfrage, der sich damit beschiftigt, welche Anforderungen an das
Mobilitatskonzept Neulengbachs bestehen, konnte im Rahmen der Forschung durch die
Handlungsempfehlungen beantwortet werden, die einerseits theoretische Aspekte und Analyseschritte,
aber auch Meinungen aus der Bevolkerung und Expert*innenmeinungen miteinbeziehen und mogliche
Mobilititslosungen aufzeigen. Die Hypothesen konnen zu einem Teil bestétigt werden, so beziehen sich
die groBten verkehrsbezogenen Herausforderungen der Kleinstadt auf das hohe MaB an Zersiedelung.
Verkehrsinfrastrukturen sind, wie die Ausstattungsanalysen und Expert*innenmeinungen gezeigt haben,
stark auf den MIV ausgelegt, der OPNV ist abseits der inneren Westbahnstrecke stark unterreprisentiert.
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Es kann ebenso, unter anderem aus finanziellen Griinden, als sinnvoll angesehen werden, ein
Mobilitdtskonzept als Schwerpunktkonzept aufzubauen, damit sich zielgerichtet mit den wichtigsten
Problemfeldern einer Gemeinde auseinandergesetzt werden kann. Zwei Hypothesen koénnen jedoch
widerlegt werden. Die Anforderungen an ein Mobilitdtskonzept sind auch von demographischen
Parametern abhingig, jedoch kdnnen andere infrastrukturelle Parameter wie die Ausstattung mit
Infrastruktur und die bestehenden Strukturen des Zentrums als wesentlicher angesehen werden,
weswegen die Hypothese widerlegt werden kann. Widerlegt werden kann ebenso, dass im Rahmen
eines Partizipationsprozesses die breite Offentlichkeit durch einen konsultativen Beteiligungsprozess
miteinbezogen werden soll. Fine intensivere Einbeziehung ausgewdhlter Personen durch einen
kooperativen Beteiligungsprozess kann zu besser akzeptierten MaBnahmen und Projekten fiihren.
Weiters kann eine der Hypothesen nicht vollstindig beantwortet werden, Strukturen von Kleinstiddten
in Osterreich konnen laut der Literaturrecherche als heterogen angesehen werden und sich durch die in
Tabelle 1 gezeigten Parametern voneinander unterscheiden, jedoch kann durch diese Arbeit nicht

gezeigt werden, in welchem Ausmal die Heterogenitit vorhanden ist.

Diese Arbeit kann als Vorstudie zu der Durchfiihrung des Mobilitdtskonzeptes von Neulengbach
gesehen werden, weshalb weiterfithrende Forschung im Rahmen des Konzeptes sinnvollerweise auf
diese Arbeit aufbauen soll. Um eine bewusste Weiterfithrung der Forschung zu erméglichen, wurden im
Kapitel der Handlungsempfehlungen Fragestellungen erarbeitet, mit denen sich die Gemeinde sowie
Planer*innen weiter befassen sollen. Diese Masterarbeit greift zusitzlich eine kleinstadtbezogene
Forschungsliicke im Bereich der Grundlagenforschung auf und schafft durch eine Einordnung
Neulengbachs in einer Kleinstadttypisierung eine Einbettung von Ergebnissen der Fallstudie, die auf
dhnliche Kleinstiddte {iibertragen werden konnen. Eine z.B. bundesweite Aufstellung einer

Kleinstadttypisierung stellt einen Weg dar, um Grundlagenforschung weiter fortzufiihren.
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10. Anhang

I.  Fragestellungen Biirger*innenbeteiligung:
Format I — Aktivierende Befragung Mobilitiitssituation
In welcher Gemeinde wohnen Sie?

Den Grofiteil meiner Wege lege ich mit folgendem/n Verkehrsmittel(n) zuriick: (Mehrfachauswahl
moglich)

Was fuhrt Sie zu Ihrer Verkehrsmittelwahl? Muss es besonders einfach, umweltfreundlich, etc. sein?
Schreiben Sie hier Ihre Gedanken dazu auf.

Was sind fiir Sie die wichtigsten Verkehrsrouten innerhalb Neulengbachs? (z.B. "von Katastralgemeinde
xy in die Innenstadt", ...) Wenn mehrere Routen fiir Sie von Bedeutung sind, tragen Sie mehrere Routen
ein.

Wenn Sie in die Neulengbacher Innenstadt fahren, wie hdufig benutzen Sie dabei einen PKW?

Wo parken Sie grofteils, wenn Sie mit dem PKW in die Innenstadt fahren? (Mehrfachauswahl méglich)
Wie zufrieden sind Sie in Neulengbach...

Format II — Verkehrsbrennpunkte und Mobilititsschwachpunkte

Was/ Wo sind fiir Sie die Verkehrsbrennpunkte und Mobilitdtsschwachpunkte Neulengbachs?

Format III — Ziel- und Quellorte von Verkehr

Hier konnen Sie anonym die wichtigsten Ziele innerhalb Neulengbachs eintragen. Wenn Ihre
wichtigsten Ziele bereits eingetragen sind, klicken Sie auf das betroffene Ziel und bewerten es mit einem
Herz. (Achtung, fiir diese Website ist es empfehlenswert, einen PC zu benutzen!) Um einen neues Ziel
zu erstellen, klicken Sie auf das Plus rechts oben am Bildschirm und ziehen Sie die rote Nadel auf das
gewiinschte Ziel. Optional kann ein eine Beschreibung zu dem Ort hinzugefiigt werden. Es diirfen
mehrere Ziele von Thnen eingetragen werden!

Format IV — Mobilitiitsvision Gemeinde Neulengbach I

Nun geht es zu dem wichtigsten Teil der Beteiligung: Hier haben Ihre Ideen und Visionen Platz. Um
eine neue Idee hinzuzufiigen, klicken Sie auf das Plus in der rechten unteren Ecke. Bewerten Sie andere
Ideen mittels "Daumen hoch" oder "Daumen runter". Mit den am hochsten bewerteten Ideen wird sich
in meiner Vorstudie zum Mobilitdtskonzept explizit auseinandergesetzt und Expert*innen dariiber
befragt!

Format V — Mobilititsvision Gemeinde Neulengbach I1

Hier finden Sie die fiir Sie wichtigsten Punkte (alle mit > 10 positiven Bewertungen) der I[deensammlung
aufgelistet. Wir gehen ins Detail. Kommentieren Sie, wie die Umsetzung der jeweiligen Punkte
realistisch aussehen konnte. Um das Format interaktiver zu gestalten und das Ziel davon klarer zu
zeigen, habe ich Thnen zu einigen Punkten Fragen gestellt, auf die Sie eingehen konnen!
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I1.

Ergebnisse Biirger*innenbeteiligung:

Alle gesammelten Ergebnisse und Meinungen von Biirger*innen sind auf der beigelegten CD zu

finden.

I11.

Interviewleitfaden:

Meine Masterarbeit dreht sich um das in Neulengbach geplante Mobilititskonzept, dessen Erstellung ab
dem Friihjahr 2021 beginnen soll. Dafiir erarbeite ich im Rahmen der Masterarbeit eine ,,Vorstudie®, in
der ich untersuche, mit welchen Inhalten und Aspekten sich ein zeitgeméBes Mobilitdtskonzept einer
Kleinstadt auseinandersetzen soll. Der Leitfaden ist in zwei Themenbereiche gegliedert.

a. Kleinstidte und Mobilitit

Einstiegsfrage: Was verbinden Sie personlich mit Neulengbach bzw. mit Kleinstiddten?

Leitfrage: Mit welchen Inhalten sollte sich ein erfolgreiches Mobilititskonzept einer Kleinstadt
auseinandersetzen?

Wie kann lhrer Meinung nach die Mobilititssituation zu der Attraktivierung einer
Kleinstadt beitragen?

Wie kann Mobilitét in einer stark zersiedelten Kleinstadt funktionieren?

Wie kann man gegen die Vorreiterstellung des MIV (=motorisierter Individualverkehr) in
Kleinstddten vorgehen? Muss man das Threr Meinung nach?

Welche Rolle spielt Biirger*innenbeteiligung bei Entwicklungsprozessen? Welche Rolle
spielt sie im Kontext Mobilitét?

b. Ergebnisse aus Analysen und Biirger*innenbeteiligung

In diesem Kapitel zeige ich Thnen Ausziige aus Ergebnissen aus eigenen Analysen sowie aus dem
Biirger*innenbeteiligungsprozess, den ich online mit Personen aus der Bevdlkerung Neulengbachs
durchgefiihrt habe.

Wie schitzen Sie dieses Meinungsbild tiber Mobilitdtsschwachpunkte Neulengbachs ein?
Das Elektromobil Neulengbach als Mikro-OV existiert noch nicht lange. In der
Bevdlkerung herrscht folgendes Meinungsbild dariiber. Sehen Sie das auch so oder anders?
Sollte man éltere Altersgruppen in Mobilititskonzepten Threr Meinung nach besonders
beriicksichtigen? Warum schon bzw. warum nicht?

Laut Beteiligungsprozess ist das Meinungsbild iiber Autoverkehr in der Innenstadt
differenziert. Die meisten Menschen (Anm.: 2/3 der Befragten) parken direkt in der
Innenstadt, aber sehr viele Menschen wiinschen sich eine verkehrsberuhigte Innenstadt (als
Begegnungs- oder Fullgéngerzone). Was ist lhre Meinung zu diesen Ergebnissen?
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IV. Ubersicht Interviewpartner*innen:

Folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Interviewpartner*innen dieser Masterarbeit. Alle Interviews
wurden als teilstandardisierte Leitfadeninterviews mit Expert*innen durchgefiihrt.

Bezeichnung Name Tatigkeit Interviewt am:

IP1 Paul Miihlbauer Vizebiirgermeister Neulengbach und 22.01.2021, 14:00-
Stadtrat fiir Umwelt-, Klima- und 14:50: Plattform
Hochwasserschutz,  Alternativenergie,
Mobilitat und Jugend (Griine) g

1P2 Ing. Johannes Vizebiirgermeister Eichgraben, 27.01.2021, 16:00-

Maschl, MSc Geschiftsfihrender ~Gemeinderat fir .. 45.  Plattform

Generationen, Bildung und Sport (OVP);
Vorstand Verein ElektroMobil Zoom
Eichgraben

IP3 DI Peter Mobilitdtsmanager 28.01.2021, 14:00-

Polatschek-Fries ~ NO.REGIONAL.GMBH, Region NO-Mitte

14:45; Plattform

Zoom
1P4 DI Laurentius = Mobilitdtsdesigner con.sens 02.02.2021, 15:00-
Terzic Verkehrsplanung 15:45;  Plattform

Zoom
IPS DI™ Andrea Geschiftsfithrerin ROSINAK&PARTNER — 16.02.2021, 18:00-
Weninger 18:45; Plattform

Zoom
IP6 DI Dr. techn. Geschiftsfithrer KOMOBILE W7 GMBH 19.02.2021, 15:00-

Romain Molitor

15:50; Plattform

Zoom

Tabelle 14: Ubersicht Interviewpartner*innen der teilstandardisierten Leitfadeninterviews mit Expert*innen; Eigene

Darstellung

V. Einwilligungserklirungen:

Die Einwilligungserkldrungen aller Interviewpartner*innen sind auf der beigelegten CD zu finden.

VI. Interviewtranskripte:

Die vollsténdigen Interviewtranskripte sind auf der beigelegten CD zu finden.
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VII. Datennutzungsbedingung OV-Giiteklassen:







