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,Raum und Zeit als Feinde des Gliicks“

Giinther Anders






DISPERSION. Struktur der Dromokratie.






Dispersion (lat. dispersio ,,Zerstreuung®, von dispergere ,verteilen, ausbreiten, zerstreuen®):

Verteilung, Ausbreitung oder Zerstreuung

Struktur (lat. structura ,Zusammenfiigung, ,Bau®, ,Bauart®, ,Sinngefiige®):

Anordnung oder Beziehung der einzelnen Elemente eines Ganzen zueinander, die wechselseitig
voneinander abhingen

Stadtstruktur nach GliBmeyer:

wl-..] Gesamtheit der Gebdude, technische Anlagen, Fldchen und Rdume der Stadt einschlieflich ihrer Nutzun-

gen, ihre standortlicheVerteilung und ihre Beziehungen untereinander. «

Dromokratie (gr. dromos “Lauf, Rennbahn” und gr. -kratefa ,Herrschaft“) nach Paul Virilio:

Herrschaft der Geschwindigkeit, Fahrgesellschaft, ]agdgesellschaft2

1 GliBmeyer 1985, 345.
2 Vgl.\"il‘ilio 1989, 37.
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Vorwort

Conchita Wurst gewinnt 2014 den Eurovision Song Contest. Seit 1966
reiht sich Osterreich erstmals wieder in die Liste der Gewinner ein. Es
ist ein besonderer Sieg, ein Sieg der den Europdern wohl noch linger im
Gedichtnis bleiben wird, ein Sieg der Kontroversen ausléste. Es ist ein
Sieg der Zeichen setzte, richtige Zeichen, groBe Zeichen, vom kleinen
Land Osterreich. Zurecht haben wir diese Kunstfigur nach Kopenha-
gen geschickt und zurecht hat sie den Sieg nach Hause getragen — nach
Europa. Es ist ein europdischer Sieg, kein Gsterreichischer. Europa hat
Zeichen gesetzt, Zeichen der gesellschaftlichen Neuausrichtung, Zei-
chen der gesellschaftlichen Akzeptanz. Wiahrend in manchen Landern
der Erde Homosexualitit noch immer der Strafe unterliegt, wagt Euro-
pa den Schritt noch weiter hinaus und krént eine Figur im Wettbewerb
der Kulturen zum Sieger, die sich sogar der homosexuellen Beschrei-
bung entzieht. Damit akzeptiert Europa nicht nur die gesellschaftliche
Vielfalt, nein Europa hebt damit die Diversitat auf einen Thron empor.

Europa ist seit jeher geprigt von kultureller Vielfalt auf engem Raum,
die Akzeptanz dieser Vielfalt nun der Weg ins neue Jahrtausend. Der
Weg unserer Kultur ist lang, die alten Raumnutzungsmuster zeugen da-
von. Der Weg war manchmal hart, auch davon zeugen die alten Raum-
strukturen. Doch vor allem zeugen die alten Raummuster von mensch-
lichen Handlungen. Menschliche Handlungen, die im technokratischen
Zeitalter immer stirker zuriick gedriangt werden. Davon zeugen die
jiingsten raumstrukturellen Entwicklungen. Mit den Erfindungen tech-
nischer Fortbewegung kehrte man der metabolischen Raumiiberwin-



dung den Riicken. Die Folge war ein Sprung im Raum-Zeit-Kontinu-
um, eine Vernichtung von Raum und Zeit, eine Relativierung des Ortes.
Beschleunigte die Eisenbahn die Bevolkerung vorerst nur vektoriell, so
ermoglichte das Automobil die Vernichtung der Fliche.

Beschleunigung bedeutet Kontrolle, auch davon zeugen Europas histo-
rische Ereignisse des vergangenen Jahrhunderts, nicht nur militarisch.
Die gesellschaftliche Heroisierung der Dynamik verschleiert diese
Tatsache. Wirkungen vergangener Entscheidungen etablieren sich zu-
sehends in unserer Gesellschaft, deuten auf erste Entwicklungsgrenzen
hin. Bis jetzt wollten wir sie nicht akzeptieren, diese Grenzen, bis jetzt
mussten wir sie auch nicht akzeptieren. Doch es dringt sich immer
mehr die Frage in den Vordergrund, ob die jiingsten Entwicklungen
ihren gesellschaftlichen Preis noch rechtfertigen kénnen. Wirtschafts-
politische Prozesse fithren zu sozialpolitischen Spannungen und 6kolo-
gischer Ausbeutung weltweit. Mit der Beschleunigung der raumlichen
Vorginge entstand die Negierung der Geographie. Versorgung kann
nun von auBlen stattfinden, Entsorgung nach auen hin erfolgen. Wir
bezahlen dies mit Unmengen an Energie und mit Natur und auf Kosten
anderer Kulturen. Die inneren Prozesse versiegen. Lokale Identititen
gehen verloren, ebenso die kulturelle Diversitit Europas. Die Raum-

nutzungsmuster zeugen davon .

Die Raumnutzungsmuster zeugen von Uniformitat, von Leere, von Dy-
namik, von struktureller Ineffizienz. Wollen wir dieses vielfiltige Euro-
pa erreichen, fiir das wir uns mit Conchita Wurst entschieden haben,
dann wird wohl kein Weg daran vorbei fithren als uns von der Verherr-
lichung der Technokratie ein wenig abzuwenden, um die Riickkehr zu
jenen Prozessen zu ermdéglichen, die kulturelle Vielfalt erzeugen — eine
Entschleunigung wird notwendig sein. Eine Abkehr von der Dynamik



bedeutet die Hinwendung zu kleinstrukturierten Kreisldufen, eine
Hinwendung zu inneren Prozessen, einer Bindung der Zeit am Ort.
Mit den technischen Artefakten wurde uns Macht zuteil mit der wir
nun umzugehen lernen miissen. Waren unsere Handlungen einst stark
von der Natur oktroyiert, so wurden wir durch die industrielle Ent-
wicklung von diesen Zwingen befreit. Damit sind wir aber angehalten
Handlungen bewusster denn je zu setzen, zu groB3 ist doch unsere Macht
geworden, zu weit reichen die Wechselwirkungen.

Europa hat in Kopenhagen eine wegweisende Entscheidung in einer
globalisierten Welt getroffen. Europa ist in der Lage noch weit mehr
wegweisende Entscheidungen fiir eine globalisierte Welt zu treffen. Eu-
ropa kann eine Vorreiterrolle zukiinftiger Entwicklungen einnehmen.
Die friedvolle Vereinigung der unterschiedlichsten Kulturen ist eine
davon. Der Grat ist jedoch schmal. Wir miissen achtsam mit den kul-
turellen Kreislaufen umgehen, diirfen sie nicht zum Versiegen bringen.
Mit der beschleunigten Raumiiberwindung verschwindet die regionale
Identitit durch die sich Europa so sehr definiert. Fiir global nachhaltige
Entwicklungen auf sozial- und wirtschaftspolitischer, kultureller sowie
dkologischer Ebene wird sich Europa auf einem Weg zwischen Dyna-
mik und Entschleunigung einpendeln miissen. Im Zentrum steht das
Wachstum nach innen, qualitatives Wachstum. Die Raumnutzungsmus-
ter werden davon zeugen.

Oliver Schérgi
Graz, im Mai 2014






Einleitung

Nach Emanuel Castells ist Raum Ausdruck der Gesellschaft!.
Bei genauer Betrachtung lisst sich erkennen, dass mit jeder
Transformation der Gesellschaft, die vorwiegend den Kriften
der Kultur, Wirtschaft, Technik und Politik unterlegen ist, stin-
dig eine Wandlung der Raumstruktur einher ging. Die Prignanz
der Entwicklungen auf politischer, wirtschaftlicher und techni-
scher Ebene im vergangenen 20. Jhdt. fanden ihren Ausdruck
in einer ebenso pragnanten Veranderung der rdumlichen Orga-
nisation. Die Evolution des Verkehrssystems iibt in diesem Zu-
sammenhang einen wesentlichen Einfluss auf die menschliche
Gesellschaft aus. Unsere Siedlungsstrukturen so wie unsere
Wirtschaftsformen sind nur unter Betrachtung existierender
Verkehrsinfrastrukturen, Verkehrsorganisationen und Verkehrs-
trager verstindlich. Waren in fritheren Zeiten die Erfindung des

Rades und die Domestizierung von Tragtieren ausschlaggebend
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fiir die damalige Gesellschaft, so sind heute fiir unsere Struktu-
ren die Erfindung der Eisenbahn, des Flugzeugs und insbeson-
dere des Automobils von wesentlicher Bedeutung.2

Diese physische Mobilitit, erméglicht durch technische Ver-
kehrssysteme, entwickelte sich im 2. Jahrtausend zum Inbegriff
von Freiheit. So mancher Jurist sah darin sogar ein Grundrecht
des Menschen. Jedes Hindernis wurde und wird noch immer
der technischen Mobilitat aus dem Weg gerdumt, das Verlirmen
der Lebensraume, das Gefahrden der Gesundheit, Naturzersto-
rungen bis hin zu tédlichen Unféllen wird akzeptiert, um den
uneingeschrankten Automobilverkehr nicht zu geﬁihrden.3 Der
Glaube an unbegrenzte externe Energiequellen fithrte uns auf
einen Weg der unlimitierten Ausrichtung unserer raumlichen
Strukturen und Wirtschaftsformen auf mechanische Transport-
mittel. Doch es wird immer klarer, dass dieser Weg zu sozialen
Spannungen und ékologischen Problemen fithrt und uns in eine
Abhiéngigkeit von technischen Verkehrsmitteln treibt.*

Betrachtet man die Akkumulation von Raumnutzungen, so
weisen gewisse baulich-rdumliche Arrangements giinstigere
Voraussetzungen fiir eine nachhaltige Entwicklung menschli-
cher Lebensraume, beziiglich Ressourcenverbrauch und 6ko-
nomisch-sozialgerechter Handlungsweisen, auf als andere’. Fiir
Sinz und Blach ,scheint [...] Einigkeit dariiber zu bestehen, dass es
sowohl der Umwelt als auch den Menschen zugute kommt, wenn Sied-
lungsstrukturen so organisiert sind, dass sie moglichst wenig Verkehr

. « 6
erzeugen oder erzwmgen.

Die Entwicklung der Raummuster
tendiert jedoch zum Gegenteil. Zieht man fiir die Stadtstruktur

als Indikator die ,Wohndichte® heran, zeigt sich, dass die Stadt
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in weit groBerem MaBe in die Fliche, als bevolkerungsmifig
gewachsen ist. Die Wohndichte muss abgenommen haben. Ge-
ringere Dichten verursachen aber automatisch einen héheren
Mobilititsaufwand. Unsere Verkehrsmittel machen dies erst
m6glich7 Nach Emberger hat das Transportsystem einen we-
sentlichen Einfluss auf unsere wirtschaftlichen und raumlichen
Strukturen.®

Alleine beim Vergleich der Eigenschaften einzelner Fortbewe-
gungsarten bekommt man eine Idee, wie stark manche Ver-
kehrsmittel zwangsweise in bestehende Strukturen langfristig
eingreifen miissen. Abmessungen, Masse und Geschwindigkeit
spielen die ausschlaggebende Rolle. Errechnet sich der Flichen-
bedarf pro Person doch aus der Fahrzeuglinge, dem Breitenbe-
darf und dem benétigten Anhalteweg. So verbraucht der Pkw
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 30 km/h 60 m? an
Fliche, wihrend der FuBBgeher mit 4 km/h nur 1 m? benétigt.
7,7 m? bei 10 km/h nimmt das Fahrrad in Anspruch, 17,6 m?
ein zu 20 % besetzter Bus und 12 m? eine zu 20 % besetzte Stra-
Benbahn, die beide mit ungefihr 16 km/h im Durchschnitt un-
terwegs sind. Aber nicht nur im bewegten Zustand verbraucht
der motorisierte Individualverkehr die gréBte Flache, auch der
ruhende Verkehr fillt hier besonders ins Gewicht.” Somit be-
wirkt alleine die Infrastruktur dieser Verkehrsmittel eine Ver-
dnderung der raumlichen Nutzungsmuster. Aber auch indirekte
Einfliisse wirken sich aus:

»Die hohe Systemgeschwindigkeit des Automobilverkehrs bewirkt rdum-

liche Effekte, wie Zersiedelung und Suburbanisierung.” 10
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Sollte die Dispersion durch ihre raumliche Ausdehnung Stadt
und Land vereinen, so negiert sie cher die Vorteile der beiden
cinzelnen Systeme. Mit der technischen Entwicklung setzte sich
cin Prozess in Gang, der zweifellos als Raumvernichtung be-
zeichnet werden kann. Langsam werden die Fehlentwicklungen
der Einfamilienhausstrukturen in Form von Flichenmangel, Au-
toabhdngigkeit, Stadtsterben, und Pendleraufkommen bemerk-
bar. Riume die strikt auf das Automobil ausgelegt wurden ver-
6den zuschends. Offentlichkeit geht verloren. Es verhartet sich
der Verdacht, dass uns die neuen Formen der Mobilitat nicht
den erhofften Wohlstand brachten, sondern ganz im Gegenteil,
ihn reduzierten. Somit stellt sich fiir mich im Rahmen dieser

Arbeit folgende Frage:

Kénnen unsere Raumnutzungsmuster, in denen sich unsere Gesell-
schaftsstruktur manifestiert, unter dem heute vorherrschendem System
der Mobilitat, das sowohl privat als auch wirtschaftlich vorwiegend auf
technischen Individualverkehr in Form von Automobil und Lastwagen

ausgerichtet ist, eine nachhaltige Entwicklung garantieren?

Mit Nachhaltigkeit ist hier keineswegs nur der Umweltschutz
gemeint. Es gilt die menschlichen Lebensgrundlagen auf éko-
logischer, 6konomischer und sozialer Ebene zu wahren. Fir
nachhaltiges Agieren ist es jedoch unerlisslich die Wirkme-
chanismen eines Systems zu verstchen. Eine monodisziplinare
Betrachtung unseres Verkehrssystems aus Sicht der klassischen
Verkehrswissenschaft kann das Problem aber nicht erkennen
oder l6sen. Genauso wenig wiirde die einseitige Untersuchung
réumlicher Strukturen aus stadtplanerischer Sicht zur Lésung
beitragen, denn rdumliche Strukturen weisen ein hohes Mal3 an

Persistenz auf. Strukturverdnderungen beanspruchen deswegen



fiir gewdhnlich eine lange Zeitspanne. Der Mensch, ausgestat-
tet mit seinen Sinnesorganen, ist nur schwer in der Lage diese
1angsamen Veriinderungen wahrzunehmen. ,Durch die in der An-
_fangsphase langsamen Anderungen im Umweltbereich kommt es zu einer
Erfahrungsdistanz.” " Wir neigen somit dazu, gebaute Strukturen
als konstante und exogen vorgegebene GroBen zu betrachten,

auch - und das ist das Fatale - in der Verkehrsplanung.]2

Die nachstehende Arbeit setzt sich deshalb zum Ziel einen um-
fassenden Einblick in das dynamische System der Wechselwir-
kungen zwischen Verkehrsentwicklung und Raumentwicklung
zu erarbeiten, um die Wirkungszusammenhénge verstindlich
zu machen, damit an nachhaltigen Zukunftslosungen gearbeitet
werden kann. Der Brundtland Report definiert hierzu Nachhal-
tigkeit folgendermaBen:

,Sustainable development is development that meets the needs of the
present without compromising the

7. . 1
ability of future generations.” 3

Die Arbeit gliedert sich in 5 Kapitel. Kapitel 1 gibt einen Ein-
stieg in die evolutiondre Erkenntnistheorie Rupert Riedls.
Dort soll eine Grundlage geschaffen werden, um unsere Er-
schlieBung der Welt also auch die Entstehung unserer Systeme
und Artefakte zu verstehen. Der Gedanke von Kapitel 2 liegt
darin die Hintergriinde unseres taglichen Mobilititsverhalten
zu erschlieBen. Eingangs wird dazu auf den Grundlagen des
vorangegangenen Kapitels die Entwicklung der Stadt erklart.
Darauf folgt eine Uberleitung zum Thema Mobilitit. Nach ei-
nem historischen Abriss der Geschwindigkeitsevolution wer-

den die mit unserem Mobilititsverhalten einhergehenden Irr-
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tiimern beschrieben. Eine Erorterung zur Stadtwahrnehmung
schlieBt dieses Kapitel.Kapitel 3 beschaftigt sich mit den, der
Geschwindigkeitserhohung  zugrundeliegenden raumstruktu-
rellen also auch wirtschafts- und sozialpolitischen Prozessen.
Es soll ersichtlich werden, dass die Form der heutigen Mobi-
litit auf Irrtiimern passiert und Entwicklungen ausloste, die
Nachhaltigkeit auf mehreren Ebenen erschweren. In Kapitel 4
werden Anregungen und Notwendigkeiten zur Transformation
der Mobilitit gegeben, um eine nachhaltigere Raumentwick-
lung zu forcieren. Darauf folgt ein kurzes Fazit der Erkenntnis-
se. Das letzte Kapitel verortet die beschriebenen Prozesse in
der Kleinstadt , Traismauer® und erarbeitet ein erstes Konzept
zur Wandlung der raumstrukturellen Entwicklung in Richtung
Nachhaltigkeit.

1 Vgl. Castells 1994, 121.

Vgl. Emberger 2001, 59.
Vgl. Knoflacher 2001, 13.
Vgl. Emberger 2001, 59.
Vgl. Schmitz 2001, 250.
Sinz/Blach 1994, 466.

Vgl. Pfaffenbichler 2001, 40.
Vgl. Emberger 2001, 67.
Vagl. Pfaffenbichler 2001, 37.
10 Fischer 2001, 44.

11 Macoun/Knoflacher 2001, 95.
12 Vagl. Pfaffenbichler 2001, 37.
13 Brundtland Report 1987, 37.
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Nachhaltigkeit im globalen Kontext

Um bei zukiinftigen Entwicklungen der Definition von Nach-
haltigkeit dem Brundtland Report gerecht zu werden, ist es zu
allererst die Erkenntnis unerldsslich, dass die Globalisierung,
in unserer Wortbedeutung, ein Resultat der technischen Kom-
munikationsmittel ist. Es bedarf hierfiir einer Ausdehnung des
Begriffs Kommunikation tiber seinen herkémmlichen Gebrauch
hinaus. Er bezieht sich in diesem Sinne auf alle Vorginge der
menschlichen Vermittlung. Vordergriindig geht es um die Ver-
mittlung von Personen und Giitern im Raum. Die Beschleu-
nigung dieser Kommunikation verursachte ein Schrumpfen
der Welt. Durch die heute vorhandenen Bandbreiten der Ge-
schwindigkeit werden Distanzen relativiert. Die wesentliche
Rolle spielt deshalb nicht mehr die raumliche Distanz, sondern
die Okonomie der Zeit." Das bedeutet, dass die Auswirkungen
der gesellschaftlichen Prozesse nicht mehr nur eine lokale Di-
mension annehmen, sondern sich auf beliebige Regionen welt-
weit erstrecken kénnen, unsere taglichen Handlungen in globa-
le Kreisldufe eingebunden sind.

Ein Beispiel hierfiir wére die Lebensmittelindustrie. So werden
die Futtermittel fiir jene Tiere, die wir regelmaBig in Form von
Fleisch bei den groBen Handelsketten konsumieren, nicht sel-
ten in den Landern Stidamerikas produziert. Der immense Fla-
chenbedarfs fordert die Rodung weiter Teile des Regenwalds.
Die Erosion einst fruchtbarer Boden ist die Folge, nicht zuletzt
aufgrund des Einsatzes chemischer Mittel der Agrarindustrie.
Herbizide und Pestizide sind global verbreitet, genmanipulier-
tes Saatgut drangt immer starker auf den Weltmarkt. In den Fut-
termitteln ist es schon langst vorhanden. Agrarkonzerne gewin-
nen zusehends an Einfluss. Die Zahl der Bauern reduziert sich
in ganz Europa. Sie sank zwischen 2000 und 2010 um knapp 26
%, wobei die bewirtschaftete Fliche annahernd konstant blieb’.
Die Auswirkungen unserer Konsumentscheidungen haben aus
diesem Grund die nationalen Grenzen langst verlassen.

27
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003 Das Schrumpfen der Welt

1500 - 1840

T

Die hochste Durchschnittsgeschwindigkeit von Pferdekutschen und’
Segelschiffen lag bei 10 Meilen in der Stunde.

1850 - 1930

Dampflokomotiven erreichten durchschnittlich 65 Meilen
in der Stunde, Dampfschiffe 36 Meilen.

1950s

N
Propellerflugzeugen flogen
300 bis 400 Meilen in der Stunde.

Diisenflugzeuge tiberwinden
500 bis 700 Meilen in der Stunde.



Aber nicht nur was, sondern auch wo wir konsumieren spielt
heutzutage eine globale Rolle. Meist miissen wir zuerst Kraft-
stoff beziehen, um tiberhaupt zum Ort des Konsums zu gelan-
gen. Rohodlimporte sind eine Grundvorraussetzung unserer
Gesellschaft geworden. GroBle Zahlen des schwarzen Goldes
bezieht die Republik Osterreich von Drittwelt- und Schwellen-
landern. Dort profitieren nur wenige von den Exporten, das
Land selbst und die Bevolkerung aber kaum. Der Kraftstoffpreis
hier zu Lande entspricht in keinem Fall einer Kostenwahrheit,
denn werden die enormen Lokalschaden der ortlichen Bevol-
kerung in Rechnung gestellt, gehen sie an uns meist unbemerkt
voriiber, ebenso die bewaffneten Konflikte in diesen Lindern’.

Diese Kostenunwahrheit ist eine treibende Kraft hinter dem
weltweiten Liberalismus im Handel. Giiter werden dort pro-
duziert, wo die Mdglichkeiten am billigsten sind. Eine Ent-
wicklung, die zu sozialen Konflikten in den Industrielindern
und in den Schwellenlinder zu 6kologischen Fehlentwicklun-
gen fiihrt. Seit 2007 miissen wir diesen Tatsachen auch in den
entwickelten Landern ins Auge blicken.* Die vorherrschende
Raumstruktur oktroyiert uns dabei nicht unwesentlich unsere
Handlungen. Und sie ist es auch, die nach immer mehr Energie
diirstet. Wollen wir uns also in eine Lage des nachhaltigen Han-
delns bringen, so miissen wir Raummuster erzeugen, die uns
dies ermdéglichen.

Wie einst die historische vorindustrielle Stadt, soll es bei der
zukiinftigen Wohn- und Stadtentwicklung um die Ausnutzung
der ,urbanization economies®, also der Potentiale gehen, die die
raumliche Ballung von Menschen eréffnet. Optimale Ausnut-
zung von Ressourcen, gesellschaftliche Integration, personliche
Freiheit, kulturelle Entwicklung, Toleranz und Solidaritat. Stadt
soll als Lebensraum und lebenswerter Ort gedacht werden.’
Die Reduktion der mechanischen Verkehrsmittel ist daftir nach
meiner Ansicht eine grundlegende Vorraussetzung, Erstens las-
sen sich dadurch die globalen Kreisldufe entkoppeln, was fir
eine Regionalentwicklung wohl unerlasslich ist, zweitens wiir-
de eine Entschleunigung der Fortbewegung ohne groBe bau-
liche Investitionen sofort in einer verbesserten Raumqualitat
resultieren und der Stadtraum unmittelbar wachsen. Nicht nur,
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004 Erdolimporte der Republik Osterreich 2009 - 2010
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weil die Flache der Autoabstellplitze und Fahrbahnen zurtick-
gewonnen wird, sondern weil bei langsamer Fortbewegung der
Raum automatisch wachst.

Laut Pfaffenbichler ist die Vernachlassigung des nicht motori-
sierten Verkehrs, insbesondere der FuBwege sogar eine grund-
legende Ursache zahlreicher Fehlinterpretationen der Ver-
kehrswissenschaften®. Durch Verkehrsvermeidung und auch
Verkehrsverlagerung wiirden demnach zahlreiche Chancen und
Potentiale fiir zukiinftige urbane Entwicklungen entstehen. Wie
schwer es aber ist solche Ideen zu verwirklichen, musste bereits
Leopold Kohr in den 1960er Jahren feststellen:

[...] in einer Zeit, die noch immer falschlicherweise technischen mit
sozialem Fortschritt gleichsetzt, ist der Gedanke, die Lage der Menschen
durch eine Effizienzreduktion des Maschinenparks zu verbessern, nur

. 7
schwer zu vermitteln.”

Diesen Maschinenpark bezeichnete Guardini als ,technische
Machtmittel“ in einer Zeit, in der der Mensch schlussendlich
fast unbeschrankte Macht tiber die Natur erlangt hat. Fiir ihn
sind sie ethisch indifferente Objekte. Deshalb mussen wir
selbst entscheiden, ob wir sie zum Segen oder zum Fluche der
Menschheit einsetzen.® Fiir den nachhaltigen Gebrauch die-
ser grolen Macht sind, wie oben erwihnt, Systemkenntnisse
eine grundlegende Vorraussetzung, sonst verursachen sie mehr
Schaden als Nutzen, wie grofle Verkehrsinfrastrukturprojekte

zahlreich belegen.

1 Vgl. Schmitz 2001, 149.

2 Vgl. http://epp.ecurostat.cc.curopa.cu/statistics_explained /index.php/Farm_
structure_statistics/de [13.05.2014]

3 Vgl. http://www.zeit.de/wissen/2010-07/auslandsjournal-oelpest-nigeria
[11.05.2014]

4 Vgl Woltron, 1996, 175.

5 Vgl. Schmitz 2001, 248.

6 Vgl. Pfaffenbichler 2001, 36.

7 Kohr 2008, 47.

8 Vgl. ,Franz 1968, 4.
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Der Begriff Mobilitat

In der heutigen Zeit assoziiert man Mobilitit und Verkehr vor-
wiegend mit hochtechnisierten Verkehrsmitteln, wie Auto-
mobil- und Schwerverkehr. Viel weniger Beachtung wird den
nichtmotorisierten Verkehrsarten geschenkt. Doch ganz egal,
ob wir die Begriffe Verkehr und Mobilitit hochtechnischen
oder rein menschlichen Transportmitteln gleichsetzen, es han-
delt sich prinzipiell um einen Irrglauben, sind doch Verkehr und
Mobilitit keine gleichgestellten Begriffspaare. Denn Mobilitit
findet ihren Ausdruck im Verkehr, egal um welche Art desselben
es sich handelt. Der soziale Kontakt kann zum Beispiel als ein
Verkehr zwischen Mitmenschen angesehen werden, eine Form
geistiger Mobilitit. Dabei ist Mobilitdt selbst nicht als das pri-
mare menschliche Ziel zu betrachten. Sie ist viel mehr ,als ein
Mittel zur Befriedigung der menschlichen Bediirfnisse zu sehen [..‘]‘“1
Wie eben das Bediirfnis nach zwischenmenschlichem Kontakt,
der durch die technisierten Verkehrsmittel immer seltener zu
finden ist, wurden doch Raum und Zeit fiir soziale Beriihrungs-
punkte immer stirker zuriickgedrangt.

Mit dem Wandel des Verkehrs anderte sich der Ausdruck von
Mobilitit merklich. Zu erkennen ist dies nicht nur auf unseren
StraBen, sondern auch anhand der Entwicklung der Begriffsbe-
deutung. Stand Mobilitit in den 1960er Jahren noch fiir Prozes-
se des sozialen Aufstiegs, Wohnsitzwechsels und der Migration,
trennte man um 1975 den Begriff der Verkehrsmobilitat erst-
mals vom Hauptbegriff ab und benutzte ihn fiir die Haufigkeit
und Linge von FuBwegen bzw. Fahrten pro Person und Tag, Erst
1999 definiert sich Mobilitit tiber die Chance zu einer poten-
tiellen Unabhangigkeit von rdumlichen Beschrankungen und



zur Erfiillung der Mobilitatssehnsucht, sowie, im landlaufigen
Sprachgebrauch, zur Beherrschung des Raumes, in einem Pro-
zess der raumlichen Bewegung von Personen und Giitern. Da-
durch wird Mobilitit erstmals selbst als Verkehr und als etwas
prinzipiell Positives verstanden.

Die Geschichte zeigt, dass die positive Besetzung des Begriffs
Mobilitat erst in der Neuzeit stattgefunden haben muss, hatte
der Begriff davor doch eine negative Bedeutung. Im Vorder-
grund stand der Ausbau und die Sicherung von Macht durch
Mobilitit und hohe Geschwindigkeiten. Wohin dies in Zeiten
mechanischer Kraft fiihrte bezeugen zwei Weltkriege. Sehr ge-
lungen formuliert Paul Virilio hierzu:

wMit der Ziichtung des Reittiers, dessen Ausdauer und Geschwindigkeit
derjenigen des metabolischen menschlichen Vehikels iiberlegen ist, wird
der Krieg von noch lingerer Dauer und breitet sich iiber grofere Fldchen

«3
aus.

Weiter schreibt er:

,Die Diskrepanz an Geschwindigkeit und Stosskraft zwischen dem Fuf3-
volk und Kavallerie fiihrt zur Abwertung des ersteren [ ... ], bevor dann
ein weit wirksamerer Unterschied sdmtliche metabolischen Vektoren zu-

gunsten technologischer Transportmittel ausschalzet.“ *

Und so liegt auch heute noch die Essenz militarischer Macht in
den hohen Geschwindigkeiten, die in der Luft unvorstellbare
Dimensionen erreichte.
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Im Gegensatz dazu war die Sesshaftwerdung und die nach Her-
mann Knoflacher bezeichnete ,Mikromobilitat“ treibende Kraft
hinter der Entwicklung von Kultur. Kultur ist das Resultat
raumlich begrenzter Mobilitit auf Basis der menschlichen FuB-
geschwindigkeit. Erst der ruhende Verkehr erméglicht Hand-
lungen. Das Fahrrad hat diesbeziiglich den lokalen Aktionsraum
zwar erheblich erweitert, aber die Struktur des FuBgehers blieb
dennoch erhalten. Erst mit der Eisenbahn begann die Zasur von
Raum und Zeit, bis das Automobil und die Geschwindigkeit sich
zum Synonym fiir Mobilitat entwickelten.” Meiner Meinung
nach gilt es fiir die Zukunft unsere rein positivistische Grund-
haltung gegeniiber dem Begriff Mobilitat zu hinterfragen.

Mailer 2001, 70.
Vgl. Schopf 2001, 3ff.
Virilio 1989, 32.
Virilio 1989, 36.
Vgl. Schopf 2001, 8f.
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Prozessvisualisierung - Analogie zum Strukturalismus

Das nachstehende Causal-Loop-Diagramm wird ein Bezie-
hungsgeflecht einzelner Systemkomponenten- und -wirkungen
des Raumgefiiges zeigen — eine Grafik, die sich in der darauf
folgenden schriftlichen Arbeit erschlieBen soll. Eine Veran-
schaulichung der im Rahmen dieser Arbeit beschriebenen Pro-
zesse der Raumstruktur. Im Zentrum der Betrachtungen stehen
die Auswirkungen des Abbaus von Raumwiderstinden — raum-
lich als auch gesellschafts- und wirtschaftspolitisch.

Dieses Geflecht als strukturalistisch zu bezeichnen, mag in den
Ansitzen stimmen. Ich personlich halte den Strukturalismus
als wichtiges, menschliches Element die Welt zu verstehen. In
diesem Zusammenhang méchte ich auch gerne auf Parallelen
zum Konstruktivismus verweisen. Es sei nun dahingestellt ob
aus Sicht des Strukturalisten das Beziechungsgefiige erst durch
den Beobachter selbst erzeugt oder aber blof sichtbar gemacht
wird. Aus meiner Sicht besteht ein unausweichlicher Zusam-
menhang von Ursache und Wirkung, der unsere Prozesse pragt.
Die Verkniipfung der Teile herrscht demnach unabhéngig vom
Betrachter. Deshalb sehe ich in der nachstehenden Grafik die
Bezichungen als starres Faktum. Ahnlich dem Strukturalismus
wird das Strukturgeflecht somit als etwas statisches angenom-
men. Etwas, dass nicht entkoppelbar ist. Eine starr fixierte Be-
ziehung, Sie wird im Diagramm lediglich sichtbar gemacht.

Sie soll nun vordergriindig dazu dienen die der Struktur im-
manenten Elemente und die Wirkung ihrer Eigenschaften in
weiterer Folge bearbeiten zu konnen. Hier sehe ich die groBe
Differenzierung zum Strukturalisten. Es geht in erster Linie
nicht um die Betrachtung der Struktur. Sie muss zwar offen-
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gelegt werden, aber sie ist vorweg determiniert. Sie ist unab-
nderlich, nicht subjektiv konstruiert. Das Geflige ist manifest,
wenn es auch nicht immer subjektiv erschlossen werden kann.
Deshalb wirkt die Struktur unabhéngig der normativ konstru-
ierten Weltansicht. Daraus resultiert eine subjektive Divergenz
von Ursache und Wirkung, Da die Struktur als statisch fixiert
angenommen wird, gilt die Aufmerksamkeit dem Element an
sich. Thre verdnderlichen Eigenschaften erzeugen die fortwah-
rende Dynamik des Systems. Die Dynamik erschlieBt sich aus
der Transformation der Systemelemente innewohnenden Ei-
genschaften. Sollen Systemwirkungen erzielt werden, so muss
sich die Eigenschaft des einzelnen Teils als solche wandeln. Des-
halb muss die Beziehung, die Struktur zwar vorweg verstanden
werden, aber die selbe Aufmerksamkeit gilt es den einzelnen
Bestandteilen beizumessen.

Damit erfolgt eine klare Trennung zum Strukturalismus, geht
es doch hauptsichlich um auBersystemische Determinanten.
Jene sind es, die eine Verdnderung des Systems bewirken, wenn
das Geflecht als solches konstant bleibt. Nimmt man etwa die
Regeln beim FuBballspiel als Faktum, so wird es dennoch einen
Unterschied machen, ob ein kleiner, schneller Spieler am Platz
steht oder ein langsamer, groBer. Das Gefiige am Platz wird sich
mit ihnen verdndern. Ich méchte mit diesem Diagramm deshalb
nicht die ,Spielregel”, die Struktur ins Zentrum holen, sie aber
als unausweichliche Vorraussetzung fiir das Systemverstindnis
sichtbar machen. Daraus ergibt sich die Analogie zum Struktu-
ralismus. Aber dariiber hinaus bin ich an den Eigenschaften in-
teressiert. Ich nehme die Spielregel als etwas Gegebenes, starr
fixiertes, als Naturordnung, Das Verstindnis fiir den groBeren
Zusammenhang sehe ich als Voraussetzung zur Transformation
der Elementattribute.

Das folgende Diagramm wurde nun vordergriindlich aus dem
Zweck erzeugt um Ursache und Wirkung der fiir das Raumge-



fige relevanten Krifte sichtbar zu machen. Es wird ersichtlich
in welcher Qualitit ein im System entstandener Impuls auf sei-
ne Elemente wirkt. Die positive Riickkoppelung (+) verstarkt
dabei den Impuls. Er wird in der gleichen Qualitdt im System
weiter gegeben. Nimmt Element A zu wird in weiterer Folge
auch Element B einen positiven Impuls erfahren. Die positive
Riickkoppelung wirkt bei einem negativen Impuls in gleicher
Weise. Die Qualitit bleibt die selbe. Im Gegensatz dazu ver-
lauft die negative Riickkoppelung (-) genau gegengleich. Die
Qualitét des Impulses wird invertiert. Erfihrt Element A eine
Erhohung wird in weiterer Folge Element B abgeschwicht und
umgekehrt.

Da man in den wissenschaftlichen Disziplinen meist nur die
Veranderungen in den ,eigenen Schichten® wahrnimmt, ist es
wichtig Schnittstellen fiir die interdisziplindre Arbeit zu schaf-
fen. Damit lassen sich Einfliisse aus anderen Disziplinen sichtbar
machen. Mit dem Diagramm soll eine Basis zum interdiszipli-
niren Arbeiten gebildet, sowie Planern die ErschlieBung von
Systemwirkungen erleichtert werden, um Elementeigenschaf-
ten nachhaltig verindern und diese Verdnderungen auch argu-
mentieren zu kénnen. Die einzelnen Elemente des Gefiiges

erschlieBen sich in den darauf folgenden Kapiteln.
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KAPITEL 1: AUF DEN SPUREN RUPERT RIEDLS

Die Strukturen dieser Welt senden stindig
Informationen an ihr Umfeld. In Form von
Reizen werden sie von den Lebewesen wahr-
genommen und mit Hilfe von Kérperenergie
entziffert. Dabei generieren sich positive und
negative Empfindungen, die das Verhalten de-
terminieren'. Es gibt eine Wechselwirkung
zwischen Struktur und Verhalten. Die Modifi-
zierung der raumlichen Muster greift in jene
Prozesse des Informationsaustausches zwi-
schen den Lebewesen und ihrer Umwelt ein,
beeinflusst und verandert auf diese Weise ihr
Verhalten. Jeder aktive Eingriff des Menschen
in die Welt lasst sich als solch eine Modifizie-
rung beschreiben. Wir arbeiten somit nicht

nur an ,toter Materie“, sondern verandern

stets die Information, welche das Umfeld an
den Menschen sendet.
Es sollte daher ein Grundverstandnis der Funk-

tionsweise des Informationsflusses zwischen

Welt und Mensch vorhanden sein, um dem
Menschen mit Bautitigkeit nicht zu schaden,
sondern vorzugsweise zu niitzen. Dies fiihrt
uns zu erst in die evolutionare Erkenntnisthe-
oric um Rupert Riedl. Sie ist ein Grundbau-
stein um die Entstehung der vorherrschenden
Raummuster und ihrer Bezichungen zu verste-
hen:

,Schon friih hat die okologische Forschung erkannt,
daf3 [!] Lebensgemeinschaft und Lebensraum mitei-
nander in so engen Wechselbeziehungen stehen, daf8
[!] sie eine Einheit, ein Ganzes hoherer Ordnung

bilden.*>

1 Vgl. Knoflacher 2012, 19.
2 Franz 1968, 3.
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006 Die Gegeniiberstellung von Erwartung und Erfahrung

Erfahrung Erwartung Anpassung
(auBen) (innen)
I E A

Man erwartet cinen hoheren Energicaufwand,
die Erfahrung lehrt jedoch etwas anderes - die

Erwartung kann steigen.

Erfahrung
(auBen)

Erwartung
(innen)

Anpassung

Der Anpassungsprozess wandelt die Erfahrung

in neue Erwartung, versucht die innere Welt an
die duBere anzunahern.

Erfahrung Erwartung Anpassung
(auBen) (innen)
I . E A Q)

Hier ist die liegt der erwartete Energicaufwand
unter der tatsichlich gemachten Erfahrung -

die Erwartung muss sinken.

Erfahrung
(auBen)

Erwartung
(innen)

Anpassung

Stimmen Erfahrung und Erwartung tiberein, ist

der Reizunterschied Null, die Erwartungsebene

stabil.



Der evolutionare Erkenntnisgewinn

Nach Rupert Riedl herrscht eine Wechselbe-
ziehung zwischen Erfahrung und Erwartung,
nimlich ein Zusammenhang aus unserem Wis-
sen Uber diese Welt und den eintreffenden Er-
eignissen. Je groBer die Diskrepanz der beiden
Faktoren, um so iiberraschter werden wir sein.
Uberrascht nicht nur im positiven Sinn, kann
solch eine Diskrepanz doch auch letale Fol-
gen haben, wenn wir Situationen unterschat-
zen. Unsere Erwartung ist aber im Grunde
nur vorhandene Erfahrung, die wir im Laufe
unseres Lebens mit Hilfe unserer Handlungen
erwerben. Es besteht ein innerer Reiz. Neue
Erfahrung hingegen ist ein Reiz von auen. Um
Erfahrung tiberhaupt machen zu kénnen, muss
zuerst Energie aufgewendet werden. Wendet
man schlieBlich Energie auf und macht die
Erfahrung, so wird sie aufgrund der duBeren
Reize erlebt. Nun vergleicht unser Korpersys-
tem diesen Reiz von auBen, die Erfahrung, mit
dem inneren Reiz, der Erwartung. Man kann
sich diesen Vorgang als folgende Subtraktion
vorstellen:

I (Erfahrung) — E (Erwartung) = A (I)

Es handelt sich um eine Subtraktion, bei der
das, von dem man meinte es werde eintreffen,
von dem tatsdchlich Eingetroffenen abgezogen
wird. Mit dieser Formel erhalten wir einen

Reizunterschied. Jener ist aus gemachter Er-
fahrung gewonnene Information. In weiterer
Folge setzt der Erkenntnisprozess den Reizun-
terschied mit dem urspriinglichen Erfahrungs-
wert in Relation und vergleicht ihn mit der
fir diese Erfahrung notwendigen Energie, der
Kérperenergie (e).

A1) /1="-A(e)

Dieses Verhiltnis stellt die tatsichlich benotig-
te Korperenergie der Handlung jener gegen-
Uber, die wir als Aufwand erwartet haben. Ist
der Energicaufwand kleiner als urspriinglich
erwartet, das Ergebnis positiv, so kann die Er-
wartung steigen. Im umgekehrten Fall muss
die Erwartung zuriickgenommen werden. Ist
der Wert hingegen Null, so wurde die erwar-
tete Erfahrung gemacht, was bedeutet, dass
der Korper die exakte Menge an Energie auf-
bringen musste, wie urspriinglich vermutet. A
(e) wire in diesem Fall Null. Das Uberleben
wird gesichert, indem A (e) gegen Null strebt,
unsere Erwartung die Realitat also moglichst
genau beschreibt. Erfahrung und Erwartung
sind somit einem stéindigen Anpassungsprozess
unterworfen. Erwartungen werden begrenzt.1
Die richtige Einschitzung des zu erwartenden
Energieaufwands ist die Grundvorraussetzung
unserer Titigkeiten.
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007 Der Schraubenprozess des Erkenntnisgewinns

Verbesserung der Erwartung,
bzw. der Theorie

Erkenntnisgewinn

/ entlang der Zeitachse

Zeitebene der gegenwirtigen
Erfahrung und Erwartung

Gewinn der Erfahrung

Der Kreislauf als Schraubenprozess; aus der Ebene der Erwartung und Erfahrung des Augenblicks verandert
jede neue Erfahrung die Erwartung und jede neue Erwartung erschlieBt neue Quellen der Erfahrung,

In weiterer Folge lassen sich Aufwand und Er-
trag mit der gemachten Erfahrung vergleichen.
Lohnt sich ein Aufwand im Verhiltnis zum Er-
trag nicht, versucht man weitere Erfahrungen
dieser Art zu vermeiden. Gibt es hingegen
Moglichkeiten, Erfahrungen mit weniger Kér-
peraufwand zu bewiltigen, so wihlt man meist
den Weg des geringsten Widerstandes. Sind
zum Beispiel Infrastrukturen und Distanzen
auf das das Auto ausgelegt, so wird man das

Auto dem FuBweg vorziehen. Nicht weil wir
prinzipiell faul sind, sondern weil wir instink-
tiv versuchen Kérperenergie zu sparen, um
unser Uberleben zu sichern.

Riedl beschreibt diesen evolutionaren Kennt-
nisgewinn als Schraubenprozess. Jede gewan-
delte Erfahrung verindert die Erwartung, und
mit jeder gewandelte Erwartung lassen sich
neue Erfahrungen machen. Er baut auf allen



bisherigen Prozessen des Kenntnisgewinns auf,
; 2
setzt diese sogar voraus:

wWer diesen Text liest, dem sollte die Deutung der
Buchstaben schon abgenommen sein, die Gene fiir den
Bau seiner Augen sollten sich hinsichtlich der Gesetze
der Optik klar geworden sein und seine optischen Fa-
sern sollten dieVerschaltung mit dem Gehirn, und de-
ren Protoplasma die Reizbarkeit schon erfunden ha-

.. ) 3
ben. Ansonsten wiiren seine Versuche hoffnungslos.”

Der Kenntnisgewinn ist somit keineswegs ein
Prozess der sich nur auf den rationalen Verstand
des Menschen bezieht. Er ist vielmehr ein Teil
des evolutiondren Vorgangs und beginnt bereits
im Bereich der Atome. Darauf folgen die Mo-
lekiile, Gene und Organe bis zu den Instinkten
und angeborenen Auslésemechanismen, bevor
der Prozess in die Ebene des menschlichen Be-
wausstseins vordringt. Dort reicht er von den
individuellen Einstellungen, Uberzeugungen
und Paradigmen tiber die Weltbilder einer gan-
zen Kultur bis in die Schichten der kollektiven
Paradigmen und Weltbilder. Wie zum Beispiel
das Paradigma, dass unsere raumlichen Struk-
turen starr sind und uns das Automobil dabei
hilft Zeit zu sparen.

Anhand einer Arbeit von Konrad Lorenz lasst
sich der erkenntnisgewinnende Prozess auf
der Ebene (Schicht) der Instinkte veranschau-
lichen: Eine Dohle priift einen Polster in ihrem
Revier jedes Mal nach einem gleichen Muster.
Zuerst attackiert sie ihn, bis er als Feind fal-

sifiziert werden kann, danach priift sie ihn als

mogliches Futter. Zum Schluss versucht sie das
Polstermaterial als Nistmaterial zu verwen-
den.* Bei uns Menschen passiert dieser Vor-
gang auf héherer Ebene des Bewusstseins, da
wir nicht jedes mal unseren Polster als Feind
falsifizieren miissen, bevor wir schlafen gehen.
Hier wird ersichtlich, dass Menschen gewchn-
lich aus ihrer Erfahrung lernen, oder zumin-
dest aus ihr lernen sollten, was wohl nicht
immer der Fall ist. Gewéhnlich aber folgt das
Lernen unseren Erfahrungen, und dieser Er-
fahrungsprozess manifestiert sich in der Funk-
tion eines Logarithmus. Daher kommt es zu
einer Verlangsamung, aber nie endenden und
dadurch immer besseren Anpassung beim Pro-
zess des Lernens. Oder um es mit den Worten

Rupert Riedls auszudriicken:

Im Prinzip wird Umlauf fiir Umlauf [beim Schrau-
benprozess des Kenntnisgewinns — Anm. d.Verf_] gar
kein Totgang herrschen, weil selbst die bescheidenste
Bestdtigung einer auch wiederholt gemachten Erfah-
rung, bewusst oder nicht, einen Einfluss haben muss

o 5
auf das, was wir in dieser Welt erwarten.”

Mit jeder Erfahrung, die sich bestatigt, schwin-
den die Zweifel, dass dies auch tatsichlich und
fiir immer so sein muss. So werden unsere im
Laufe des Lebens getroffenen Entscheidungen
fir gewohnlich immer sicherer, bei gleichzeiti-
ger Abnahme des dafiir benétigten Aufwands,
solange die Randbedingungen der Umwelt
unverandert bleiben, was in grauer Vorzeit
nicht selten tber Leben oder Tod entschied.
Am effizientesten ist dabei der Informations-
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gewinn, wenn er in der Fehlervermeidung der
Funktion einer Potenzreihe entspricht und ei-
nem Logarithmus in der Anpassung. Verdndern
sich die duBeren Randbedingungen, setzt sich
dieser innere Prozess des Erkenntnisgewinns
erneut in Gang, um Modifizierungen vorzu-
nehmen.® Mit jedem neuen Raummuster, zum
Beispiel in Form von Infrastruktur, wird sich
demnach unsere Erfahrung und daraus unsere
Erwartung der Welt und unsere Handlungen
verandern. Es handelt sich dabei um den Me-
chanismus der positiven und negativen Riick-

koppelungen.

Bei Riickkoppelungen wirkt ein Ergebnis auf
das urspriingliche Ausgangssignal. Sind sie po-
sitiv (positives Vorzeichen), verstirken sie die
duBere Anregung. Negative Riickkoppelungen
(negatives Vorzeichen) wirken dieser Anregung
entgegen und fithren zu einer verringernden
Zustandsinderung. Lediglich Systeme mit ne-
gativer Riickkoppelung konnen eine stabile
Lage cinnehmen.” Im Falle der Erkenntnisthe-
orie sorgen diese negativen Riickkoppelungen
fir eine stindige Anpassung der Erwartungen
an die Realitit, um falsche Erwartungen zu
vermeiden, die zu letalen Handlungen fithren
kénnten. Mit diesem Vorgang nahern wir uns
der realen Welt. Wirken Riickkoppelungen
erst nach gréBerer Zeitverzogerung, wie es in
kiinstlichen Systemen der Fall sein kann, so ist
es fiir den Menschen schwierig aus seinem Ver-
halten zu lernen.

Kinstliche Systeme, wie zum Beispiel unser
Verkehrssystem, entstehen, weil Menschen
versuchen diese evolutiondre Vorgehenswei-
se des Erkenntnisgewinns zu iibergehen und,
je nach ihren Moglichkeiten, die Struktur der
AuBlenwelt an ihre Wiinsche und Vorstellungen

anzupassen. Der Mensch verdndert die dule-
ren Randbedingungen auf kiinstliche Weise,
tatigt also Eingriffe, die nicht der Natur ent-
springen. Im Vordergrund steht dabei das Ziel
den inneren Anpassungsprozess zu vermeiden
und Kérperenergie langerfristig einzuspau‘en.8
Er erzeugt Strukturen, die auf ihn selbst und
sein Umfeld wirken, baut beispielsweise Hau-
ser um sich der Anpassung an die Witterung zu
entziehen:

LEr friert, oder es ist ihm heifs, er hat Hunger oder
wird von den Naturkrdften bedroht. Er vermag sich
der Natur aber nicht blof in der Weise anzupassen
wie das Tier, das jeweils giinstigsten Standorte auf-
zusuchen bestrebt ist, er vermag seinen Lebensraum

. . 9
aktiv zu verandern.*

Dabei besteht eben die Moglichkeit eine Di-
vergenz zwischen Ursache und Wirkung zu er-
zeugen. Dann treten Erwartungen auf, die fa-
tale Folgen haben konnen, wie Ideologien und
Dogmen eindrucksvoll beweisen. Der Zusam-
menhang zwischen unseren Handlungen und
deren Folgen sind fiir uns Menschen in solchen
Situationen nur noch schwer greitbar, betrach-
tet man doch nur unsere derzeitige Finanzkri-
se, deren Ursache sich kaum lokalisieren lasst.

Die Lebewesen und insbesondere der Mensch
reagieren auf die duBeren Einflisse also auf
zwei Weisen. Einerseits erfolgt eine Anpassung
der inneren Welt an die Randbedingungen, an-
dererseits wird versucht die Randbedingungen
nach individuellen Vorstellungen zu gestalten.
Architektur und Stadtebau fiihren also unaus-
weichlich zu einer veranderten Umwelt, an die
sich der Mensch abermals anpassen muss. Die
modifizierte Umwelt erzeugt neue Erfahrun-
gen, wodurch ebenso neue Erwartungen ent-
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stehen. Durch den inneren Wandel beginnen 1 Vgl. Knoflacher 2012, 22.
wir erneut an der AuBenwelt zu schrauben. 2 Vel. Riedl 1985, 55.
. o . 3 Riedl 1985, 55.
Der Kreislauf in diesem dynamischen System . Vel. Riedl 1985, 581
beginnt von vorne. Er fithrt uns zu Rupert 5 Riedl 1985, 55.
Riedls Schichtenmodell. 6 Vgl. Knoflacher 2012, 26.
7 http://de.wikipedia.org/wiki/Riickkopplung [03.05.2014]
8 Vgl. Knoflacher 2012, 23f.
9 Franz 1968, 4.
Schichten der Erwartung Schichten der Erfahrung

rationale
Hypothesen

raziomorphe
Assoziationen

bedingte
Reaktionen

Verhaltens-
Mutanten

Struktur-
Mutanten

Bestitigung oder
Falsifikation
einer Prognose

Bestirkung oder
Enttiuschung
einer Kombination

Wiederkehr oder
Ausbleiben
einer Koinzidenz

Erfolg oder
Misserfolg
ciner Schaltung

oder

einer Struktur

Schichten des kenntnisgewinnenden Algorithmus; die Begriffe fiir die Inhalte der Erwartung und Erfahrung wechseln,

der Ablauf bleibt aber im Prinzip derselbe. Dabei setzt die Entstehung jeder Schichte die jeweils tieferen voraus.
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Die Entstehung der Dinge

Aufgrund des evolutiondren Erkenntnisge-
winns haben wir einen Einblick in die Wech-
selwirkung zwischen innerer Anpassung und
duBerer Verinderung gewonnen. Wenn wir
diesen Schraubenprozess genauer betrachten,
so miissen wir feststellen, dass er nicht exakt
einem Kreislauf entspricht, der immer wie-
der von Neuem beginnt, sondern, wie auch
aus dem Zitat von Riedl ersichtlich, sich in
standiger Drehung nach oben befindet. Mit
jedem Umlauf modifizieren sich Erfahrung
und Erwartung. Dauerhafte Entwicklung ist
das Resultat, wenn sie oft auch nur sehr ge-
ringfiigig ausfallen mag, Verandern wir unsere
Umwelt, unser Milieu, in prignanter Weise
wird der Schraubenprozess starkeren Verin-
derungen unterlegen sein. Mit dem fortwiéh-
renden Prozess der Erkenntnisgewinnung und
dem Begriff des Milieus nahern wir uns Riedls
Schichtenmodell. Dieses Modell kann in ver-
einfachter Form als die logische Konsequenz
des Schraubenprozesses gesechen werden. Es
soll uns dabei helfen das Aufkommen der Stadt
und die in ihr wirkenden Krafte zu verstehen.

Riedl legt hierfiir der Natur ein ihr innewoh-
nendes System von Hierarchie zugrunde. Jede
Hierarchiestufe kann als eigenstindige Evoluti-
onsschicht angesehen werden. Er erklirt diese
Hierarchie wie folgt:

»Hierarchie ist ein Schachtel-System; in dem Sinne,
dass jede Schachtel nicht nur Schachteln enthiilt,
sondern selbst, mit anderen Schachteln, Inhalt einer
weiteren Schachtel ist. In dieser Weise sind die Struk-

- 1
turen unserer Welt organisiert.”

Als veranschaulichendes Beispiel wiahlt Riedl
unsere Sprache. So entspricht der Begriff der
Stadt, in unserem Sinne, ihr nur dann, wenn sie
Hauser enthalt, die Zimmer aufweisen in denen
sich Mobel befinden. Der Sinn oder die Funkti-
on jedes Begriffs ist dabei in den Oberbegriffen
enthalten. Die Unterbegriffe verweisen auf sei-
ne Struktur bzw. seinen Inhalt. Das bedeutet,
der Begriff des Hauses verweist auf die Struk-
tur der Stadt und der Begriff der Stadt verweist
auf den Sinn der Anhdufung von Hausern. Die
Essenz, auf die Riedl verweisen mochte ist,
dass diese Hierarchien sich in Obersysteme,
hier die Stadt, und Untersysteme, die Struktur
der Stadt, gliedern.

Auch unser Korper ist davon betroffen, der in
den evolutionaren Schichten (Hierarchien) aus
Organen besteht, die wiederum aus Geweben
und diese weiter aus Zellen, Zellstrukturen,
Biomolekiilen, Molekiilen, Atomen und Quan-
ten bestehen. In den oberen Schichten der
Hierarchie entwickeln sich Zivilisationen aus

Gesellschaften, jene aus Gruppen und diese aus
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Individuen. Vielzeller folgen dem Einzeller. Es
entstehen Primaten und Menschen, Sozietaten
sowie Kulturen.

Fir Riedl ist diese I:Ibereinstimmung von
Denk- und Naturordnung so groB3, dass er den
Zufall als Erklirung ausschlieBt. Daraus fol-
gert er, dass das eine den Grund fiir das andere
darstellt. Die Organisation der Natur stellt fiir
ihn die Vorraussetzung unseres Denkens dar.
Darin erschlieB3t sich fiir ihn der Beweis, dass
die Strukturen der Natur einem hierarchischen

System unterworfen sein missen.

Komplexitit der
Reprisentanten in Zahlen
der beteiligten Quanten

1030 —-

0
)

| Zellen

1014

Riedl entwickelte daraus ein Schichtenmo-
dell. Es weist die Eigenschaft von Ober- und
Untersystemen auf. Alleine beim Beispiel un-
serer Sprache wird deutlich, dass unsere Welt
beide Systeme ben6tigt — Worte werden zwar
von Buchstaben erzeugt, aber aus einer Spra-
che konstituiert. Riedl leitete daraus ab, dass
aus diesem Grund das Ganze schon vor seinen
Teilen dagewesen sein muss. Die Gesetze der
Unterschichten reichen dabei durch alle obe-
ren hindurch, besitzen also stets Geltung: die
Quantengesetze in den Zellen, die der Physio-

Alter der Schichten in Jahren
und ihrer Haupt-Gegenstinde

(Kulturen) Kultur-
Wissenschaften
Zivilisationen Sozial-
Gesellschaften L Wissenschaften
des Menschen Biologie
Gruppen und
Tiergesellschaft
Individugn
Mensch, BewuBtsein
Organe

Organtiere, Triebe
Gewebg

Vielzeller, Taxien

Einzeller, Phobien
Ultrastrukturen

Protozellen Chemie
Biomolekiile
{ Molekiile -
Verbindungen Physik

Atome, Elemente
Quanten

(Quarks)
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011 Entwicklungsschema der Schichten

3

0
| Alter der Schichten und
T

> der Form-Ursachen in

Jahren

(der Ganze)

Kosmos
Galaxie

Sonnensystem

Planet

Biosphire

Lebensraum

Wahl

inkurrenz

Zuchtwahl

Urteil Vernunf

Kultur
Zivilisation

Gruppe

logie in einer Sozietdt und die der Psychologie
in den Kulturen.? Aber auch die Oberschich-
ten nehmen auf die unteren in einer selektiven
Weise Einfluss. Diese Wirkmechanismen von
oben sind dabei nicht als Krafte zu verstehen,
sondern werden in einer gewissen Form als
Information oder Erkenntnis wahrgenommen.
Diese Erkenntnis liegt, wie wir bereits wissen,
dem Schraubenprozess zu Grunde, mit dem
wir uns die Welt erschlieBen.

Jede Hierarchie im Schichtenbau wird deshalb
sowohl von unten, als auch von oben bestimmt.
Die Unterschichten bringen die Material- und
Strukturgesetze hervor, aus den Oberschich-

Individum, Organismus
Organ

Gewebe

Zelle

Zellstruktur

Biomolekiile
Molekiile
Atome

Quanten

(der Teil)

ten stammen die Form- und Selektionsgesetze.
Neue Evolutionsschichten, von den Atomen
bis zu unseren Kulturen und den darin enthal-
tenen Artefakten, mussen daher als Einschtibe
zwischen Formbedingungen von ,oben® und
Materialbedingungen von ,unten verstanden
werden. Solch ein Einschub stellt eine stabile
evolutionare Ebene dar, die aus dem Prozess
von Erwartung und Erfahrung hervor geganen
ist (Atome, Organe, Kulturen u.a.).3 Dabei
weist jede entwickelte Schicht neue Schicht-
gesetze auf, die nicht vollstindig aus den dar-
unter liegenden Ebenen ableitbar sind. Es sind
also jene Eigenschaften beschrankt, die aus
der jeweiligen Schicht synthetisiert werden
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kénnen. Die Oberschichten hingegen nehmen
zwar entscheidenden Einfluss auf das sich in ih-
nen konstituierende System, aber es sind dies
einmalige, historische, sich nicht wiederholen-
de Entscheidungen.

Wir gewinnen hier einen ersten umfassende-
ren Einblick, wie diese Welt organisiert sein
kénnte. Die Vereinfachung des Modells auf

Autor

einen linearen, von oben und unten zulaufen-
den Prozess, hilft uns bei der Anndherung, Jede
Schicht gilt von unten nach oben betrachtet
als Bedingung fiir die darauf folgende. Es ent-
spricht aber unserer Vorstellungswelt mittel-
bare und unmittelbare Bedingungen getrennt
voneinander zu betrachten. Die Ursache eines
Vorganges wird daher in der unmittelbar dar-
tiber bzw. darunter liegenden Schicht gesehen.

Kontext

Satz

‘Wort

Buchstabe Hithnerhof
Silbe Huhn
Fliigel
Gew Fliigelmuskel
ze Faser
Ult

Fibrille

Sacromer
Myosin-Molekiil

Ca**-Atom

Material- oder Aufbau-Gesetze  Selektions- oder Auswahl-

(Struktur-Bedingungen) Gesetze (Form-Bedingungen)
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Sie gilt als variabel. Alle anderen Schichten
sind fiir uns invariable Vorraussetzungen. Jede
fernste Vorraussetzung aber kann sich ver-
andern, durch die Schichten auf das von uns
betrachtete System wirken und somit zur Ur-
sache werden. Deswegen legen wir Resultaten
manchmal falschen Wirkungen zugrunde oder
verstehen sie erst gar nicht. Es zeigt sich, wie
eine Divergenz zwischen Ursache und Wir-
kung entsteht.

Aber noch etwas ist hier hinzuzufiigen, um die
Komplexitit des Schichtenmodells zu verdeut-
lichen. Jede Ursache hat nicht nur eine, son-
dern viele Wirkungen und selbst wiederum
eine Vielzahl von Bedingungen, die als Vorraus-
setzung gelten. Der als linear dargestellte Pro-
zess miisste besser als ein Netz von Zusammen-
hingen gedacht werden. Er wird aber dadurch
zunehmend verwirrender und die Begriffe der
Vorbedingungen, wie jene der Folgen immer
uniiberschaubarer. Denn die Zusammenhin-
ge wachsen Schicht fiir Schicht exponentiell.
Wichtig ist vor allem die Erkenntnis, dass nicht
jede zufllig aufgeklarte Ursache eines Systems
schon alles ware. Selbst ,hinreichende Bedin-
gungen® verweisen nur auf eine nachgeordnete
Schicht. Und selbst wenn wir alle Schichten
durchwiihlten, so finden wir doch nur den
Ursachenzusammenhang aus der einen unter-
suchten Richtung, Damit gewinnt man einen
klareren Blick fiir die hochgradige Schwierig-
keit ein System aus jungen Evolutionsschichten
zu verstehen, dessen Vorbedingungen wohl na-
hezu ins Unendliche reichen.*

Rupert Riedl veranschaulicht dieses Modell
anhand der Entstehung des Parthenons. Die
Formursache darin liegt in den Kinstlern Ik-
tinos und Kallikrates, die Materialursachen
hingegen entspringen dem Wissen iiber den
pentelischen Marmor im 5. vorchristlichen
Jahrhundert. Die Anzahl der Vorbedingungen
jeder vorausgesetzten Schicht steigt dabei (ex-
ponentiell) mit jeder vorhergehenden Schicht
und verzweigt sich immer stirker. Dazu
schreibt Riedl:

»Diese Formbedingungen verbreiten sich vom Werk-
zeug- und Spracherwerb bis zum Entstehen mytho-
logischen Denkens in der Schichte jener Kultur. Die
Materialbedingungen hingegen reichen [ ... ] von der
Kalkabscheidung der Meerestiere tiber die Schwer-
kraft bis zur Tektonik.” >

Wichtig ist fiir ihn, dass jede Vorbedingung
eine unverzichtbare Vorraussetzung darstellt,
aber keineswegs eine hinreichende. Und wei-
ter zeigt er an diesem Beispiel die Tatsache,
dass jede Vorbedingung nicht nur eine, sondern
mehrere Folgen erzeugt:

»Umgekehrt hat aber jede der Vorbedingungen des
Parthenon nicht nur das Parthenon zur Folge. Die
Sprache beispielsweise als eine der Vorbedingungen
hat Folgen, die vom Zank der Fischweiber bis zu den
grofien Epen fiihren. Und die Schwerkraft hielt nicht
nur den Parthenon [ ...] fest, sondern auch [ ...] die

. o 6
Griechen in ihren Betten.”
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Das Schichtenmodell offenbart uns also jene
Krafte und Wirkmechanismen die bei der
Entstehung neuer Strukturen vorherrschen.
Der evolutiondre Erkenntnisgewinn spielt da-
bei die entscheidende Rolle, indem er zu je-
nen Erfahrungen fiihrt, die Anpassungen an
das Milieu erméglichen, aus denen sich neue
Evolutionsschichten mit Hilfe der Material-
gesetze manifestieren. Egal, welche Prozesse
wir auch erkliren wollen, die Differenzierung
passiert stets durch Einlagerung zwischen un-
teren Schichten und einem tbergeordnetem
Ganzen. Aus Ziegeln entsteht zwar das Haus,
aber Ziegel wurden deswegen noch nie ohne
Bauabsicht geschaffen:

»Raum und Energie, Gravitation und Expansion, oder
das Ganze und seine Teile, waren zu Anfang dasselbe.
[...] Mit der ersten Trennung waren die Quanten die
gropten der miglichen Teile und das Gravitationsfeld

7
des Raumes das Ganze.

Riedl 1985, 66.

Vgl. Riedl 1996, 20.

Vgl. Knoflacher 2012, 35.
Vgl. Riedl 1985, 66-72.
Riedl 1985, 72.

Ricd] 1985, 73.

Riedl 1985, 77.

N W
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KAPITEL 2: ZWISCHEN KONTRAKTION UND DISPERSION

Am Anfang war das Fragment

»Die Entwicklung zu stabilen klimabedingten Gleich-
gewichtszustanden hin ist nicht auf die belebte Natur
beschrankt, sie umfaft auch die unbelebte Natur. Es
beeinflufit [!] ja auch nicht blof der Lebensraum die
Organismen, sondern es beeinflussen umgekehrt auch
diese den von ihnen bewohnten Raum. Im Extremfall
verdndern die Organismen den sie umgebenden Le-
bensraum derart, dafs [!] er fiir die ihn urspriinglich

besiedelnden Arten ungeeignet wird. «l

Riedls Erkenntnistheorie hilft uns Architektur
besser zu verstehen. Damit soll nicht das Bauen
selbst gemeint sein. Es geht in erster Linie da-
rum die Kréfte zu begreifen, die Gebautes er-
zeugen, und in weiterer Folge um die Prozes-

se, die durch diese Eingriffe ausgelost werden.
Es liegt zu allererst die Auffassung zugrunde,
dass Architektur keinesfalls isoliert betrachtet
werden kann, sondern stets einem Kontext
unterliegt, in dem sie wirkt und den sie auch
verandern oder zementieren kann. Substituiert
man den Begriff des Kontexts durch jenen des
Milieus, zeigen sich erste Parallelen zu Riedls
Arbeit.

Rufen wir uns das Schichtenmodell vor Augen,
so konnen wir annehmen, dass ein bestimmtes
Milieu auf die Entstehung der ersten Architek-
tur gewirkt haben muss. Diese erste Architek-
tur ist als neue Schichte zwischen die Form-
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und Materialbedingungen eingelagert worden
und hatte durch ihr Wirken die Modifikation
des Milieus selbst zur Folge. Dieses Milieu ent-
sprang also dem Menschen und nicht der Na-
tur und kann deshalb als kiinstlich bezeichnet
werden. Aus diesem frithen, kiinstlichen Mili-
eu konnten sich neue Schichten bis hin zu den
Formen der heutigen (mechanischen) Systeme
entwickeln, auch in der Architektur:

wZwischen die natiirlichen Systeme Mensch und Ha-

bitat ,schiebt sich mit den Gesellschaftssystemen,

Wirtschaftssystemen (undVerkehrssystemen) eine Sys-
«2

temebene die auf menschlichen Theorien basiert.

Individuum

Gesellschaft (Wirtschaft)

Habitate

Aufgrund der heute schier unendlichen Zahl
von Vorbedingungen wird es uns kaum még-
lich sein, alle Teile des herrschenden Milieus in
ihrer gesamten Komplexitat zu verstehen. Zu-
dem miissen wir dieses in der heutigen Welt als
globalisiert betrachten. Trotz der raumlichen
Entkopplung sind in einem globalisierten Mili-
eu Prozesse, selbst alltigliche Entscheidungen,
weltweit miteinander verwoben. Solch eine
Vorstellung mag vielleicht diffus erscheinen,
entzichen sich die Vorginge zum groBen Teil
doch der Unmittelbarkeit, sind nicht erkenn-
bar, aber der Begriff des Kontexts bzw. des Mi-
lieus riickt dadurch in eine bedeutendere Rolle

als je zuvor:

System O

014 Einschub der kiinstlichen Systeme zwischen Mensch und Natur



,Die Erfahrung lehrte auch, daf [!] sich Krisen und
Gefahren immer schwerer lokalisieren lassen, denn
die Welt ist fiir die Menschheit des technisch-indus-
triellen Zeitalters zu einem Lebensraum geworden,
die Menschheit selbst zu einer einzigen unteilbaren

Schicksalsgemeinschaft.” 3

Je jiinger die Schichten, desto mehr sind sie
vom menschlichen Schaffen gepragt, und umso
kiinstlicher wird das Milieu. In unserer Gegen-
wart unterliegen wir einem Milieu hochgradig
kiinstlicher Systeme. Ich mochte diese kiinst-
lichen Systeme im weiteren Verlauf als urbane
Systeme bezeichnen. Dazu muss der Begriff
des Urbanen ausgedehnt werden. Urban soll
in dieser Arbeit alle von Menschen geschaf-
fenen Systeme und Artefakte bezeichnen und
sie dadurch klar von der Natur abgrenzen. Die
Naturgesetze sind zwar auch in den urbanen
Systemen allgegenwirtig, aber wir konnen auf
diese Weise urbane Milieus von rein natiirli-
chen unterscheiden. Urbanitit ist somit tber-
all dort vorhanden, wo Raumnutzungsmuster
menschlicher Herkunft auftreten. Architektur
muss demnach Urbanitit zur Folge haben. Die
Gefahr besteht darin, diesen Begriff mit Stadt
oder stadtisch gleichzusetzen. In diesem Sinne
des Begriffes bezeichnet Urbanitit ausschlie3-
lich ein kiinstliches, von Menschen geschaf-
fenes Milieu. Urbanitat existiert deshalb zu
Beginn nur in fragmentierter Form im Raum.
Erst nach den Mdglichkeiten der Sesshaftwer-
dung ist ein Milieu mit allen Vorraussetzung
vorhanden, damit sich die urbanen Fragmente

zum System der Stadt entwickeln kénnen.

Bezogen auf Riedls Schichtenmodell ent-
spricht die Sesshaftwerdung einer pragnanten
Schicht, die umfassende Anpassungen und ih-
rerseits neue Schichten nach sich zieht. Stadt
ist solch eine neue Schicht und gleichzeitig
auch die Manifestation der Sesshaftwerdung,
Sie zementiert diese Kultur in Stein. Die Sess-
haftwerdung generierte eine unglaubliche
Logistik. Im Milieu der Stadt sind deshalb die
einzelnen urbanen Fragmente durch die Kraft
der Kontraktion auf begrenztem Raum lokal
in Einklang gebracht. Prozesse treten in eine
Symbiose. Die Evolution der Sozietiten und
héhere Kulturen beginnt. Der Schraubenpro-
zess des Erkenntnisgewinns dreht sich fort-
laufend und neue Schichten entstehen. Die
Strukturen entwickeln Identitat. Ebenso die
Handelsbeziehungen zwischen den Stidten.
Der Wirtschaftsgeograph Walter Christaller
hat das Raumnutzungsmuster dieser Stadtebe-
zichungen 1933 in seinem Werk iiber die zent-
ralen Orte in Siiddeutschland aufgezeigt4. Far
das Aufkommen von Stidten waren fiir ihn in
erster Linie wirtschaftliche Tatsachen entschei-
dend. Menschen miissen dort ihre Erwerbs-

moglichkeiten finden”.

Die Stadt ermdglicht somit Prozesse, die ohne
sie nicht moglich wiren und erzeugt dadurch
eine Eigenstindigkeit. Leopold Kohr sieht die
Eigenstindigkeit eines solchen Systems eben-
falls in der Tatsache, dass ein GrofBteil des Ein-
kommens in der unmittelbaren Nachbarschaft
verdient werden kann®. Stadt ist deshalb mehr
als nur die Summe ihrer Teile, sie bildet einen
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Organismus. Christallers Werk lasst auf eine
entwickelte Stadtkultur schlieBen. Die Kerne
der europdischen Stadte erinnern zumindest in
ihrer baulichen Struktur noch an diese kultu-
relle Form des Zusammenlebens, auch wenn
die Prozesse darin zu einem Teil versiegt sind.

In der zweiten Hilfte des 20. Jhdt. geht die-
se Kultur zusehends verloren. Das Milieu der
Stadt wandelt sich zum Milieu der Agglomera-
tion. Deswegen darf die Agglomeration nicht
mit dem System der Stadt verwechselt wer-
den. Das erscheint auf den ersten Blick para-
dox, bedeutet das Wort Agglomeration doch
Anhdufung bzw. Ballung. Und genau das ist
sie auch, eine Anhaufung urbaner Fragmente.
Demnach auch eine Folge von Urbanitit, die
aber in ihrer Summe nicht die Stadt ergeben.
Es handelt sich um urbane Fragmente die kei-
nem lokalen Kontext unterliegen, sondern sich
in der Abhangigkeit des oben erwahnten globa-
lisierten Milieus befinden. Aus diesem Grund
ist sie im Gegensatz zur Stadt nicht ihrem Um-
land verpflichtet, was anhand ihrer raumlichen
Struktur, der Dispersion, ersichtlich wird. Mit
der Dispersion geht der sinnliche Raum und
damit der raumliche Kontext der Stadt verlo-
ren. Die urbanen Fragmente unterliegen nicht
mehr der starken Kraft der Kontraktion.

Wie es scheint, sind die Agglomerationen in
der heutigen Form nur unter groBen Men-
gen natiirlicher Ressourcen lebensfihig. So
komisch es klingen mag, liegt meiner Ansicht
nach ein zentraler Grund dafiir in der Absur-

ditdt, dass sich die Agglomeration selbst nicht
mehr benétigt. Thre Strukturen haben begon-
nen mit einer Vielzahl von Fragmenten ande-
rer Agglomerationen in Austausch zu treten.
Deshalb besitzt die Agglomeration keine Iden-
titdt, konnen ihre Teile beliebig ausgewechselt
werden. Die sozialen Prozesse dieser Entwick-
lung bedrohen langfristig die gesellschaftlichen
und kulturellen Ressourcen. Thomas Sieverts
bezeichnete seinerseits die Entwicklung der
Agglomeration als ,,Zwischenstadt, die er wie

folgt beschreibt:

Diese Zwischenstadt steht zwischen dem einzelnen,
besonderen Ort als geographisch-historischem Ereig-
nis und den iiberall dhnlichen Anlagen der weltwirt-
schaftlichen Arbeitsteilung, zwischen dem Raum als
unmittelbarem Lebensfeld und der abstrakten, nur in
Zeitverbrauch gemessenen Raumiiberwindung, zwi-
schen der auch als Mythos noch sehr wirksamen Alten
Stadt und der ebenfalls noch tief in unseren Trdumen
verankerten Alten Kulturlandschaft” 7

Von Bedeutung ist die Erkenntnis Sieverts,
dass der Raum der Zwischenstadt nicht mehr
in unserem herkémmlichen Sinne nach Linge,
sondern in Zeit gemessen wird.

Aus physischer Sicht sind Agglomeration und
Stadt sichtlich ahnlich, bestehen sie doch beide
aus urbanen Fragmenten der Architektur. Aus
der Allokation dieser Fragmente summiert
sich das Raummuster. In diesem Muster wer-
den erste Unterschiede erkennbar. Die Stadt
weist eine Struktur auf, bei der die urbanen



015 Das Raumnutzungsmuster nach Christaller

Fragmente den Kriften der Kontraktion un-
terliegen. Im Gegensatz dazu erzeugt die Ag-
glomeration die Struktur der Dispersion. Da-
raus konnen aber noch keine Riickschlisse auf
die raumlichen Interaktionen innerhalb dieser
Muster gezogen werden.® Deshalb bedarf es
der klaren Differenzierung zwischen beiden
Begriffen, um die vorherrschenden Prozesse
zu verstehen, denn bei genauerer Betrachtung
werden wir feststellen, dass ihre inneren Vor-

ginge von einander stark differieren.

Wichtig ist den Entstehungsvorgang der Ag-
glomeration zu verstehen. Sie entwickelt sich
nicht durch Ansammlung oder Ballung urba-
ner Fragmente im leeren Raum. Vielmehr ist
Agglomeration das Resultat eines Prozesses an
den Rindern der urspriinglichen Stidte. Ein
Prozess der im weiteren Verlauf der Arbeit als
Suburbanisierung bezeichnet wird. Dabei be-
ginnt das Feld der Stadt, das einst der Kontrak-
tion unterlegen war, sich bei seinem Wachstum

tberproportional auszudehnen und endet da-
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bei in einem Zustand der wahllosen Anhau-
fung urbaner Fragmente. Es beginnt die Stadt
vom urspriinglichen Muster der Kontraktion
in jenes der Dispersion tiberzugehen. Urba-
ne Fragmente docken dabei an den Réndern
der Stidte an und beginnen sich auszubreiten.
Unersattlich fressen sie sich in das stadtische
Umland. Im Unvermdégen eine Stadt zu bilden
dehnen sie sich stets aus, bis sie auf benachbar-
te Agglomerationen treffen, wo sich ihre Gren-
zen verwischen. Christallers zentrale Orte be-
ginnen ineinander zu flieBen.

Der Begriff der Agglomeration bezieht sich
nicht auf das AusmaB der Ausdehnung eines
Systems, unterliegt also nicht einer spezifi-
schen GroBe, sondern viel mehr einer vor-
herrschenden Raumstruktur und den darin
ablaufenden Prozessen. Da auch Kleinstadte
von dieser Entwicklung betroffen sind, werden
auch sie im Rahmen dieser Arbeit als Agglome-
rationen angesehen. Denn ihre Ausdehnung ist
im Verhaltnis zum urspriinglichen Kern relativ
groB. Diese Ausweitung destabilisiert die ehe-
mals vorhandene Stadt. Die Prozesse der Ag-
glomeration héhlen den kleinen Kern aus, der
dadurch zu kollabieren droht. Auflésungser-
scheinungen ehemals funktionierender klein-
stadtischer Strukturen zeigen sich. Die Stadt
wird nicht mehr benétigt, nur noch das Frag-
ment. Die Logik der Agglomeration verhin-
dert in der Regel die Konzentration, tendie-
ren Zentren doch sehr schnell zu erheblichen
Verkehrsstérungen. Die leichte Erreichbarkeit

geht verloren, die das Kennzeichen dieser neu-

en ,Stadt® ist. Die Symptome dieser Entwick-
lung sind u.a. der Verlust vormals unverwech-
selbarer Riaume, Umweltschaden, unsoziales
Verhalten, Abwanderung und der strukturelle
Niedergang der Wirtschaft’. Doch gerade die
wirtschaftlichen Tatsachen sind bei Christaller
entscheidend fiir das Aufkommen von Stadten
aber auch fiir ihr Vergehen. Die Auflésung der
Kleinstadt wird greifbar. Sie ist prasenter denn
je. Dispersion zeichnet sich ab.

Franz 1968, 3.
Macoun/Knoflacher 2001, 91.
Franz 1968, 5.

Vgl. Christaller 1980, 66.
Vgl. Christaller 1980, 14.
Vgl. Kohr 2008, 49.

Sieverts 1997, 14.

Vgl. Schmitz 2001, 190.

Vgl. Knox/Mayer 2009, 26.

T B e N O

63



017 Herzogenburg - Der ehemalige Stadtkern dispergiert in sein Umland




65



66

Die Ursache von Kontraktion

Kontraktion und Dispersion entsprechen zwar
verschiedenen Raummustern, doch sie unter-
liegen einer gemeinsamen Kraft: dem Raum-
widerstand. Hohe Raumwiderstinde erzeugen
Kontraktion. Bei Dispersion handelt es sich
deshalb um Krifte, die den Raumwiderstand
verringern. Eine Ausdehnung einst kontrahier-
ter Strukturen wird erméglicht. Was aber be-
deutet Raumwiderstand?

Raumwiderstand ist das Ergebnis aus Ge-
schwindigkeit mit der Raum iberwunden
werden kann und den monetaren Kosten, die
diese Hberwindung verursacht. Somit bildet er
sich aus einer physikalischen und einer abstrak-
ten GroBe. Die physikalische Geschwindig-
keitsgrenze unterliegt dabei den technischen
Moglichkeiten zur Raumiiberwindung und der
Qualitit der dafiir benétigten Infrastruktur.
Die monetaren Kosten sind seit der mechani-
schen Fortbewegung vielfaltig. Transportmittel
und Infrastrukturen stellen gemeinsam mit den
Energiepreisen die groBen Kostenfaktoren dar.

Effektiv wird zur Zeit aber nur der Benzin-
preis als relevanter monetirer Raumwider-
stand in der individuellen Fortbewegung
berticksichtigt. So haben Jeffrey Kenworthy
und Peter Newman 1989 in ihrer Studie tiber
den statistischen Zusammenhang zwischen
Siedlungsdichte und Verkehrsverhalten den

Kraftstoffverbrauch pro Person als erklarende
GroBe gewahlt und dabei den Benzinpreis als
einen wesentlichen Faktor fiir den Kraftstoff-
verbrauch nachgewiesen.1 Diese Studie zeigt,
dass bei der Kalkulation die Anschaffung und
Instandhaltung der Raumiiberwindungstech-
nik (z.B. Auto), Infrastrukturkosten sowie
die qualitativen Kosten von Umweltschaden,
Gesundheitsrisiken, Landversiegelung sowie
Energiebedarf u.a. eine nur sehr unterge-
ordnete Rolle spielen. Zum einen bleiben sie
aufgrund der schwierigen Quantifizierbarkeit
qualitativer Folgen unberiicksichtigt, zum an-
deren aber werden sie einfach der Gesellschaft
und nicht den Verursachern angelastet. Daher
eines schon vorweg: Unsere monetaren Raum-
tiberwindungskosten entsprechen nicht den
Realitat, wodurch die Raumwiderstande stark
sinken, die Bereitschaft zur Raumiiberwindung
steigt.

Angetrieben werden wir dabei stets durch
unsere Bedirfnisse. Diese sind in den Theori-
en der Wirtschaftswissenschaften unbegrenzt
groBz. Fiir diese Befriedigung wird Energie
als grundlegende Vorraussetzung bendtigt.
Entweder, weil wir die Dinge selbst produzie-
ren, oder aber weil wir sie woanders besorgen
miissen. Letzteres wird wohl haufiger der Fall
sein, da wir nicht alles dessen wir bediirfen
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auch selbst produzieren kénnen. Aus diesem
Grund folgen die menschlichen Aktivititen
dem Prinzip der rdumlichen Arbeitsteilung. An
ihren Standorten bilden sich die urbanen Frag-
mente, die ihren Ausdruck in einer bestimm-
ten Form der Bebauung oder Landnutzung
finden. Sie sind durch unterschiedliche Aus-
tauschbezichungen vermittelt. Die Moglich-
keiten des Transports und der Kommunikation
mit ihren jeweiligen Infrastrukturen bilden die
Basis der Austauschbeziehungen3, Lange Zeit
stand uns fir Produktion der Giiter und zur
I:Iberwindung des Raumes nur die kérpereige-
ne Energie zur Verfiigung, Sie oktroyierte uns
die einzig mégliche Geschwindigkeit, die des
FuBgingers.

Hohe Raumwiderstande sind deshalb das Er-
gebnis  niedriger  Reisegeschwindigkeiten,
groBer Transportkosten und eingeschrankter
Verkehrsinfrastruktur. Die Minimierung des
Transportaufwandes war die einzige Moglich-
keit, die Verteilung der menschlichen Akti-
vititen im Raum so effizient wie méglich zu
gestalten, da die Moglichkeiten zur Raum-
tiberwindung nahezu unveranderlich waren.
Zur Verfiigung standen lediglich die mensch-
liche Energie und jene der Lasttiere. Koln
war deshalb mit 400 Hektar einwohner- und
flichenmiBig Deutschlands groBte Stadt. Ge-
wohnt und gearbeitet wurde meist im selben

Gebiude.*

wDie hohen Raumwiderstdnde |[...] erkldrten in

vorindustrieller Zeit nicht nur die groffe Bedeu-

tung ,klassischer* Standortfaktoren [...], sondern
auch eine auffallende Kompaktheit der einzelnen
Stéidee.®

Die Lebensraume wurden durch den FuBBgeher
stabilisiert, ihre Auflésung durch die niedrigen
Geschwindigkeiten verhindert®. Die fuBlaufige
Geschwindigkeit der Menschen besitzt somit
die groBte Bindekraft zwischen den Struktu-
ren. Genauso wie Radfahrer fordern sie eine
hohe Einwohner- und Funktionsdichte. Wien
weist noch immer Viertel mit Dichten von 400
Einwohnern je Hektar und mehr auf und wur-
de 2009 zu einer der lebenswertesten Welt-
stadte gewéihlt.7 Diese Dichten werden in etwa
notwendig, wenn zum Zusammenhalt und
zur Erhaltung der Funktionen von Siedlungen
lediglich die menschliche Energie zur Verfii-
gung steht. Dies Energie betragt ungefahr 400
Megajoule pro Einwohner und Jahr, jener des
Fahrrads und des offentlichen Verkehrs liegt
bei ca. 2000 Megajoule.8 Erst mit der Bereit-
stellung solch groBer Energiemassen wie sie
das Auto benétigt, wird Dispersion moglich.

Vgl. Schmitz 2001, 272.
Vgl. Christaller 1980, 40.
Vgl. Schmitz 2001, 119f.
Vgl. Schmitz 2001, 30f.
Schmitz 2001, 31.

Vgl. Schopf 2001, 9.

Vgl. Knoflacher 1996, 82.
Vgl. Knoflacher 2012, 84.
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Die Evolution der Geschwindigkeit

,Die erste Freiheit ist die Bewegungsfreiheit, die die
Last-Frau dem Jagd-Mann verschafft, aber diese Frei-
heit ist keine ,Mufe®, sondern, iiber das urspriing-
liche Jagen hinaus, eine Befihigung zur Bewegung,

«l

zum Krieg.

Mit der industriellen Revolution wurden
erstmals Riaume unterschiedlicher Geschwin-
digkeiten geschaffen. Die Eisenbahn fiihrte
zur Neubewertung der Standorte, die iiber
Jahrtausende fixiert waren’. Mit der Dampf-
maschine beginnt nicht nur die Emanzipation
von der menschlichen Arbeitskraft, sondern
auch die Emanzipation von den physischen
Gegebenheiten des Raumes. Beschleunigt
wurde diese Entwicklung durch die forcier-
te Kohleférderung in England aufgrund der
Holzknappheit. AuBerdem hatten die briti-
schen Grundeigentiimer mit der Besteuerung
von Getreide und Lebensmitteln den Preis
der Arbeit kiinstlich hoch getrieben, wodurch
sich die Energiequelle Kohle in weiterer Fol-
ge mehr verbilligte. Um dieser Verteuerung
der Arbeit entgegenzuwirken, investierten
die britischen Unternchmer ihr Kapital in die
Entwicklungen, mit denen die menschliche
Arbeitskraft ersetzt werden konnte.? Aus die-
ser kurzen Erérterung soll ersichtlich werden,
dass den physikalischen Kraften der Struktur-
veranderung abstrakte Krifte, wie zum Bei-
spiel Steuern und technische Entwicklungen
vorausgehen.

Die Grundlage der Eisenbahn war die Ent-
wicklung der Dampfmaschine und durch die

Eisenbahn entstand eine neue Raum-Zeit-Kon-
tinuitit. Raum konnte jetzt in viel kirzerer
Zeit iberwunden werden. Die mechanischen
Eigenschaften der Eisenbahn beschrankten die-
se Kontinuitét jedoch vorerst entlang von Ach-
sen auf einen linearen Raum. GrofBere Stadte
beginnen entlang dieser Achsen auszubrechen.
Stadte werden mit Bahnhéfen ausgestattet. In
Paris missen im 19. Jhdt. unter Haussmann
erstmals die mittelalterlichen Gassen den gro-
Ben StraBendurchbriichen der Avenuen und
Boulevards, die dem Verkehr dienen, weichen®:

,Mit der Umgestaltung von Paris fiir den flieflenden
Verkehr [ ... ] widerfdhrt den mit dem alten Paris ver-
trauten Einwohnern ein dhnliches Schicksal wie den
ersten Eisenbahnreisenden.Wie diese, gewshnt an die
Raum-Zeit-Wahrnehmung des Reisens in der Kut-
sche, die Eisenbahnreise als Vernichtung von Raum
und Zeit erleben, so erscheint das flir denVerkehr um-
gestaltete Paris seinen Einwohnern vernichtet, und
zwar doppelt, physisch demoliert und zerschlagen in

seiner raumlichen und historischen Kontinuitdat.“

Die Eisenbahn war der Beginn einer Revolu-
tion von Raum und Zeit. Die Flexibilisierung
des Raumgefiiges hatte begonnen. Im Lau-
fe der Geschichte folgten die StraBenbahnen
und ausgehend von Amerika entwickelten sich
erste Automobile. Die kleinen Zentren, ausge-
richtet auf die menschliche Geschwindigkeit,
wurden vom Verkehr der Autos hoffnungs-
los tberlastet. Das Auto revolutionierte die
Erreichbarkeiten in einem nie dagewesenen
Ausmal3. Mit den unterschiedlichen Verkehrs-
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mitteln entstanden differente Isochrone. Es
handelt sich dabei um Linien im Raum, wobei
aber die GroB3e des Raumes nicht relevant ist,
sondern nur die Zeit, die aufgebracht werden
muss, um ihn zu tiberwinden.

Die Bebauung richtete sich mehr und mehr
nach ihnen, verwischte Stadt mit Umland und
Stadtrander untereinander. Standorte ausser-
halb der Zentren gewannen an Attraktivitdt.
Dort war der Raum der Geschwindigkeit des
Automobils angepasst. Der linearen Ausdeh-
nung der Eisenbahn folgte eine flichende-
ckende durch die Méglichkeiten, die das Auto
eroffnete. Deshalb sehe ich das Dichtegefille
der europiéischen Stadt eher als eine Frage der
chronologischen Ereignisse, als eine der Geo-

graphie:

,Die vorindustrielle, fufldufige Stadt ist [ ...] durch
ringformige Erweiterungen [...] gekennzeichnet.
Die industrielle Stadt breitet sich [ ...] entlang der
OV Strecken an deren Haltestellen aus, um dann mit
Aufkommen des MIV [motorisierter Individualver-
kehr — Anm. d.Verf.] in die Fldche zu dispergieren.” 6

In Amerika verstarkte sich die Dispersion pra-
gnant. Ein Ausdruck der automobilen Gesell-
schaft, der sich in monofunktionalen Gebau-
den, der Zersiedelung und in der Abnahme
des Rauminhalts wiederfindet. Das Auto stellte
die Grundlage einer teils zerstérerischen Ent-
wicklung bereit. Entscheidender Grund waren
aber die Freeways, die der Dispersion Vor-
schub leisteten. Sie waren einerseits die Ant-

wort der Dezentralisierung und doch auch ihre
erneute Ursache. Los Angeles etwa wurde zur
zweitgroBten Agglomeration der USA. Eine
ressourcenverzehrende Megastadt mit hoch-
gradigem Verbrauch von Flichen, Treibstoff
sowie riesigen Wassermengen, die tiber grofie
Distanzen herangeschafft werden miissen. Eine
Entwicklung, die durch den Bau von Autobah-
nen und finanzielle Unterstiitzung des Eigen-
heimbaus staatlich subventioniert wurde.’

Virilio 1989, 31.

Vgl. Schmitz 2001, 36.

Vgl. Schmitz 2001, 32.

Vgl. Schmitz 2001, 38.

Schivelbusch, zit. n. Schmitz 2001, 38.
Pfaffenbichler 2001, 39.

Vgl. Schmitz 2001, 66.

AW oo o=

IS



019 Beispiel fiir Isochrone

9 Stunden
\\6 Stunden

9 Stunden \\

Miinchen

\ ——

N N |
3 Stunden \

71



72

020 Los Angeles um 1960




Erste Problemskizze der Motorisierung

In ciner Zeit der unreflektierten Euphorie
gegeniiber den Entwicklungen in Amerika,
mahnte der ehemalige Verkehrsdezernent und
spatere Birgermeister Berlins, Ernst Reuter,
schon frith zur Vorsicht. Durch die Erschlie-
Bung des Raumes mit hoher Geschwindigkeit
wird erstmals Grund und Boden ausserhalb
der Stadt spekulativ interessant. Reuter sah
deshalb schon zu Beginn eine Entwicklung, die
vor allem vom Grundbesitz gewollt, von der
Asphalt-, Mineralél- sowie Automobilindus-
trie unterstiitzt wurde und die er den Verkehr
betreffend nicht als Vorbild sah. Fiir die Stadte
in Europa prognostizierte er dennoch dhnliche
Tendenzen:

[ -] so wird uns doch keine Macht der Welt vor dem
Anwachsen des Kraftwagenverkehrs und dem damit

zusammenhdngenden  Problem  bewahren  kinnen

[0

Lockere Bebauung und groBziigige Autover-
kehrserschlieBungen griffen auf Europa iber.
Man sah den Kraftwagen als Moglichkeit die
Nachteile der damaligen europdischen Grof3-
stadt zu negieren und den Menschen aus den
ynaturfernen Mietskasernen zu befreien. Das
mittelalterliche StraBennetz der alten Stadt-
grundrisse war aber mit der neuen Form des
Verkehrs hoffnungslos tiberfordert. Dennoch
sahen die damaligen Planer und Architekten
keine zerstdrerischen Tendenzen.? So war die
Nachkriegszeit, vor dem argumentativen Hin-
tergrund der hohen Unfallzahlen, gepragt von
massiven Ausbau der Stral8eninfrastruktur.

Die Stadtgestalt unterlag dieser Entwicklung,
In Folge veranderte sich die Stadtstruktur, mit
der Konsequenz der Dispersion. Die Ausdeh-
nung der Stadt wurde aber nicht vorwiegend
durch den erhohten Platzbedarf der Automo-
bile vorangetrieben, sondern in erster Linie
durch die Hypothese von der Konstanz des
Reisebudgets, die mit der Beschleunigung der
Raumiiberwindung einher geht, verursacht.
Zudem entfernte sich die Architektur der
Stadt von Gesamtlésungen zu Einzelprojekten.
In den neuen Wohngebieten rund um die Stad-
te gab es zwar fuBlliufige Nahversorgung, aber
nur wenige Arbeitspldtze. Erste Pendlerstréme
entstanden und machten das Automobil zu ei-
ner Notwendigkeit. Die Belastung der Stadte
durch den Autoverkehr stieg. Die StraBe erfuhr
eine gravierende Veranderung. Man funktio-
nalisierte sie als Verkehrsflache und teilte sie
nach den Verkehrsarten. Der Mensch wurde
an die Seite, den StraBenrand gedrangt. Einst
Lebensraum, verwandelt sich die Stral3e in ein
Element der Geschwindigkeit und Trennung.3
Die urbanen Fragmente verloren ihren Zusam-
menhang,

1 Reuter, zit. n. Schmitz 2001, 68.
2 Vgl. Schmitz 2001, 68f.
3 Vgl. Schmitz 2001, 80f.
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Das Paradigma von Chronos

Die Erhéhung der Geschwindigkeit liel ein

folgenschweres ~ Missverstindnis  entstehen:
Wir glauben durch die schnellere Fortbewe-
gung Zeit einzusparen. Auf den ersten Blick
erscheint es auch vollig logisch, dass mit einer
Beschleunigung der Geschwindigkeit zwischen
zwei Punkten Zeit eingespart werden muss.
Der volkswirtschaftliche Nutzen dieser Zeit-
ersparnis ist darum ein Hauptargument, den

Ausbau der StraBeninfrastruktur zu begriin-

100%

den. Unserem personlichen Gefithl wider-
spricht aber diese Annahme weitgehend, emp-
findet doch die Mehrheit unserer Gesellschaft
eine Verknappung der Zeitressource.

Knoflacher stellte dazu fest, dass die Verteilung
der Wegzeiten verschiedener Verkehrsteilneh-
mer, sprich Fussgeher, Rad- und Autofahrer
vollig identisch sind. Somit verbrauchen wir
im Auto trotz einer rund zehnfach schnelleren
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022 Mobilititskennzahlen Osterreich und Deutschland
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Geschwindigkeit genauso viel von der Res-
source Zeit pro Tag, wie wir dies etwa beim
Gehen zu Fuss tun. Es verbreitet sich der Ver-
dacht eines Gesetzes der konstanten Reisezeit.
Die Variablen im Raumgefiige sind demnach
die raumlichen Distanzen, die Zeit hingegen ist
eine Konstante. Diese Tatsache ist auch bereits

seit 1914 durch Bendtsen bei Forschungen in

Kopenhagen nachgewiesen, was in zahlreichen
empirischen Arbeiten darauffolgend bestitigt

1
wurde.

Langfristig geschen kann die durchschnittliche
Mobilitdtszeit pro Person deswegen als kons-
tant angenommen werden. Auch weltweit, bei

unterschiedlichsten Bedingungen hinsichtlich
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Verkehrssystem, Infrastruktur, Geographie,
Kultur u.a., liegt sie bei etwas iiber einer
Stunde pro Tag. Es ldsst sich aus dieser Studie
aber nicht nur auf eine konstante Reisezeit
schlieBen, sondern ebenfalls auf eine Mobili-
titskonstanz. Denn auch die Anzahl der taglich
zuriickgelegten Wege pro Person ist anndhernd

gleich.2 Fiir die einzelnen Aktivititen desTages
und fiir die Befriedigung unserer Bediirfnisse,
akzeptieren wir unterschiedliche Zeitressour-
cen, denn Zeit ist das begrenzte Gut schlecht-
hin, deshalb gehen wir mit Bedacht damit um.
Fiir manche Bediirfnisse akzeptieren wir mehr

Zeitaufwand, fiir andere nur den Aufwand von
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sehr wenig Zeit. Umso essentieller unser Be-
diirfnis, umso weniger Zeit wollen wir dafiir
pro Tag beanspruchen.

Fir den Einkauf der tiglichen Lebensmittel
etwa akzeptieren wir fiir Hin- und Riickweg
ca. 10-15 Minuten. Diese Akzeptanz des Zeit-

aufwands steigt mit der Zentralitit der zu be-
sorgenden Giiter, denn mit steigender Zentra-
litit nimmt die Haufigkeit der Besorgung ab.
Man nimmt also mehr Zeit fiir ein Bediirfnis in
Anspruch, wenn es nicht jeden Tag befriedigt
werden muss. Durch technische Entwicklun-
gen sind die Durchschnittswerte der Zeitak-
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zeptanz nur unwesentlich verdnderbar. Brog
hat fiir die australische Stadt Perth, mit knapp
1 Pkw/Einwohner und die hollandische Stadt
Delft, in der 67 % aller Ortsveranderungen
ohne motorisierte Verkehrsmittel erfolgen,
eine bis auf die Sekunde genaue durchschnitt-
liche Reisezeit nachgewiesen. Eine héhere
yHaus-zu-Haus-Geschwindigkeit* resultiert in
einer hoheren ,,Haus—zu—Haus—Entfernung“.3
Mit anderen Worten wird durch beschleunigte
Raumiiberwindung der Zeitgewinn in Raum-
gewinn umgemiinzt.

Die durch das Verkehrssystem erhéhte Ge-
schwindigkeit fiihrt also nicht zu einem Zeit-
gewinn, es steigt viel mehr der Aufwand fiir
Mobilitit wesentlich*. Die subjektive Emp-
findung mag uns dabei tduschen, da sich unser
verfiigbares Zeitbudget mit Berufstatigkeit
und Lebensphase verandert. Zwischen dem
20. und dem 50. Lebensjahr sind wir mobiler
als in Zeiten der Adoleszenz. Mit dem hohe-
ren Alter nimmt die Mobilitit generell ab.
Deshalb erfahren gerade alte Menschen eine
groBe Ausgrenzung in einem System, dass
auf weiten Entfernungen und schnellen Ge-
schwindigkeiten beruht. Zusitzlich erzeugte
die zeitlich verzogerte Entwicklung der raum-
lichen Funktionsverteilung den Glauben eines
Zeitgewinns durch schnelle Geschwindigkeit.

Dieses Gefiihl ist jedoch auf die Abnahme der
Funktionsdichte im Raumgefiige zuriickzufiih-
ren. Der Strukturverlust kleinerer Agglomera-
tionen erzeugte in den vergangenen Dekaden
lediglich einen erhéhten Mobilitatsaufwand.
Zeitgewinn wird man in diesem System aber
kaum finden.

Vgl. Knoflacher 1996, 49.
Vgl. Mailer 2001, 70.
Vgl. Knoflacher 1996, 50.
Vgl. Mailer 2001, 70.
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Die Expansion des Raum—Zeit—Gefﬁges und seine Leere als Konsequenz

Im Zentrum des Gedankens an ein Raum-Zeit-
Gefiige steht die Ansicht, dass Raum und Zeit
eine komplexe Einheit bilden, ein 4-dimensio-
nales Konstrukt, das sich in der Erfahrung nie-
mals voneinander trennen lisst. Denn durch
Zeit lasst sich Bewegung erfahren und durch
die Bewegung ihrerseits der Raum, sonst wére
er lediglich eine 2-dimensionale Abbildung,
eine reale Zeichnung:

,Den Raum erfahren wir nur, indem wir uns in ihm
bewegen, und mit jeder unserer Bewegungen ver-
streicht Zeit, die wir auch erfahren. Also erfahren wir

. . el
den Raum niemals ohne die Zeit.”

Modifizieren wir demnach die Art der Fortbe-
wegung ohne einer Veranderung der Zeitkom-
ponente, so kann dies nur in einer Verdnderung
der Raumstruktur resultieren, wenn Raum
und Zeit untrennbar verbunden sind. Aus die-
sem Grund erfolgt eine Ausdehnung der raum-
lichen Strukturen bei gréBeren Geschwindig-
keiten. Das Zeitbudget ist das stabile Element,
nicht der Raum. Der Zugang breiter Massen
zu hoher Geschwindigkeit wird deswegen tiber
kurz oder lang immer eine Auflésungserschei-
nung der Siedlungen hervorrufen, weil sich
den Stidten die Moglichkeit einer tiberpropor-
tionalen Expansion eréffnet. Thre Funktionen
verstreuen sich im Raum. Die Suburbanisie-

rung beginnt. Die Dispersion wird zum vor-
herrschenden Raummuster.

Mit dem Raummuster der Dispersion und
dessen signifikanter ~Eigenschaft niedriger
Bebauungsdichten sinkt auch die Dichte der
Bewohner. Dadurch miissen zwangslaufig die
Funktionen im Raum, also der Rauminhalt ab-
nehmen, um wirtschaftlich funktionieren zu
konnen. Erhoht sich demnach die Geschwin-
digkeit in einem System um einen Faktor, so
wird die Funktionsdichte um einen ahnlichen
Faktor reduziert werden:

»Das Fldchenverhdltnis der Erreichbarkeit, von Fuf3-
gehern : Radfahrern : Autofahrern liegt bei |[...]
1 : 10 : 100. Der Rauminhalt einer Siedlung fiir
Fufigeher muss daher rund 100-mal hoher sein als

. S 2
der einer autoorientierten Struktur.“

Auf Ebene einer niedrigeren Geschwindigkeit
funktioniert deshalb das Raumgefiige nicht
mehr, da sich die Funktionen dermalen im
Raum verstreuen, dass sie unter Berticksichti-
gung der Zeitkonstanz nur noch mit hoheren
Geschwindigkeiten akzeptabel erreichbar sind.
Das Raum-Zeit Gefiige wird durch die unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten relativ, denn
bei einer Raumexpansion geht die Funktions-
dichte auf Basis der fuBliufigen Geschwin-
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digkeit verloren, wobei auf Basis der Autoge-
schwindigkeit eine &hnliche Dichte entsteht
wie sie zuvor in Zeiten herrschte, in der die
RaumerschlieBung hauptsichlich zu Ful} er-

folgte.

Weil aber die Sinnesleistung des Menschen
nicht mit der Geschwindigkeit der Raum-
tiberwindung steigt sondern konstant bleibt,
empfinden wir bei dieser Beschleunigung ein
Schrumpfen des Raumes.® Raum wird dem-
nach mit unterschiedlicher Geschwindigkeit

anders wahrgenommen. Aus diesem Grund
fihrt eine Expansion in letzter Konsequenz
nicht zu einem effektiven Raumgewinn, leert
sich doch der Rauminhalt. Bewegt man sich
schnell, erscheint der Raum trotz groBer Di-
stanzen zwischen den Funktionen gefiillt, be-
wegt man sich aber langsam, wirkt der Raum
leer. Um dann die Funktion des Raumgefiiges
und die Erreichbarkeiten der einzelnen Ele-
mente aufrecht zu erhalten, ist eine Reintegra-
tion der Aktivitatsorte durch hohe Geschwin-

digkeiten notwendig. Fiir den Menschen
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026 Entstehung von Leere

funktionieren diese Raummuster kaum noch,

denn man muss schlussendlich mehr Raum
uiberwinden, um das Gleiche zu erleben. Die-
sem Prozess der raumlichen Expansion unter-
liegen auch soziale Bezichungen. Kontaktkrei-
se weiten sich von der Stadt in die Region und
auf das ganze Land aus”.

Wir erzeugen somit Strukturen die jenseits
von Zeit- und Raumgewinn eine Abhangigkeit
jener Mittel generieren, die uns zu schnellerer
Raumiiberwindung beféhigen, denn die Stadt
existiert auf Ebene der langsamen Geschwin-
digkeit nicht mehr, die Siedlung 16st sich, wie
oben erwihnt, aus menschlicher Sicht der Fort-

bewegung immer stirker auf. Es erfolgt eine
Ausgrenzung all jener, die sich den Zugang zu
héherer Geschwindigkeit nicht leisten kénnen
oder wollen. So ist eine Distanz von funf Ki-
lometern zwischen Wohnort und ,,Nahversor-
ger® heutzutage in dorflichen Strukturen keine
Ausnahme mehr. Diese Distanz entspricht bei
menschlicher Geschwindigkeit ca. einem 1,5
stiindigen Fussmarsch. Auf Ebene des Autos,
bei einer Geschwindigkeit von knapp 70 km/h
sind es hingegen lediglich fiinf Minuten’, Wie
Sieverts schon tiber die Zwischenstadt schrieb,
gilt auch fiir das Verstindnis des Raum-Zeit-
Gefliges Distanzen nicht im Lingenmal} zu
denken, sondern in der Zeitdauer der Raum-
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tiberwindung, Dies bedeutet, dass sich die

physische GroBe des Raumes relativ zur Ge-

schwindigkeit verhalt. So fithren die Prozesse

der Dispersion zur Aufl6sung der Dorfstruktu-

ren, des Kleinhandels, Kleingewerbes und der

lokalen Kulturen.

Die Entwicklung ist vordergriindig fiir Klein-
und Mittelstidte prekar, denn dort fehlen die
griinderzeitlichen Strukturen, die mit ihren

hohen Bebauungsdichten den kleinen Kern in

die Fliche dehnen wiirden. Deswegen weisen

solche Kerne eine prignant raumliche Kon-

traktion auf. Die urspriingliche Stadtstruktur
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erliegt aufgrund dieser raumlichen Kompakt-
heit vollends dem Prozess der Suburbanisie-
rung. Die Stadt wandelt sich zur Agglomerati-
on, in der nur noch die einzelnen Fragmente
und deren schnelle Erreichbarkeit eine Rolle
spielen. Das geometrische Zentrum verliert
an Bedeutung. Waren die Geschwindigkeits-
systeme einem starken Wandel unterzogen,
so sind gebaute Raumstrukturen einer grofBen
Trigheit unterworfen. Bei einer Wandlung
der Geschwindigkeit kénnen sich vorhandene
Raumstrukturen nicht &quivalent transfor-
mieren. Vielmehr verandern sich die Prozesse
darin, oder versiegen gar, wie es eben in den
Ortskernen der Fall ist. Die dichte Struktur

029 Prozesse versiegen

verliert durch die Motorisierung an Raumqua-
litat, weil der vorhandene Raum nicht auf die

Anforderungen des Autos reagieren kann.

Aufgrund dieser Entwicklung kénnen grofle
Agglomerationen nicht mehr ohne die kleinen
Agglomerationen betrachtet werden, sprich
GroBstadte stehen durch die hohen Geschwin-
digkeiten in einer Wechselwirkung mit den
sie umgebenden Mittel- und Kleinstidten,
gleichen deren Strukturverlust aus. Die gro-
Be Landflucht hinein in die Stadte ist dennoch
vorbei. Sie findet nun auf tiglicher Basis des
Pendelns statt. Sollen grofBe Agglomerationen
starker vom Verkehr befreit und hinsichtlich




Lebensqualitit entwickelt werden, wird man
nicht darum herum kommen, die Prozesse
auBerhalb in einen Wandel miteinzubeziehen.
Hierfir wurde im Rahmen dieser Arbeit ein
kleines Hilfsmittel entwickelt, um das Raum-
Zeit-Gefiige zu analysieren. Es handelt sich um
die Zuhilfenahme der Kreisflichenformel, die
bei exakter Analyse Isochronen entsprechen

musste:
r=v¥*t
A =12 *pi

Der Radius ergibt sich dabei aus dem Produkt
der Fortbewegungsgeschwindigkeit und der
dafiir aufgewendeten Zeit. Multipliziert mit
der Zahl pi, ergibt sich eine Fliche die ein

Theoretisch erreichbare Flache

Einzugsgebiet darstellt. Aus individueller Sicht
bedeutet dies eine potentielle Erreichbarkeit
aller Punkte in diesem Radius innerhalb des
angenommenen Zeitrahmens. Betrachtet man
hingegen den Radius aus Sicht eines Standor-
tes, so wird das relevante Einzugsgebiet er-
sichtlich. Umso héher die Geschwindigkeit,
umso groBer das Einzugsgebiet, desto starker
kann die Funktion wachsen, da sie potentiell
mehr Kunden erreicht. Nahversorger kénnen
sich an Stadtrdndern, oder gar zwischen zwei
Gemeinden ansiedeln um von der Kundschaft
mehrerer Orte zu profitieren. Die Kaufkraft
des Umlandes wird abgesogen, das Raumgefii-
ge dehnt sich wie es der Agglomeration ent-
spricht. Basieren die raumlichen Strukturen

O

Offentlicher
Verkehr

Fullgeher Fahrrad

Motorisierter
Individualverkehr

030 Theoretisch erreichbare Flache innerhalb von 1 Stunde verschiedener Verkehrsmittel
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031 Mit dem Einzugsgebiet wachsen die Funktionen

bbser
Ywirischat

aber auf fuBldufiger Geschwindigkeit, so ergibt keit von ungefihr 4 km/h gerechnet werden.

sich eine Funktionsdichte, wie sie fiir alte Stad- Daraus ergibt sich eine Fliche, innerhalb derer

te einst ublich war. die Funktionen des tiglichen Bedarfs enthalten
sein mussen.

Zwar beschrieb Einstein bereits in der Re-

lativitatstheorie das 4-dimensionale Raum- 1 Tetens 2008.
Zeit-Konstrukt, doch waren secine Theorien 2 Knoflacher 2012, 68.
. . . . R 3 3 Vgl. Knoflacher 1996, 56.
hauptsachlich auf die Llchtgeschwmdlgkelt . Vel. Schmits 2001, 215.
gerichtet. Hier soll hingegen ein erster Ein- 5 Vgl. http://steiermark.orf.at/news/stories/ 2595122/
druck der Auswirkungen jener Geschwindig- [23.04.2014]

keiten auf den Raum vermittelt werden, die
unseren technischen Méoglichkeiten zuging-
lich sind. Hauptziel der Raum-Zeit Analyse
ist es cin Verhéltnis von Geschwindigkeit, Zeit
und Raum herzustellen, um Raumstrukturen
analysieren und auch adiquat entwickeln zu
kénnen. Soll in einer Planung der Rauminhalt
etwa auf Fussgeher ausgerichtet sein, so muss
in der oberen Formel mit einer Geschwindig-



Das Verkehrssystem - Ein Gewirr aus Fahrbahnen und Irrtimern

»Sobald Planer mit Michelangelo wieder erkennen,
dass die Struktur eines Gebdudes wie auch einer
Stadt der Struktur des menschlichen Korpers ent-
spricht und nicht nur soziologisch oder technisch,
sondern auch dsthetisch betrachtet werden muss, wer-
den sie merken, dass sich das Problem des Verkehrs-
drucks auf ein schlichtes Problem von Proportionen

. 1
und Form reduziert.”

Wie bereits festgestellt wurde, manifestieren
sich unsere Tatigkeiten im Abbild der rdum-
lichen Strukturen. Sie sind unseren Bediirf-
nissen entsprechend organisiert und durch
Verkehr vermittelt. Die Raummuster konnen
aus diesem Grunde nur unter Betrachtung der
technischen Verkehrsmoglichkeiten verstanden
werden. Sie sind die Krafte hinter den Bindun-
gen des Raumgefiiges, der raumlichen Organi-
sation unserer Beziehungen.2 Verkehrsplanung
stellt aus diesem Grund ein méchtiges Steu-
erungsinstrument in Richtung nachhaltiger
Strukturen dar. Aufgrund von empirischem
Zahlenmaterial muss jedoch angenommen
werden, dass die raumliche Entwicklung den
InfrastrukturmaBnahmen in der Regel erst
etwas verzogert mit ungefihr 1 bis 15 Jahre
nachfolgt.3 Die vorherrschenden Prozesse der
Wirtschaft und im Siedlungswesen als auch die
negativen Effekte wie Zersiedelung, Umwelt-
verschmutzung, Lirmbelastung u.a. miissen
daher als Resultate von Entscheidungen ange-
sehen werden, die vor mindestens 15 bis 20
Jahre getroffen wurden.*

Die Entscheidungen der letzten Jahrzehnte fie-

len stets zugunsten eines Verkehrssystems das
vorwiegend auf Strafen- und Fluginfrastruktur
basiert. Somit hat sich der Personentransport
in den vergangenen Dekaden immer stirker
auf die StraBle und in die Luft verlagert. Die
Entwicklung ging weg vom Schienen- und
Schiffsverkehr, hin zu Flugzeug und Pkw. Auch
der Giiterverkehr dringte zunehmend auf die
Strafle in Form von Lastwagen. Dabei steht die
Zunahme von Gewicht, Beschleunigung und
Geschwindigkeit aller Verkehrsformen einer
nachhaltigen Entwicklung des Verkehrssystem
entgegen,SVerkehr selbst ist aber prinzipiell als
etwas Positives zu betrachten. Bedeutet doch
das Wort verkehren mit anderen Menschen in
Austausch treten. Deswegen ist die Art und
Weise, also die Qualitat des Austauschs, ob nun
in zwischenmenschlicher oder raumlich-struk-
tureller Hinsicht, fiir nachhaltige Entwicklun-
gen ausschlaggebend, denn es herrscht eine
Wechselwirkung bei der das Verkehrssystem
auf die Strukturen wirkt und die Strukturen
ihrerseits auf den Verkehr. Somit bildet das Ver-

kehrssystem das Fundament der Raummuster.

Die Entwicklung verschiedener Verkehrssys-
teme scheint jedoch eine relativ neue Diszi-
plin zu sein. Die verschiedenen Formen des
Verkehrs stammen vorwiegend aus jlingerer
Vergangenheit. Davor war die Vermittlung der
Strukturen relativ starr vorgegeben, so auch
die Raumstrukturen. Bei den vielfaltigen M6g-
lichkeiten der heutigen Raumiiberwindung
und der groflen Bandbreite unterschiedlicher
Geschwindigkeiten herrscht eine ebenso hohe
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032 Entwicklung des Kfz-Bestandes in Osterreich 1965 - 2009

Kfz Gesamtbestand
i

Anhinger

B e Reraftrider

Anzahl an Fahrzeugen und Anhéngern

Lkw

Pkw/
Kombi

1965 1970 1975 1980 1985

Zahl moglicher Raummuster. Wie sich die neu-
en Formen der Mobilitit auf den Raum aus-
wirken, wird nach einem knappen Jahrhundert
ihrer Etablierung klar ersichtlich. Wir miissen
dabei erkennen, dass unser derzeitiges Ver-
kehrssystem auf Mobilititswachstum ausgelegt
ist. Dieses Wachstum existiert aber nicht. Aus
dem einfachen Grund, weil das Bediirfnis nach
Mobilitit, also die Anzahl der Wege cbenso
konstant ist, wie die fiir Mobilitit aufgewen-
dete Zeit. Dadurch kommt es lediglich zu
einer Verschiebung zwischen den ecinzelnen
Verkehrsformen, wobei alle anderen Verkehrs-
formen zugunsten dieser Verschiebung abneh-
men. Das Mobilitatsbedtirfnis bleibt aber rela-
tiv konstant.®

1990 1995 2000 2005 2010

Dass die Mobilitit mit steigender Motorisie-
rung wichst, war somit ein tiber lange Zeit
anhaltender Irrglaube. Es gab noch zu wenig
Daten um etwas anderes behaupten zu kon-
nen. Heute kann man mit Sicherheit davon
ausgehen, dass die einzige Veranderung eben
nur die Wahl des Verkehrssystems ist. Mehr
motorisierter Verkehr fithrt damit lediglich zu
einer Reduktion nichtmotorisierter Fortbewe-
gung und umgekehrt. Genauso verhilt es sich
zwischen Individualverkehr und offentlichen
Transportmitteln. Die Mengenzunahme der
Verkehrsform Automobil resultiert lediglich
aus der Reduktion von FuBigchern, Radfah-
rern und &ffentlichen Verkehrsmitteln’. Mit
der Wahl der Verkehrsform bestimmt sich



aber wesentlich die Reisegeschwindigkeit und
mit ihr die Lange der zuriickgelegten Wege,8
Dabei sei eines vorweg genommen: Von einer
hoheren Reisegeschwindigkeit profitiert vor-
wiegend der Ort hoherer Zentralitit. Wie ein
Fluss, der in einen gréBeren miindet, flieBt
auch der Verkehr vom kleineren System in das
hierarchisch héhere. Dieses wirkt wie ein Mag-
net. Mit schnellerer Geschwindigkeit steigt die
Anziehungskraft und erzeugt Konzentration.

Nicht nur Mobilititswachstum auch Verkehrs-
wachstum wurde in den letzten Jahrzehnten
ohne es zu hinterfragen als starres Faktum
angenommen. Die Bewiltigung des Verkehrs-
aufkommens war oberstes Ziel, die Mittel
beschrankten sich lediglich auf technische
und verkehrsorganisatorische Optionen. Die
Lésung konzentrierte sich vorwiegend auf die
Symptome, nicht aber auf die Ursachen des
steigenden Mobilitatsaufwandes. Die Politik
forcierte den StrafBenbau, stellte den reibungs-
losen Automobilverkehr mit den Ausdriicken
wie Leichtigkeit, Flissigkeit und Sicherheit
iber die Gesundheit der Menschen und die
Erhaltung der Lebensgrundlagen, stellte Bo-
denversiegelung tiber lebenserhaltendes Griin-

land.

Das war die Reaktion auf die steigende Zahl
der Autos, die den Verkehrsdruck erhohten.
Aber jeder Reduktionseffekt, den neue Stralen
beziiglich eines arithmetisch gestiegenen Ver-
kehrsdrucks auch haben mégen, wird durch
die geometrische Zunahme der Geschwindig-

keit zunichte gemacht. Der Grund liegt darin,
dass der Druck nicht nur mit der Zunahme
der Autos, sondern auch mit Zunahme der
Geschwindigkeit, die der Neubau von Strafen
mit sich zieht, steigt. Am Rande sei hierzu be-
merkt, dass die I:Iberbevélkerung wohl eher
ein Phanomen des hohen Raumdrucks und viel

weniger eines der Menschen selbst ist.

Es ist ein vergebliches Bemiihen, mit dem Aus-
bau von StraBeninfrastruktur den Verkehrs-
druck zu mindern. Die Erweiterung der Fahr-
bahnen wird deshalb das Problem nicht l6sen.
Im Vordergrund der Losungsansitze muss die
Verkehrsreduktion stehen:’

»In Los Angeles haben sie sage und schreibe dreiVier-
tel der riesigen Fldche der Stadt dem Verkehr geopfert

— noch immer ohne Erfolg.” 1o

Der Begriff Verkehrsvermeidung sollte deshalb
als neue Handlungsoption ins Zentrum der Be-
trachtungsweise riicken. Mit entschleunigter
Bewegung verringert sich der Druck und die
Masse. Doch wie wir von jeder Massenpanik
wissen, kann die geschwindigkeitsbedingte
GroBe einer Menschenmenge nicht reduziert
werden, indem man sie vor den verheerenden
Folgen des Rennens warnt. Es muss der Anlass
des Rennens genommen werden.!! Deshalb
wird Verkehrsvermeidung nur durch Verande-
rung der gesellschaftlichen Handlungsmuster
zu erreichen sein, einer geographische Neuge-
staltung unseres Lebens. Der StraBenbau kann
diesbeziiglich kontraproduktiv als eine Art
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Aufforderung an die Bevélkerung angesehen
werden, sich noch weiter im Umland auszu-
breiten, ' noch schneller zu rennen.

Neue Konzepte zur Verkehrsvermeidung miis-
sen die raumliche Neuorganisation betreffen
und eine Veranderung der Raumstruktur nach
sich ziehen, beeinflusst sie doch wesentlich un-
ser Mobilititsverhalten'?. Im vorherrschenden
Raummuster werden dem Menschen mit den

v.H.

600 +

400

300

100

technischen Verkehrssystemen alle Vorteile ge-
boten, die dadurch den anderen Verkehrssys-
temen und Raummustern verloren gegangen
sind, zum Beispiel raumliche Nahe und Raum-
qualitit. Véllig logisch werden Menschen
von diesem System Gebrauch machen.'* Die
Art der Mobilitat andert sich deshalb mit der
Struktur. Ein Beispiel hierfiir bietet Eisenstadt,
das nach der Veranderung des Verkehrssystems
ricklaufige Anteile des Autoverkehrs aufwies,

4 einschlieflich Ostdeutschland

1961 1971

1981 1991

033 Streckenlingen der Bundesautobahnen und der Bundesbahn in Deutschland 1951 - 1996

(ab 1991 einschl. Ostdeutschland)



zuvor aber die héchste Motorisierung aller
Landeshauptstadte in Osterreich hatte.

Lediglich eine Veranderung der physischen
Strukturen wird aber nicht zur gewiinschten
Lésung fithren. Untersuchungen belegen, dass
das Mobilitasverhalten in Gesellschaften mit
gewissem Wohlstandsniveau nicht nur durch
den Faktor der rdumlichen Nahe gepragt
wird. Vorwiegend wirken geringe Raumwi-
derstande (zeitlich und monetar) auf das Ent-
fernungsverhalten. Nicht selten werden die
zwar riickldufigen, aber dennoch vorhandenen
Angebote in der Nahe ignoriert. Kleinrdumi-
ge Verflechtungen gehen zusehends verloren.
Eine verkehrssparsame Siedlungs- und Raum-
struktur alleine wiirde wahrscheinlich nicht
zu den gewiinschten Veranderungen fithren.'®
Dies gilt insbesondere dann, wenn der Pkw
und der dafiir notwendige Abstellplatz allge-
genwirtig vorhanden sind und die Okonomie
der Zeit iber raumliche Nihe entscheidet.
Die Stadt der kurzen Wege kann deswegen nur
realisiert werden, wenn sie auch die Stadt der
geringen Geschwindigkeiten und der hohen
Raumwiderstande ist. Deshalb bedarf es einer
Entschleunigung des Verkehrssystems, damit
Entwicklungspotential entstehen kann. Ver-
kehrsvermeidung beginnt somit nicht in erster
Linie bei den Raumstrukturen, sondern bei
der Etablierung von Raumwiderstinden.

Ob solch eine Entwicklung unmittelbar be-
vor steht ldsst sich nicht genau vorher sagen.
Zum einen gewinnt die breite Masse zusehends

Kenntnisse iiber die negativen Systemwirkun-
gen unseres Verkehrssystems, zum anderen
befiirwortet eine breite politische Mehrheit
die weitere Aneignung des Raumes. Eine frei-
willige Selbsteinschrankung der schnellen und
giinstigen Raumiiberwindung ist generell un-
wahrscheinlich, haben sich unsere Prozesse
doch stark auf die Motorisierung ausgerichtet.
So entstand mit jedem Ausbau und der Erho-
hung von Verkehrsinfrastruktur primér indu-
zierter Verkehr, eine Verkehrszunahme durch
die Ausweitung der Aktionsraume. Dieser
Eingriff fiihrte aber nicht nur kurzfristig zu
erhohtem Verkehrsbedarf, sondern bewirkte
langfristig gesehen auch eine Veranderung des
Standortgefiiges in Richtung Nutzungsentmi-
schung und einer Abnahme der Siedlungsdich-
te, was zu einer erneuten Steigerung des Mo-
bilitatsaufwands, dem sekundar induzierten
Verkehr, fithrte:'®

Der Verkehrsbereich spielt insofern eine besondere
Rolle, als er [...] zu Umweltproblemen [...] und
zu einem erheblichen Verlust von Lebensqualitdt
fiihrt. Hinzu kommen Unfallfolgen, Lidrmbeldsti-
gung, Bodenversiegelung [...], die Auswirkung auf
die Raumstruktur [ .. .[. DerVerkehr entwickelt dabei
eine Eigendynamik, welche zu Strukturen mit weiter
anwachsenden Verkehr fiihrt, die nur schwer abdnder-
bar sind.“ "’

Wir erzeugen somit in einem fortwahrenden
Kreislauf durch den Ausbau des Verkehrssys-
tems zur Bewiltigung vorhandenen Verkehrs-
aufkommen, stindig neuen Verkehr. Hier ist
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die Tatsache zu beachten, dass wir selbst nur
knapp tiber 60 Minuten pro Tag fiir Mobilitit
aufwenden, tdglich also lediglich 1 Stunde am
Verkehr teilnehmen. Die schiadlichen Emissio-
nen des Verkehrssystems betreffen uns jedoch
24 Stunden jeden Tag. Somit muss es zum Ziel
werden den Verkehr auch fiir die passiven Teil-
nehmer attraktiv zu gestalten. Dies kann nur
im Zusammenspiel mit raumlicher Struktur-
veranderung gelingen. Ein Strukturwandel
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ware erstrebenswert, zahlen und leiden fir
unser heutiges Verkehrssystem immerhin tiber
90 % der Bevolkerung, von dem nur ein klei-
ner Prozentsatz, darunter auch multinationale
Unternehmen, einen wirtschaftlichen Vorteil
ziehen. Der volkswirtschaftliche Nutzen des
StraBBenbaus wird zu 100 % aus einer Grol3e
errechnet, die es nach dem Lill‘schen Reise-

gesetz von 1889 faktisch nicht gibt: der einge-
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Auch die Realitit zeigt ein kontrdres Bild.
Die staatliche Autobahngesellschaft ASFINAG
wies 2013 einen Schuldenstand von rund 12
Mrd. Euro auf"’. StraBen werden demnach auf
Pump errichtet. Aber im Grofien und Ganzen
schadet der Ausbau von StraBeninfrastruktur
nicht nur dem ohnehin maroden Staatsbudget,
sondern auch den Orten niedriger Hierarchie-
stufen und der regionalen Wirtschaft, denn der
Verkehr fliet zu den Orten hoherer Zentra-

litit. Obwohl Osterreichs Autobahnnetz eines
der dichtesten ist, wird fleiBlig weitergebaut.
BIP- und Autobahnwachstum haben sich dabei
langst entkoppelt. Neue StraBen sind kein zu-
satzlicher Standortvorteil mehr fir die Wirt-
schaft Osterreichs. Eines der Hauptargumen-
te ist somit die Schaffung von Arbeitsplatzen,
die wohl in den Regionen durch die Projekte

selbst wieder verloren gehen werden.
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Vergleicht man dazu die Sicherung der Arbeits-
platze pro eingesetzter Milliarde, so sind dies
beim Autobahnbau rund 10.000 Jobs, die im
Verhiltnis zu knapp 16.000 Jobs stehen, wel-
che der Bau von Radwegen oder Verkehrsbe-
ruhigungsprojekte brachten. Der Ausbau des
offentlichen Verkehrs wiirde sogar 16.500
Arbeitsplitze beim Einsatz von 1 Milliarde
Euro erzeugen. StraBenbau taugt also nicht als
Programm zur Regionalentwicklung, In ers-
ter Linie entsteht verstirkte Pendeltatigkeit.
Ein etwa auf Wien ausgerichtetes Straennetz,
fordert in erster Linie den Zentralraum, nicht
das arme Wald- oder Weinviertel. Fraglich ist,
warum das Geld nicht in nachhaltigere Ar-
beitsplitze investiert wird, ohne Natur und
Region zu zerstéren. Zum Beispiel wire das
Geld besser in der Bildung und Forschung auf-
gehoben.20

Auch Sanierungskosten fiir die StraBeninfra-
strukturen wurden und werden im Gemein-
debudget oft nicht einkalkuliert. Doch StraBien
haben eine beschrankte Lebenszeit. Das gesam-
te Oberbaupaket hat eine Abschreibungsdauer
von ca. 40 Jahren. Nach dieser Dauer ergibt
sich ein Wiederbeschaffungswert der StrafBle
mit dem vollen Wert der Neubaukosten. So er-
zeugt bei Kosten von rund 65 Euro/m2 eine 6
Meter breite StraBe jahrliche Schattenschulden
per Laufmeter von 10 Euro. Bei einer mittleren
StraBenlebensdauer von 20 Jahren und einem
kleinen Gemeindestraennetz von ca. 50 km
Lange fiihrt dies zu versteckten Schulden von
10.000.000 Euro, die als Riicklagen vorhanden
sein miissten. Umgelegt auf die Gemeinden
eines Bundeslandes wie Oberosterreich mit
rund 20.000 km StraBennetz, ergibt sich eine
gesamte Schuldenlast von 4 Milliarden Euro.

Diese miissten als Riicklagen vorhanden sein.’!

Im gesamten System der automobilen Ge-
sellschaft fehlt die Kostenwahrheit. Der Pkw
benétigt pro Person von allen Verkehrsmitteln
den meisten Energieaufwand fiir die Her-
stellung und im Betrieb. Mit der Verlagerung
groBer Anteile des Verkehrs auf die Schiene
wiirde nach Aubauer ein immenses Energie-
einsparungspotential entstehen??. Meiner Mei-
nung nach liegt aber die Zukunft nicht in der
Entwicklung einzelner Verkehrsmittel, mégen
sie auch noch so effizient sein, sondern in der
Suche nach einem neuartigen, effektiven Ver-
kehrssystem, mit dem sich unsere Strukturen
nachhaltig und schuldenfrei entwickeln kén-

nen.

1 Kohr 2008, 53.

2 Vgl. Schmitz 2001, 240.
3 Vgl. Emberger 2001, 63.
4 Vgl. Emberger 2001, 67.

Vgl. Aubauer 2001, 105.
Vgl. Knoflacher 2001, 15.
Vgl. Knoflacher 2012, 50.
Vgl. Mailer 2001, 75.

9 Vgl. Kohr 2008, 53.

10 Kohr 2008, 51.

11 Vgl. Kohr 2008, 56.

12 Vgl. Kohr 2008, 55.

13 Vgl. Schmitz 2001, 241f.
14 Vgl. Knoflacher 2001, 16.
15 Vgl. Schmitz 2001, 268.
16 Vgl. Schmitz 2001, 257.
17 Enquete-Kommission 1994, 46.
18 Vgl. Knoflacher 2001, 15.
19 Vgl. N.N. 2013.

20 Vgl. Pruckner, 2012.

21 Vgl. Kleiner 2004, 311.
22 Vgl. Aubauer 2001, 104.
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036 Die Menschen in den StraBen gehen verloren.
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Unsere Odyssee mit dem Automobil

,Unter dem Druck der unbegrenzten Bediirfnisse des
Menschen wird in Anbetracht des Raumes und der
begrenzten Zeit die Beschleunigung der Vorgange zur
moralischen Pflicht.” !

Mit dem hochgradigen Ausbau der StraBenin-
frastruktur und der stets steigenden Motori-
sierung breiter Massen seit der Nachkriegszeit
schuf man eine Umwelt, die sich vorwiegend
auf den motorisierten Individualverkehr
(MIV) ausgerichtet hat. Geringe monetiren
Kosten und hohe Geschwindigkeiten des In-
dividualverkehrs fithren zu niedrigen Raum-
widerstinden. Eine Flexibilisierung der Trans-

portvorginge und ein schneller Ortswechsel

wird ermdglicht. Dies erklart zu einem Teil
die Attraktivitit dieses Verkehrssystems. Der
andere Grund liegt darin, wenn wir uns an
Rupert Riedl erinnern, dass der Pkw auf eine
der tiefsten Evolutionsschichten des Menschen
zugreift, den Energieverrechnungsmechanis-
mus des Kérpers. 10-, 20-, 30fache Geschwin-
digkeiten und mehr lassen sich mit weniger als
der Halfte der Korperenergie erreichen. Der
Ankauf von Unmengen externer Energie wird
m('jglich.2

Wie wir wissen ist der Kérper stets bestrebt
Energie zu sparen, er wahlt aus diesem Grund
zu meist den Weg des geringsten Widerstandes.

1 min/km 4 min/km 15 min/km
W72 11 N N O I
70 km/h
RWx4
15 km/h RWx16
4km/h | v

|

Durch Beschleunigung werden Raumwiderstinde abgebaut. Linear betrachtet ist der Raumwider-

stand fiir FuBgeher gegeniiber Autofahrern 16-fach hoher. In der Fliche steigt er quadratisch. Die

raumliche Nihe geht verloren. Das Geflige funktioniert nur noch auf Ebene hoher Geschwindigkeiten.

038 Raumwiderstand - Auto, Fahrrad und FuBigeher
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039 Die Wirkung des Autos auf die tiefen Evolutionsschichten des Menschen

Durch die Veranderung in den unteren Schichten, verandern sich riickwirkend

auch die oberen. Es kommt zu einer Verschiebung der Werte.

Wirkung

Deshalb wird der Mensch, wo es nur mdglich
ist, auf das Auto zurtickgreifen, um den ener-
gieraubenden aufrechten Gang zu reduzieren.
Der Zugriff des Autos auf unsere Kérperener-
gie passiert dabei unbewusst und ist eine der
Hauptursachen fiir den enormen Aufwand am
technischen Verkehrssystem. Verhaltensweisen
beziiglich Verkehr sind also in weit tieferen
Schichten des GroBhirns zu suchen als dort,
wo die Ratio vermutet wird. Dabei gilt es zu

-.."
N\
Auto — a\/ﬂ—g Vernunft
I
N —

@l Gefiihle

Autopolitik

Orisierur

autobezogene

Instinkte

verstehen, dass umso mehr Schichten von die-
sem Eingriff beeinflusst werden, je tiefer die
Schicht ist, in die wir eingreifen. Das Auto ver-
bindet sich mit dem Stammhirn und verandert
die evolutionaren Erkenntnisse in sehr alten
und tiefen Schichten der menschlichen Ge-
schichte. Die entscheidende Evolutionsschicht
liegt so tief, dass sie kaum erkannt wird. Im
kommt

evolutiondren  Erkenntnisprozess

es nun zu einer Bestitigung der Erwartung
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durch die Erfahrung, deshalb werden Werte
in den oberen Schichten ausgehebelt.3 Jiinge-
re Schichten, die das Zusammenleben regeln,
wurden transformiert:

,Mit dem Auto darf man [...] anderen Menschen
beliebig Lebensraum und Lebensqualitit wegnehmen,
ohne daftir zur Verantwortung gezogen zu werden,
man darf andere Menschen krank machen, in dem

man kanzerogene, mutagene Stoffe in ihre Atemluft

blast [...].<*

Moral, Ethik, Gesellschaftsformen und Kultur,
Errungenschaften der jungen evolutioniren
Ebenen, werden durch positive Riickkoppe-

040 Die Veranderung der menschlichen Schichten

lungen empfindlich gestért und umgepolt.
Die Schuld fiir das Aufbrechen von Familien-
und Gesellschaftsstrukturen, die Probleme
der allgemeinen Sicherheit, den Verlust von
lokalen Arbeitsplitzen sowie die menschliche
Isolierung wird der Globalisierungsworthiilse
angelastet. Dabei steht die Globalisierung in
Form des Automobils schon lange vor unserer
Haustiire.’

Wie wir bereits festgestellt haben, ist die Ver-
lockung des Autos der gegeniiber dem FuBweg
weit geringere Kérperenergieverbrauch. In
Verbindung mit immenser Fortbewegungs-
energie wirkt diese flberlegenheit wie eine
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che muss also an den Quell- und Zielpunkten
beginnen, bei der Organisation der Parkplitze,
und ist nicht im FlieBverkehr zu finden.® Dies
wird durch die Tatsache untermauert, dass der
Pkw auch fiir kiirzere Distanzen haufig genutzt
wird, obwohl Stau und Parkplatzsuche oft zu
einem Zeitnachteil fihren, der bei anderen
Verkehrsformen nicht auftreten wirde. Es
liegt daher auf der Hand, dass bei Rahmenbe-
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dingungen, die dem Auto entsprechen, sich die
Attraktivitat dieses Verkehrsmittels noch zu-
satzlich erhoht, wenn sogar bei solch ungiins-

tigen Vorraussetzungen die Wahl auf das Auto
falle.”

FuBwege hingegen entsprechen einer Attrakti-
vitatsfunktion. Kurze Distanzen kommen einer
Attraktivitit von 100 % gleich, lingere Wege
weniger. Die Akzeptanz einen Weg zu Fuss zu
gehen nimmt daher aufgrund des Kérperener-
gieverbrauchs mit zunehmender Distanz sehr
schnell ab. Eine Distanz innerhalb von ca. 150
Metern, also 1 bis 2 Gehminuten wird sofort
akzeptiert. Doch bereits ab einer Distanz von
5 Minuten FuBweg, das entspricht ungefihr
350 Metern, fallt die Wahl bei addquater Inf-
rastruktur auf das Auto. Daher ergibt sich eine
Attraktivitit von 100 % in Bezug auf die Er-
reichbarkeit, wenn nun dem Auto ermdglicht
wird vor der Haustiire zu parken. Eine 400 m
entfernte Haltestelle des offentlichen Verkehrs
verliert dementsprechend ihre Anziehungs-
kraft und weist einen Wert von nur noch etwa
10 % auf. Der Raumwiderstand gegen den
FuBweg wachst dabei exponentiell mit der
Entfernung, Verhilt es sich bei den Zielpunk-
ten dhnlich, wird natiirlich das Auto bevorzugt,
wenn es irgendwie moglich ist. ﬂberhaupt in
kleinen Agglomerationen, in denen es keinen
offentlichen Verkehr aber genug Parkplatze
gibt, kann die Entscheidung eigentlich nur zu-
gunsten des Autos fallen.

Quell- und Zielpunkte miissen deshalb vom
Auto befreit werden, um auch andere Ver-
kehrsmittel zu attraktivieren. Dann wiren
70 % der NebenstraBen tiberfliissig und die-
sen Raum konnten sich wieder die Menschen
aneignen. Der Platzgewinn erméglicht Raum

fiir neue Funktionen, die im Moment nur au-
Berhalb der Strukturen ihren Platz finden. Die
Luft ware besser und die Gerauschkulisse an-
genehmer. Die Vielfalt kénnte zurtickkehren,
angefangen von Gemiisehindler und anderen
Formen der Nahversorgung bis zu geselligen
Plitzen im 6ffentlichen Raum. Die Angst tot-
gefahren zu werden wire nicht mehr existent.®
Es kime zu einer Erhohung der Raumqualitat
und mit héher Qualitit des Raumes steigt auch
die Akzeptanz einen Weg zu Fuss zu gehen. So
spielt neben der raumlichen Nihe der Funkti-
onen, die ohnehin eine Grundvorraussetzung
darstellt, das Umfeld eine entscheidende Rol-
le. Auf das Auto ausgerichtete Raume bedeu-
ten einen Qualitatsverlust fir den Menschen.
Ist der Raum somit stark auf das Auto ausge-
richtet, wird die Entscheidung zweifellos zu-
gunsten der Autofahrt fallen, obgleich nur 5
Minuten FuBweg zuriickzulegen waren.

Wie groB diese Resistenz ist, zeigte bereits eine
empirische Untersuchung im Jahre 1973 von
Walther. Die geschatzte Zeit fiir eine FuBweg
entsprach keineswegs der tatsichlich gemes-
senen. Der Zeitbewertungsfaktor, das Verhilt-
nis von geschitzter zu berechneter Zeit, ver-
schlechterte sich mit zunehmender Weglinge.
Er miisste bei exakter Einschitzung der beno-
tigten Zeit exakt 1 entsprechen. Mit jenem
Wert wird dieser Faktor im Stidtebau ange-
nommen. Doch aus den Untersuchungen wird
deutlich, dass mit zunehmender Weglinge die
Werte divergieren. Weiters wurde der Rezip-
rokwert des Zeitbewertungsfaktors herange-
zogen, um die Attraktivitdt eines FuBweges zu
beschreiben. Es zeigt sich eine Kurve mit rapi-
dem Abfall nach kurzer Wegstrecke. Dies gibt
etwas Aufschluss dartiber, warum in kleineren
Agglomerationen, wo Parkplitze prinzipiell
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immer vorhanden sind, oft kiirzeste Distan-
zen mit dem Auto zurtickgelegt werden.’ Wir
messen Entfernungen also nicht direkt mit Uhr
und Metermal}, sondern in einem Mechanis-

mus, der die Koérperenergie verrechnet.

Nobelpreistrager Karl von Frisch zeigte in sei-
nen Forschungen zum Verhalten von Bienen
Ergebnisse auf, die diesem menschlichen Me-
chanismus sehr ahnlich sind. Bei den Bienen

werden Artgenossen iiber die Entfernung einer

Futterquelle in Form von Tanzen informiert.
Futterquellen in unmittelbarer Nahe entspre-
chen einem Rundtanz, doch ab 80 m Entfer-
nung wechseln die Bienen abrupt in ecinen
Schwinzeltanz. In einem Versuch zwang Frisch
die Bienen zu einem Fulweg, um eine Futter-
quelle zu erreichen. Er stellte fest, dass der
Rundtanz bereits nach 3-4 m in den Schwian-
zeltanz {iberging. Die Bienen meinten also 80
m weit geflogen zu sein. Sie verbrauchen bei
ungemein kiirzerer FuBwegdistanz die gleiche
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043 Bezichung zwischen Tanztempo und Entfernung des Futterplatzes
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Energiemenge wie bei entsprechend weite-
rer Flugdistanz.10 Deshalb werden Bienen das
Fliegen vorziehen, wenn sich die Futterquellen
nicht in unmittelbarster Nahe befinden. Ahnli-
ches gilt fir den Menschen.

Eine ebenso aussagekriftige Entdeckung mach-
te Thomas Macoun in seiner von Hermann
Knoflacher betreuten Diplomarbeit. Dort
untersuchte er den Zeitaufwand, der in Kauf

genommen wird, um einen Parkplatz zu su-
chen, der in einem mdéglichst kurzen FuBweg
resultiert. Die Arbeit zeigt, dass sich die Park-
platzsuche kurz gestaltete, wenn ein Stellplatz
innerhalb von 100 Metern Zielentfernung ge-
funden wurde. Anstatt aber einen FuBweg von
300 Metern zu akzeptieren, nahm man eine
durchschnittliche Zeitdauer von 12 Minuten in
Kauf, um einen Parkplatz zu finden. Bei einem
FuBweg von 400 Meter ergibt sich bereits eine
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Zeitdauer von 28 Minuten, bis das Auto abge-
stellt wird. Der Widerstand, einen gewissen
FuBweg zu akzeptieren steigt, mit zunechmen-
der Weglange im Verhiltnis zur Zeitdauer der
Parkplatzsuche somit exponentiell. i

Daraus ldsst sich schlussfolgern, dass Autofah-
rer solche Orte bevorzugen, an denen sich die
Parkplatzsuche méglichst einfach gestaltet und
der FuBweg relativ kurz ausfillt, auch wenn

dafiir weiter gefahren werden muss. Nach
Macouns Diplomarbeit ist der Weg im Auto
scheinbar angenehmer als der Weg zu FuB3. Die
Tatsache also, dass Parkplitze vor allen Woh-
nungen und Aktivititsstandorten vorhanden
sind, erzeugt eine Spezialisierung auf den mo-
torisierten Individualverkehr. Die Kaufkraft
wird mobil und kann aus der Stadt abflicBen. '
Das spricht gegen die alten Ortszentren klei-
ner Stddte, in denen groBe Flichen fiir Auto-
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abstellplitze fehlen. Die GroBstidte hingegen
leiden unter dem enormen Verkehrsdruck.
So ist laut Pfaffenbichler der Flichenbedarf
des motorisierten Individualverkehrs in Wien
zwischen 1970 und 1998 um ca. 90 % gestie-
gen und betrdgt nun etwa 20 %, also knapp
ein Fiinftel der bebauten Fliche Wiens.'? Dies
zeigt, auf welch groBe Flichen unseres Lebens-
raumes wir fiir das Paradigma des Autos ver-
zichten.

Die einleitende Entscheidung dieser Entwick-
lung traf die deutsche Stadtplanung in den
1930er Jahren. Sie wollte sicherstellen, dass
auf die Verdnderung des Mobilititsverhalten
der Bevolkerung adidquat reagiert werden
kann. Jeder Wohnungsneubau musste nach ei-
ner Verordnung somit zwangsweise mit Pkw-
Abstellplitzen versorgt werden. Hintergrund
diirfte nicht zuletzt die Einfihrung des Volks-
wagens gewesen sein.'* In Osterreich schreibt
die Stellplatzverpflichtung noch heute die Er-
richtung von mindestens einem Parkplatz fiir
jede neue Wohnung vor (in Vorarlberg sind es
0,8 Stellplitze). Dartiber hinaus kénnen die
Gemeinden die vorgeschriebene Parkplatzzahl
erhohen. In Zeiten in denen sich das Mobili-
ttsverhalten zu veridndern beginnt, weg vom
privaten Pkw hin zum offentlichen Verkehr,
Car-Sharing und Fahrrad, scheint diese Rege-
lung héchst inaddquat.

Sie erhoht den Preis fiir Wohnraum kiinstlich,
denn der Trend geht in Richtung Singlewoh-
nungen, wodurch sich das Verhaltnis von Pkw-

zu Wohnfliche extrem verschlechtert, muss
doch fiir eine Vielzahl kleiner Wohnungen die
gleiche Zahl an Parkplitzen errichtet werden.
Dabei kostet ein Parkplatz an der Oberfla-
che 2.000 Euro, als Tiefgaragenplatz bereits
15.000 Euro. Durch solch erhohte Kosten und
dem groBen Flichenverbrauch erschwert sich
die Nachverdichtung, In Altstadtkernen, in de-
nen Platzangebot rar ist, miissen oft Geschifts-
lokale der Garage weichen. Erdgeschosszonen
und &ffentliche Flichen verdden.'® Das wirkli-
che Problem hinter diesem Parkplatzzwang ist
aber die Tatsache, dass er sich einem generellen
Mobilititswandel in den Weg stellt. Denn wie
eben zuvor erwihnt, besteht eine ungemeine
Attraktivitat fir das Auto vor der Haustiire,
mit all den Systemwirkungen, die eine Ge-
schwindigkeitserhohung nach sich zieht. Die
Attraktivitit der FuBwege ldsst sich unter die-
sen Bedingungen nur schwer steigern, da die
Stral3en nicht vom Autoverkehr befreit werden
konnen, muss doch der bereits bezahlte Park-

platz auch erreichbar sein.

Den Umstieg auf alternative Verkehrsmittel
einzuleiten gestaltet sich deshalb als duBerst
schwierig. Wir haben in nahezu allen Struktu-
ren dem Auto unseren Raum tberlassen. Gro-
Be Flichen wurden der StraBeninfrastruktur
und den Parkplitzen geopfert, der letzte Win-
kel der Raumstruktur fiir das Auto befahrbar
gemacht. Ein GroBteil der Ortswechsel findet
mit dem Automobil statt. Dabei ist, nach dem
Gehirnforscher Gerald Hiither zufolge, das
Gehirn beim Autofahren aufgrund der hohen



Fokussierung sehr angestrengt und wenig akti-
viert. Es muss aber entspannt sein und Begeis-
terung empfinden um richtig arbeiten zu kén-
nen. Dieser Zustand stellt sich erst ein, sobald
wir die Moglichkeit haben loszulassen.'® Man
kann deshalb davon ausgehen, dass das Gehirn
beim Weg zu FuB3 starker aktiv ist als beim Au-
tofahren. Dies fordert nicht nur die Kreativitat
und unsere Moglichkeit zur Begeisterung, son-
dern bedeutet auch, dass wir unsere Umwelt
starker wahrnehmen. Somit steigen die Anfor-
derungen an die Raumqualitit aus zwei Griin-
den: Zum einen wird durch die langsame Ge-
schwindigkeit die Welt unserer Sinnesleistung
voll zugénglich, zum anderen ist unser Hirn
aktiver und kann somit besser Informationen
aufnehmen.

Deshalb meiden wir vornehmlich solche Rau-
me, die unseren Sinnen nicht zuganglich sind.
Das Auto gibt uns die Méglichkeit dazu. Wir
fahren weg. Genau darin liegt der Trugschluss.
Wir brauchen Infrastruktur um {iberhaupt
wegfahren zu konnen, denn Infrastruktur ist
es, die dem Auto den Raum tiberhaupt erst zu-
gianglich macht. Ist aber der Raum dem Auto
zugénglich, schwindet die Raumqualitat. Wir
trachten danach diese Orte zu verlassen und
bemerken dabei nicht, dass wir sie dadurch
selbst zerstoren. Wir reagieren nicht mehr auf
die Miéngel, haben keine innovativen Gedan-
ken um den Raum zu beleben, beheben nicht
die Strukturmangel, sondern lassen sie einfach
hinter uns. Dabei vernichten wir zusehends
jene Quell- und Zielorte, die wir zu errei-

chen sehnen. Arbeitsplitze, Geschifte und In-
frastruktur gehen verloren, der Raum verédet
zusehends, verliert immer mehr an Qualitat.
Die Stadte werden, wie in den Anfangskapiteln
erwihnt, fragmentiert. Die suche nach Orten
endet an speziellen, komprimierten Punkten.
Das Automobil avanciert zum Hoffnungstrager.
Doch irgendwann muss uns die erniichternde
Erfahrung einholen, dass wir damit einfach nur
zu langeren Wegen gezwungen werden, um ir-
gendwo anzukommen, dass wir standig auf der
Flucht sind:

»Die Geschwindigkeit der Ortsverdnderung ist eine
perfektionierte Form der Flucht, nicht aber, wie es die

faschistische Philosophie der dreifiiger Jahre sah, des
Angriffs. 17

Schopf 2001, 10.

Vgl. Knoflacher 1996 Wachstum, 203.
Vgl. Knoflacher 2012, 45.
Knoflacher 1996 Wachstum, 204.
Vgl. Knoflacher 2012, 59.

Vgl. Knoflacher 2001, 17.

Vgl. Schmitz 2001, 187.

Vgl. Knoflacher 1996, 144{f.
Knoflacher 1996, 125.

10 Vgl. Knoflacher 1996, 126ff.

11 Vgl. Knoflacher 1996, 141.

12 Vgl. Fischer 2001, 44.

13 Vgl. Pfaffenbichler 2001, 41.
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14 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Stellplatzverordnung
[13.04.2014]

15 Vgl. Gansterer 2013, 1-4.

16 Vgl. Hiither 2009.

17 Virilio 1989, 40.
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Irrglaube E-Mobilitat

Die Umweltbelastung und der CO2-Aussto3
des motorisierten Verkehrs stehen hiufig im
Vordergrund von Argumentationen fiir Ver-
kehrsreduktion und E-Mobilitat. Im Rahmen
dieser Arbeit ist der Umweltschutz nicht in
erster Linie relevant. Natiirlich gilt es die Luft-
qualitdt in den StraBen zu verbessern und den
Larm zu reduzieren. Genau dafiir sind Elektro-
autos geeignet. Doch vordergriindig beschaf-
tigt sich diese Arbeit mit den Auswirkungen
der Geschwindigkeit auf unseren Lebensraum.
Nachhaltige E-Mobilitit wire deshalb mei-
ner Ansicht nach nur mit einer massiven Ge-
schwindigkeitsreduktion in Verbindung mit
Konzepten zur Verkehrsvermeidung sinnvoll.
Solarautos sind hier prinzipiell vorstellbar.
Entwickelt man jedoch elektrische Motoren,
die eine ahnliche Geschwindigkeit erreichen
wie herkommliche Ottomotoren, so werden
sich die Auswirkungen auf den Raum nicht ein-
dammen lassen.

Vielmehr entsteht eine Verschirfung des Pro-
blems, da die Autos bei hohen Geschwindig-
keiten nicht mehr den gewohnten Schallpegel
erreichen. Es reduziert sich das Ausmal} ihrer
Wahrnehmung, trotz der gleichen tédlichen
Geschwindigkeit. Das Risiko der Unfille mit
FuBgehern oder Radfahrern verscharft sich
dadurch. Insbesondere Kinder sind gefihrdet.
Der menschliche Riickzug aus den von Autos
befahrenen Riumen konnte somit voranschrei-
ten. Werden zudem die Energiekosten pro
Kilometer aufgrund des neuartigen Antriebs
gesenkt, entspriche dies einem weiteren Ab-

bau von Raumwiderstinden und wiirde wohl
die Dispersion nicht stoppen, sondern ganz im
Gegenteil die negativen Raumwirkungen ver-
starken.

Neben den Energickosten spielen auch Fragen
zur Art und Weise der elektrischen Energie-
produktion fir diese Form der Mobilitit ein
Rolle. Denn durch elektrische Kilowattstun-
den lasst sich der CO-2-Ausstoss kaum redu-
zieren, wenn sie mithilfe von fossilen Kraft-
werken erzeugt werden. Den Energiebedarf
allein durch nachhaltige Produktion zu decken
erscheint wiinschenswert, doch angesichts
der bendtigten Energiemenge werden wohl
zahlreiche Investitionen fillig sein. So sind
Osterreichs Autofahrer laut dem Verkehrsclub
(VCO) 36 Kilometer pro Tag unterwegsl. Mit
einem Energieverbrauch von rund 17 kWh pro
100 Kilometer wiirde nach eigenen Berech-
nungen die E-Mobilitit, alleine durch den In-
dividualverkehr, den gesamten Strombedarf in
Osterreich um 10 Terrawattstunden erhéhen.
Das entspricht einer Leistung von zwei groBen
Atomreaktoren’.

Diesen Wert errechnete auch das Umweltbun-
desamt in einer Studie von 2010%. Derzeit be-
tragt der gesamte jahrliche Stromverbrauch fiir
Osterreich ca. 64 tWh. Seit 2001 importiert
die Republik aber mehr Strom als sie expor-
tiert. 2011 ergab sich ein Defizit von 8,2 tWh.
Somit muss ungefihr jene Menge, die fiir Elek-
troautos zusdtzlich benétigt wiirde, bereits
heute importiert werden. Beim heutigen Stand



wiirde demnach der Import um 100 % steigen.
Aber um den Energiehunger zu verdeutlichen:
Die Stromimporte betragen unter 1% der
importierten Gesamtenergiemenge.4 Bis die
benétigte Energie bereitgestellt werden muss
wird aber noch einige Zeit vergehen. Es bleibt
noch Zeit zur Nachristung nachhaltiger Ener-
gieproduktion. Der klassische Pkw wird wohl
kaum von heute auf morgen von der StrafBle

verschwinden.
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So zeigt ein Szenario des Umweltbundesamtes,
2010 erstellt, einen Gesamtfahrzeugbestand in
Osterreich von ca. 4,6 Mio Fahrzeugen. Das
entspricht einem Motorisierungsgrad von 55,6
%. Laut dieser Studie soll der Bestand aber bis
2050 auf 73,7 % anwachsen. Zu diesem Zeit-
punkt werden nur drei Viertel, 74 %, aller Kfz
durch E-Fahrzeuge ersetzt sein. Die 100 %
Marke stellt sich erst 2070 ein. Somit zeigt das
Szenario erstens eine immens lange Substituie-
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045 Substituierung der Kfz durch E-Mobilitit
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rungsdauer der Kfz und zweitens einen mehr
als beunruhigenden Anstieg der Motorisierung
bis in die 2050er Jahre.’

All das deutet nicht unbedingt auf eine nach-
haltige Entwicklung hin. Erstens setzt sich
der Gebrauch von Kfz weitere 50 bis 60 Jahre
fort. Zweitens erhéht sich trotz, oder gerade
wegen der E-Mobilitit der Gesamtbestand an
Fahrzeugen. Drittens verbilligen sich durch
die neue Technologie hochstwahrscheinlich die
monetiren Kosten der Raumiiberwindung,

Eine angenommene Entwicklung wie diese
fihrt mit der zunehmenden Motorisierung
und dem Abbau der Raumwiderstande zu ei-
nem erhohten Verkehrsdruck auf den Stra3en.
Die vorherrschende Reaktion auf erhohtes Ver-
kehrsaufkommen ist der Ausbau von Strallen-
infrastruktur. Deshalb wire auch in Zukunft
mit weiteren Infrastrukturprojekten zu rech-
nen. Die Auswirkungen auf die Raumstruk-
turen blieben in dieser Entwicklung vollends
bestehen. Ein zukiinftiges Ziel der heutigen
Verkehrsplanung muss somit die Verkehrsver-
meidung sein. Damit wiirden einerseits die
derzeitigen Kfz schneller durch E-Mobilitit
ersetzt werden, andererseits der Energiever-
brauch sinken, aber vor allem konnten sich
die Raumstrukturen nachhaltiger entwickeln.
Mobilitatsreduktion und Strukturwandel funk-

tionieren dabei nur in einer Wechselwirkung,
die bei gleichwertiger Substituierung der Ot-
tomotoren durch E-Mobilitit erheblich ge-
stort wird. Fir Aubauer liegt im Gegensatz
dazu eine nachhaltige Zukunft der E-Mobilitat
des Individualverkehrs in leichten, von Photo-
zellen gespeisten Fahrzeugen, die ihre groBen
Standzeiten zur Akkuladung nutzen und nur
langsame Geschwindigkeiten erreichen®.

Vgl.vCO 2012,

1

2 Vgl. EnergicAG 2013.

3 Vgl. Potscher/ Winter/Lichtblau 2010, 40.
4 Vgl. Umweltbundesamt 2014,

5 Vgl. Pétscher/ Winter/ Lichtblau 2010, 33.
6 Vgl. Aubauer 2001, 103.



Der Stadtraum — Ein Ensemble von Reizen

»Nicht die Zeitdauer gibt dem Leben seine Bedeu-

. K el
tung, sondern allein seine Qualitdt.“

Stadtebau bedeutet nach Knoflacher eine Ver-
anderung der AuBenreize. Erinnern wir uns
an Riedls Erkenntnistheorie, gewinnnt diese
Aussage an Plausibilitit. Wir machen die Welt
unseren Bediirfnissen zu eigen. Um addquaten
Stadtebau betreiben zu konnen, missen wir
deshalb den Reizverrechnungsmechanismus
im Ansatz verstehen. Das Weber-Fechnersche
Empfindungsgesetz kann uns dabei helfen. Es
beschreibt den Zusammenhang zwischen Rei-
zen und Empfindungen. Neue Empfindungen
entstehen, wenn sich die Reize mit den Aul3en-
verhiltnissen ndern.’

Heinrich Weber zeigte dazu, dass eine Verande-
rung erst ab einer bestimmten Intensitat regis-
triert wird, die zur Intensitit des vorangegan-
genen Reizes in einem konstanten Verhaltnis
steht. So muss z.B. die Gewichtsveranderung
bei 50 g etwa 1 g entsprechen, bei 500 g be-
reits 10 g, um den Reizunterschied wahrzu-
nehmen. Das Verhiltnis aber bleibt konstant.
Theodor Fechner machte diesbeziiglich in der
Weiterentwicklung Webers Theorie die Ent-
deckung, dass mit exponentiellen Anstieg der
Reizstirke die Empfindung nur linear wichst.?
Somit verhalt sich nach dem Weber-Fechner-

Gesetz die subjektiv empfundene Stirke eines
Sinneseindrucks logarithmisch proportional
zu der objektiven Intensitdt des physikalischen
Reizes. Empfindungen gehen deshalb mit Rei-
zen selber oder dhnlicher Qualitit sehr schnell
verloren. Ein Geftihl der Monotonie entsteht.

Riedl verdeutlichte in seinem Modell, dass
wir einem sténdigen Prozess der Anpassung an
diese AuBlenreize unterworfen sind. Fir unser
Uberleben mag eine schnelle Anpassung zwar
von groBter Bedeutung sein, aber bezogen
auf die Wahrnehmung der Stadt kann durch
rasche Anpassung der Raum an Spannung ver-
lieren. Bleiben die duBeren Bedingungen starr
und konstant, erfolgt eine schnelle Anpassung,
Befinden sich Erwartung und Erfahrung in
groBer Hbereinstimmung verlieren sich die
Reizunterschiede und damit die neuen Erfah-
rungen. Da die Empfindungen proportional zu
jeder neuen Erfahrung, egal ob positiver oder
negativer Natur, verrechnet werden, sinken die
Empfindungen ebenso mit gleichbleibender
Umwelt. Mit jeder Wiederholung eines Vor-
gangs flacht der Anstieg der Erfahrungskurve
in der Logarithmusfunktion ab und verringert
die Empfindung. Die zum Logarithmus hin-
gegen inverse Potenzfunktion zeigt, dass mit
zunechmender Wiederholung eines Vorgangs
die Intensitdt der Reize steigen muss, um die
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046 Logarithmus der Reizintensitat

Empfindung (Innenwelt)

Intensitdt der Reizung (AuBenwelt)

Der Kurvenverlauf des Logarithmus: Mit zunchmender Wiederholung nimmt die .Rn(lvrung der Empfindung stetig ab.

Der Effekt der achten Wiederholung - von 8 auf 9 - ist nur mehr rund ein Sechstel - wie bei der ersten von 1 auf 2.

selbe Empfindung zu verspiiren, wie dies im
oben genannten Gewichtsbeispiel gezeigt wur-
de. Als Wiederholungen kénnte man nun die
Schritte des Menschen durch die Stadt als Bei-
spiel nchmen.*

Man kann daraus schlieBen, dass mit jeder
Wiederholung gleicher oder &hnlicher Reize
die Aufnahme stets mithsamer wird, sich der
Erkenntnisgewinn verlangsamt und die Rei-

zintensitat abnimmt. In weiterer Folge werden
dies auch unsere Empfindungen tun, wenn die
Informationen der AuBenwelt unverandert
bleiben. Daraus lasst sich erklaren, warum
geradlinige StraBlenziige meist weniger Span-
nung erzeugen als uniiberschaubare Stadtrau-
me: Die Anzahl der Information reduziert sich,
die Wiederholungen der gleichen Information
nimmt zu, Bewegungen werden miihsamer
empfunden, es fehlt an neuen Reizen, insbe-



047 Exponentialfunktion der Reizintensitat
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sondere dann, wenn der Raum von monoto-
nen Gebdudeziigen geformt wird. Eindeutige
baulich-raumliche Anordnungen geben des-
halb einem Ort Identitat. Untiberschaubare
Raume erzeugen Spannung, lassen Raum fur
Unerwartetes.

Die Attraktivitat wird aber nicht nur durch
die Form des Raumes und von den Gebau-

den erzeugt, sondern auch durch die Prozesse

die darin stattfinden. Ein Strallenraum, der in
der Lage ist, unterschiedliche Prozesse aufzu-
nehmen, wird bei jeder wiederholten Durch-
schreitung wesentlich mehr Spannung erzeu-
gen kénnen, weil sich die Prozesse im Raum
verandern, er jedes Mal neue Erfahrungen ge-
neriert. Zudem entwickeln menschliche Pro-
zesse Aullenreize, die nicht nur unserer Moto-
rik des Sehens und Bewegens zugénglich sind,

sondern auch unseren Sinneswahrnehmungen
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des Horens und Riechens entsprechen. Ein
Stadtraum ohne Handlungen, wie ihn zersie-
delte Strukturen erzeugen, ist dazu nicht im
Stande. Erwartung und Erfahrungen stimmen
bei jeder Durchschreitung exakt iiberein. Der
Raum wird monoton, er verliert seine Erleb-
barkeit. Die Erfahrung wird jedes Mal die glei-
che sein.

Die Stadt ist deshalb ein Informationssystem,
der offentliche Raum eines der wichtigsten
Informationselemente. Fahrbahnen und weit-
laufige StraBenrdume sind Informationen, die
dem Menschen sofort signalisieren, dass er fehl
am Platz ist.” Er wurde fiir die Fahrmaschinen
geschaffen — zugunsten des Menschen. AuB3en-
reize der Stadt kénnen somit auch negativ sein.
Negative Reize tragen zum Meiden von Rau-
men bei. Sie treten in Form von Widerstanden
auf. Widerstande gegen Verkehrsmittel, oder
gegen die Akzeptanz von Wegen u.a.® Es ent-
stehen Erfahrungen, die in negativen Empfin-
dungen resultieren, etwa in Form von Lirm
und Gefahr. Menschen meiden monotone
Gebiude, unangenchmer StraBenlirm und Ge-
stank. Die Erwartungshaltung des Menschen
erzeugt sich immer mit seinen Erfahrungen.
In Bezug auf die Raumerwartung ist Negativi-
tat deshalb nicht von Vorteil, besonders dann,
wenn diese Erwartung jedes Mal durch die Er-
fahrung auch bestitigt wird. Je ofter wir diese
negativen Erfahrungen machen, umso stirker
werden sie unsere Erwartungshaltung prigen.
Kénnen wir keine positiven Erfahrungen ma-

chen, beginnen wir Situationen zu meiden.

Auf den Stadtraum bezogen bedeutet dies,
dass wir ihn nicht mehr aufsuchen wollen, dass
wir Autofahrer sein wollen. Dort generieren
sich nun die positiven Empfindungen, wenn
der Raum auf das Auto ausgelegt ist. Die Pro-
zesse im Raum gehen mit dem Autofahrern
verloren, doch sie sind fiir die Raumqualitat
immens wichtig. Es handelt sich um eine wech-
selseitige Abhangigkeit. Prozesse im Raum er-
zeugen Qualitit und Raumqualitit ihrerseits
ruft Prozesse hervor. Deshalb sind meist jene
Raume, die raumliche Identitat stiften auch
jene Rdume, die Platz fiir persénliche Erfah-
rungen lassen. Mit den Handlungen im Raum
entsteht die Moglichkeit der eigenen Identifi-
kation mit einem Ort. Durch den Autoverkehr
und die Funktionalisierung der StraBe gehen
diese Orte Schritt fur Schritt verloren. ,Nicht-
Orte” entstehen. Die Stadtbewohner werden
zu bloBen Stadtnutzern. Die lokale Identitat
stirbt. Die Geschwindigkeit des Ortes ist auf
das Auto ausgelegt, nicht mehr auf den Men-
schen. Menschliche Prozesse konnen aber nur
auf menschlicher Ebene stattfinden und nicht
auf jener der Autofahrer.

Die Attraktivitit geht fiir den Menschen vor
allem deshalb verloren, weil die langsame Ge-
schwindigkeit den FuBgeher mit seinen Sinnen
und Reizrezeptoren an die Unmittelbarkeit
bindet. Er ist auf eine groBe Zahl an AuBen-
reize angewiesen. Er braucht vielfiltige Struk-
turen. Der Autofahrer hingegen benétigt dies
nicht. Fur ihn entzieht sich die Unmittelbar-
keit durch die schnelle Bewegung durch den
Raum. Ganz im Gegenteil zur menschlichen



Wahrnehmung miissen die Reizinformationen
der AuBenwelt fiir ihn minimiert werden, um
das Autofahren angenehmer zu gestalten, keine
Reiziiberflutung zu verursachen:

JJeder Aufbruch ist ein Abbruch unserer Kontakte,
unserer unmittelbaren Erfahrung; die von einem
Fahrzeug geleisteteVermittlung ist lediglich ein Hin-
und-Hergerissen-Werden, eine Folter des lokomotori-
schen Korpers, ein sensorieller Entzug fiir den Pas-
sagier. Mitgerissen, einggfangen von der Gewalt der
Fahrt, konnen wir die Beschleunigung, das heisst den
Verlust des Unmittelbaren, nur noch bejahen.

Allerdings scheint diese moderne Form der Auswan-
derung verkannt zu werden, .ttqft man doch die
beschleunigte Ortsverdnderung, diese merkwiirdige
Sackgasse innerhalb einer Geschichte der Bewegung,

alsVorankommen, als Fortschritt ein...“ 7

Die Qualitat des Stadtraumes ist in der Unmit-
telbarkeit des FuBgehers maBgeblich dafiir ver-
antwortlich, wie wir Menschen die empfunde-
ne Lange der Zeit einschitzen. Diese Tatsache
ldsst sich quantitativ bestitigen. Nach Knofla-
cher ,tétet der moderne Stidtebau die Zeit.®
Langsame Bewegung wird mithsam. Verkehrs-
mittel unterschiedlicher Geschwindigkeiten
konnen aus diesem Grund mit der urbanen
Raumqualitt an Attraktivitit gewinnen, aber
auch verlieren. Die Anspriiche die der Mensch
an den urbanen Raum stellt variieren ,je nach
dem, ob er als Fufiginger aufrecht geht oder als Auto-
mobilist von viel Blech, Glas, usw. ummantelt schnell
von A nach B gelangen will. “ Die Strukturge-
setze, nach Riedls Schichtenmodell, werden
wirksam. Das Milieu beeinflusst unser Verhal-

ten, dass wissen wir bereits aus dem Eingangs-
kapitel. Damit gibt es eine Erklirung warum
der Ausbau einer bestimmten Infrastruktur zu
ihrer Nutzung fiihrt: Es findet eine Reizung
durch permanente Prisenz statt.

»Da der Mensch seit jeher gewohnt war auf Aufenrei-
ze zu reagieren, ist damit auch die Erkldrung dqﬂir
geliefert, warum immer mehr Autofahrten entstanden
sind: die gesamte Auffenwelt im verbauten Gebiet
wurde ja zu Fahrbahnen und privilegierten Rdumen
fiir die Autofahrer umgewandelt — jeder ist ein Narr,

. o 1
der sich noch in einer anderen Form fortbewegt. 0

Die Infrastruktur beeinflusst unsere Verhal-
tensweise. Radwege fithren zu hoherem Rad-
verkehrsaufkommen,  FuBigingerzonen er-
zeugen Passanten.'! Verliuft die Entwicklung
zugunsten schneller Raumiiberwindung, dann
sind die Prozesse auf das Auto ausgerichtet.
Breite freie Fahrbahnen und iiberall verfiigbar
Parkplitze rufen positive Empfindungen bei
Autofahrern hervor. Der Raum aber leert sich,
wird fiir den FuBgeher héchst unattraktiv. Die
Infrastruktur oktroyiert uns das Verhalten des
Automobilisten auf. Wir werden zu Getriebe-
nen der Technokratie, stets auf der Suche nach
dem Ort, den wir niemals finden, haben wir
ihn doch durch unsere eigene Suche vernich-
tet. Dann totet nicht nur die verlorene Stadt
unsere Zeit, sondern auch die ungebremste
Fahrt. Die menschlichen Prozesse versiegen.
Nur wenn der Reiz fiir FuBwege hoher ist, als
jener das Auto zu benutzen, kehren die Men-

schen in den Raum zuriick.
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Untersuchungen von Hermann Knoflacher
zeigen dazu, dass sich Zeitbewertungsfaktoren
und Attraktivitaitskurven von Benutzern der
offentlichen Verkehrsmittel wesentlich ver-
andern, je nachdem ob eine Haltestelle tiber
autoorientierte Umgebung erreicht wird oder
durch FuBgingerzonen und Parks fiihrt. Letz-
tere Wege erhohen die Attraktivititskurve fiir
FuBwege um bis zu 70 %, was einer Verdrei-
fachung der Reichweite einer Haltestelle ent-
spricht. 2 Wir sind bereit lingere Wege in Kauf
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zu nehmen, wenn sie von Schonheit gepragt
sind.

Schénheit erzeugt sich fiir uns Menschen aus
positiven Empfindungen und diese gehen mit
Attributen wie sicher, gesund, ruhig oder ab-
wechslungsreich einher. Bedingungen, die in
autodominierten Raumen kaum vorstellbar
sind." Hohe Raumqualitit zicht Menschen an,
ermutigt sie zur entschleunigten Bewegung,
zum Aufenthalt, zum Wohnen und Arbeiten.
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Stadt entsteht. Schnelle, gefihrliche Raume
ohne Information, ohne Prozesse hingegen
verleiten zum Autofahren, verleiten zur Flucht.
Die Attraktivitit der FuBwege ging mit der
Transformation der StraBe hin zur Fahrbahn
ohne jeden Zweifel verloren. Beobachtungen
von Mittern mit Kleinkindern etwa lassen
beim Queren von Fahrbahnen in autoorien-
tierter Umgebung Bewegungen erkennen, die
der Angst und Sorge entspringen. Im Vergleich
dazu resultieren Bewegungen in Fulgingerzo-

nen einer lockeren Art der Entspannung, 14

Entschleunigte Raume hoher Qualitit sind fiir
die Stadtentwicklung immens wichtig. Wie
eben erwahnt ziehen sie Menschen an. Das Bei-
spiel Villach bestatigt dies: Seitdem die Stadt
eine der groBten FuBgingerzonen aufweist,
kehren Jungfamilien in die Stadt zuriick. Der
Raum wird belebt. Dabei erdffnet die lang-
same Bewegung des ZufuBigehens Entwick-
lungspotentiale. Bei entschleunigter Bewegung
werden Dinge wahrgenommen, die sich dem
Menschen bei schnellerer  Geschwindigkeit
nicht erschlieBen, da die Reizrezeptoren mit
der Geschwindigkeit nicht mitwachsen. Dies
erklart, warum wir den Raum bei langsamer

Geschwindigkeit sinnlicher wahrnehmen.

Zudem erdffnen FuBgeher die Méglichkeit von
yZufélligkeiten®. Ich bezeichne dies als Situatio-
nen, die nicht bewusst hervorgerufen sind - ein
schnelles Gesprich mit einem Bekannten, ein
Blick in die Geschaftsauslage, ein verlockender
Duft. Bei hohen Geschwindigkeiten besteht
die Moglichkeit solcher ,Zufilligkeiten nicht.

Es konnen keine Prozesse entstehen. Quell-
und Zielpunkte sind starr definiert, eine Veran-
derung der Bewegungsrichtung kaum méglich.
Begegnungen und ,Zufilligkeiten® sind aber
fir die Bildung von sozialen Bezichungen und
Identifikationsprozessen Vorraussetzung. Sie
miissen zwanglos vonstatten gehen. Es braucht
ungezwungene Berithrungspunkte:

,Eine positive und ausgeprdagte Wahrnehmung des
Raums entsteht zum groflen Teil durch alltdgliche
Begegnungen und gemeinsame Erfahrungen, die zur

Intersubjektivitdt beitragen.* 15

Bevor das Auto die alten Stadtkerne aushohlte,
ihnen ihre Raumqualitit nahm, waren sie Orte
fir Menschen und deren Handlungen. Auch
heute noch empfinden wir meist die alte®
Stadt sinnlicher als die neuen, ,modernen®
Stadtteile. Wir betrachten dabei die Kerne als
organisch, willkiirlich gewachsene Stadt. Aber
Roland Rainer und Hermann Knoflacher zeig-
ten in Untersuchungen, dass sie einem Netz
von Plitzen zugrunde liegen. Plitze, die das
Grundgeriist dieser Stadtstruktur bilden. Die
durchschnittliche Entfernung der Plitze be-
tragt etwa 200 — 220 m. Diese Lange stimmt
mit jenen Distanzen iberein, die Menschen
in schéner Umgebung bereit sind zuriickzu-
legen, ohne dass ein ,Attraktivititseinbruch®
erfolgt‘16 Erinnern wir uns an die Untersu-
chungen von Karl von Frisch, so wissen wir,
dass dieser Einbruch mit der Kérperenergie
cinhergeht. Der Korper reagiert mit seinem
Energichaushalt sechr empfindlich auf Distan-
zen. Deshalb wurde in den damaligen Stidten
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genau an jenen Punkten ein Platz errichtet,
an dem die Attraktivitit des FuBweges rapide
abzusinken beginnt. Ein Ort der Neuorientie-
rung, ein Ort der Prozesse. Ein Ort der fiir
Menschen, nicht fiir Autos geschaffen wurde.

Disperse Strukturen sind durch die objekthaf-
te, monofunktionale Architektur, fur die Stadt
lediglich eine Biihne darstellt, nicht in der
Lage solche Raume zu erzeugen. Die Disper-
sion benotigt das Auto. Der Raum funktioniert
nur noch auf Ebene hoher Geschwindigkeiten.
Die Fragmentierung kann der FuBliufigkeit
nicht gerecht werden. Die nutzungsgetrenn-
ten Gebdude sind im Unvermdgen Vielfalt
zu erzeugen, der Rauminhalt nimmt mit der
schnellen Geschwindigkeit ab. In Folge verliert
der Stadtraum an Attraktivitat, die Reize, die
er aussendet, werden stark reduziert. Das Re-
sultat kann als reiner Verbund von Stral3en be-
trachtet werden. Plitze dienen entweder dem
Parken, oder stellen lediglich Verkehrshinder-
nisse dar, die es zu beseitigen gilt. Die Prozes-
se versiegen, denn der Verkehr wirkt nur dort
positiv, wo er zur Ruhe kommt. Im flieBenden
Zustand duBern sich negative Wirkungen, die
mit der Geschwindigkeit zunechmen. ' Deshalb
ist die eigentliche Grundlage des Handelns, die
Grundlage der Prozesse, das Verkehrshinder-
nis. Die alten Stadte beschreiben solch eine
Foderation von Verkehrshindernissen, von
Platzen und Mairkten, verbunden durch Stra-
Ben.'® Situationen die den Sinnen zuganglich
sind. Situationen, die Prozesse erzeugen.

Wir haben nun einen Eindruck gewonnen,

wie sich Raumwahrnehmung erzeugt. Der

Raum erschlieBt sich uns durch positive und
negative AuBenreize und ruft dadurch Empfin-
dungen hervor. Beim Prozess des evolutiona-
ren Erkenntnisgewinns sind positive als auch
negative Empfindungen fiir unser Lernen von
grundlegender Bedeutung, Im Bereich der
Bauaufgaben sollten Planer hingegen darauf
achten, dass ihre Eingriffe in die Umwelt vor
allem Empfindungen bei den Menschen her-
vorrufen, die positiver Natur sind. Stadtebau
ist nicht quantifizierbar, nur qualifizierbar. Er
ist unseren Sinnen zuginglich. Die Summe der
Gebiude erzeugt groBraumige Strukturen, die
unsere Form des Zusammenlebens organisie-
ren. Deswegen muss das System Stadt bis auf
die evolutionaren Tatsachen erarbeitet werden,
um es verstehen und damit kontrolliert in eine

nachhaltige Richtung entwickeln zu kénnen.

1 Boulad zit. n. Knoflacher 1996, 67.
2 Vgl. Knoflacher 1996, 131.

w

Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/ Weber-Fechner-Ge
setz [03.05.2014]

4 Vgl. Knoflacher 2012, 29.
5 Vgl. Knoflacher 2012, 72.
6 Vgl. Knoflacher 1996, 133.
7 Virilio 1989, 34.

8 Vgl. Knoflacher 1996, 67.
9 Knoflacher 1996, 136.

10 Knoflacher 1996 Wachstum, 202.
11 Vgl. Knoflacher 1996, 138.

12 Vgl. Knoflacher 1996, 133.

13 Vgl. Knoflacher 2012, 42.

14 Vgl. Knoflacher 1996, 97.

15 Knox/Mayer 2009, 77.

16 Vgl. Knoflacher 1996, 164.

17 Vgl. Knoflacher 1996, 70.

18 Vgl. Kohr 2008, 49.
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049 Ein Stadtraum der zum Autofahren animiert
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050 Ein Haupt(park)platz




051 Die Stadt ohne FuBgeher

Vogele Vogele

NKD  NKD
BPA__BPA

121



122

052 Reize die zum Menschsein einladen
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KAPITEL 3: TRANSFORMATIONEN DER RAUMSTRUKTUR

UND IHRER PROZESSE

Der Verlust von Stra3e und offentlichem Raum

»Die beginnende Motorisierung initiierte auch eine
Umstrukturierung des Straflenraumes; die ehemals
multifunktionale Strafle wandelte sich zur Kraft-

fahrstrafe.” !

Durch die Eisenbahn blieb die Strale als Le-
bensraum weitgehend erhalten, war doch die
Stadtstruktur selbst von der menschlichen Ge-
schwindigkeit bestimmt. Das Automobil 16ste
die menschlichen Dimensionen schlielich auf
und verdringte die Bevolkerung vom StrafB3en-
raum, der sich zur Fahrbahn wandelte?. So ent-
stand mit dem Paradigma des heilbringenden
Autos das Paradigma der verbindenden Stra-
Be. Sie ist absolute Bedingung des Autos und

das Auto absolute Bedingung der Dispersion.
StraBen durchdrangen seit jeher alle Winkel
unserer Strukturen, doch sie sind heute kein
unmittelbarer Teil mehr von ihnen. Sie verbin-
den Ziele in der Ferne, dienen dem motori-
sierten Verkehr. Deswegen l6ste sich, entgegen
des verbreiteten Paradigmas, ihre verbinden-
de Funktion und sie verblieb als ein Element
der Trennung, Der unmittelbare Raum erfuhr
eine Spaltung, Unsere dogmatische Sicht nahm
den Straflen ihre vielfdltigen Funktionen, de-
gradierte sie zur Fahrbahn und reduzierte sie
dadurch auf einen einzigen Zweck: Raum der
Dynamik zu sein. Virilio meint dazu sehr pas-
send:
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,Die in Mesopotamien ange]egte, rein zweckorien-
tierte Strafe will von der Landschaft, die sie durch-

quert, unabhdngig, will geometrische Abstraktion,

Einformigkeit, Ausrichtung und nichts weiter sein;

Geschwindigkeit ruft Leere hervor, Leere ihrerseits

Schnelligkeit [...].“ 3

Verlief die zweckorientierte Strale der damali-
gen Zeit durch die Landschaft, so drang sie im
vergangenen Jahrhundert in unsere Strukturen
ein und mit ihr auch die Geschwindigkeit in

i

vorindustriell

modern

den innerstadtischen Raum. Tatsichlich fihr-
te sie zur Leere, genau wie Virilio feststellte,
denn der einst entschleunigte Raum der Of-
fentlichkeit erfuhr eine Dynamisierung. Die
Geschwindigkeit verdringt dabei den Men-
schen. Er kann mit ihr nicht Schritt halten, ist
fir sie nicht geriistet, kann nur rennen, aber
niemals so schnell, wie es nun die Strale von
ihm verlangen wiirde. Der Raum wird fiir
den Menschen unbrauchbar, unbenutzbar. Die
Straf3e ist Leere und ohne Menschen bleibt sie

griinderzeitlich

< 7
1
postmodern
<|\I7]
L 1L [ |
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053 Die Bezichung von Haus und Strafle
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Leere, so wie jeder Raum ohne Befiillung Lee-
re ist und bleibt.

Die StraBe wandelte sich zur Fahrbahn. Sie
fihrt in die Ferne, diktiert eine Richtung
Deshalb ist sie Trennung, sie verliert ihre ver-
mittelnde Funktion zwischen den Objekten.
Sie teilt den Raum der gegeniiberliegenden
Gebéude, spaltet ihn dadurch parallel in seiner
Langsrichtung. Der Kommunikationsfluss bei-
der StraBenseiten steht von nun an quer zum
Fluss der Fahrbahn und damit quer zu ihrer
diktierten Richtung. Der Fluss der Kommu-
nikation steht dem Fluss der Bewegung entge-
gen. Die Fahrbahn fordert eine Querung des
Kommunikationsflusses, eine Bewegung ent-
gegen ihrer Richtung, eine unnatiirliche Bewe-
gung, Die Fahrbahn durchtrennt den Kommu-
nikationsfluss. Die StraBe aber, bevor sie zur
Fahrbahn wurde, kannte diese Richtung nicht,
kannte deshalb keine unnatiirlichen Bewegun-
gen, war deshalb Element der Verbindung, Sie
lieB den Fluss der Kommunikation flieBen wo
er wollte. Sie vervollstindigte beide StraBen-
seiten zu einem Ganzen, war von Gebauden
erzeugter Raum. War entschleunigter Raum.
War offentlicher Raum. War Raum der Men-
schen. Er ist nun Raum der Maschinen. Er ist
larmend, stinkend, geféhrlich, tédlich. Raum
der Fortbewegung:

,Die Zerstorung von lebendigem offentlichen Raum
enthdlt eine noch seltsamere Idee: den Raum zum
Funktionselement von Bewegung zu machen. [...]
der dffentliche Raum [ist — Anm. d.Verf.] etwas, das

. . . o wh
man durchquert, worin man sich nicht aufhdlt.”

Zweifellos erfuhr der offentliche Raum durch
den motorisierten Individualverkehr eine im-

mense Abwertung, nicht nur wegen des hohen

Platzbedarfs fahrender Automobile, sondern
auch aufgrund des Flichenhungers der ruhen-
den Fahrzeuge. Der Mensch wurde auf den
Gehsteig gedrangt. Ein Relikt der ehemaligen
Strafle, doch wie sie, verblieb er lediglich als
verkiimmerter Raum der Fortbewegung, der
menschlichen, langsamen Fortbewegung. Ist
die Strae erst einmal dem Autoverkehr frei-
gegeben, so negiert sie jede andere Funktion,
obgleich sie nur wenig frequentiert wird. Von
diesem Zeitpunkt an dient sie nur noch der
geradlinigen Bewegung ohne Bezugnahme auf
ihre unmittelbare Umgebung. Sie negiert den
unmittelbaren Raum und erzeugt Hoffnung auf
das Ferne, denn sie verbindet das Ferne. Doch
sie loscht dabei allen Raum dazwischen. Sie hat
den Kontakt mit den Gebauden abgebrochen,
wie eine Mutter, die ihre Kinder verlasst. Das
bindende Glied geht verloren. Die Kontinuitét
des Raumes 16st sich auf. Er wird fragmentiert.

Die daraus resultierenden Gebaudekonfigura-
tionen enden in einem monotonen, weitlau-
figen, zusammenhanglosen Raumgefiige. Sie
kapseln sich von der Strae ab, denn sie kénnen
mit ihr nicht mehr kommunizieren. Baut die
urbane Kontraktion auf dem entschleunigten
Raum der Strafle auf, so braucht die Dispersi-
on die Fahrbahn um die zusammenhangslosen
Fragmente tber die groBen Distanzen in Be-
ziehung zu setzen. Deshalb ist die StraBe in un-
serer Assoziation noch immer ein Element der
Verbindung,. Jedoch verbindet es uns nun mit
dem Fernen, nicht mehr mit dem Unmittelba-
ren. Es ist an der Zeit das Paradigma der Strafle
zu durchbrechen und sie als das anzuerkennen
was sie ist: eine Fahrbahn, eine Trennung des
gegenwartigen Raumes. Erst wenn uns dass
bewusst wird, konnen wir sie riicktransfor-
mieren. Dann kann die Fahrbahn wieder zur



Strale werden, zum Raum des menschlichen
Kontakts.

Dafiir miissen wir die Fahrbahn entschleuni-
gen. Denn Menschen meiden instinktiv den
Raum der Geschwindigkeit. Er bietet keinen
Ort, nur Leere. Er ist bedrohlich, kann er doch
zu letalen Folgen duBerer Energieeinwirkung
durch das Auto fithren, tberhaupt dort, wo
keine Infrastruktur fiir den Menschen vorge-
sehen ist. Soll der Raum der Strale wieder als
Ort der Begegnung dem Menschen dienen,
soll er das Gefiihl vermitteln willkommen
zu sein, dann miissen wir sie unausweichlich
vom Auto befreien. Denn nur entschleunigter
Raum kann Geborgenheit ausstrahlen. Erst
wenn die StraBe Geborgenheit erzeugt, wird

055 Die Strafle als Element der Trennung

auch die Stadt wieder Geborgenheit erzeugen
konnen und erst dann werden Gebaude und
Stral3e wieder eine Einheit bilden. Dann wird
der Raum der Stra8e wieder durch Hauser de-
finiert, nicht mehr durch Asphaltbelige. Damit
jedoch das tigliche Leben ohne Autos problem-
los funktionieren kann, miissen die Funktionen
in fuBlaufiger Nahe zu finden sein. Dies ist in
zersiedelten Strukturen, die sich weitgehend
auf das Auto eingestellt haben, nicht einfach zu

bewerkstelligen.

Baier u.a. 1976, 15.
Vgl. Schopf 2001, 10.
Virilio 1989, 43.
Sennet 2000, 28.
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Zersiedelung - Die Dispersion des Wohnens

Personliche Freiheit hat freiwillige Einordnung in
die Gesellschaft zur Voraussetzung, zugleich aber
auch ein geniigendes Wissen darum, wie sich der ein-
zelne zu verhalten hat, um die Gemeinschaft nicht

zu gefdahrden.” !

Gilt dies nicht auch fiir den Wohnbau? Ich
denke ja, denn jedes Wohngebaude sollte sich
so einfiigen, dass eine nachhaltige Entwick-
lung erméglicht wird. Fiir mich funktioniert
dies nur ohne Automobilzwang, Somit kann
eines zu Beginn vorweg genommen werden:
,Je hoher der Transportwiderstand ist, desto
niedriger ist die ,Zersiedelung.“2 Man kann
sogar davon ausgehen, dass die Verringerung
des Raum- bzw. Transportwiderstandes eine
Zersiedelung tiberhaupt erst ermoglicht. Im
Rahmen der Arbeit betrachte ich die Zersie-
delung als spezielle Form der Dispersion, eine
Dispersion des Wohnens. Die Zersiedelung ist
eine relevante Grofe im Raummuster, deter-
miniert die Wohnstruktur doch vorwiegend
unsere raumlichen Prozesse, da sie den Quell-
punkt jedes einzelnen festlegt. Deshalb wird
sich das Raummuster, je nach vorherrschen-
der Wohnform, unterschiedlich entwickeln.
Seit den technischen Verkehrsmitteln haben
sich die Méglichkeiten des Wohnens erheblich
erweitert, nachdem lange Zeit die einzig ad-
dquate Form in nutzungsdurchmischten, dicht

zusammenhingenden Strukturen lag, die mit-
einander in Beziehung standen. Dichte war ein
Resultat niedriger Geschwindigkeit.

Mit dem Individualverkehr wurde es moglich
Flichen weit ausserhalb des geographischen
Stadtzentrums zu erschlieBen. Die Nutzungs-
mischung verlor ihre Notwendigkeit, die Dich-
ten konnten sukzessive verringert werden.
Das freistehende Einfamilienhaus mit Garten
wurde dabei zur vorherrschenden Wohnform
mehrerer Generationen. Gemeinsam mit den
Geschosswohnbauten dominiert es heute das
Landschaftsbild. Beide erzeugen aufgrund ih-
res Anspruchs frei im Raum zu stehen eine
immense Flichenausdehnung, Daraus resul-
tiert eine fragmentierte Raumstruktur. So ist
die Gegenwart des Wohnbaus seit der Moder-
ne von monofunktionalen Einzelobjekten mit
geringen Dichten bestimmt. Das freistehende
Einfamilienhaus verbraucht dabei das Dreifa-
che an Wohnbauland, als dies eine verdichtete
Form der Einfamilienhausbauweise tun wiirde.
Die urspriingliche Einwohnerdichte von rund
25.000 Einwohner pro Quadratkilometer ist in
den ausgedehnten Siedlungsgebieten auf 2.000
bis 4.000 gesunken.3

Das Kritische dabei ist, dass die einzelnen Ob-

jekte unvermogend sind eine Beziehung zuei-



056 Zersiedelung in der Schweiz
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057 Wechselwirkung zwischen Raumwiderstand und Zersiedelung

° Struktur langsamer Geschwindigkeit
o ° ° ! g
° o @ o @ o ©° hohe Bindekraft
o O o o o ° o
°
° o ° o0 ° o ° ° o ° ° o o
° °o o o
° ° o °
o0 o o © . o
° o o o o o
o o ° o o .
o o o R ° °
. °oo OO0 e Lo .
° 5° o % o ° 0 ° o
° ° o © o °
° o

° 0° o
o o
o o (<]
L o GO“ o 0O ° o o
o
° o o . © ° ° o ° o
o e o L, o o
° °
OG o 000 o
° o o O
00@0 ° % o
o °
.o o % 0 . e o
°
o o] °
o (S :) o
o °
o o © ° °
o o o o o
°
s o %o o

Struktur schneller Geschwindigkeit
wenig Bindekraft



nander herzustellen und deshalb stehen sie als
Fragmente fiir sich allein im Raum. Dafiir gibt
es einen wesentlichen Grund: Die Monofunk-
tionalitdt. Es fehlt der Zweck einer Beziehung,
Sie sind einzig auf Wohnnutzung ausgerichtet,
konnen deshalb keine anderen Funktionen
aufnehmen. Kleinteilige Versorgungsstruk-
turen haben es schwer, an solchen Orten zu
entstehen. Zum einen verhindert die Gebau-
destruktur eine Ansiedelung von Funktionen
unterschiedlichster Nutzung, zum anderen re-
sultiert die niedrige Einwohnerdichte solcher
Gebiete in einer zu geringen ékonomischen
Dichte. Kleine Versorgungsstrukturen sind so-
mit kaum iiberlebensfahig. Es entstanden reine
Wohnsiedlungen innhalb derer es keinen Bezug
zwischen den Gebiuden gibt. Aber ohne Bezug
der Gebaude zueinander existiert auch kein
Grund fiir Menschen Wege zuriickzulegen.
Der Raum dazwischen wird menschenleer.

Die Physik gibt uns dazu eine Analogie: Es
wird durch die alleinige Anhdufung leichter
Wasserstoffatome kein schweres Element ent-
stchen, genauso wenig wie zusammenhangs-
lose Einzelobjekte eine Stadt erzeugen. Mole-
kiile entstehen aus Verbindungen von Atomen.
Somit sind die Bindungen zwischen den ein-
zelnen Teilen ausschlaggebend. Genauso ver-
halt es sich in einer Stadt. Dort werden die
Bindungen von den Menschen im 6ffentlichen
Raum geschaffen. Verschwinden die Menschen
aus dem offentlichen Raum, stirbt die Stadt.
Die Bindungen lésen sich auf. Vergleicht man
leichte mit schweren Molekiilen, so zeigt sich,

dass mit fallender Molekiilmasse die mittleren
Geschwindigkeiten zunehmen. Ein leichtes
Element wie Helium wiirde somit eine zersie-
delte Stadt wie etwa Houston darstellen. Die
Bindungen miissen mit hohen Geschwindigkei-
ten aufrecht erhalten werden. Genauso verhalt
es sich in einer dispersen Raumstruktur. Ten-
dieren in der Physik leichte Elemente zur Fusi-
on, so steuern schwere dem Zerfall zu. Somit
liegt das Optimum in einem mittleren Bereich.
Zwischen Isolation und sozialer Spamnung.4

Deshalb ist die Einwohnerdichte eine wichti-
ge KenngréBe der Stadt. Sie verweist auf die
Geschwindigkeit innerhalb eines Systems. Kle-
instrukturierte, vielfaltige Wirtschaft entsteht
nur bei langsamer Geschwindigkeit. Zudem
sind hohe Einwohnerdichten notwendig, denn
will man den GroBmirkten entgegenwirken,
dann miissen kleine Geschifte in fussliufiger
Nihe so zahlreich vorhanden sein, dass ein
GrofBteil der Bewohner alles bekommt was
benétigt wird. Um 6konomisches Uberleben
solch kleiner Einheiten zu gewahrleisten wird
es aber notwendig, dass auch geniigend Men-
schen in fuBlaufiger Nihe wohnen. Miissen
Menschen letztendlich mehr als eine minimale
Distanz zuriicklegen, steigen sie ins Auto und
sobald dies geschieht, wird es als umso 6kono-
mischer empfunden, je linger man unterwegs
ist. Der Weg in den Supermarkt ist die logische
Konsequenz.SDie raumliche Ausstattung der
niheren Wohnumgebung beeinflusst somit das
tigliche Verkehrsverhalten. Aus diesem Grund
sind Supermarkte die Reaktion auf eine mo-

133



134

058 Es gibt keine Gebaudebezichungen, Strafle und Haus sind klar getrennt

nofunktionale Struktur geringer Dichte. Sie
koénnen in diesem Raummuster nur als eigen-
stindige Objekte mit groBer Reichweite exis-
tieren, denn die fusslaufigen Dichten gingen
mit der Zersiedelung verloren. Somit sind Ge-
schifte auf das Auto angewiesen. Unter diesen
Umstinden muss sich langfristig eine zentra-
lisierte Versorgung entwickeln, um die Wege
irgendwie effizient zu halten.

Darum ist die zentrifugale Siedlungstatigkeit
cin wesentlicher Grund fiir die raumliche Dis-

persion anderer Funktionen und eine wesent-

liche Determinante wachsender WegléingenG.

So bendtigen zum Beispiel auch Einrichtungen
fiir Kinder ein gréBeres Einzugsgebiet und sind
daher in der Regel weiter von der Wohnung
entfernt’. Insbesondere in der heutigen Zeit, in
der die ehemalige ,StraBenkindheit® einer zu-
nehmend institutionell gestalteten Kinderwelt
gewichen ist, deren Aktivititen an verstreuten
Orten stattfinden, werden Chauffeurdienste
der Eltern eine Notwendigkeit.8 Es entstehen
Verkehrsverlagerungen zugunsten des moto-
risierten Individualverkehrs. Doch mit dessen
erhohten Nutzung steigt gleichzeitig die Zahl



059 Monofunktionalitit ruft zentrale Versorgung hervor

der negativen Emissionen wie u.a. Larm, Ab-
gasbelastung bzw. Verkehrsgefahren. Um die-
sen Belastungen zu entgehen, war die lange
Zeit vorgeschlagene Lésung fiir den Wohnbau
eine weitere Siedlungsdispersion mit Puffer-
zonen zum Stralenraum. Auch heute noch ist
dies eine weitverbreitete Herangehensweise in
der Schaffung von Wohnraum, ohne zu bemer-
ken, sich immer weiter in einen Teufelskreis zu

begeben. o

Es ist ein sich selbst verstirkender Kreis-

lauf - steigende Automobilnutzung, Disper-

0 e wwad e w

tm- = ul

sion der Strukturen, Verschlechterung der
OV-Qualitit, Zentralisierung des Angebots.
In Kleinstidten existiert die Versorgung mit
offentlichem Verkehr kaum noch. Die schein-
bare Freiheit, die der Individualverkehr einst
versprach, verwandelte sich immer stirker in
einen Automobilzwang, 19 Heute ist das cigene
Auto die grundlegende Vorraussetzung fiir den
Umzug in das Einfamilienhaus am Rande der
Stadt oder anderen peripheren Orten, da die
offentlichen Verbindungen oft nicht vorhanden
und die zu tiberbriickenden Distanzen gréBer
sind, was die Zielerreichung zu Fuss oder mit
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dem Fahrrad einschrankt wenn nicht gar un-
moglich macht.!" Ohne motorisierten Indivi-
dualverkehr ware deshalb diese Form des Woh-
nens nicht lebensfihig,

Mit thm geht der Verlust des StraBenraums
einher. Zwischen den einzelnen Gebauden
bleibt die Fahrbahn fiir den motorisierten Ver-
kehr als einziger Raum bestchen. Sie ist das

cigentliche Element der motorisierten Raum-

erschlieBung. Da die Fahrbahn dem Auto und
nicht den Menschen dient, besteht auch keine
Notwendigkeit cines Kontaktes zwischen Haus
und StraBe. Man reagierte mit Pufferzonen
in Form von Grinflichen rund um Gebau-
de. Der Garten rund um das Haus komplet-
tierte schlieBlich die Isolierung der einzelnen
Strukturen vom Straenraum und den anderen
Gebauden, mit dem Resultat eines enormen
Flachenverbrauchs. Nun herrscht eine klare

Ej hohe Dichte

Abnahme der lokalen
Nachfrage fiir Giiter und
Dienstleistungen

geringe Dichte

Mischung

Mischung

D

hohe Dichte
keine Mischung

Aktivititsgelegenheit

Wohnstandort

geringe Dichte

keine Mischung

060 Bezichung zwischen Dichte und Nutzungsmischung



Grenze zwischen Stralle und Objekt, zwischen
6ffentlicher Fahrbahn und privatem Griin. Die
Vernichtung des 6ffentlichen Raums ist durch
seine Privatisierung zu Hausgirten vollbracht.
Der Organismus der Stadt wird aufgelést, der
Raum zerbricht. Er ist von einzelnen Objekten
dominiert, ist fragmentiert. Diese Fragmentie-
rung wird in der Raumstruktur erkennbar und
offenbart sich bei der Betrachtung der raumli-
chen Prozesse.

Aber nicht nur die fehlenden Bezichungen
machen es unmdglich eine Stadt zu formen,
auch der sinnliche Stadtebau geht mit der zer-
siedelten Struktur verloren. Mit den Einzel-
objekten und ihrer Trennung von der Strafle
verschwimmen die klaren Raumgrenzen. Sie
werden nur noch schwach definiert, in Form
von Gartenhecken, Randsteinen und Asphalt-
beldgen. Nichts, das mit dem Menschen kom-
munizieren wiirde, begrenzt den Raum. Sie ist
sprachlos geworden und genauso unanspre-
chend wirkt sie auch auf den Menschen, die
disperse Struktur. Sie lidt den Menschen nicht
zum Verweilen ein, sondern zwingt ihn zur
Fortbewegung, wenn er seine Bediirfnisse be-
friedigen will. Mit dem Auto nechmen wir diese
Aufforderung dankbar an. Fiir cin lebendiges
System wie die Stadt ist es aber nicht nur ent-
scheidend, dass niemand ihren Raum verlassen
muss, um den tiglichen Aktivititen nachzuge-
hen, sondern dass ihn auch niemand verlassen
will'2. Die Stadt muss somit den Menschen
mit seine Sinnen ansprechen, ihn zum Verwei-
len einladen. Doch wir befinden uns auf einem
Weg der Raumverédung,

Diese Raumver6dung ist meiner Meinung nach
weitgehend auf den motorisierten Individual-
verkehr zurtickzufithren. Mit ihm wird Disper-
sion und Monofunktionalitit berhaupt erst
moglich. Denn er vermag es mit seiner hohen
Geschwindigkeit flichendeckend die Prozesse,
die einst im unmittelbaren Raum stattgefun-
den haben, tiber groBe Distanzen aufrecht zu
halten. Dazu wird die Fahrbahn benétigt, die
den FuBlgeher verdringt und seinen Riickzug
in den eigenen Garten forciert. Und weil es
vollig ineffizient ware mit dem Auto stets den
gesamten dispersen Raum abzuklappern um
unsere Bediirfnisse zu befriedigen, entwickel-
te sich eine zentrale Versorgungsstruktur, die
den Weg aller auf einen einzigen reduziert:
Vom Parkplatz vor der eigenen Haustiire zum
Parkplatz vor dem Einkaufszentrum. Das neue
Raummuster nimmt Gestalt an. GroBflichige,
monofunktionale Siedlungsgebicte mit zentra-
lisierten, groBflichigen Versorgungsstrukturen
im peripheren Raum, der mit dem privaten
Fahrzeug fiir alle gleich schnell zu erreichen
ist. Der Ortskern verliert seine Bedeutung,

Kleinstadte aber leben von ihrer Identitat, die
durch speziell baulich-riumliche Anordnung
und der lokalen wie regionalen Betricbe er-
zeugt wird. Monofunktionale Wohnstrukturen
in Form von mehrgeschossigen Investorenpro-
jekten und Einfamilienhdusern nchmen dem
réumlichen Gefiige ihre Identitit. Werden die
regionalen Betriebe erst von nationalen und
globalen Konzernen abgelést, verliert der Ort
auch seine wirtschaftliche Selbststandigkeit.
Es entwickeln sich Clone Towns. Der Begriff
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entstammt dem Werk von Paul Knox und
Heike Mayer. Dabei handelt es sich um Orte
oin denen die Individualitdt der Geschdfte [...]
durch die monochrome Aneinanderreihung globaler
und nationaler Einzelhandelsketten ersetzt wur-
de [...].*Genau dies passiert im Prozess der
Zentralisierung von Versorgungsstrukturen.
Erinnern wir uns an das Raum-Zeitgefiige,
wonach die Zeit tiber Distanzen bestimmt,
entwickeln solche Einrichtungen eine enorme
Reichweite in Bezug auf die Kaufkraft. Kleine
Betriebe haben nicht die Chance solche Grof3-
strukturen zu etablieren und verlieren ihre
Kundschaft an multinationale Unternehmen
mit ihrem riesigen Sortimentsangebot.

Die gemiitliche Autoerreichbarkeit und das
groBe Angebot von Waren erzeugt eine ver-
lockende Falle fiir jeden Bewohner zersiedel-
ter Strukturen. Deshalb kann Wohnbau nicht
getrennt von der Stadt gedacht werden, denn
er ist es, der in erster Linie die Stadt und ihre
Prozesse erzeugt. Wo wir wohnen determi-
niert unsere raumlichen Aktivitaten und auch
die Energie die wir dafiir aufwenden miissen.
Wohnen wir monofunktional und dispers,
wird sich nur schwerlich eine Stadt entwickeln
kénnen. Die Agglomeration ist das Resultat
vergangener Entwicklungen. Die Transforma-
tion der Prozesse hin zu einem nachhaltigeren
Wohnbau diirfte keine allzu kleine Herausfor-
derung darstellen, denn die zersiedelten und
dispersen Strukturen gerieten in eine enor-
me Abhéngigkeit vom Automobil. Durch das
Raummuster und die Gebaudestrukturen ist

eine Aufrechterhaltung der Funktionen in fuf3-
laufiger Nahe kaum noch méglich.

Somit gestaltet sich die Entkoppelung der Ge-
sellschaft vom hochgepriesenen Verkehrsmit-
tel als Herkulesaufgabe. Doch die Reduktion
des motorisierten Individualverkehrs ist wohl
unerldsslich fiir eine nachhaltige Stadtent-
wicklung, Deswegen kann dieser Kreislauf nur
durchbrochen werden, wenn Raumentschleu-
nigung, Raumverdichtung und Nutzungsmi-
schung Hand in Hand gehen. Die Bezichung
zwischen Haus und StraBe konnte nach ihrer
Entschleunigung wieder hergestellt werden,
dadurch ergiben sich neue Entwicklungs- und
Gemeinschaftsflichen, die neue Méglichkeiten
der Nutzung aber auch der Begegnung bieten
wiirden. Entschleunigte Raume und dichtere
Bebauung erhohen zudem das Sicherheitsge-
fithl durch nachbarschaftliche Hberwachung.
Gemeinschaftssinn und Solidaritit konnten
entstehen, wenn Flachen und Funktionen wie-

der in gemeinschaftlichen Besitz kommen.

Franz 1968, 6.

Vgl. Emberger 2001, 63.
Vgl. Schmitz 2001, 141.
Vgl. Knoflacher 2012, 78.
Vgl. Kohr 2008, 48.

Vgl. Schmitz 2001, 247.
Vgl. Schmitz 2001, 206.
Vgl. Schmitz 2001, 187.
9 Vgl. Emberger 2001, 59.
10 Vgl. Schmitz 2001, 274.
11 Vgl. Schmitz 2001, 191.
12 Vgl. Kohr 2008, 48.

13 Simms zit. n. Knox/Mayer 2009, 18.
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Die raumliche Konzentration der Prozesse

Die Idee der Moderne die Stadt funktional zu
gliedern, resultierte im Chaos der Postmo-
derne, eine postsuburbane Collage. Durch die
Moglichkeiten giinstiger Raumiiberwindung
konnten nicht nur Unternehmen, sondern auch
private Personen ihre Aktionsraume erheblich
ausdehnen.! Anstatt der funktionsgeglieder-
ten, aufgelockerten Stadt kam es mit der Mo-
torisierung zu einer Trennung der Funktionen
und ihrer Zerstreuung im Raum. Die Wohn-
bebauung ist dabei die prigende Typologie der
postmodernen Stadt. Sie erzeugt den Teppich,
die Grundstruktur der Agglomeration. Sie ge-
staltet ihre Prozesse. Da nun aber der Wohn-
bau sukzessive von den stadtischen Funktionen
getrennt wurde, dient seine Struktur nur noch
dem Wohnen. Es stellt sich die Frage, wo die
Prozesse der Stadt zu finden sind?

Die urbanen Funktionen haben im Laufe der
Entwicklung begonnen, sich aufgrund der Di-
spersion des Wohnens zu zentralen GroBstruk-
turen zu wandeln. Diese stellen einen Eingriff
in das Marktgefiige dar, in dem Umsatzeinbu-
Ben kleiner Betriebe unvermeidlich sind. Sie
wurden stark verdrangt. Die Gesamtzahl der
Funktionen ist noch immer riickldufig, der
Rauminhalt nimmt deutlich ab. Durch diese
Konzentrationsprozesse entstechen Nutzungs-
einheiten, die in ihrer GroBe nicht mehr in das
Gefiige der historischen Klein- und Mittelstad-
te passen.

Die kleinteilige Struktur droht auszusterben.
Nicht nur wegen der neuen GréBenordnung,

sondern auch wegen dem Bediirfnis der au-
togerechten Anbindung in Einklang mit der
notwendigen Verfligbarkeit von Parkplitzen
spricht die Entwicklung gegen innerstadtische
Lagen. ,Dies bewirkt einerseits eine immer stdrkere
Konzentration von Wirtschafts- und Dienstleistungs-
standorten und fordert andererseits Auflosungser-

. . 2
scheinungen bei den Wohnstandorten.

Aufgrund
der guten Verkehrsanbindung wird die ,griine
Wiese zum bevorzugten Standort fiir Ein-
zelhandels-  und  FreizeitgroBeinrichtungen,
Speditionen, Biirokomplexe und High-Tech-
Unternehmen. Die Losung des Verkehrspro-
blems ist deshalb nicht mehr in ein gesamtes
Stadtkonzept eingebunden, sondern als eige-
nes Betdtigungsfeld den Technikern tiberlassen
worden, die nun die Verbindung der getrenn-
ten Funktionen gestalten.3

Die raumliche Entwicklung wird dabei als un-
abdingbar betrachtet. Irrtiimlich glaubt man
die Ursache zunehmender Motorisierung und
das Verkehrswachstum in diesen Prozessen zu
finden, ohne zu bemerken, dass sie es sind die
diese Prozesse erst auslosten. Die gegenwarti-
ge Entwicklung besteht aus einer komplexen
Wechselwirkung, einem stetigen Kreislauf der
Geschwindigkeitserhohung, Zersiedelung, Di-
spersion und Konzentration, der letztendlich
zu erhohtem Verkehrsaufkommen fiithrt. Die
Schlange beiBt sich in den Schwanz. Die Lo-
sung sicht man im Ausbau der individuellen
Mobilitit und der damit verbundenen Erho-
hung der Geschwindigkeit. Kleine Agglome-
rationen (Klein- und Mittelstadte) verlieren
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aufgrund immer geringerer Raumwiderstinde
ihre Funktionen und die wirtschaftliche Infra-
struktur an groBe Zentren. Diese miissen nicht
unbedingt Orte hoherer Zentralitit sein, son-
dern sind auch in Form von peripheren Ein-
richtungen wie Shoppingcentern zu finden.
Das Pendeln zur Arbeit wird zur Selbstver-
standlichkeit, wenn Unternehmen in der Nahe

fehlen.

Periphere Standorte auBerhalb von Stadtzen-
tren werden erst ab einem gewissen Motori-
sierungsgrad wirtschaftlich sinnvoll. Einkaufs-
zentren und auch Supermarkte sind somit

Entfernung zwischen
Wohnen und Einkaufen

durchschnittlicher
Einzugsbereich eines
Standorts

Ausmal der
Pkw-Nutzung

Ursache und zugleich Wirkung der Automobil-
Nu‘czung.4 Die Moéglichkeit der schnellen Ge-
schwindigkeit fithrt zur Ausdehnung des Akti-
onsraumes. Das bedeutet fiir private Haushalte
die Mdoglichkeit einer Neuorientierung ihrer
Standorte (Wohnrdume). Von dort aus kén-
nen nun weiter entfernte Ziele angesteuert
werden, was die Anzahl der Moglichkeiten zu-
nachst zu erhohen scheint. Wenn aber Aktivita-
ten privater Haushalte weiter ausscheren kon-
nen, bedeutet dies auch, dass die Allokation
von Raumnutzungen bei Investitionsentschei-
dungen offentlicher und  nicht-6ffentlicher
Einrichtungen einer groBeren Wahlfreiheit

Zahl der
Einkaufszentren

Gesamtzahl der
Einzelhandelsstandorte

061 Wechselwirkungen zwischen Pkw-Nutzung und Einkaufszentrenentwicklung



unterliegen. Sie konnen sich von den Wohn-
gebieten weiter entfernen. Dadurch werden
Skalenvorteile besser nutzbar:”

»Eine Ausweitung der Reichweite bei individueller
Betrachtung bedeutet gleichzeitig aber auch eine
Ausweitung der Einzugsgebiete bei kollektiver Be-
trachtung, das heisst: Eine Aktivitdtsgelegenheit
kann nun gleichzeitig von einer wachsenden Zahl

6
von Menschen angesteuert werden.”

Deshalb ist der Handel ,auf der grimen Wie-
se einzig auf den Pkw ausgerichtet7. Durch
die ,mobilen” Arbeitnehmer und Konsumen-
ten konnen Konzerne stets immobiler werden
und ihre Standorte optimieren. Optimieren
insbesondere auf den Verkehr, was die Wahl
der Niederlassungen betrifft, sowie den politi-
schen Willen zum Ausbau von Stral3en. Durch
das Auto erspart sich die Wirtschaft eine klu-
ge Distributionslogistik. Die logistische Ver-
teilung der Giiter wird von der automobilen
Bevoélkerung tibernommen. Es werden Auto-
bahnprojekte und Umfahrungsstraf3en irrsinni-
gen Ausmafles mit dem Willen finanziert, Orte
vom Verkehr zu entlasten und einander niher
zu bringen, alles zugunsten des motorisier-
ten Individualverkehrs, ohne dabei alternative
Verkehrsmittel zur Losung heranzuziehen. Die
heutige Stadtentwicklung kleiner und mittle-
rer Stidte findet nun entlang dieser Umfah-
rungsstraflen statt. Die Orte der Geschwindig-
keit werden selbst zum Raum des Konsums, da
die schnelle und bequeme Autoerreichbarkeit
voll ausgenutzt werden kann. Zudem herrscht

in diesem Raum der Strome eine hohe Fre-
quenz an Autos, fast zu vergleichen mit hoch-
frequentierten Fussgangerzonen:

oIn den 80er Jahren wurde im nicht-historischen
England ein neues Stadtnetz gebaut, nur dass es
nicht so genannt wurde. [ ...] Auferhalb der alten
Stadte und Grofstddte schossen an 200 Ausfahrten
einer 2500 Kilometer langen Autobahn 1000 neue
Geschdftskomplexe ohne jeden Bezug zum urbanen
Kontext oder zur Geschichte aus dem Boden. Dieser
neue abstrakte Urbanismus wurde von den Architek-
turkritikern und Stadtplanern ignoriert. [ ... ] Er hat
die ganze Lagerhaltung, denVertrieb und den Einzel-

handel aus den Stddten herausgenommen® 8
Auch Fischer schreibt dazu Ahnliches:

,Durch schnelle [...] Verkehrsmittel oder Stadtauto-
bahnen wurden grofie Ridume in sich funktionsfdhig,
die mit dem historischem Stadtorganismus vergleich-

. 9
bar sind.”

Die hohen Reiseweiten der technokratischen
Mobilitit minimierten die Notwendigkeit
von Aufenthalten. Wirtschaftsriume konnen
nun iber lange Distanzen in Kommunikati-
on treten, sic kénnen aber auch tbersprun-
gen oder umfahren werden. Die Stidte, ehe-
mals Zwangshalte des Verkehrs verlieren ihre
Bedeutung. Das Verkehrssystem entwickelt
Strukturfeindlichkeit: Immer weniger Halte-
punkte werden benotigt. Als erstes verlieren
kleine Siedlungen ihre Strukturen, wenn sie
einer gut ausgebauten StraBeninfrastruktur
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062 Niedrige Raumwiderstinde reduzieren die Notwendigkeit von Aufenthalten

Zielwahl

heutige Situation A

b
[ []

Aktivititsgelegenheiten

€
[]

Wohnstandort
Nutzungsmischung ohne A
Erhohung der Raumwiderstinde D
Erhéhung der Raumwiderstinde A
ohne Nutzungsmischung

Erhohung der Raumwiderstinde
und Nutzungsmischung

z[ L]

ausgeliefert werden und gehen zugruncle.10
UmfahrungsstraBen und Autobahnen zichen
die Kaufkraft aber auch aus den Orten hoherer
Zentralitdt, wenn sich groBle Einkaufsstruktu-
ren und Firmenniederlassungen entlang von
ihnen festsetzen.

Die chemaligen Stidte sind von den Kreislau-
fen ausgeschlossen, weil sie umfahren wer-
den. Solche Riume ziehen aber nicht nur die
Kaufkraft aus den Orten, sondern verringern
auch den Raumwiderstand zur nichstgrofBe-
ren Stadt. Aus Christallers Theorie wissen wir
prinzipiell, dass der zentrale Ort hoherer Ord-
nung dem zentralen Ort niederer Ordnung

die Kundschaft ohnehin entzieht. Christaller
erklart damit das Fehlen von zentralen Orten
niederer Ordnung rund um gréBere Stadte.!!
Mit der schnellen Raumiiberwindung dehnt
sich die Reichweite dieser Orte aber entspre-
chend aus, entzieht den Orten der jeweils
niederen Stufe noch mehr Einrichtungen.
Verkniipft man diese Erkenntnis nun mit dem
oben angefiihrten Prozess, der den zentralen
Orten selbst die Kundschaft in periphere Rau-
me entzieht, so wird die Uberfliissigkeit der
chemaligen Stadte greifbar.

Die Theorie der zentralen Orte lasst sich aber
nicht nur auf ganze Stidte, sondern auch auf



einzelne Funktionen innerhalb der dispersen
Raumstruktur wie u.a. Supermarkte und Shop-
pingcenter anwenden, denn nach Christaller
beeinflusst die Zentralitit des Ortes selbst die
Reichweite der zentralen Giter, da am Ort der
hoheren Ordnung mehr Arten von zentralen
Giitern angeboten werden, als an jenem nied-
riger Ordnung.12 So entziehen die Einrich-
tungen héherer Zentralitit den Einrichtungen
niederer Zentralitat die Kundschaft, vor allem
wenn sie, bezogen auf den Zeitaufwand, fast
dquivalent erreichbar sind. Und durch das indi-
viduelle Fahrzeug sind sie das auf angenehmste
Weise. Mit dem Einkaufzentrum entsteht eine
kiinstliche Zentralitat, die die Stadtkerne aus-
héhlt. ! Das Sterben kleiner Geschifte ist eine

logische Konsequenz solcher Entwicklungen.
War doch eine flichige Dichte kleiner Einhei-
ten - egal ob Handel, Produktion oder Dienst-
leistung - eine Notwendigkeit hoher Raumwi-
derstiande, so ist diese Zeit im Moment vorbei.

Die Europdische Kommission etwa zahlt alle
Geschafte, die von Kunden innerhalb von 20
Minuten mit dem Auto erreicht werden kon-
nen, zum raumlich relevanten Handelsmarkt
im Lebensmitteleinzelhandel (Einzugsgebiet).
Diese Distanz scheint etwas Ubertrieben zu
sein, sie betrdgt nach eigenen Untersuchun-
gen zwischen 5-10 Autominuten, jeweils fiir
Hin- und Rickweg Trotz der geringfiigig
differierenden Werte handelt es sich um im-

Einkaufsstrukturen an

icht.i X Innenstadtischer
nicht-integrierten Einzelhandel
Standorten
AR
. \

Fussgeher OPNV  PKW

~_

063 Einkaufsstrukturen an der Peripherie
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mense Reichweiten solcher Einrichtungen,
denn die scheinbar wenigen Minuten kénnen
bei Geschwindigkeiten zwischen 50 und 100
km/h in hohen Raumgewinn umgemiinzt wer-
den. Boheim kommt dabei in einem Bericht
zu ahnlichen Erkenntnissen wie Christaller.
Dessen zufolge nehmen Konsumenten fiir ein
umfassenderes Sortiment lingere Anfahrtswe-
ge in Kauf. Bei groBeren Shop-Formaten ist
deshalb von einem dementsprechend grofe-
ren Einzugsgebiet auszugehen.14 Damit kann
u.a. erklart werden, warum Supermirkte und
Shoppingcenter solch Anziehung ausiiben: Sie
erhohen die Grundreichweite der Giiter.

064 Die neue ,Stadt“ neben der Autobahn

Die Erhohung ist einerseits auf die Bequem-
lichkeit des Automobils und die schnelle Fort-
bewegung, die die Reichweite exponentiell
gegeniiber der chemals fussliufigen Reich-
weite der Produkte steigen lasst, zuriickzu-
fithren. Andererseits wirkt die Angebotsbreite
psychologisch anziehend auf die Kundschaft.
Die Reichweite eines zentralen Gutes hingt
aber nicht nur von der Geschwindigkeit und
der SortimentsgroBe ab, sondern auch von der
Art des angebotenen Gutes selbst'®. Manche
Giiter erzeugen dabei Anfahrtswege von bis zu
mehreren Stunden (Mébel). Der Rauminhalt
wird unter diesen Tatsachen abnehmen, denn
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066 Konzentration generiert hohe Reichweiten



der GroBteil der Konsumenten unterliegt bei
autogerechter Erreichbarkeit dem groBen An-
gebot, insbesondere bei Giitern héherer Zen-
tralitat.

Aus umgekehrter Sicht wird aufgrund der Zen-
tralisierung der Einrichtungen und ihre, aus
diesem Zentralisierungsprozess entstandenen
GroBen, ihr Skonomisches Uberleben iiber-
haupt erst von einem ausgedehnten Einzugs-
gebiet ermoglicht. Die Erreichbarkeit einer
ortsfremden Kundschaft muss somit gewahr-
leistet werden. Um aber in angemessener Zeit
den Raum iberwinden zu konnen sind hohe
Geschwindigkeiten nétig. Infrastrukturen die
solch groBe Geschwindigkeiten ermdglichen
oder gar erhohen, generieren die Reichweite,
nicht selten bis tiber 50 km, der zentralen Ein-
richtungen. Mit der mathematischen Flichen-
formel des Kreises erhalten wir das Einzugsge-
biet jener Standorte.'® Die Kundschaft dieser
Einzugsgebiete geht den kleineren Geschiften,
die mit dem Angebot der GroBen nicht mithal-
ten konnen verloren und fithrt zu ihrem Kon-
kurs. Hat sich erst der betriebswirtschaftliche
Exodus eingestellt, existiert einzig und allein
die zentrale Versorgung. Die Kaufkraft wird
aus der gesamten Region aufgesogen. Die Di-
stanzen zwischen den einzelnen Versorgungs-
einrichtungen steigen. Das Genussmittel Auto
wird zur benétigten Droge, damit die benétig-
ten Leistungen erreichbar bleiben.

Laut Peter Faller entscheidet sich dabei der
Konsument in einer Marktwirtschaft autonom
fir die konsumierten Leistungen”. Wenn sich
aber durch die gegenwirtigen Prozesse das An-
gebot zusehends auf wenige Standorte zentrali-
siert und in den Regalen der iibrig gebliebenen
Anbieter tberall Produkte derselben Produ-

zenten finden, dann lautet die Frage, ob nicht
die Weichen in eine Richtung gestellt wurden,
die den Konsumenten immer stirker in eine
Abhéngigkeit von Leistungen der Industrie
treibt, indem ihm stets weniger Méglichkei-
ten zur autonomen Entscheidung verbleiben.
Durch die zentralisierte Entwicklung fehlen
zusehends die Alternativen und diese werden
auch nach allen Regeln der wirtschaftlichen
Kunst zu verhindern versucht. Kleinen Her-
stellern neuer und innovativer Produkte er-
schwert sich der Markteintritt, da es nur we-
nige Moglichkeiten zum erfolgreichen Absatz
ihrer Waren gibt. Sie sind meist auf die Aufnah-
me ins Sortiment der GroBmarkte angewie-
sen (z.B. ein Tischler auf groBe Mobelhduser),
denn eigene Geschifte hatten nicht die beno-
tigten Reichweiten im Kampf gegen die gro-
Ben Einrichtungen der Konkurrenz.

Solche GroBmarkte haben sich in den unter-
schiedlichsten Sparten herausgebildet (Gar-
tencenter, Baumarkt, Lebensmittel, Mobel).
Mit der Wandlung des Konsums im kulturellen
Kontext, weg von einem konkreten Versor-
gungsziel, hin zu einem Freizeiterlebnis, wurde
der Vergleich unterschiedlichster Warenange-
bote zunehmend wichtiger. Dies erklart neben
der Giiterreichweite zu einem anderen Teil den
Erfolg groBer Einheiten wie Shoppingcenter,
die verschiedenste GroBmarkte unter einem
Dach vereinen, vor allem in Kombination von
Waren-, Dienstleistungs- und Freizeitangebo-
ten.'® Die Stadtentwicklung steht mit solchen
Einrichtungen verstarkt im Zentrum privater
Interessen. Deshalb gilt es in diesem Prozess
der Standortzentralisierung prinzipiell zu re-
flektieren, welchen Nutzen die Gemeinschaft
aus dieser Entwicklung erfahrt, denn ob das
Giiterangebot real gesteigert wurde oder ob
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sich die verschiedenen Waren lediglich auf den
engen Raum der Supermarktregale und die
Flichen der Shoppingcenter konzentriert ha-
ben, ist nicht unbedingt eindeutig.

Meiner Ansicht nach wird die Vielfalt auf Basis
einer groBen Sortimentsbreite erzeugt, fithrte
daher nicht zu einer wesentlich hoheren Sorti-
mentstiefe und reduzierte somit lediglich die
Anzahl der einzelnen Fachgeschifte. Heute
stammen viele Produkte aus der Hand weniger
Konzerne. Lokale Produkte und Produzenten
gingen verloren. Die Konzentration der Waren
fihrte in weiterer Folge zu einer Zunahme der
Verkaufsfliche. Gemeinsam mit der Nachfra-
ge nach Parkraum resultieren daraus, neben
6konomischen Kostengriinden, die treibenden
Krifte in der Abwanderung der Unternehmen
in die Peripherie. Zudem ist dort die Erschlie-

Bung fiir Liefer- und Einkaufsverkehr besser. 19

Diese ErschlieBung ist, wie zuvor erldutert, fiir
das Uberleben solcher Einrichtungen von un-
erldsslicher Bedeutung.

Einen immensen Flichenverbrauch etwa zeigt
zum Beispiel das McArhturGlen Design Outlet
Parndorf. Es stellt 1.700 Pkw eine Abstellfla-
che gratis zur Verfiigung. Das entspricht etwa
20.000 m? ohne Verkehrsflichen. Ein Park-
platz eines Einkaufszentrums erzeugt dabei
nach Untersuchungen in der Schweiz ein Ver-
kehrsaufkommen von rund 34.000 Kilometer
pro Jahr’’. In einem Umkreis von 30 Minuten
Fahrzeit erreicht das Center 667.000 Men-
schen. Innerhalb von einer Stunde sind es 3,5
Millionen und bei 2 Stunden Fahrzeit sogar 5,4
Millionen Menschen, die als potenticlle Kun-

den in Frage kommen.”!

In den historischen Stadtkernen hingegen sind

21 34.000
Fahrten/Tag km/Jahr
13
Fahrten/Tag
8.500
3,4 km/ Jahr
Fahrten/Tag
Mo-Fr Mo-Fr Sa Jahr Jahr

pro Parkplatz

eines Biiros

pro Parkplatz eines
Einkaufszentrums

pro Parkplatz

pro Parkplatz eines

cines Biiros Einkaufszentrums

067 Verkehrsaufwand pro Parkplatz eines Einkaufszentrums/Biiros



068 Innenstadtsterben als Konsequenz der Prozesse

die Entwicklungsméglichkeiten raumlich be-

grenzt, die Bodenpreise teurer als in der Pe-
ripherie und nur wenige Parkplitze fir Pkws
vorhanden?’. Der StraBenraum kann nicht
geniigend Fliche fiir Parkpldtze zur Verfiigung
stellen, um eine hohe Kundendichte zu erzeu-
gen, somit wird der Weg in die Einkaufszentren
logisch, denn die Parkplatzsuche gestaltet sich
dort einfach und der Weg ist in den zersiedel-

ten Gebieten oft kiirzer als ins Ortszentrum:

,Die vermehrte Nutzung von Pkw durch private

Haushalte fiihrt zu einer Erhohung des Kaufkraftab-

flusses aus den Innenstadten. 2

Aber nicht nur die Konsumkultur, sondern
auch die Wandlung der Produktionsprozesse
hat die Flichennachfrage erhéht. Es entwickel-
te sich eine eigene Dynamik, die Unternehmen
in den peripheren Raum zicht. Fliche steht ge-
niigend zur Verfiigung und die Erreichbarkeit
mit dem Auto ist dort ebenso gewihrleistet.
Mit der Uberortlichen Erreichbarkeit eroff-
net sich ein politisches Druckmittel, denn der
Kampf um Steuereinnahmen und Arbeitsplatze
lasst Gemeinden oft keine Wahl, als die peri-
pheren Riume zu Bebauung frei zu geben.24
Zudem konnen diverse Vergiinstigungen er-
zwungen werden.
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069 Leere Geschafte in den Kernzonen
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070 Kleinstrukturierte Wirtschaft geht verloren
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Dabei hitte eine hohe Geschwindigkeit das
Potential einer effektiven Giiterdistribution.
Christaller machte hierfiir eine interessante
Prognose, die nicht eingetroffen ist, ja sich
im Grunde in ihr Gegenteil verkehrt hat. Er
kalkulierte die enorme Motorisierung des
vergangenen Jahrhunderts nicht mit ein. Er
nahm in seiner Theorie an, dass bei billigem
und raschem Verkehr in allen Gegenden mehr
Giiter angeboten werden konnten. Insbeson-
dere solche, die zuvor nur in gréBeren Stadten
oder dispers angeboten wurden. Mit dem Zu-
gang grofler Massen zum Auto wird aber eine
durchdachte Warendistribution seitens des
Handels vernachldssigbar, weil sie von jedem
Einzelnen tibernommen wird. Deshalb redu-
zierte sich ganz im Gegenteil zu seiner Annah-
me das Angebot vieler Giiter auf ausschlieSlich
zentrale, oder je nach Ansicht, disperse Stand-
orte. Orte niederer Zentralitat verloren zur
Ganze ihre wirtschaftliche Struktur. Doch mit
einem sollte er ganz recht behalten: Vormals
zentral und lokal produzierte Giiter werden
nun an indifferenten Orten mit den giinstigs-
ten Produktionsbedingungen produziert, um
sic danach zentral anzubieten.”’
fithrt dazu sehr deutlich aus:

Emberger

,Im Bereich der Wirtschaft bedeutet dies, daf3 [!] das
Transportsystem fiir die Standortkonzentration von
Produktions- wie auch Verkaufsstdtten verantwort-
lich ist. Der Ausbaustand verkehrlicher Infrastruk-
turen bzw. der Transportwiderstand bestimmen das

Konzentrationsniveau.

Je schneller die Verkehrssysteme sind, umso
geringer wird die Relevanz raumlicher Distan-
zen. Absatzgebiete kénnen schnell erobert und
Produktionsstitten in Niedriglohnlander ver-
legt werden, Produzenten an jene Standorte

abwandern, wo die giinstigsten Produktions-
und Investitionsbedingungen herrschen’’. Sol-
che Machtballungen wirken auf die Entwick-
lung der Prozesse in den Agglomerationen.
Globale Marktleader werden in die Regionen
geholt, ohne zu merken, dass sie in ihre Ab-
hingigkeit geraten. Die hierfiir notwendige,
immer teurer werdende Verkehrsinfrastruktur
bezahlt die Allgemeinheit, Profite gehen an die
Konzerne.?

Hochleistungsstrecken, wie sie u.a. transnati-
onale Autobahnen darstellen, treffen deshalb
genau die Anforderungen groBer Wirtschafts-
einheiten. Dadurch entsteht ein Vorteil gegen-
itber mittleren und kleinen Unternechmen?’
Die Konzentrationsprozesse finden somit nicht
nur im Handel und auf nationaler Ebene statt,
sondern auch in der Produktion und in einem
globalen Kontext. Aufgrund der Moglichkeit
groBer Handelsketten sich auf einem transnati-
onalen und globalen Markt zu versorgen, sind
lokale Produzenten einem immensen Konkur-
renzdruck ausgesetzt. Unter diesen Marktbe-
dingungen bleibt oft nur der Weg in den Kon-
kurs als einzige Chance. Die quer iiber den
Globus angebotenen Waren werden an disper-
sen Standorten produziert, je nach optimalen
Produktionsbedingungen und quer iiber den
Erball verschoben.

Faller sicht die Rechtfertigung fiir diesen ra-
schen Giitertransport im Bedarf am Zielort?"
Die schnelle Geschwindigkeit ist demzufolge
als tiberaus positiv einzustufen. Wie wir aber
schon bei der Theorie Christallers feststellen
konnten, bleiben die Bediirfnisse am Zielort
selbst weitgehend unbefriedigt. Die Distribu-
tion der Waren hat sich verschlechtert. Oft
werden Produktions- und Handelsstandorte



071 Ehemalige Produktionshalle einer insolventen Tischlerei

zusammengelegt, an dispersen Orten zentrali-
siert und mithilfe der Transportsysteme rein-
tegriert. Die Notwendigkeit eines Transports
kann demnach auch der Entwicklung zentraler
Strukturen entspringen, der Transportbedarf
erst mit der Raum- und Wirtschaftsorganisati-
on erzeugt werden. Nicht selten sind heute die
Produktionsstandorte von den Absatzmarkten
weit entfernt und dezentral, denn durch die
hohen Geschwindigkeiten wird eine Beliebig-

keit der Standorte ermdéglicht, was Unterneh-
men eine gewisse Standortmacht einrdumt.

Diese Entwicklung ist nicht unbedingt offen-
sichtlich, verschleiert sich doch nach Virilio
mit der Inflation der Massenhochgeschwin-
digkeit die wahre Bedeutung der schnellen
Fortbewegung, die darin zu finden ist, dass
sich die durchgreifende Kontrolle mit zuneh-
mender Beschleunigung erhéht’!. Dies fithrt
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072 Kumulative Kausalkette wirtschaftlicher und soziokultureller Folgen
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zu marktkriftigen hypermoblien, transnatio-
nalen Konzernen, die unabhingig von lokalen
Bedingungen operieren kénnen. Nicht zuletzt
hat sich aus diesem Grund die Gesamtzahl der
Giiterproduzenten stark reduziert. Weltmono-
pole treiben die Gesellschaft in die Abhingig-
keit weniger starker Produzenten. Somit fiihrt
nicht nur das Bedurfnis der Giter selbst zum
Transport, sondern hauptsichlich auch die
Struktur der Wirtschaft und die Verteilung ih-

rer Produktionsstatten.

Ein langsames System hingegen erschwert die
Okkupation wirtschaftlicher Riume. Die Kon-
trolle beschrankt sich auf kleine Teile des Rau-
mes. Der Transportaufwand muss zwangslaufig
schrumpfen. Mit der Geschwindigkeit jedoch
schrumpft der Raum. Immer gréBere Gebiete
konnen in der selben Zeit ,unterworfen® wer-
den. Wir erleben eine Art Neokolonialismus.
Diesmal allerdings sind es nicht nationale Ho-
heitsgewalten die kolonialisieren, sondern die
Macht der GroBkonzerne, zu deren Beuteob-

jekten die Staaten lingst geworden sind.’

S o
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Die biozonotischen Grundgesetze — Ein Exkurs

Der Begriff Biozénose stammt aus dem Grie-
chischen und bedeutet Lebensgemeinschaft.
Diese Lebensgemeinschaft bezieht sich auf
Pflanzen, Tiere und auch auf Menschen in-
nerhalb eines Lebensraumes, den man Biotop
nennt. Rupert Riedl bezeichnete dieses Biotop
als Milieu in seinem Schichtenmodell. Es bil-
det die anorganische Komponente im System,
wihrend die Lebewesen die organische Kom-
ponente sind. Die einzelnen Elemente der
Biozonose stehen in einer Wechselwirkung die
als biozonotischer Konnex bezeichnet wird.
Aus den beiden Komponenten Biozénose und
Biotop (Milieu) entsteht das Okosystem. Wie
zu Beginn dieser Arbeit verdeutlicht, spielt
bei Riedl das Milieu eine entscheidende Rolle
fir die Entwicklung der Arten. Durch die drei
biozonotischen Grundprinzipien von Thiene-
mann und Franz, vor Uber 50 Jahren erstellt,
lasst sich der Zusammenhang zwischen Milieu
und Evolution verdeutlichen:

»(1) Je variabler (vielseitiger) die Lebensbedingungen
einer Lebensstdtte (Biotop) sind, um so grofier ist die
Zahl der Arten, welche die zugehirige Lebensgemein-

schaft zusammensetzen.

(2) Je mehr sich die Lebensbedingungen eines Bio-
tops vom Normalen und fiir die meisten Organismen

Optimalen entfernen, um so artendrmer wird die

Biozonose, um so charakteristischer wird sie, in um
so groflerem Individuenreichtum treten die einzelnen
Arten auf.

(3) Je kontinuierlicher sich die Milieubedingungen
an einem Standort entwickelt haben und je ldnger ein
Biotop gleichartige Milieubedingungen aufgewiesen
hat, um so artenreicher ist seine Lebensgemeinschaft,

) S |
um so ausgeglichener und stabiler ist sie.“

Das zweite Gesetz erklart sich dadurch, dass
unter extremen Bedingungen weniger Arten
von Organismen zu finden sind. Unter weni-
ger Konkurrenz um den Lebensraum haben die
vorherrschenden Arten die Moglichkeit sich in
groBer Individuenzahl auszubreiten (Monokul-
turen). Es ist die Tatsache zu bedenken, dass
eine Vielzahl von Arten auch mehr Nischen fir
weitere Lebewesen generiert. In einer Biozo-
nose mit hoher Pflanzenzahl herrschen dem-
nach bessere Bedingungen fiir die Entwicklung
von Nischen fur Pflanzenfresser. Nischenreiche
Systeme sind ungemein schwerer zu erzeugen
als nischenarme. Als eines der entscheidenden
Kriterien artenreicher Biozénose gilt, dass die
interspezifische Konkurrenz das Okosystem
nicht zu stark dominiert.’

In einem natiirlichen Biotop herrscht immer
dann FlieBgleichgewicht, wenn grofle Lebens-



einheiten Nischen erzeugen, die von kleine-
ren besetzt werden konnen. Die Entwicklung
reicht dabei bis zu den kleinsten Lebewesen,
den Mikroben. Ein Prinzip, das man in der
Statik als optimale Sieblinie bezeichnet. Sie
verweist auf einen Sand, der mit sehr wenig
Bindemittel hohe Festigkeit erreicht. Dazu
braucht es grofle Koérner, in deren Nischen
kleinere Korner Platz finden, die Zwischenni-
schen fiir kleine Krimel schaffen, bis das Sys-
tem von Staub verdichtet wird. Das Biotop ho-
her Biodiversitit hat gegeniiber Monokulturen
stetigere Erhaltungsbedingungen. Ihre Elastizi-
tat ldsst sie bei stochastischen Stérungen leich-
ter in ihr Gleichgewicht zuriickfinden.?

Jene Grundprinzipien koénnen direkt auf
menschliche Systeme angewendet werden.
Vergleicht man die zentralisierenden Prozesse
in unserem Milieu bzw. Biotop, das bedeutet
in unserer Gesellschafts-, Wirtschafts-, und
Raumstruktur lassen sich Tendenzen feststel-
len, welche in eine Richtung geringerer Ar-
tenvielfalt aber hohen Individuenreichtums
weisen. Das bedeutet, dass die Existenzbedin-
gungen extremer wurden, der Konkurrenz-
druck stieg. Wie, so hoffe ich, im Kapitel tiber
die zentralisierenden Prozesse deutlich wurde,
ist solch eine Entwicklung nicht zuletzt auf
die hohen Systemgeschwindigkeiten zurtickzu-

fithren.

Kippt ein Okosystem, so wirkt dies auf andere
Biozbnosen und Biotope. Versiegt zum Beispiel
eine Wasserquelle im Wald, kann daraus eine
Hberlastung der verbleibenden Wasserquellen
resultieren. In der menschlichen Okonomie
verhalt es sich dhnlich. Gehen Betriebe in Kon-
kurs, konnen Zulieferer und Abnehmer davon
Schaden tragen. Prinzipiell kann ein System
mit hoher Artenvielfalt als stabiler (resilienter)
angesehen werden. Die Erhaltung der Biodi-
versitit sollte sich demnach nicht nur auf un-
ser Okosystem konzentrieren, sondern auch
auf die menschlichen Biotope.

1 Franz 1968, 2f.

2 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Biozonose
(23.03.2014]

3 Vgl. Sliwka 1996, 219.
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Marktkonzentration und Arbeitslosigkeit

Wirtschaftswachstum  wird allzu oft mit
Wohlstand  gleichgesetzt, der Wohlstand an
wirtschaftlichen Daten gemessen. Die Prob-
lematik liegt hier darin, dass eine Vielzahl von
Wertschépfungen nur schwer messbar sind.
Offentliche Werte wie reines Wasser, saubere
Luft, gesunde Umwelt lassen sich im Sinne der
Volkswirtschaft kaum erfassen. In monetiren
GroBen waren sie wohl unbezahlbar, Wir miis-
sen beginnen die Steigerung des Bruttosozial-

produktes Schiden am Bruttosozialvermdgen
aufzurechnen. Wieviel kostet die Regenerie-
rung kontaminierter Béden?' Doch nicht nur
kologisch, auch sozialpolitisch stoBen wir an
die Grenzen des Wachstums. Den raumlichen
Zentralisierungsprozessen folgend kommt es
auch auf wirtschaftspolitischer Ebene zur Kon-
zentration. Die Wirtschaft wachst, aber die so-
ziale Kluft droht aufzubrechen.
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So erreichte im Jahr 2014 die Arbeitslosen-
quote in Osterreich nun knapp 8 %?. Ahnliche
Werte gab es zuletzt in der Nachkriegszeit um
1950. Bei einer Analyse der Arbeitslosenkurve
zeigt sich ein stetiges Wachstum seit den 70er
Jahren. Zynisch kénnte man auf die Kurve der
Bevoélkerungsmotorisierung verweisen. Auch
sie ist seit damals im stindigen Wachstum be-
griffen. Es ldsst sich ein Zusammenhang der
Prozesse vermuten, denn parallel dazu nimmt
die Zahl der Einzelhandelsgeschifte seit den
1960er Jahren ab’. Es herrscht der Verdacht,
dass eine zusehends gréBer strukturierte, zen-
tralisierte Wirtschaft nicht die gleiche Zahl Ar-
beitsplatze schaffen kann, wie dies eine Wirt-
schaftsstruktur vieler kleiner Einheiten tun
wiirde. An dieser Stelle mochte ich gerne auf
die biozénotischen Grundgesetze verweisen.

Nach dem Bausektor waren 2013 Handel
und Warenerzeugung am stirksten vom Stel-
lenabbau betroffen®*. Pleitefille oder Abwan-
derungen groBer Unternehmen sind fiir den
Arbeitsmarkt fataler als dies bei Klein- und
Mittelbetrieben der Fall ist, wird doch auf
einen Schlag eine groBe Zahl Beschaftigter ar-
beitslos. Vor allem die Moglichkeit groBer Un-
ternehmen ihre Niederlassungen in Billiglohn-
lander oder steuerlich giinstigere Regionen zu
verlegen bringt die heimische Politik und den

Arbeitsmarkt unter Druck. Mit zunehmender
Konzentration verliert die Wirtschaft ihre Kle-
instruktur und somit auch an Resilienz. Meist
erwirtschaften multinationale Unternehmen
mithilfe von Rationalisierungs- und Effizienz-
steigerungsmaf3nahmen steigende Gewinne, an
denen aber nur wenige profitieren, in der Re-
gel aber nicht die Regionen, weil Firmenzen-
tralen meist global verstreut sind. Das Kapital

flieBt ab.

Die Gebaude der alten Kerne stehen oftmals
leer. Die Verkaufsflachen finden ihren Platz nun
in den Einkaufszentren und ,Freizeitparks®.
Diese Strukturen befinden sich im Eigentum
von wenigen Kapitalinteressen. Die Mietein-
nahmen gehen an Groflinvestoren. Multinatio-
nale Unternehmen bringen den Agglomeratio-
nen zwar Kommunalsteuer und Arbeitsplitze,
aber ein GrofBteil der Umsitze wandert auf
entfernte Bankkonten. Das Kapital flieBt aus
den Gemeinden. Die aufgrund von GroBin-
vestoren gewonnen Arbeitsplitze gehen mit
dem Verlust der lokalen Wirtschaft erst wie-
der verloren. Es lasst sich vermuten, dass der
Zuwachs an lokalen Arbeitsplitzen in letzter
Konsequenz sogar negativ ausfillt. Durch die
Zentralisierung der Standorte kommt es des-
halb nicht nur zu einer raumlichen Konzent-

ration, sondern auch zu einer Biindelung des
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Kapitalflusses. Deshalb bedeutet der Verlust
lokaler Betriebe ganz konkret, dass die Kauf-
kraft zu nationalen und globalen Handelsket-
ten wandert. Das Geld wird aus den Gemein-
den gesogen. Konzentriertes Vermogen ist die
Folge. Das Schicksal einer Gemeinde wird von
externen Entscheidungstragern abhingig, die
ohne persoénliche Bindung zum Ort agieren.5

Es bedroht aber nicht nur der Konkurs die
lokale Wirtschaftsentwicklung, sondern auch
Ubernahmen lokaler Unternehmen durch
internationale Investoren konnen negative
Wirkungen zeigen. Der Bezug der neuen Fiih-
rungsriege zu den Mitarbeitern fehlt ebenso
wie auch die soziale Bindung zum Ort. Wer-
den ehemalige Produktionsstitten in Billig-
lohnlander verlagert, einer Rationalisierungs-
kur unterzogen oder nach dem Aufkauf einfach
geschlossen, so bedeutet dies den Verlust von

w 65-70
S 7075
L1 7585

Arbeitsplitzen. Die Griinde hierfiir mégen
vielfiltig sein, von Konkurrenzdruck bis Pro-
fitmaximierung. Das Problem bleibt in den
Gemeinden. Objektivitit und 6konomischer
Zwang ersetzen die Emotion. Die urspriingli-
chen Standorte, oft Klein- und Mittelstadte, er-
leiden einen Strukturverlust. Die Arbeitskraft
muss abwandern, Kaufkraft geht verloren. Ein
Beispiel hierfiir bietet der Geschirrhersteller
WME. Seit geraumer Zeit produziert die Fir-
ma nach ihrer Ubernahme in Fernost. Von den
einst 7000 Mitarbeitern in Geislingen sind nur

noch 1600 tibrig geblieben.6

Kleine, in Regionen verwurzelte Unterneh-
men, die zur Entwicklung beitragen wiirden,
kdmpfen zuschends mit immer hoheren Markt-
eintrittsbarrieren aufgrund machtiger Konkur-
renz. Wie aus dem oben genannten Beispiel er-
sichtlich, konnte in den letzten Dekaden diese
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Konkurrenz durch Fusionen und Ubernahmen
nationaler und globaler Unternchmen mehr
und mehr ausgebaut werden. Auch die lokale
Wirtschaftspolitik ist zumeist bestrebt Firmen
von auBerhalb anzuzichen. Man folgt dabei
dem lokalen Trend - Wirtschaftswachstum
durch exogene Faktoren. Produktions-, Inves-
titions- und Betriebskosten werden reduziert,
um neue Unternehmen anzulocken. Alterna-
tive Ansitze unter der Beriicksichtigung von
Gleichheit, Demokratie und Nachhaltigkeit
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werden nicht weiter Verfolgt.7 Stark sichtbar
wird dieser Prozess im Einzelhandel. Sind es
doch landesweit meist dieselben Geschafte, die
uns taglich globalisierte Giiter der weltweiten

Produzenten anbieten:

wDaf [!] der osterreichische Lebensmitteleinzelhan-
del von sieben grofen Unternehmen und Einkaufs-
kooperationen beherrscht wird, konnte man bereits

als eine Form ,,0konomischer Abhingigkeit® werten.
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Dieser Wert sollte im vergangenen Jahrzehnt
noch weiter nach unten korrigiert werden,
denn in Osterreich herrschte 2010 cine Han-
delskonzentration der groBten drei Lebensmit-
telanbieter von 82,3 %. Seit den 1960er Jahren
sind die Einkaufsstatten von rund 24.000 auf
nur noch knapp 5.700 gefallen, der Umsatz
konnte aber in dieser Zeit auf fast 18 Milliar-
den Euro gesteigert werden.” Man darf sich
deshalb nicht von der Wirtschaftsstatistik tau-
schen lassen. Es mag zwar stimmen, dass 99
% der europdischen Unternchmen Klein- und
Mittelbetriebe, 90 % davon sogar Kleinstun-

Geschifte
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ternehmen sind und GroBkonzerne nur 1 %
Prozent der Wirtschaftsstruktur ausmachen,
aber mit knapp 50 % verteilen sich die Arbeits-
platze dquivalent. Somit sind 99 % der Betrie-
be fiir die Hélfte der Arbeitsplitze verantwort-
lich, genauso wie das tbrige eine Prozent. 10

Eine markante Ursache der Marktkonzentra-
tion diirfte die Ausdehnung der Konkurrenz-
grenzen sein. Nicht nur die raumlichen Struk-
turen, sondern auch die natiirlichen Grenzen
des Marktes haben sich mit der Motorisierung
der Bevolkerung ausgedehnt. Kleine Handler
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konnten bzw. kénnen einer zu groBen Konkur-
renz nicht standhalten und miissen ihre Laden
schlieBen. Denn ahnlich wie bei der Konstanz
des Zeitbudgets verhilt es sich bei den Kon-
sumausgaben einer Bevélkerung. Auch sie sind
weitgehend konstant. Vergr6Bern sich nun die
Einzugsgebiete der einzelnen Anbieter, steht
dennoch dieselbe Kaufkraft gegeniiber. Auf-
grund der immensen Angebotsflichen, leich-
ter Pkw-Erreichbarkeit und hoher Zahl von
Parkplitzen gehen die Vorteile ausgedehnter
Marktgrenzen klar an groBe Strukturen wie
Einkaufszentren und Supermirkte. In weiterer
Konsequenz nimmt die Zahl der Standorte ab,
der Einzugsbereich wachst und mit ihm die
Marktmacht.!!

Marktmacht duBert sich dabei generell in
Angebots- und/oder Nachfragemacht. Ange-
botsmacht wird durch Marktanteilsgewinne
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erzeugt und ist das Ergebnis zunehmender
Konzentration. Ein Grund dafiir ist im ver-
anderten Konsumentenverhalten zu finden.
Insbesondere die hohere Mobilitat fithrt zu
One-stop-Shopping: Geschiftsbesuche finden
seltener statt, dafiir fahren die Kunden wei-
ter. Strategisch gut gelegene Verkaufsstitten
mit breiten und tiefen Sortiment verschaffen
groBen Handelsunternehmen mit den nétigen
finanziellen Kapazititen Strukturvorteile. Zu-
dem werden kleine Handler durch strategische
MaBnahmen, wie dem Setzen von Kampfprei-
sen, aus dem Markt gedringt, die sich dem
groBflichigen Einzelhandel durch Skalenvor-
teile eroffnen. Laut einem Bericht der WIFO
sind die negativen Effekte dieser Konzentrati-
on im Lebensmitteleinzelhandel der Riickgang
von Nahversorgung, die Entleerung von Stadt-
und Kernzonen und eben auch der Abbau von
Beschaftigung. 12
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Preisvorteile, die sich aus dieser Konzentration
fir den Kunden ergeben, resultieren aus der
anderen Seite der Marktmacht, der Nachfra-
gemacht groBler Unternehmen. Diese bringt
sie prinzipiell in eine bessere Ausgangslage als
ihre kleinen Mitbewerber. Nachfragemacht
bedeutet dabei nichts anderes als die Fahig-
keit eines Unternehmens, seine Lieferanten
aufgrund fehlenden Wettbewerbs (keine Kon-
kurrenzbetriebe, die zu besseren Konditionen
verhandeln) zu stark verbesserten Konditio-
nen zu ,zwingen“. Grundsitzlich ergibt sich
gemeinsam mit einer grofen Angebotsmacht
die Nachfragemacht von selbst und erzeugt
eine hohe Marktmacht allgemein. Dies bringt
die Lieferanten, aber auch die Produzenten
unter Druck, die oft kleinstrukturiert sind
und im Wettbewerb stehen. In Zeiten globaler
Beschaffungsmarkte kénnen solche Umstinde
im Konkurs lokaler, regionaler und nationaler
Betriebe enden. Fiir den Konsumenten mogen

geringe Marktkonzentration

Kunden

Angebotsmacht

Handler

Nachfragemacht

Produzenten

sich kurzfristig vielleicht Preisvorteile erge-
ben, aber heimische Wirtschaftsstruktur geht
damit langfristig verloren. Letztendlich ist es
dem Marktfithrer bei hoher Angebotskonzen-
tration moglich die Preise in solche Hohen zu
treiben, die unter Konkurrenz nicht mdglich
wiren."® So steigt nach Cotterill das Preisni-
veau auf den lokalen Markten mit abnehmen-

der Zahl von Konkurrenten'*

Das aufgrund der Motorisierung veranderte
Konsumentenverhalten, in Kombination mit
Skalenvorteilen, brachte in relativ kurzem
Zeitraum eine groBe Zahl von Super- und
Hypermarkten sowie Einkaufszentren hervor.
Diese Entwicklung verhalf den Marktfithrern
ebenfalls zu neuen Marktanteilen und leistete
dem Konzentrationsprozess weiter Vorschub.
Innerhalb eines Jahrzehnts, von 1983 bis 1995,
verringerten sich die Betriebe im Einzelhandel
um 8,9 %, von knapp 42.500 auf 38.700, dabei

hohe Marktkonzentration

Lieferanten

078 Marktmacht im Handel durch Angebotskonzentration



079 Entwicklung der Geschiftsfliche in Osterreich (1989 - 1996)
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stieg der Umsatz pro Betrieb um 74 %. Im Le-
bensmitteleinzelhandel war die Entwicklung
noch extremer. 9.000 Betriebe wurden inner-
halb von zwolf Jahren auf 6.000 reduziert. Eine
Dezimierung um ein Drittel also. Der Umsatz
jedoch verdoppelte sich. In erster Linie ging
jene Entwicklung auf Kosten der Nahversor-
gung, sie betraf Betriebe bis 9 Beschiftigte,
was wohl auf die erhohte Mobilitit, insbeson-
dere in landlichen Bereichen, zurtickzufithren
ist. Betroffen davon sind Personen mit einge-

{250 - 400 m?

1992 1995 1996

400 - 1 000 m? Gesamtflache

schrinkter Mobilitat: Kinder, Jugendliche und
alte Menschen. '

Auch die ehemaligen Arbeitnehmer, deren
Arbeitsplatze wohl kaum in einem dquivalen-
tem Ausmall von den GrofBstrukturen subs-
tituiert werden, tragen die Konsequenzen.
Der Lebensmitteleinzelhandel in Osterreich
verzeichnete zwar eine jahrliche Redukti-
on der Geschafte von 4 %, der Umsatz aber
stieg im Schnitt um 1,7 % pro Jahr. Die Ge-

165



166

080 Wirtschaftszweige hoher Marktkonzentration in Osterreich
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samtverkaufsflache blieb annihernd konstant.
Dies bedeutet eine Entwicklung groBflichiger
Shopformate auf Kosten kleiner Betriebe. Die
Anzahl der Beschiftigten ist lediglich aufgrund
des tberproportionalen Wachstums von Teil-
Selbststandi-

ge Unternehmen gehen verloren. GréBen-

zeitarbeitskraften gestiegen.16

zunahmen finden durch internes Wachstum
und Fusionen statt. Es kommt zur extremen
Umsatzkonzentration: Verbrauchermarkte ab
1000 m? erwirtschafteten 1996 mit 3,3 %
aller Geschafte 26 % des Gesamtumsatzes,
Verkaufsflachen von 400 — 1000 m? machen
20,7 % aller Flachen aus und erwirtschafteten
36,1 % des Gesamtumsatzes. Kleine Geschafte
unter 150 m? stellen 45,6 % aller Geschafte dar
und hatten einen Umsatzanteil von lediglich
10,6 %.'7 Eine extrem hohe Umsatzkonzent-
ration herrscht dabei unter den drei gréBten
Anbietern am Lebensmittelsektor.

Ahnliche Tendenzen treffen nicht nur auf den
Handel, sondern auch auf die Industrie zu.
Zwischen 1994 und 1998 stieg der Produk-
tionswert der Gesamtindustrie zwar um fast
20 %, dennoch betrugen die Beschiftigungs-
einbulen 4,2 %. In der Ernihrungsindust-
rie sank die Zahl der Betriebe mit 44 % um
fast die Hilfte. In solch einem Prozess profi-
tieren die groBen Hersteller evident mit den
Marktfithrern des Handels. Markenartikelher-
steller kénnen mit expansiven Handlern ihre
Marktanteile ausbauen und umgekehrt sind
Hindler auf zugkriftige Produkte der Indust-
rie angewiesen. Produkte kleiner Produzenten

werden aus den Regalen verdriingt.IS Zudem
wurde durch die Globalisierung der Beschaf-
fungsmarkt fiir groBe osterreichische Han-
delskonzerne internationalisiert, was kleine
und mittlere Lieferanten unter zusatzlichen
Wettbewerbsdruck bringt, denn die Hilfte der
osterreichischen Lieferanten erwirtschaften
50 % ihres Umsatzes mit den groBen Kunden
des Lebensmitteleinzelhandels (Stand 1999).
Klein- und Mittelbetriebe sind in ihrem Ab-
satzmarkt geographisch meist beschrankt. 19

Produkte der kleinen Produzenten stehen des-
halb unter weiterem Druck der Auslistung in
den Regalen groBer Handler, wodurch die er-
hebliche Gefahr von Umsatzeinbul3en entsteht,
die fiir den jeweiligen Betrieb letale Folgen
haben konnen. In einer Studie des WIFO ga-
ben 90 % der befragten Unternechmen an, dass
die erhohte Nachfragemacht des Handels in
SchlieBungen von Industriebetrieben resultier-
te. Rigoroser Kostenabbau sei zudem das Mit-
tel, um auf den erhohten Druck reagieren zu
kénnen. Einsparungen die nicht zuletzt durch
Mitarbeiterreduktion erreicht werden.?® Auch
eine sehr aktuelle Studie des Bundesministe-
riums fiir Land- und Forstwirtschaft bestatigt
den fortwahrenden Riickgang der Betriebe so-
wie der Beschiftigten in der 6sterreichischen
Lebensmittelindustrie. Demnach arbeiteten
2012 rund 3000 Menschen weniger in dieser
Branche als noch im Jahr 2000. Paradoxerwei-
se stieg aber der Jahresumsatz seit damals kon-
tinuierlich von 5,3 auf 7,8 Milliarden Euro.’’
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Gewinner dieser Entwicklungen sind multina-
tionale Unternehmen. Nach der Stiftung fiir
Entwicklung und Frieden zufolge, bewegen sie
sich in einem rechtlich undefinierten Raum.
Die 100 groBten Konzerne titigen dabei einen
jahrlichen Umsatz von ungefihr 5,5 Billionen
Dollar (Stand 2001). Das entspricht dem Brut-
tosozialprodukt der USA. Dabei wickeln sie
etwa zwei Drittel des Welthandels ab.?? Die
regionale Vielfalt der Waren wird dabei immer
weniger. Die Diversitit der Okonomie geht
Schritt fir Schritt verloren, ebenso das Ge-
samtvermégen innerhalb der Gemeinschaft.
Es wandert zu den Fithrungsriegen der Kon-
zerne. Das Problem der Vermogenskonzentra-
tion bewirkt nicht nur den Zuwachs sozialer

Differenzen, sondern auch, dass konzentrier-
tes Vermogen nicht gleich schnell ausgegeben
wird, als gleichmiBig verteiltes. Es kommt zu
einer Anhdufung von Reichtum und einer Re-
duktion des Geldriickflusses in die Wirtschaft.
Die gesamte Kaufkraft nimmt ab. Deswegen
muss eine starke, lokal verwurzelte Wirtschaft
vorhanden sein, um globale Kapitalkonzent-
rationen zu reduzieren und die Geldmenge in
demokratischer Verteilung zu halten.

Schon in den 1930er Jahren schreibt Christal-
ler iiber die Bedeutung mittlerer Einkommen
fiir den Verbrauch von zentralen Giitern. Sind
sie in groBer Zahl vorhanden kann sich ein
allgemeiner Wohlstand einstellen. Nach sei-
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ner Ansicht wird der Verbrauch von zentralen
Gitern in jenen Orten héher sein, in dem die
Einkommen gleich hoch sind, im Gegensatz zu
Orten, wo zwar die Gesamtsumme der Geld-
menge gleich groB, aber ungleich verteilt ist.
So entwickelt sich ein Ort vorteilhafter, wenn
1.000 Personen je 2.400 Euro monatlich be-
ziehen, al ein Ort, in dem 990 Personen 2.000
Euro und 10 Personen 42.000 Euro erhalten,
da die Geldmenge nicht gleichermaBen zirku-
lieren kann.”? Diese Theorie lieBe sich auch auf
regionale Kreise, ganze Nationen und den Glo-
bus anwenden.

Das Geféhrliche an der kontinuierlich steigen-
den Marktmacht sind aber nicht nur die Prozes-
se der Kapitalbiindelung und der Erh6hung des
wirtschaftlichen Einflusses, sondern auch die
Tatsache, dass sich groBe Macht auf politischer
Entscheidungsebene generiert. Die Dokumen-
tation ,,Forks over Knives“ zeigt dazu passend,
dass Vertreter der globalen Lebensmittelin-
dustrie offenbar in die Entscheidungen des US
amerikanischen Landwirtschaftsministeriums
involviert sind. Sie beeinflussen daher die Ent-
scheidungen zum Thema Erndhrung, nehmen
nicht gerade unwesentlich am Meinungsbil-
dungsprozess des Landes teil. Sie erzeugen die
Nachfrage nach ihren eigenen Produkten. Es
handelt sich dabei um jene Konzerne, die auch
am curopaischen Lebensmittelmarkt mit bei-
den Beinen fest verwurzelt sind. Ein Blick tiber
den Tellerrand konnte uns zur Sichtweise brin-
gen, dass wir indirekt den Meinungsbildungs-
prozess in den USA durch den Konsum jener

Giiter mitfinanzieren, die uns von der globa-
len Industrie tiglich in den Regalen angeboten
werden.?* Die globalen Auswirkungen unserer
Handlungen werden dadurch etwas greifbarer.

Der politische Einfluss solch machtiger Un-
ternehmen macht sich aber auch auf weiteren
Ebenen des Systems bemerkbar. Nach Sliwka
entwickelte die Wirtschaftspolitik vergangener
Jahrzehnte verstarkt die Meinung, dass Unter-
nehmen bestimmter GréBenordnung nicht
mehr dem Selektionsprinzip des Konkurses
ausgesetzt sind. Das Selektionsinstrument der
Wirtschaft wird somit fiir gewisse Beteiligte
ausgehebelt, nicht aber fiir Klein- und Mittel-
unternehmen. Dort funktioniert die Konkur-
sordnung exakt. Sie verhindert 6konomisch
unverniinftiges Handeln. Die Politik hat den-
noch begonnen, fiir gewisse Wirtschaftsein-
heiten diese Riickkoppelung aufzuheben. Sie
tibernimmt die Sanierung, verhindert so den
Konkurs. Politiker wagen es zur Zeit nicht, Ar-
beitsplatze in groBerem Ausmal3 zu gefihrden.
Unternchmen, deren Konzept nicht stimmt,
werden aus politischen Bilanzgriinden erhal-
ten.

Mit diesem Druckmittel gelingt es GroBunter-
nehmen vermehrt Einfluss auf das wirtschafts-
politische Regelwerk zu nehmen. Im Hinter-
grund steht der Lobbyismus. Die Richtlinien
gelten dann nur noch fiir jene, die keinen Ein-
fluss besitzen. Zudem kommen Subventionen,
Forschungsgelder und administrative Privilegi-
en ins Spiel, die endogene Faktoren beseitigen,
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die das Wachstum bremsen wiirden. Mit der
Zahl der Beschaftigten steigt dabei die Mog-
lichkeit der politischen Mitsprache. Strukturen
werden stabilisiert, die aus eigener Kraft nicht

iiberleben kénnten:%>

»Ein menschliches Unternehmen |[...] ist potentiell
unsterblich; seinem Wachstum ist nicht nur keine
Grenze gesetzt, es ist sogar um so weniger storungs-
anfallig, je grofer es geworden ist. Weltumspannende

. 26
Konzerne gehen selten in Konkurs.“

Marktkonzentration  ist  gesellschaftliche
Macht, mit der Unternehmen oder Verbande
die AuBenbedingungen, die der Staat und die
Gemeinschaft setzen, selbst beeinflussen kon-
nen. Eine gefahrliche Ebenenvermischung, die
als Konsequenzen Ungleichgewicht und eine
schlecht strukturierte Wirtschaft zur Folge
hat. Denkt man an die biozonotischen Grund-
gesetze so konnte man meinen, die Biotope
der westlichen Wirtschaft sind nicht stimmig,
die Sieblinie ist zu grob:

»Die grofen Korner sind zu grofs, und die Fiille der
mittelstandischen Unternechmen bis hin zum kleins-
ten ecinzelarbeitenden Handwerker ist nicht dicht
genug, die Ressourcen an Arbeitskrdften aufzuneh-
men und die Arbeitslosigkeit zu vermindern oder zu

- 27
beseitigen.

Die Lésung ist wohl nicht in einem 6konomi-
schen Mengenwachstum zu finden, sondern
durch eine Verdichtung im Biotop. Es gilt Zu-
stainde zu schaffen, in denen kleine Nischen

nutzbar werden und neue Nischen entstehen.
Dazu braucht es ein Milieu in dem fiir grofle

Wirtschaftseinheiten gleiche ~Gedeihensvo-

raussetzungen herrschen wie fiir kleine und
kleinste Marktteilnehmer.?®

1 Vgl. Sliwka 1996, 212

2 Vgl. http://www.bdv.at/2014/01/statistik-teil-1-ent
wicklung-der-arbeitslosigkeit-von-1946-bis-2013/
[14.04.2014]

Vgl. Dastel/ Vitovec/Haider 2003, 12.

4 Vgl. http://www.deutsche-mittelstands-nachrichten.
de/2013/11/57394/ [15.04.2014]

5 Vgl. Knox/Mayer 2009, 111.

6 Vgl. Achtnich/Michel 2014.

7 Vgl. Knox/Mayer 2009, 112.

8 Aiginger/ Wieser/ Wiiger 1999, 804

9 Vgl. Hobaus/Michltis/Domschitz 2011, 7.

10 Vgl. Knox/Mayer 2009, 119.

11 Vgl. Fischer 2001, 44.

12 Vgl. Aiginger/ Wieser/ Wiiger 1999, 797f.

13 Vgl. Aiginger/ Wieser/ Wiiger 1999, 799.

14 Vgl. Aiginger/Wieser/ Wiiger 1999, 806ff.

15 Vgl. Aiginger/ Wieser/ Wiiger 1999, 800f.

16 Vgl. Boheim 2002, 327.

17 Vgl. ACNielsen 1996, 42.

18 Vgl. Aiginger/ Wieser/ Wiiger 1999, 802ff.

19 Vgl. Bheim 2002, 329.

20 Vgl. Aiginger/ Wieser/ Wiiger 1999, 806ff.

21 Vgl. Bayaty/Hébaus/Domschitz 2013.

22 Vgl. Schmitz 2001, 107f.

23 Vgl. Christaller 1980, 40.

24 Vgl. Fulkerson 2011.

25 Vgl. Sliwka 1996, 216f.

26 Lorenz 1983, 167.

27 Sliwka 1996, 220.

28 Vgl. Sliwka 1996, 220.



Stadt und Umland entkoppeln sich

Bei der Untersuchung heutiger Raumstruktur,
lasst sich auf ehemalige Landnutzungsmuster
schlieBen. Es wird erkennbar, dass die alten
Stadtkerne eine Symbiose mit ihrem Umland
bildeten, um eine Versorgung der Stadt zu ge-
wahrleisten. Die bestehenden Bauernhofe ver-
weisen auf dieses rege Zusammenwirken und
kénnen als Teil der ehemaligen Stadtstruktur
betrachtet werden. Heute zeigt sich die Struk-
tur der Zersiedelung rund um die alten Hofe.
Mit dem Aufkommen des motorisierten Indi-
vidualverkehrs wurde das Land zunehmend
fiir Wohnnutzungen interessant. Die Motori-
sierung erméglichte die rdumliche Trennung
der Hauser von der Stadt. Die dort vorherr-
schenden Raummuster bezeugen nun die statt-
gefundene Transformation des Zeitgewinns
in Raumgewinn mithilfe des Automobils im
vergangenen Jahrhundert. Das Gemeinschafts-
gefiihl fiir den Stadtraum ging verloren, ist er
doch nicht mehr unmittelbarer Lebensraum.

Die Prozesse zwischen Stadt und Umland tren-
nen sich im Verlauf der Entwicklungen immer
starker voneinander. Aufgrund der weltweiten
Warenverteilung und der zunehmenden Zen-
tralisierung des Versorgungsangebots groBer
Nahrungsmittelketten erfolgt die Nahrungs-
mittelbeschaffung der Stadtbewohner nur
noch unwesentlich aus der unmittelbaren Nahe
der lokalen Hofe. Ebenso wie die gebauten
Strukturen entkoppeln sich die Prozesse vom
raumlich lokalen Kontext, erzeugen einen
tiberregionalen und globalen Zusammenhang,
Somit wird die Stadt nicht nur aufgrund der
dispersen Raumstruktur, sondern auch wegen

der neu geordneten Beziehungen innerhalb des
Raumgefiiges aufgelost. Diese Prozesse bedro-
hen die Vielfalt der Nahrungsmittelproduktion
und die Existenz bauerlicher Betriebe. Hohe
Geschwindigkeiten ermdglichen auch in der
Landwirtschaft Konzentrationsprozesse auf-
grund globaler Verteilungsmoglichkeiten der
Erzeugnisse. Der ehemals kleine Markt regio-
naler Landwirte wird mit globaler Konkurrenz
konfrontiert, die Preise unterboten, Bauern in
den Konkurs getrieben. Ermdglicht wird dies
mit den niedrigen Transportkosten.1

Waren, laut einer Studie der Wirtschaftskam-
mer Osterreich, in den 1960er Jahren noch
knapp 600.000 Menschen in der Land- und
Forstwirtschaft selbststindig, so fiel die Zahl
auf unter 100.000 im Jahr 2012”. Die Grund-
versorgung der Agglomeration wird zusehends
von multinationalen Unternehmen bereitge-
stellt. Die einst demokratisierte Macht kleiner
Bauern und lokaler Lebensmittelproduzenten
zentralisiert sich verstarkt. Landwirte sind
heutzutage von groBen Férdertépfen aus der
EU abhingig, ihre Ernte wird diktierbar und
ist nicht mehr fiir den lokalen Markt bestimmt.
Laut der Dokumentation ,,Voices of Transition®
flieBen dabei 85 % der européischen Agrarhil-
fen an 17 % der Landwirte mit den groBten
Monokulturbetrieben. Auch dadurch werden
kleine Betriebe verdrangt.

Mit der Industrialisierung und Zentralisierung
der Landwirtschaft ging ihre Transformation
zur Agrarindustrie vonstatten. Die Bauern
gerieten in eine doppelseitige Abhdngigkeit.
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Einerseits sind es die offentlichen Subventio-
nen, zum anderen aber sind es die Konzerne,
von denen das Saatgut und die dafiir benétig-
ten Herbizide, Pestizide und Diingemittel be-
zogen werden miissen. Die finanziellen Mittel
der européischen Fordertopfe flieBen direkt
an die globalen Konzerne weiter. Unsere heu-
tige Form der Landwirtschaft ist dabei inklu-
sive Produktion und Transport fiir 40 % der
weltweiten Emissionen verantwortlich. Dabei
verbraucht 1 Nahrungsmittelkalorie zwischen
10-20 Kalorien in ihrer Herstellung. Mit der
fossilen Abhangigkeit der Landwirtschaft ist
der Preis der Lebensmittel an jenen des Ols
gekoppelt. Mit zunehmender Verknappung
der Olvorkommen miissen die Preise fiir Nah-
rung somit prinzipiell steigen. Die industri-
elle Landwirtschaft wire jedoch im Vergleich
zum konventionellen Lebensmittelanbau weit
ineffizienter, miissten alle dafiir benétigten
Ressourcen auf dem selben Hektar Land ge-
wonnen werden, auf dem sie ihre Erzeugnisse
produziert. 3

Diese Tatsache ist auf den ersten Blick nicht
klar ersichtlich. Wahrend der ,griinen Revo-
lution“ konnte die industrielle Landwirtschaft
den Ertrag vervielfachen. Unmengen an fossi-
ler Energie, hochentwickelte chemische Kon-
trolle und hochgeziichtete, krankheitsanfallige
Pflanzensorten waren aber die Vorraussetzung.
Allein fiir eine Verdoppelung der Ertrige wur-
de die zehnfache Menge an Diingemitteln, Pes-
tiziden und Energie erforderlich. Am Beispiel
Japans beeindrucken die Zahlen von Odum

aus dem Jahr 1983. Dort erwirtschaftete die
moderne Landwirtschaft zwar den vierfachen
Ernteertrag je Hektar im Vergleich zu pra-
industriellen Methoden, verschlang aber die
hundertfache Menge an Energie und Hilfs-
mitteln. Die obige Aussage gewinnt damit an
Glaubwiirdigkeit. Miissten alle Mittel auf dem
selben Hektar produziert werden, wire es effi-
zienter von vorne herein darauf zu verzichten.*

Dariiber hinaus ldsst sich heutzutage die Dege-
neration der Boden durch diese Art der Land-
nutzung bestitigen. Letztendlich ist mit einem
negativen Ernteertrag zu rechnen. Die Erosion
der Boden wird durch den Einsatz der chemi-
schen Stoffe zum Diingen und dem Schutz der
Pflanzen zunehmend starker. Sie verlieren an
Fruchtbarkeit. Ebenso haben Bodenversiege-
lung und die Verminderung von Biodiversitat
in Bezug auf energie- und rohstoffsparsame
Nutztierrassen und Nutzpflanzensorten die
Tragféhigkeit der Béden weiter vermindert.
Aubauer vermutet, dass sich der landwirt-
schaftliche Ertrag nicht nachhaltig iiber die
Ertrige steigern ldsst, die um 1800 erreicht
wurden, basieren doch die Erntezuwachse der
jlingeren Zeit auf begrenzt vorhandenen mine-
ralischen oder fossilen Rohstoffen.

Die Landwirtschaft greift dabei stirker in die
Geschichte der Stadt ein, als es die Zeichen
vermuten lassen. Die Gegenwart ist gepragt
von global zentralisierter Lebensmittelver-
sorgung. Bauern produzieren fiir einen glo-
balen Markt, nicht mehr fiir die Region einer



Stadt. Am Rande sei dazu bemerkt, dass dies
mit der Lebensmittelverteilung durch die Su-
permirkte zusammenhingt, sowie mit Férde-
rungspolitik und den Méglichkeiten globaler
Warendistribution. Seit der Entkoppelung von
regionalem Verbrauch und 6kologischer Trag-
fahigkeit, konnte das Umland der Bebauung
preisgegeben werden:

. Tragfdhigkeit konnte und kann importiert und Um-

. . 5
weltschdden exportiert werden.“

Versorgung von auBlen und Entsorgung nach
aullen ist die Devise, beide werden zusehends
zentralisierter. Aber nicht nur die Gegenwart
der Stadt ist von der Lebensmittelversorgung
gepragt. In der Vergangenheit trugen die Indus-
trialisierung sowie die Verdrangung des Acker-
baus durch Weidewirtschaft zur Landflucht der
Bauern bei. In der Stadt wurden sie zu billigen
Arbeitskriften der Industrie.® Die Verelen-
dung in den Stidten begann. Die Epoche der
Griinderzeit nahm ihren Lauf und sollte in der
Charta von Athen enden, mit deren Nachwe-
hen wir nun in der Postmoderne zu kimpfen
haben. Damals legte man den Grundstein fiir
die heutigen Siedlungsentwicklungen.

1 Vgl. Knoflacher 1996 Wachstum, 208.

2 Vgl. http://wko.at/statistik/ Extranet/ Langzeit / Lang-
Selbstaendige.pdf [23.04.2014]

Vgl. Aguilar 2012.

Vgl. Aubauer 1996, 134.

Aubauer 1996, 132.

Vgl. Aubauer 1996, 130.
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Pendeln wird zur Freizeitbeschéftigung

Im Zentrum der Betrachtung steht deshalb
das Pendeln mit dem Auto. Diese Pendler-
zahlen sind in den letzten Dekaden erheblich
gestiegen. Pendeln wird auf zwei Arten verur-
sacht. Erstens kann es Griinde geben, die eine
Trennung des Arbeitsplatzes vom Wohnort
erzeugen. Man bezeichnet dies als arbeitsm-
arktinduziertes Pendeln. Zweitens kann aber
Pendeln durch Entwicklungen hervorgerufen
werden, die eine Nihe zwischen Wohnen und
Arbeiten unméglich machen. Da die Agglo-
meration weit ins Umland reicht, spielt vor
allem das Mietpreisniveau eine vorherrschen-
de Rolle. Es handelt sich hier um wohnungs-
marktinduziertes Pendeln.! Doch um welche
Art des Pendelns es sich auch handeln mag,
die Zeit, die in Anspruch genommen wird, um
den Weg zur Arbeit zuriickzulegen weist eine
hohe Konstanz auf. Durch diese Bereitschaft
ein bestimmtes Zeitbudget zu akzeptieren,
wurden die Bindungen zwischen Wohn- und
Arbeitsplitzen mit der Motorisierung stark
gelockertz.

Hier wird die Konstanz des Zeitbudgets deut-
lich, denn die Dauer des Pendelns ist in den
letzten Jahrzehnten ungefihr gleich geblieben,
wirklich zugenommen haben lediglich die zu-
riickgelegten Distanzen.’ Hochgeschwindig-

keitsstrecken férdern dabei die Entwicklung

und Stirkung grofler Zentren auf Kosten der
wirtschaftlichen Struktur aller anderen Orte
im Raumgefiige. Sind die Arbeitsplitze in der
Nihe erst einmal verloren, wird die Fahrt mit
dem Auto zur Notwendigkeit (arbeitsmarktin-
duziert). Die hohen zentralértlichen Hierar-
chien gewinnen mit den hohen Geschwindig-
keiten die Chance interessante Strukturen an
sich zu zichen.* Der Ausbau der Verkehrsinf-
rastruktur fordert deshalb in erster Linie den
Zentralraum, nicht die lindlichen Regionen.
Ein Blick auf die Pendlerverflechtungen besta-
tigt diese Tatsache: 60 % aller Pendler arbeiten
in einem Ort der in der zentralortlichen Hier-
archie hoher steht als der Ort an dem sie woh-
nen, 28,3 % pendeln zwischen Orten gleicher
Hierarchiestufe, nur knapp 12 % arbeiten an
einem Ort mit niedrigerer Zentralitit als ihr
Wohnort.’

Politisch ist das individuelle Fahrzeug dabei ein
wunderbares Instrument, um die Probleme
iiber die Gemeindegrenzen hinaus zu verschie-
ben. Arbeitslose schickt man in eine andere
Stadt, lasst sie aus dem eigenen Verantwor-
tungsbereich verschwinden. Die Erdél- Auto-
mobil- und Bauwirtschaftslobbys zollen diesen
»Losungen® begeistert Applaus.6 Durch das Er-
zeugen von Arbeitspendlern kann sich die loka-
le Politik der schwierigen Arbeitsplatzbeschaf-
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082 Mobilitatsentwicklung der Pendler in Osterreich 1971 - 2011
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083 Entwicklung des Pendelzeitbudgets in Osterreich 1971 - 2011
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fung entzichen’. Das individuelle Fahrzeug ist
noch nicht als Ursache identifiziert, man tappt
im Dunkeln, fiihlt sich mit Ohnmacht konfron-
tiert, weil der Strukturverlust immer deutli-
cher wird. Ehemalige Ortschaften verkommen
zu Schlafstatten. Die Stadt stirbt. Sie verliert
ihre Bindung - die Menschen.

Aber auch dem Arbeitsort bringen Pendler
meist kein wirtschaftliches Plus. Die Arbeits-
statte kann die Menschen nur wenig in die Pro-
zesse der Stadt verflechten. Die Sozialbindun-
gen sind vorwiegend am Wohnort vorhanden,
ein Grund gegen den Wohnortswechsel. Erle-
digungen passieren unterwegs, denn der Weg
zur Arbeit fiillt das tigliche Mobilititszeitbud-
get (Konstanz der Reisezeit) oft zur Ganze
aus. Im Wohnort angekommen, bleibt dann
nur noch wenig freie Tageszeit tibrig. Man ver-
bringt die Zeit zu Hause. Der 6ffentliche Raum
bleibt leer. Noch gravierender ist die Situation
bei Wochenendpendlern. Wochenendpendeln
kann oft sozial desintegrierend wirken. Solche
Pendler leben in zwei Welten, doch in keiner
von beiden sind sie voll in‘[egriert.8 Weder
Arbeits- noch Wohnort kénnen richtig belebt

werden.

Die Pendelgesellschaft erzeugt in weiterer

Folge ebenfalls eine Dispersion auf Ebene des

Privatlebens. Kontaktkreise weiten sich aus,
insbesondere wenn es sich um Arbeitskolle-
gen handelt, die Teil des Pendelsystems sind.
Dadurch wird Freizeitverkehr erzeugt. Fiir die
Freizeitgestaltung werden oft groBe Distan-
zen iiberwunden’. Nach Untersuchungen in
Deutschland erzeugt die Freizeitmobilitat im
Vergleich zur beruflichen Mobilitat sogar die
doppelte Fahrleistungm:

,Die Expansion der beruflichen Aktionsrdume wirkt
zuriick auf andere Bereiche des Alltags — z.B. tber
arbeitsplatzorientierte Bekanntenkreise auf den Frei-
zeitverkehr — und fiihrt auch hier zu einem hoheren
Verkehrsaufwand.” 1

Ein Problem, das mit der Zersiedelung und
Suburbanisierung einher geht. Insbesondere
beim  wohnungsmarktinduzierten Pendeln,
da Bekanntenkreise nach dem Umzug beste-
hen bleiben. Das wohnungsmarktinduzierte
Pendeln spielt vorwiegend rund um die gro-
Ben Agglomerationen eine wesentliche Rolle.
Gerade junge Familien mit Kindern werden
in den Zentralraumen mit den hohen Preisen
uberfordert, selbst einkommensstarke. In den
suburbanisierten Zonen bekommt man mehr
fir sein Geld, hat zudem noch Gestaltungs-
spielraum und Pufferzonen zum Nachbarn.
Der Verkehr ins Zentrum wird dadurch aber
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nicht weniger. Neben dem Job entstehen Ta-
xidienste fir Kinder, zu wenig Méglichkeiten
bietet doch der Speckgiirtel, zu schwer ist ad-
dquater offentlicher Transport zu finanzieren.
Sind die Kinder aber erst einmal ausgezogen,
der Pool im Garten langer nicht befiillt, zieht
es die alteren Paare vom Speckgiirtel wieder
zuriick in die Stadt.'? Somit dreht es sich bei
den Pendlern vorwiegend um jene Zielgruppe,
die auch in den Statistiken als ,mobilste® ge-
fihrt wird. Erwachsene zwischen 20 und 50.
Mit dem Pendeln nehmen sie sich nun selbst
die Lebensqualitat des Zentralraumes, denn sie
erzeugen Raumdruck.

Hoher Raumdruck entsteht nicht nur mit der
Zahl der Menschen, sondern auch mit ihrer
Geschwindigkeit. Deshalb verursacht eine gro-
Be Zahl schnell ein- und auspendelnder Bevol-
kerung erhohten Raumdruck in den Ballungs-
rdumen. Der Ballungsraum verliert immense
Raumqualitit. Das Wohnen wird uninteressant
— vor allem fiir Familien mit Kindern. Aufler-
dem entsteht ein zweites, schwerwiegendes
Dilemma: Der Raum kommerzialisiert sich
immer starker, steht zunehmend im Sinne von
wirtschaftlichen Interessen, denn diese kon-
zentrieren sich dort immer starker. Eine Dyna-
mik, die durch die hohen Geschwindigkeiten
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entsteht. Die Preise steigen. Und dort wo Prei-
se steigen, sind auch Spekulanten nicht weit.
Sie beschleunigen die Aufwartsspirale, machen
Wohnen zu einem Luxusgut. Aus diesen zwei
wesentlichen Punkten generiert sich die Stadt-
flucht: Verlust von Raumqualitit und Erh6hung
des Mietpreisniveaus. Meiner Meinung nach
beides Folgen erhéhten Raumdrucks, hervor-
gerufen durch die hohe Geschwindigkeit. Sie
macht die Stadtflucht erst moglich und erzeugt
dabei eine Wechselwirkung, die sich selbst ver-
starkt.

Jene geféhrliche Wechselwirkung erfahrt zu-

dem cine positive Riickkoppelung: Die Pend-
lerpauschale. Je weiter weg vom Zentralraum,
desto giinstiger der Wohnraum und umso ho-
her der Zuschlag fiir die Fahrt zur tiglichen
Arbeit. Eine Forderung fiir Dispersion. Die
Pendlerpauschale kostet dabei den Steuerzah-
lern Unmengen an Geld. Das Problem der
Pendlerpauschale liegt aber nicht nicht allein
bei den Privatpersonen, sondern auch bei den
Gewerkschaften. Steigen die Kosten im Ver-
kehrssystem, wird eine Erhéhung verlangt.
Sozial mag dies sinnvoll erscheinen, kostet
uns der Pkw nach Berechnungen des OAMTC
doch knapp 500 Euro im Monat, aber linger-
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fristig betrachtet fithrt sie zu einem weiteren
Abbau von Raumwiderstand mit all seinen Fol-
gen”. Mit dieser Art der Subvention zerstort
man immer weiter die Arbeitsplitze in den
kleinen Strukturen.'* Damit férdert man diese
Art der Arbeitskraftebeschaffung,

Nicht nur in Form der Pendlerpauscha-
le, sondern generell verursachen Pendler
volkswirtschaftliche Kosten. Sie benétigen
StraBeninfrastruktur, Zeit und belasten das
Gesundheitssystem. Die Erhaltung der Stra-
Beninfrastruktur wird mit zunehmender Belas-
tung teurer. Die Raumiiberwindung erfordert
unproduktive Zeit. Zeit, die als freie Zeit die
Wirtschaft beleben konnte — ein schneller Kaf-
fee, ein gutes Buch. Dinge, die Zeit bendtigen.
Dinge die Geld kosten. Geld, das in Fortbewe-
gungsenergie investiert wird. Fortbewegung,
die Stress verursacht. Dieser Stress geht mit
dem Kontrollverlust einher, den wir beim
Pendeln erfahren, egal ob es sich um einen
verspateten Zug oder den Morgenstau im Bal-
lungsraum handelt. Kontrollverlust bedeutet
Stress. Stress der zu Gesundheitsschaden fiihrt
und Kosten in unserem Gesundheitssystem
verursacht. Dieses wird dazu mit Verkehrsun-
fallen belastet. Unfalle, die nicht zuletzt durch
Arbeitsstress verursacht sind. Mit der Zahl von
Verkehrsteilnehmern erhoht sich aber allge-
mein die Unfallswahrscheinlichkeit.

Laut dem Soziologen Norbert Schneider soll-
ten wir generell Mobilitit nicht bedenkenlos
verkldren, sondern uns die Frage stellen, wie
viel Mobilitit wir eigentlich brauchen. Sie ist
bestimmt nicht die grundlegende Losung un-
serer Probleme.!” Deshalb muss in die lind-
liche Infrastruktur investiert werden. Gibt es
Arbeitsplatze, Arzte und Kultur u.a. in den
Kleinstadten, braucht man nicht mehr zu pen-
deln und kann die Zeit fiir produktive Dinge

verwenden.

1. Schmitz 2001, 194.

Vgl. Schmitz 2001, 193.

1. Heinrich 2013.

g]. Knoflacher 1996, 70.

. Schmitz 2001, 196.

. Knoflacher 1996 Wachstum, 205.
Vgl. Knoflacher 2001, 16.

Vgl. Heinrich 2013.

7. Schmitz 2001, 217.

Zach/Kelch 2001, 30.
Holz-Rau/Mikota/ Weiner 1994, 22.
Vgl, N.N. 2013.

13 Vgl. Kirnbauer/Koller/Spiegel 2011, 226.
14 Vgl. Knoflacher 2001, 17.

15 Vgl. Heinrich 2013.
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Globale Absatzmarkte, demokratisierte Kosten

o[ ...] der Kriegsgewinn ist von der Transportfdhig-
keit der Giiter abhdngig; ohne Verlegung der Beute
wird der Krieg zwecklos, denn wenn es nichts zu

. o ) . 1
transportieren gibt, ist auch nichts zu gewinnen.“

Produktionskostenunterschiede —auszuniitzen
war schon immer eine Kernaufgabe der un-
ternehmerischen Leistung, doch heutzutage
lassen sich solche Unterschiede weltweit auf-
spiuren und nutzen. Produktionskostenun-
terschiede werden mit den Transportkosten
schrittweise wieder abgebaut, denn sie stei-
gen mit arithmetisch (linear) zunehmender
Entfernung in geometrischem (exponentiell)
MaBe’. In Zeiten des billigen Transports kann
die Reichweite vieler Giiter dennoch als glo-
bal angesehen werden. Dies bedeutet, dass sich
Giiter weltweit produzieren und unabhingig
vom Produktionsort, weltweit absetzen lassen.
Der Giterverkehr ist deshalb zu weiten Teilen
auf das Ausniitzen von Kostenunterschieden in
den Produktionslindern zuriickzufithren.?

Die Economy of Scale fithrte dabei zu ei-
ner dogmatischen Wirtschaftstheorie: GroBe
Einheiten seien effizienter als kleine. Dies ist
dann zutreffend, wenn Transportkosten der
Allgemeinheit angerechnet werden. Dann
erst konnen sich die natiirlichen 6konomi-
schen Grenzen tberproportional dehnen. In
den letzten Dekaden praktizierte man dieses

System erfolgreich. Die weltweite Warenver-
teilung wurde aus kapitalistischen Marktprin-
zipien ausgeschlossen. Aus diesem Missstand
entwickelten sich ebenfalls die Irrtiimer der
globalen Arbeitsteilung nach der Theorie der
ykomparativen Kostenvorteile® Ricardos. Ar-
beitsteilung ist jedoch dann am effizientesten,
wenn sie an der rdumlich gleichen Stelle be-
trieben wird, sonst besteht die Notwendigkeit
eines immens aufwendigen Transportsystems.
Transportkosten miissen deshalb niedrig gehal-
ten werden, um solche 6konomischen Ideolo-
gien aufrecht zu halten. Thre Sozialisierung ist
eine der treibenden Krifte hinter dem unge-
bremsten Wachstum. Mit héheren Transport-
kosten, wiirde die wirtschaftliche Reichweite
sehr schnell sinken.*

Aufgrund der beschleunigten Raumiiberwin-
dung und den neuen Kommunikationstechno-
logien eréffneten sich Moglichkeiten fiir die
Wirtschaft ihre Transportvorginge und ihre
betriebliche Organisation sowie den Produk-
tionsprozess neu zu durchdenken. Gepragt
von der japanischen Industrie erfolgte nun
eine Umstellung der klassischen ,economy of
scale®, der Massenproduktion von Giitern, auf
die Produktion von Halbfertigerzeugnissen,
die zu mehr Typenvielfalt bei gleichzeitiger
Reduktion von Teilevielfalt fihrte. Mit der
neuen Fertigungs- und Marktstruktur wurde
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eine Auslagerung der Produktionsstufen er-
moglicht. Die einst vertikale Gliederung der
Prozesse wandelte sich in eine horizontale Or-
ganisation. Die Fertigungskette, die einst unter
einem Dach vereint war, wurde aufgespalten,
eine Reintegration durch Transportvorgénge
notvvendig.5 Der Ort selbst spielt in solch ei-
ner Wirtschaftsstruktur nur noch eine unter-
geordnete Rolle, viel wichtiger ist dessen inf-
rastrukturelle Anbindung. Die Konsequenz ist
eine Abwanderung der Betriebe hin zu jenen
Orten, die im Raum der Strome am besten
angeschlossen sind. Dort kénnen sich Betriebe
und Fertigungsstufen leicht vernetzen.

Neben der Auslagerung einzelner Produkti-
onsstufen begannen die Unternehmen ihre
Kapitalbindung zu reduzieren, indem sie die
Lagerhaltung durch das Konzept des ,Just-in-
Time® ersetzten. Damit wird die zeitgerechte
An- und Ablieferung der einzelnen Vor- und
Endprodukte, sowie der Rohstoffe bezeichnet.
Damit gewann die Infrastruktur zusatzlich an
Bedeutung. Die Lagerflichenreduktion der
Unternehmen fithrte in der gesamten Wert-
schopfungskette aber keineswegs zur Redukti-
on der Gesamtflachen. Vielmehr wird das Pro-
blem auf Transportunternchmen abgewilzt,
die Zwischenlager als Puffer ben6tigen und die
Lagerhaltung zum Grofteil auf die Lastwagen
verlagern. Die Autobahnen sind somit voll, die
Lager hingegen leer, meint ein ehemaliger Vor-
standschef der Kérntner Sparkasse. Die Lkws
brauchen dadurch zusitzlichen Stauraum. Ein
Parkplatz kostet etwa 130.000 Euro und rela-

tiviert die Mauteinnahmen.® Die starre Lager-
haltung vergangener Zeit transformiert sich
also zum rollenden Lager auf der Strafle. We-
gen der giinstigen Verkehrsanbindung finden
sich Distributionsrdume vorwiegend in peri-

pheren Stadtregionen: 7

JAus der logistischen Perspektive betrachtet, stellen
die Randbereiche die richtige Schnittmenge aus Nihe
zum Giiteraufkommen, Nihe zum Fernverkehrsnetz
und Flichenangebot dar. Diese Entwicklung bringt
in jeder Stadtregion die typischen Transport- und
Gewerbegebiete und Arrondierungen mit anderen
Nutzungen hervor. Unter diesen Bedingungen fun-
giert die Logistik [ ... ] als Motor der Stadtentwick-

]ung. «8

Aus diesem Grund gilt der StraBengiiterver-
kehr fiir die Wirtschaft als sensibler Triger und
Motor der 6konomischen Entwicklung, eine
Einschrankung ist daher politisch nur schwer
durchzufiihren’. Laut Knoflacher nimmt je-
doch die Produktivitat mit wachsender Moto-
risierung ab. Er zeigte dies anhand des Brut-
toinlandsproduktes der BRD. Am BIP kann in
der Regel der Output einer Volkswirtschaft
gemessen werden. Als Input in die Volkswirt-
schaft wurden die Personenkilometer herange-
zogen. Wenn Produktivitdt Output durch Input
bedeutet, so erlebt man in diesem Beispiel eine
Enttduschung. Die Produktivitit entwickelte
sich durch die gewachsene Motorisierung und
die dadurch gestiegenen Personenkilometer
regressiv. Das BIP, pro Personenkilometer ge-

rechnet, fiihrte also nicht zu einem insgesamt



groBeren Output.10 Mag das BIP insgesamt

auch gestiegen sein, so war der Output pro

geleisteten Personenkilometer vor der groBen

Motorisierung etwas hoher. Pro Euro muss die
g

heutige Wirtschaft also mehr Kilometer auf-

wenden als noch vor wenigen Jahrzehnten.

Im Mittelpunkt der Auftrennung einer einst
vertikal organisierten Unternehmensstruktur,

steht der Gedanke, durch Auslagerung ein-

zelner Fertigungsstufen an Zweigwerke oder
externe Zulieferer, das Potential der globalen
Beschaffung ausniitzen zu kénnen. Mit den
Transportvorgingen werden diese raumlich
und betrieblich segmentierten Produktions-
schritte reintegriert. Stark gestiegen sind da-
bei nicht die Transportentfernungen, sondern
hauptsachlich die Zahl neuer Transportvor-
gange, die vorher innerhalb eines Betriebes
bewiltigt wurden. Untersucht man nicht die
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Transportweite, sondern die durchschnittli-
che Transportintensitat (Transportaufkommen
zwischen zwei Orten im Verhiltnis zur End-
produktmenge), so ldsst sich eine ErhGhung
von rund 40 % zwischen 1975 und 1992 fur
Westdeutschland feststellen. Dies fithrt zu ei-
ner dhnlichen Erkenntnis, wie im vorigen Bei-
spiel von Hermann Knoflacher: Es miissen nun
groBere Gewichtseinheiten von Rohstoffen

und Vorprodukten transportiert werden, um

eine einzige Gewichtseinheit des Endproduk-
tes herzustellen'!.

Bei der Betrachtung beider Beispiele kann man
feststellen, dass sowohl Personenkilometer, als
auch Tonnenkilometer gestiegen sind, um die
gleiche Produktivitit zu gewahrleisten. Dabei
realisieren wir nicht die Unmengen an Ener-
gie, die der Transport der Giiter eigentlich ver-
schlingt. Es sollte daher dringend hinterfragt
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werden, ob der StraBengiiterverkehr wirklich
als jener treibende Motor hinter der Entwick-
lung unserer Wirtschaft bezeichnet werden
darf. Er kann aber durchaus als treibende Kraft
hinter der Entwicklung der Stadtrinder und
der Entwicklung entlang der Autobahnen gese-
hen werden. Die Stadt ist nicht mehr vorder-
griindig relevant, vielmehr sind dies die ein-
zelnen Distributionsvorginge der Wirtschaft.
Man kénnte sagen, im Vordergrund der Ent-
wicklungen steht die Méglichkeit den Raum so
weit als moglich zu negieren. Neue Betriebe
lassen sich somit aus zwei wesentlichen Griin-
den nur schwer in die bestehenden Strukturen
integrieren: Einerseits ist es die GréBe der
neuen Wirtschaftseinheiten, andererseits sind
es die Transportvorgange.

Die Giitermenge auf Osterreichs StraBen be-
tragt derzeit 425,5 Mio. Tonnen, davon ent-
fallen 70 % auf den Binnenverkehr, nur 13
% sind Transitgiliter. 17 % der Waren haben
zumindest Ziel oder Ursprung in Osterreich.
Werden somit 296 Mio. Tonnen innerhalb der
Landesgrenzen mit dem Lkw transportiert, so
entfallen nur 24,3 Mio. Tonnen auf den Zug-
verkehr. Der Verkehrsaufwand steht dabei im
Verhiltnis von 14 Mrd. Tonnenkilometer auf
der Stralle zu 4,2 Mrd. auf der Schiene. Mit
der Eisenbahn wire deshalb genug Potential
vorhanden, um den Transport tiber die grofien
Distanzen fernab der StraBen zu bewiltigen.
Schienenfahrzeuge sind zudem immens effizi-
ent. Erstens weisen sie einen niedrigen Roll-
widerstand auf, zweitens haben sie einen nied-

rigen spezifischen Luftwiderstand und drittens
sind sie von hoher Umwandlungseffizienz der
Antriebs- in Bewegungsenergie beim Elektro-
motor gekennzeichnet, wenn die Bremskraft
als elektrische Energie zuriickgewonnen wird.
So verbraucht die Bahn im Vergleich zum Lkw
nur einen Bruchteil der benétigten Energie

pro Tonnenkilometer. 12

Bis zum Jahr 2025 soll der Giiterverkehr je-
doch auf Osterreichs StraBen um 42 % wach-
sen. Derzeit betragt er insgesamt 36 Milliarden
Tonnenkilometer. ' Hauptgrund fiir den star-
ken Anstieg des Lkw-Verkehrs ist die fehlende
Kostenwahrheit. Von den 42,2 Mio. Lkw Fahr-
ten waren im Jahr 2007 16,9 Mio. Leerfahrten,
das entspricht ca. 40 % und ldsst auf eine hohe
Ineffizienz dieses Systems schlieBen. Dazu
zeigen auch andere Analysen als die oben ge-
nannten eine hohere Wirtschaftsleistung dort,
wo weniger transportiert wird. Besonders
defizitar wirkt er sich auf Land- und Gemein-
destraBen aus. Dort wird aber ein Grofteil
des regionalen Giiterverkehrs durchgefﬁhrt.14
Die Beschiadigungen der StraBensubstanz sind
enorm. Diese steigen proportional zur 4.
Potenz der Achslast. Eine Verdoppelung der
Achslast bedeutet demnach bereits eine Ver-
sechzehnfachung der StraBenschiden. Die
Renovierungskosten der Infrastruktur tragt
nach wie vor die Gemeinschaft.'> Obwohl der
Giterverkehr insgesamt nur 10 % des Kraft-
fahrzeugaufkommens ausmacht, ist er somit
keinesfalls zu vernachldssigen.
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Die Lkw-Infrastruktur wird mit ca. 2,8 Mil-
liaren Euro jahrlich von den 6sterreichischen
Haushalten subventioniert. '® Knapp 1 Milliar-
de Euro investierten im Jahr 2012 alleine die
heimischen Gemeinden (ohne Wien) in ihre
StraBen. Das entspricht rund einem Viertel al-
ler Gemeindeausgaben. Nur 66 % davon sind
gedeckt. 900 Millionen flossen alleine in die
Erhaltung. Aufgrund der hohen externen Kos-
ten (Infrastruktur, Gesundheit, Umwelt, u.a.)
tragt der Lkw Verkehr nur 21 % zur Deckung
aller Kosten im gesamten StraBennetz bei. Es

ergibt sich ein Defizit von 79 %. Der Erhalt
von StraBeninfrastruktur erzeugt zwar Arbeits-
plétze, aber nicht im selben Ausmal wie sie In-
vestitionen in die Bahn oder bei kleinraumigen
MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung schaffen
wiirden. Von offentlichem Verkehr und Schie-
neninfrastruktur konnte die lokale Wirtschaft

insgesamt in groBerem Ausmal} profitieren.17

Transporte sind fiir eine florierende Wirtschaft
zwar unverzichtbar, aber es gibe unzéhlige Po-
tentiale, um groBBe Mengen des Giiterverkehrs
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von der Strafle zu verlagern. Zudem ist das vor-
wiegende Problem der ins schier Unendliche
gewachsene Personenverkehr und dieser ent-
wickelte sich nicht zuletzt aus der veranderten
Raumstruktur der Wirtschaft. Innere Ver- und
Entsorgung muss fiir eine nachhaltige Gesell-
schaft die Devise sein. Damit ist nicht Isolation
gemeint. Es geht viel mehr um die Etablierung
von Kreislaufen, die eine funktionierende Ge-
sellschaft erzeugen. So funktionierte die Verar-
beitung von Waren im lokalen Raum und eine
internationale Vernetzung schon vor der Ein-
fihrung technischer Verkehrssysteme. Nach
manchen Meinungen sogar harmonischer und
besser, als dies heute der Fall sein kénnte.'®

Virilio 1989, 44.

Vgl. Kohr 2008, 50.

Vgl. Faller 2001, 22.

Vgl. Knoflacher 1996 Wachstum, 207.
Vgl. Schmitz 2001, 95f.
Vgl. Pruckner 2012,

Vgl. Schmitz 2001, 231.
Hesse 1998b, 95.

Vgl. Schmitz 2001, 221.
Vgl. Knoflacher 1996, 117.
11 Vgl. Schmitz 2001, 225f.
12 Vgl. Aubauer 2001, 99.

13 Vgl. Blum 2011, 2f.

14 Vgl. Blum 2008, 1-4.

15 Vgl. Schmitz 2001, 232.

16 Vgl. Blum 2011, 2f.

17 Vgl. Gansterer 2013, 1ff.
18 Vgl. Knoflacher 2001, 16
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089 Gewerbepark Stadlau an der S2 bei Wien
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090 Gewerbegebiet Grub bei der Engen im Hegau
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KAPITEL 4: CHANCEN UND ERFORDERNISSE

FUR EINEN WANDEL

Die Notwendigkeit von Rﬁckkoppelungen

Fir den menschlichen Geist sind komplizierte
Wechselbeziechungen nicht einfach zu erken-
nen. Er ist noch nicht in der Lage komplexe
Systemwirkungen vollstindig zu verstehen.
Seine Fahigkeit beschrankt sich auf die Erfas-
sung von kurzen Zeitraumen, langsamen Ver-
anderungstempos, iiberschaubaren Radumen
und kleinen sozialen Gruppen. Insbesondere
die Erkenntnis ber Ursache und Wirkung in
raumlich-zeitlich entkoppelten Prozessen ver-
ursacht Schwierigkeiten. So fillt es uns zwar
relativ einfach den kérpereigenen Energie-
verbrauch einzuschitzen, aber wir sind kaum
in der Lage, ein Gefiihl fiir die ungeheuren
Mengen fossiler Ressourcen zu entwickeln,

die unser derzeitiges Mobilitdtsverhalten kon-
sumiert. Dieses Unvermogen Komplexitit zu
erfassen bringt uns in der heutigen Zeit, in
der Vorginge global vernetzt, technokratische
Artefakte die Okologie tiefgreifend verandern
und Entwicklungen rasant voranschreiten, zu-
schends in Schwierigkeiten — sozialpolitisch,
umweltpolitisch, wirtschaftspolitisch, finanz-
politisch. Nachhaltige Systeme und Resilienz
zu erzeugen erweist sich deshalb als ein lang-
wieriger Prozess, der Systemkenntnisse vor-
aussetzt. '

Ein fiktives Beispicl kénnte man anhand des
Computermiills geben. Es ist eine Tatsache,
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dass er aus den 1. Weltlandern in die Dritte
Welt verschifft wird. Es ist auch Tatsache, dass
dort die ,Kupferriickgewinnung zu einem
»Wirtschaftszweig® geworden ist. In weiterer
Folge kénnte es sein, dass diese Entwicklung
soziale Prozesse hervorruft, die zu Flichtlings-
stromen fithren, mit denen wir riickwirkend
konfrontiert werden. Frontex hilft. Der Miill
wird weiter verschifft, denn die Prozesse sind
zum einen raumlich, zum anderen zeitlich ent-
koppelt, entzichen sich unserer unmittelbaren
Wahrnehmung, Eine verspitete, verschwom-
mene Riickkoppelung. Man reagiert mit fal-
schen Losungsansitzen. Ein Beispiel solch
unscharfer Riickkoppelungsprozesse hier zu
Lande wire Ursache und Wirkung von raum-
lich-strukturellem Wandel, wirtschaftlichem
Strukturverlust kleiner Stidte und Automo-
bilisierung, Die Veranderung benétigte einen
dermaBen langen Zeitraum, dass der Grund
dafiir bis heute im Verborgenen blieb. Es wer-
den Lésungen gesucht, die ihre Wirkung nur
verfehlen konnen.

Der technologische Wandel verschob unser
Handeln auf eine Ebene, die sich der unmittel-
baren Riickkoppelung entzieht — Ursache von
Wirkung rdumlich und zeitlich entkoppelt.
Wechselwirkungen globaler Komplexitit sind
meist schwer abzuschitzen. Der Begriff Re-
silienz muss deshalb eine ganz zentrale Rolle
bei der Entwicklung zukiinftiger Systeme, wie
z.B. der Stadt einnehmen. Resilienz bedeutet
aus meiner Sicht Vielfalt und Dezentralisierung
der gesellschaftlichen Prozesse. Ein Organis-
mus, der nur aus wenigen grofen Systemen
besteht, ist in der Regel fehleranfallig und kri-
sengefihrdet, da ein lateraler Kollaps oft durch
den Zusammenbruch eines einzelnen Kreis-

laufs ausgelost werden kann. Man rufe sich

nur die US amerikanische Immobilienblase
von 2007 ins Gedachtnis. Dazu schreibt Moshé
Feldenkrais:

»Bei dynamischem Gleichgewicht geht es nicht um
Stehen oder Fallen, sondern um die Frage:Wie grof8
darf der Schock sein, den das System erleiden kann,
ohne daf [!] es ihm unmdglich wird, seine Entwick-
lung wieder aufzunehmen? Je grofer die Anzahl
kleinerer Systeme, die ein grofes bilden, desto gro-
Per ist die Wahrscheinlichkeit der Genesung und des
Uberlebens.“?

Nach Franz tendiert die Natur durch das fun-
damentale Gkologische Ordnungsgesetz stets
zur Erzeugung dauerhaft stabiler Zustande. Auf
Dauer wiirde dies in der Erstarrung des Natur-
geschehens resultieren, deshalb treten in der
Natur andauernd Stérungen von auBen auf.’?
Der Schock, von dem Feldenkrais spricht, ist
dem System somit garantiert. In der Natur sind
es u.a. Klimaschwankungen, die die Dynamik
des Lebendigen erhalten. Ich verweise an die-
ser Stelle auf das Schichtenmodell Riedls. Es ist
von stindigen Einschiiben gepragt. Einschiibe,
die neue Prozesse erzeugen. Generell, das ent-
springt aber meiner eigenen Ansicht, handelt
es sich stets um Prozesse, die in das ékologi-
sche oder gesellschaftliche Machtgefiige ein-
greifen. Diese Prozesse verursachen eine fort-
wihrende Entwicklung bzw. Verinderung der
Machtstruktur, die stets Dynamik erhalt. Die
Dynamik der Macht wird fortwéhrend durch
Leben, Alterung und Tod erzeugt. Deshalb
muss unser System aufnahmeféhig fiir Neuge-
burt sein. Es muss den Exitus akzeptieren, ins-
besondere den wirtschaftlichen. Je groBer die
Machtkonzentration, umso diffiziler wird die
Etablierung des Neuen, umso heftiger wird die
Veridnderung des Machtgefiiges eintreten und



091 Mit Systemkenntnissen Fehlentwicklungen verhindern
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umso groBer wird das Chaos vor der Neuge-

burt sein.

Das Gleichgewicht unserer Systeme ist somit
niemals statisch, es kann nur dynamisch sein.
Deshalb ist Resilienz nicht von Noten um
das Kippen zu verhindern, sondern um das
erneute Aufstehen zu ermdéglichen. Die De-
stabilisierung ist Teil des Lebens, ja Dynamik
ist das Leben. Es bleibt eine zentrale Frage:
Wenn das Pendel ausschlagt, wie weit schlagt es
aus? Verlieren wir 3 Arbeitsplatze oder 3 000,

AREN - RERZ0G

B —

300 000? Destabilisiert die lokale Krise eine
Region, ein Land, einen Kontinent, die Welt?
Wird uns nur der Luxus genommen, oder
auch das Notwendige? Und wie definieren wir
Luxus? Eine Yacht, ein Haus, ein Zimmer, ein
Bett? In manchen Systemen ist ein Bett ein Lu-
xus, auch in den westlichen Industrienationen.
Ich denke das Pendel schligt der Machtstruk-
tur entsprechend aus. Demokratische Systeme
sind deshalb stabiler als machtzentrierte. Letz-
tere sind nur mit Gewalt aufrecht zu erhalten.
Damit finden wir zuriick zum Thema der Ge-
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schwindigkeit. Geschwindigkeit bedeutet nach
Virilio Gewalt. Mit ihr lasst sich eine zentra-
lisierte Machtstruktur aufrecht erhalten. Die

Lebendigkeit, die Vielfalt geht verloren.

Kleinstadte sind durch die Prozesse der Ge-
schwindigkeit nun dermaBen ausgehéhlt wor-
den, dass sie selbst kaum noch {iberlebensfa-
hig sind. Die habituellen und wirtschaftlichen
Raumstrukturen, sowie die damit verbun-
denen oOkonomischen und sozialen Prozesse
konnten unter den Entwicklungen der indi-
vidualisierten Raumiiberwindung dermaflen
dispergieren, dass die Funktionstauglichkeit
des gegenwirtigen Raumgefiiges nur noch un-
ter groBen Mengen externer Energiezufuhr in
Form von Ol erhalten werden kann. Die lokale
Geldzirkulation erlischt immer mehr. Ahnliche
Verhaltnisse herrschen bei der weltweiten Wa-
rendistribution. Globale Konzentration zeich-
net sich ab. Brechen solche Systeme, ist der
Schock enorm. Wiirden etwa die Benzinpreise
der westlichen Gesellschaft exorbitant steigen,
ware eine sozialpolitische Katastrophe vorpro-
grammiert — wiirden Nahrungsmittelpreise,
Transportkosten und Arbeitswege unbezahlbar
werden.

Ein System vielfiltiger entkoppelter Ebenen
ist notwendig. Es bedarf globaler, nationaler
und lokaler Kreisldufe, die sich gegenseitig
nicht gefihrden. Aber nicht nur die Etablie-
rung differenter Ebenen, auch MaBinahmen
zu ihrer Stabilisierung sind von Noéten. So
zeigten vergangene Entwicklungen wie sich
kleinstrukturierte Kreisliufe, etwa unsere
Landwirtschaft, nicht nur qualitativ sondern
auch stark quantitativ entwickelten. GroBe
Kreislaufe brachten die kleinen zum Erliegen.
Es entstanden von selbst Dynamiken, die zur

Zentralisierung fithrten. Deshalb funktionie-
ren Kleinstidte heutzutage nur noch in Wech-
selwirkung mit gréBeren Ballungszentren. Der
Wachstumsprozess in menschlichen Systemen
ist nicht mehr von der Natur bestimmt. Er
unterliegt den Mdoglichkeiten des kiinstlichen
Systems. Aus diesem Grund miissen in kiinst-
lichen Systemen kiinstliche Riickkoppelungen
geschaffen werden. Damit lassen sich Prozesse
entschleunigen, eine ungewollte Entwicklung
verhindern. Systemkenntnisse sind fiir die Im-
plementierung solcher Riickkoppelungen eine
Vorraussetzung. Dann lassen sich die Prozesse
in einem gewissen Grad stabilisieren.

Aus raumstruktureller Sicht sehe ich die Aufga-
be darin, Prozesse zuriick in die Kleinstadte zu
bringen, um Ballungsrdume zu entlasten. Dies
wiirde zu positiven Entwicklungen beider Sys-
teme fiihren. Im Zentralraum sinkt der Raum-
druck, Kleinstidte werden belebt. Der Ener-
gieverbrauch wiirde sinken. Der Schliissel liegt
dabei fiir mich in der Etablierung von Raum-
widerstinden. Sie sind die Rickkoppelung im
technisch dominierten Mobilititssystem.

1 Vgl. Macoun/Knoflacher 2001, 95.
2 Feldenkrais 1987, 75.
3 Vgl. Franz 1968, 3.
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Raumwiderstand — Riickkehr zur Geographie

»Die eigentliche Frage ist nicht, wie man die ver-

fligbaren

sondern wie man zuallererst den Bedarf nach ihnen

Schnellverkehrseinrichtungen — ausbaut,

. 1
reduziert.”

Wenn Planer etwas von Politikern lernen
konnen, dann ist es die Tatsache, dass sie bei
diisteren Wahlprognosen nicht ihre eigene
Kapitulation entwerfen, sondern alles daran
setzen, damit sie nicht eintrifft. Im Gegensatz
dazu wurde lange Zeit die Stadt dem prognos-
tizierten Ansturm angepasst - ganz im Sinne

Gibbons, wonach die Prophezeiung zu ihrer

eigenen Erfiillung fihre.” Mit der Offnung
der Ballungszentren gab man sie immer weiter
dem Verkehr preis. Um die Stidte vor dem Tod
durch Ersticken zu bewahren, muss deshalb
erst die Quelle des Verkehrs versiegen. Jene
Quelle entspringt nicht zuletzt in den Klein-
stadten. Thre Entwicklung wiirde zur zukinf-
tigen Losung der Verkehrsprobleme beitragen.
Die Mobilititsentwicklung darf sich deshalb
nicht mehr nur auf fahrdynamische Modelle
konzentrieren, sondern muss auch Riicksicht
auf eine nachhaltige Entwicklung der Gesell-
schaft und unserer Umwelt nehmen.?

093 Stidte ohne Versorgung verursachen Verkehr



Durch den Prozess der Dispersion entstechen
externe Kosten, die nicht von ihren Produzen-
ten getragen werden miissen.* Dariiber hinaus
verursachen sie eine Raumstruktur, deren Ver-
sorgung mit 6ffentlichem Verkehr kaum zu fi-
nanzieren ist. Somit entsteht ein Zwang in der
Verkehrsmittelwahl — eine Entdemokratisie-
rung, wenn man so will. Die Ausdehnung der
Raumstruktur zu bremsen, ist fiir eine nach-
haltige Entwicklung von groBer Bedeutung.
Dann eréffnen sich neue Mdglichkeiten den
Verkehr zu organisieren. Das Schliisselwort zu
ersten Entwicklungsschritten ist Raumwider-
stand, um die Ausdehnung zu stoppen:

»Nur durch Erhéhung von Transportwiderstanden fiir
motorisierte Transportmittel kann in dieses Gesamt-
system zielgerichtet, das heifst in Richtung Nachhal-
tigkeit eingegriffen werden.” 5

Wenn eine Strukturverinderung angestrebt
werden soll, niitzt deshalb eine Nutzungsmi-
schung alleine wenig, schreitet doch der Pro-
zess der Zentralisierung mit der Geschwindig-
keit fort. Das Auto vor der Haustiire bietet die
unmittelbare Gelegenheit zur ,Raumflucht®.
Die raumstrukturellen Entwicklungen lassen
sich deshalb nur durch Erhéhung des Trans-
portwiderstandes bremsen und in eine andere
Richtung lenken, denn dass durch die Erho-
hung des Raumwiderstandes die Nutzer des
jeweiligen Systems abnehmen, wird in der
Verkehrsplanung als Tatsache angesehen.6 Dies
umfasst u.a. eine Steigerung der Tranportkos-
ten. Eine Verteuerung der Energiepreise allein

wird jedoch nicht ihre volle Wirkung erzielen
kénnen. Im Prozess der Riickkoppelungen
zeigt sich, dass zwar grundsitzlich die Zahl der
Systembenutzer zuriickgehen wird, aber durch
diesen Riickgang der Transportwiderstand
sinkt, da nun weniger Menschen die Straflen-
infrastruktur benutzen. Somit wird sie erneut
attraktiv. Deshalb entfalten KostenmalBnahmen
nur eine abgeschwachte Wirkung, wenn sie
nicht sogar ihre Wirkung verfehlen.”

Aus diesem Grund muss in erster Linie die
Entwicklung auf eine Verringerung der Ge-
schwindigkeit abzielen. Es geht nicht darum
die Freiheit zur Raumiiberwindung einzu-
schrinken, sondern die Stadt zu gesunden. Fiir
eine nachhaltige Entwicklung ist es deshalb an
der Zeit, die sich selbst verstirkenden Regel-
kreise des motorisierten Individualverkehrs zu
unterbrechen und stabilisierende Riickkoppe-
lungen zu entwickeln. Der forcierte Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur wird das Verkehrs-
problem nicht 16sen und die raumstrukturel-
le Entwicklung in keine nachhaltigen Bahnen

lenken konnen.

Hingegen eine Lésung durch alleinige Stei-
gerung der Raumwiderstinde anzustreben,
wiirde aufgrund unserer grofiraumigen Struk-
turen kurzfristig in einem zu groBen Chaos
enden. Nutzungsmischung und Raumwider-
stand mussen in Kombination erfolgen.8 Eine
erste Méglichkeit zur Entwicklung wiirde der
Umstieg auf das Fahrrad bieten. Auf kiirzeren
Distanzen ist es weit effizienter als das Auto.
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Fiir viele ist damit zwar noch nicht der Weg
zur Arbeit zu bewiltigen, doch der motori-
sierte Versorgungs- und Freizeitverkehr lieBe
sich reduzieren. Um die Nutzung des Fahrrads
zu forcieren, gilt es den Raumwiderstand fiir
das Auto zu erhohen. Die erste Erhohung kann
durch die Trennung des Parkplatzes von Ziel-
bzw. Quellpunkten (Arbeit, Geschaft, Woh-
nen) erfolgen. Mit den zentralen Parkplitzen
wiirden sich gleiche Ziel- und Quellpunkte der
Bewohner ergeben und somit die Méglichkeit
fiir Kontakte und Fahrgemeinschaften geschaf-
fen werden. Die Auslastung der Autos wiirde
steigen.9 Ein Anhub des Raumwiderstandes
ist deshalb vor allem innerhalb der Siedlungen
anzustreben. Sie sind die Quellpunkte des Sys-
tems.

Riickwirkungen auf die Raumstruktur lassen
sich gezielt durch Erreichbarkeiten und Raum-
widerstinde steuern. ParzellengréBen und
Dichten der lebenswerten Stadt entstehen mit
der Raumentschleunigung von selbst. Als Kon-
sequenz wird die Qualitat von Investitionen ins
Zentrum riicken miissen und quantitative Zie-
le verdrangen, denn die langsame Geschwin-
digkeit des FuBgehers braucht den sinnlichen
Raum. Da langsame Geschwindigkeiten aber
nicht nur Raumqualititen erzeugen, sondern
auch die Entfernungen bestimmen, wird mit
entschleunigter Fortbewegung die Nutzungs-
mischung zur Notwendigkeit. Vielfalt wiirde
in die Stadt zuriickkehren. Auch auf Ebene
der Architektur. Wahrend Autoverkehr Isolie-

rung und Vermassung hervorruft, erzeugt der

FuBgeher Kontakt und Individualitit. Hohe-
re Raumwiderstinde generieren von sich aus
vielfiltigere Strukturen. 19 Der sffentliche und
der nicht motorisierte Verkehr sowie Telekom-
munikation und Car-Sharing Modelle kénnten
das Riickgrad der neuen RaumerschlieBung

bilden.

Die Einfithrung von Raumwiderstinden st68t
aber in der breiten Masse tendenziell auf Ab-
lehnung. Einer der Hauptgriinde ist der bereits
erwihnte Zugriff mechanischer Transport-
mittel auf unseren Korperenergichaushalt.
Eine Trennung der Parkplitze von den Ak-
tivitatsorten wird daher generell als negativ
empfunden, ebenso die Verteuerung des mo-
torisierten Individualverkehrs. Ruft man sich
Rupert Riedls Schichtenmodell vom Beginn
der Arbeit zurtick ins Gedaichtnis, erscheint
diese Abneigung nur allzu logisch, haben wir
doch bereits im Schichtenmodell festgestellt,
dass ein Mensch Verdnderungen in einem kom-
plexen dynamischen Geflecht, wie sie unsere
raumlichen Strukturen darstellen, nur schwer
erkennen kann.

Erstens, weil Entwicklungen oft von Schichten
ausgel6st werden, die wir nicht als unmittelbar
empfinden, wie eben unser Verkehrssystem.
Zweitens gehen die Verdnderungen oft der-
maflen langsam vonstatten, dass sie sich der
menschlichen Wahrnehmung entziehen. Wer
hat schon seine eigene Verinderung anhand
seines eigenen Spiegelbildes wahrgenommen?
Der GroBteil der Bevélkerung braucht aus die-
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095 Erhohung des Raumwiderstandes fiir Auos

Kein Raumwiderstand zwischen Haus und Parkplatz - Auto ist attraktiver als das Fahrrad
(Nahversorgung mit Parkméglichkeiten in der Nihe)

Entfernung Tkm
@ 4min

1 ) QIR

. Raumwiderstand

kein Potential fiir
kleinstrukturierte Wirtschaft

Raumwiderstand

N Erhéhung des Raumwiderstandes durch Trennung des Parkplatzes von Quell-/Zielpunkten NV

Raumwiderstand zwischen Haus und Parkplatz - das Fahrrad wird attraktiver
(Nahversorgung mit Parkméglichkeiten in der Nihe)

Entfernung Tkm
R+ 8 )] 10min] |30 sek

FuBweg Auto
Q 4 min
Fahrradfahrt

Raumwiderstand

erdffnet Potential fir
kleinstrukturierte Wirtschaft

Raumwiderstand

Raumwiderstand zwischen Haus und Parkplatz - die Attraktivitit des Fahrrades steigt
(Nahversorgung ohne Parkméglichkeiten in der Nihe)

Entfernung 1km
R+ ax] +R 10min| 130 sck 5 min

Fubweg  Auto FuBweg
4 min
(5%) Fahrradfahrt

Raumwiderstand

Raumwiderstand




sem Grund addquate Visionen und Leitbilder,
die eine Entwicklung der wirtschaftlichen,
raumlichen und gesellschaftlichen Strukturen,
die nicht allein auf technischen Verkehrsmit-
teln basieren, zeigen.” Auf jeden Fall mussen
Verkehrssystem- und Strukturentwicklung in
Zukunft konsequent gemeinsam gedacht wer-

den.

Eine Entwicklungsméglichkeit wire etwa ein
Netz zu entwickeln, dass je nach Verkehrsart
beschrankt benutzt werden darf. Fur niedri-
ge Geschwindigkeiten muss das Netz dicht
sein. Damit haben FuBigeher und Radfahrer
die meisten Freiheiten und konnen sich un-
eingeschrankt bewegen. Dies soll effiziente
Wege gewihrleisten und Potentiale fiir klein-
strukturierte Wirtschaft entwickeln. Hohen
Geschwindigkeiten steht nur ein reduziertes
Netz zur Verfiigung. Umwege sollen erzeugt
werden, damit sich der Raumwiderstand fur
Autos weiter erhoht.

Damit lieBe sich ein Umstieg auf andere Ver-
kehrsmittel fordern. Die Ebenen des Infra-
strukturnetzes kénnten sich in  FuBigeher,
Radfahrer, Autofahrer, Gliter- und offentlicher
Verkehr gliedern, die alle unterschiedliche Be-
rechtigungen haben das Netz zu benutzen. Im
Moment wird dem Automobilverkehr ein un-
eingeschrankter Zugang gewéhrt. Fir die Ent-
wicklung der Kleinstidte ist meines Erachtens
ein dichtes, vernetztes System von FuB- und

Radwegen wichtig,

[ - N N

—_ = 0
- o
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Kohr 2008, 60.

Vgl.
Vgl.
Vgl.

Kohr 2008, 71.
Knoflacher 1996, 97.
Schmitz 2001, 245.

Emberger 2001, 67.

Vgl.
Vgl.
Vo
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Vgl.
Vgl.
Vgl.

Emberger 2001, 62.
Emberger 2001, 63.
Schmitz 2001, 269f.
Knoflacher 1996, 147.
Knoflacher 1996, 71.
Emberger 2001, 67
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Entwicklung von raumlichen Qualititen

Die Stadtentwicklung fithrt uns zu den Begrif-
fen der extrinsischen und intrinsischen Werte.
Ein extrinsischer Wert bezieht sich auf den
Wert, den ein Lebewesen oder ein Objekt fur
seine Umgebung hat. Der intrinsische Wert
hingegen ist von der jeweiligen Entwicklungs-
stufe abhangig. Ein Kind besitzt demnach einen
hoheren intrinsischen Wert als ein Regen-
wurm. Prinzipiell muss ein hoher intrinsischer
Wert aber nicht gleichzeitig in einem hohen
extrinsischen Wert resultieren. Al Capone er-
reichte zwar eine héhere Entwicklungsstufe als
ein Affe, aber bezogen auf seinen gesellschaft-
lichen Nutzen mogen die Meinungen ausein-
ander laufen.

Ahnlich verhilt es sich in der Architektur.
Neue Gebiude besitzen zwar intrinsische Wer-
te, aber gegeniiber dem Ensemble, der Stadt,
sind alte Konfigurationen weit hoher entwi-
ckelt. Mit den Méglichkeiten des Autos wurde
Stadtplanung sehr einfach: Man plant einzelne
Funktionen irgendwo im dispersen Raum und
versorgt sie reichlich mit Parkplitzen. Es ent-
stehen Gebilde ohne Inhalt, die zusatzlich ge-
sellschaftliche Kosten in Form von Infrastruk-
tur, ErschlieBung, Larm und Abgase erzeugen.
Der extrinsische Wert fallt unter Null. Erhohte
extrinsische Werte gehen aber immer mit ei-
ner Einschrankung intrinsischer Werte einher.
Auch Atome in einem Molekiil haben gewis-
se Freiheiten ungebundener Atome nicht, er-
zeugen aber im Verband als Molekil ungleich
hohere Vielfalt. Deshalb liegt die Zukunft der
Stadtentwicklung darin, den Verlust intrinsi-

scher Werte mit dem Gewinn extrinsischer
Werte abzuwéigen.1 Die rdumliche Trennung
vom Auto kénnte so zwar einen persénlichen
,Verlust“ bedeuten, aber die Stadt als Ganzes

wiirde an intrinsischem Wert gewinnen.

Wir missen deshalb verstehen, dass unsere
Gebdude soziale Bedingungen in einem gro-
Beren Raumgefiige erfiillen miissen. Es mag
zwar zu Abstrichen der individuellen Frei-
heit kommen, aber es entstehen Qualititen
durch die Gemeinschaft. Langsam werden die
Auswirkungen des Egoismus sichtbar. Wenn
niemand mehr zum sozialen Raumgefiige bei-
trigt, gibt es kein soziales Raumgefiige mehr.
Was frither durch hohe Raumwiderstande eine
unausweichliche Tatsache war, wurde durch
das Auto aufgelost. War es frither der Raum,
der Strukturzwinge verursachte, so sind die
Strukturzwange der heutigen Stadt auf die
hohe Geschwindigkeit zuriickzufithren. Fir
eine Verbesserung der Lebensqualitat ist es un-
umganglich, jene Strukturzwange aufzulésen:

,Will man den oberen Schichten unserer Evolution,
die ja das Menschsein bestimmen, wieder mehr Frei-
heiten einrdumen, miissen die duferen Strukturzwdin-

ge in den unteren Schichten aufgehoben werden.” 2

Die schnelle Fortbewegung bedeutet immer
eine exoterische Erweiterung des Raumes.
Entschleunigung hingegen ist die Erweiterung
nach innen, ein qualitatives Wachstum. Das
Paradigma der Moderne aus Licht-, Luft-, und
Sonnenbestimmungen wird fiir die zukiinftige



096 Stadtentwicklung die Strukturzwinge verursacht

Entwicklung neben unserem Verkehrssystem

ebenfalls zu Uberdenken sein. Dieses Para-
digma 16st jede hochwertige Stadtform auf.
Solche Qualititen kénnen aber durch Bauho-
henbegrenzungen, Parks und Plitze erreicht
werden und lassen sich im Umland finden,
wenn es nicht mehr von der Stadt selbst auf-
gefressen wird.> Man kénnte nun aus der an-
deren Richtung argumentieren, dass zuerst der
Stddtebau an Schonheit gewinnen muss, damit
sich die Mobilitat von selbst andert. Doch

dies funktioniert nicht. Der Zwang zur Lang-
samkeit ermdglicht erst die Prozesse, die zur
Steigerung der rdumlichen Qualitit notwendig
. 4

sind.

Fir Paul Knox und Heike Mayer definiert sich
Lebensqualitdt insbesondere durch die Attrak-
tivitit der Orte. Solche sind gekennzeichnet
durch hohe Betriebsamkeit und bieten Mog-
lichkeiten zum Austausch. Mit zwanglosen
Begegnungen und gemeinsamen Erfahrungen
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erzeugt sich Identitit. In den heutigen Klein-
stadten miissen jene Riume zumeist erst wie-
der geschaffen werden, wurden sie doch alle
den Autos preisgegeben. Fahrbahnen negieren
die Anforderungen eines lebenswerten Umfel-
des. Sie verhindern die zwanglosen Begegnun-
gen, welche fiir die Orte und ihre Bewohner so
wichtig sind, mehr als sie diese férdern. ,Drit-
te Orte®, nach Ray Oldenburg, sind in diesem
Zusammenhang ein wichtiger Begriff. Neben

7%

A e S e

den Wohnungen, die als ,erste” und den Ar-
beitsplatzen, die als ,zweite Orte® bezeichnet
werden, sind ,dritte Orte“ informelle Treff-
punkte, eine Basis zwanglosen, offentlichen
Lebens auBerhalb von Haus und Beruf.’

Die alten Kerne kleiner Stadte weisen fir die-
sen Zweck durch das bauliche Arrangement
von sich aus hohe Raumqualitat auf. Thre dich-
te Bauweise bildet ein starkes Raumgefiihl. Die

097 Orte fiir zwanglose Begegnungen miissen erst wieder geschaffen werden



Motorisierung und die Wandlung von Strale zu
Fahrbahn vernichteten diese Qualititen jedoch
weitgehend. Um die Kerne der Kleinstadte
wieder zu beleben muss deshalb die Fahrbahn
mit ihren Autoabstellplitzen den Menschen
zuriickgegeben werden, der Raum des Autos
sich zum offentlichen Raum entwickeln. Da-
mit lieBe sich der Kontakt von Gebaude und
StraBenraum wiederherstellen, neuer Lebens-

raum schaffen. Eine erweiterte Nutzung dieser

098 Die Erzeugung ,Dritter Orte®

Raume wird moglich, wodurch sich erst ihre
volle Qualitat erschlieBt. Somit wiirden diese
Strukturen ihre Raumqualitit zuriickgewin-
nen. Alte Stadtkerne miissen deshalb zuerst
vom Verkehr isoliert werden, um eine Aufwer-
tung zu erfahren. Dies wire als Erstmafinahme
auch weit giinstiger, als eine umfangreiche Ge-

baudesanierung,

Fir eine Entwicklung miissen Kleinstadte die
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Kraft der Entitat, also der Stadt als ein einheit-
liches Gefiige, nutzen. Fiir die Schonheit des
Raumes braucht es nicht nur autofreie Stral3en
und Platze in den Kernen, sondern auch in den
dispersen Gebieten. Zusitzlich bendtigen die
zersiedelten Raume Flachen fir Gewerbenut-
zungen, um gemeinsam mit dem alten Kern
die Kontinuitdt der Stadt zu erzeugen. Damit
konnten Kleinstddte in einer global bestimm-
ten Wirtschaftsstruktur mit stark beschleunig-
ten Kreislaufen wieder zum Leben erweckt
werden. Eine der wesentlichsten Vorrausset-
zungen meiner Meinung nach sind hierfiir aber
eben entschleunigte und autofreie Zonen, so-
wie die Erzeugung einer Raumkontinuitat zwi-
schen Kern und dispersen Wohngebieten. Eine
Kontinuitat lasst sich aber nur herstellen, wenn
die dispersen Raume Urbanisierung erfahren.

Urbanitit setzt Nutzungsmischung voraus.

Die Nutzungsmischung bedarf nun aber an
Raumlichkeiten, sonst kann sie sich nicht an-
siedeln. In den dispersen Wohngebieten fehlen
durch die monofunktionalen Strukturen diese
Réumlichkeiten weitgehend. Am Anfang sind
deshalb neue Strukturen vonnéten, die Mog-
lichkeiten zur Nutzungsmischung erzeugen.
Weiters beinhalten die niedrigen Dichten der
Einfamilienhauser enorme Potentiale. Diese
miissen durch Um- und Zubau geschaffen wer-
den. Dann konnen sich die Einfamilienhaus-
siedlungen zu verdichteten, nutzungsdurch-
mischten Flachen entwickeln. Damit wirde
der monetire Aufwand fiir Wohnungsneubau
schwinden, da Infrastruktur fur Strom, Was-

ser und Kanal weitgehend vorhanden ist. Eine

Begriffswandlung vom Einfamilienhaus zum
Begriff Eigenheim wire denkbar. Dabei kénnte
man an individualisierte Mehrfamilienhauser
mit Garten und StraBenzone (Kontaktzone)

denken.

Vorwiegend werden raumrelevante Entschei-
dungen aber aufgrund der Preisstrukturen von
Boden, Wohnen und Mobilitat sowie Erreich-
barkeit getroffen, oftmals aufgrund fehlender
Kostenwahrheit. In Zukunft muss deshalb eine
gerechtere Zurechnung der Kosten an all jene
erfolgen, die sie auch verursachen. Eine ers-
te Moglichkeit Entwicklungen hinsichtlich
dem sparsamen Umgang mit Flichen zu len-
ken, ware die bestehende Grundsteuer durch
cin neues Konzept zu ersetzten, bei dem der
Grund und Boden verstarkt besteuert werden
wurde, die Gebaude aber steuerfrei blieben.
Dadurch soll die konzentrierte Siedlungsent-
wicklung um die Stadtrinder gefordert und
die Nachverdichtung des Bestandes forciert,
sowie flichenintensive Einrichtungen mit gro-
Ben Parkplatzen belastet werden.® Durch die
cintretende Verteuerung der Bodenpreise wire
die Teilbarkeit von Einfamilienhauser und die
Aufwertung der alten Kernstrukturen eine zu-

nehmend interessantere Variante.

Vgl. Knoflacher 2012, 66.
Knoflacher 2012, 51.

Vgl. Knoflacher 1996, 71.
Vgl. Knoflacher 1996, 157.
Vgl. Knox/Mayer 2009, 25.
Vgl. Schmitz 2001, 255f.
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099 Sinnlicher Raum - die Prozesse gingen jedoch verloren
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Identitétsgewinn mit lokaler Okonomie

Lokale Wirtschaftsentwicklung ist fiir Klein-
stadte immens wichtig, wird doch ein Ort, wie
wir von Christaller wissen, malgeblich durch
seine wirtschaftlichen Aktivititen gepragt. Ich
wiirde sogar soweit gehen und behaupten, dass
sich der Sinn der Stadt erst durch die raumli-
che Konzentration wirtschaftlicher Krafte er-
schlieBt. Es bedarf deshalb einer ausgegliche-
nen Mischung von Wohn- und Arbeitsplitzen
innerhalb der Gemeinden. Arbeitsplatze sind
ein wichtiges Element, um den Raum auch
abseits der Freizeit zu beleben. Zum Beispiel
in Mittagspausen oder bei Geschiftsessen. Die
Lebendigkeit einer Stadt ist nach meiner An-
sicht ein Indiz fiir eine vielfaltige, intakte Wirt-
schaft. Bei der Ansiedelung von Unternehmen
ist aber generell Vorsicht geboten. Systeme von
auBen saugen die Kaufkraft kleiner Stadte oft
mehr aus, als sie diese entwickeln. Die lokale
und oft auch die regionale Wirtschaft werden
geschwicht. Deshalb ist eine Entwicklung von
innen nach auBen oft erstrebenswerter als die

Ansiedelung externer Unternehmen.

Damit bei den zukiinftigen Entwicklungen der
Arbeitsplitze Ortsinteressen im Zentrum ste-
hen, miissen sich Land und Gebaude in lokaler
Hand befinden. Stiftungen kénnen dabei eine
bedeutende Rolle spielen indem sie wichtige
Grundstiicke im Besitz der Gemeinde halten.
Kooperationen mit dem Um- oder Hinter-
land erméglichen eine wesentliche Stirkung
der Wirtschaft. Kleine Bauernhéfe tragen zur
Stabilisierung bei, indem sie die lokale Lebens-
mittelproduktion unterstitzen. In Kombinati-

on mit kleinen, spezialisierten Einzelhandels-
geschiften kann Konkurrenz gegen die grofien
Ketten auf der Wiese entstehen.' John Kretz-
mann und John McKnight fithren dazu den
Begriff der Assets ein. Es handelt sich dabei
um die Potentiale die in einer Stadt vorhanden
sind. Darauf kann die Wirtschaft entwickelt
werden. Vereine und Arbeitsgruppen kénnen
verstarkend die Zusammenarbeit pragen und
entwickeln au8erdem Bewusstsein sowie Iden-
titat fur den lokalen Ort.

Wichtige Betriebe fiir die Lebendigkeit kleiner
Orte sind solche, die Giiter niedriger Reich-
weite (Giiter des taglichen Bedarfs) erzeugen.
Diese haben in der Regel aber nur 6konomi-
sche Uberlebenschancen, wenn sie mit Raum-
entschleunigung unterstiitzt werden, da sonst
der Weg in den Supermarkt oder ins Einkaufs-
zentrum zu verlockend ist. Deshalb bin ich ins-
besondere im Zusammenhang mit wirtschaft-
licher Entwicklung fest davon tiberzeugt, dass
sie in groBerem Ausmal} und weit schneller
greifen wiirde, wenn die lokale Politik unter-
stiitzend mit Konzepten der Raumentschleuni-
gung agiert. Dadurch wiirde die Schénheit und
die Identitat kleiner Stadte mit individuellen
Geschiften in einer fuBliufigen Stadtstruktur
gesichert werden. Diese FuBlldufigkeit ist nicht
unwesentlich, denn nach Fischer sind Fulge-
her die Wurzeln des innerstidtischen Handels®.

Dazu ergaben Untersuchungen von Knoflacher
und Fischer, dass die Bindung von Kaufkraft
groBer wird, je mehr Fliche den FuBgehern



100 Mit globalisierter Wirtschaft gehen lokale Identitit und Kaufkraft verloren

im Vergleich zum Auto zur Verfiigung steht. Es
zeigt sich sogar ein exponentieller Zusammen-
hang zwischen dem Verhiltnis von Verkehrsfla-
chen fiir FuBgeher und Flichen fiir den mo-
torisierten Individualverkehr verglichen mit
dem Einzelhandelsumsatz.? Die Kaufkraftbin-
dung wird dem zufolge durch Férderung von
offentlichem Nahverkehr sowie Infrastruktur
fir FuBgeher und Radfahrer wesentlich mehr
gestarkt als der Bau von Pkw-Stellplitzen auf

offentlichem Gut.

Der innerstadtische Handel ist deshalb so
wichtig, weil die Kernstruktur die Potentiale
fir zukiinftige Entwicklungen bereitstellt. Im
Zentrum steht der Gedanke von Raumwider-
standen. Bei langsamen Geschwindigkeiten
gewinnt die Geographie an immenser Be-
deutung. Der Kern sichert mit seiner zentra-
len Lage die Erreichbarkeit der umliegenden
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Siedlungsstrukturen, auch auf Basis langsamer
Geschwindigkeit. Disperse GroBstrukturen
wie Supermirkte funktionieren nur mit den
schnellen Geschwindigkeiten des motorisier-
ten Verkehrs. Zudem bietet die Kernstruk-
tur Geschiftsflichen fiir die Nutzung kleiner
Wirtschaftseinheiten - eine Vorraussetzung
fur kleinteilige Wirtschaft. Funktionieren wird
sie aber nur, wenn sie auch gentigend Kun-
den anzieht und dafiir sind die FuBgeher und
Radfahrer notwendig. Fiir einen Wandel hin
zu entschleunigten Raumen und dezentraler
Wirtschaft sind deshalb zwei Faktoren grund-
legend: Die geographische Lage und die Fla-

chenverfiigbarkeit. Beides ist in den Altstadt-

kernen vorhanden.

Fordernd fir die lokale Identitat eines Ortes
und seiner Wirtschaft kann ebenfalls die An-
siedelung von Industrie sein. Sie muss jedoch
selektiv betrieben werden. Erstens hinsichtlich
der Qualitat der Unternehmen und zweitens
in Bezug auf ihren Wirtschaftszweig. Es gilt
Entscheidungen zu treffen, in welche Rich-
tung sich eine Gemeinde entwickeln will.
Orte niedriger Zentralitit haben damit die
Méglichkeit sich zu spezialisierten Regionen

zusammenzuschlieBen und den dort angesie-

101 Geschaftslokale fiir kleinstrukturierte Wirtschaft waren in den alten Kernen vorhanden



delten Unternehmen durch Kooperation einen
groBeren Pool an Know-How zur Verfiigung
zu stellen. Eine Biindelung der unternehme-
rischen Krifte wird ermdglicht. AuBerdem
kann sich ein spezialisierter Arbeitsmarkt ent-
wickeln. Vorraussetzung dafiir ist die Koopera-
tion der Betriebe. So kénnen Regionen unter

einem bestimmten Thema wachsen.

Die Stadt Hersbruck in Deutschland etwa spe-
zialisierte sich gemeinsam mit 13 Nachbardér-
fern auf die Strategie einer Gesundheitsregion.
Bis heute entstanden rund 180 Unternehmen,

die sich allesamt mit dem Thema Gesundheit
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beschiftigen. Auf diesen Rahmenbedingungen
wurde eine touristische Infrastruktur aufge-
baut.*. Die raumliche Spezialisierung eroffnet
fir Klein- und Mittelunternehmen durch die
Biindelung von Giiterstromen und die Schaf-
fung neuer Giterverteilzentren neue Trans-
port- und Beschaffungsvorteile. Die Vorteile
betreffen Kostenersparnisse, kénnen aber auch
Fihlungsvorteile bringen, ebenso erdffnen sich
Maoglichkeiten der gemeinsamen Nutzung von
Infrastruktur (Versorgung, Entsorgung, Bil-
dung).5

Eine weitere Idee fiir die Entwicklung lokaler
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Ortskerne konnen mit schneller Geschwindigkeit umfahren werden, die Einkaufszentren sind auf das Auto

ausgerichtet. Mit verlangsamter Bewegung wird die Geographie wieder relevant. Die Kerne als geographisches

Zentrum sind deshalb ein wichtiger Bestandteil der Entwicklung hinzu weniger Mobilititsaufwand.

102 Mit der Relevanz der Geographie steigt die Bedeutung der Ortskerne
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In der dispersen Siedlungsstruktur gibt es keine Raume fiir Mischnutzung



Wirtschaft ist das ,community ownership®.
Kleine Unternehmen werden gegriindet und
befinden sich im Gemeinschaftsbesitz der lo-
kalen Bevélkerung. Das Beispiel einer ameri-
kanischen Kleinstadt zeigt, dass dieses Konzept
relativ gut funktioniert. Es war als Antwort auf
den 30 km (!) entfernten Walmart gedacht.
Durch den lokalen Besitz bleiben Kontrolle
und Gewinn in der Stadt.® Lokale Einnahmen
werden dabei hauptsachlich auch wieder lokal
investiert’. Lokale Kundschaft wird angezo-
gen. Ich méchte abschlieBend noch zu beden-
ken geben, dass es durch die neuen Medien
wie Lasercutter, 3D-Printer oder 3D Frase zu
einer Demokratisierung der Produktionsmit-
tel kommen konnte. Sie werden mit Daten ge-
speist, die sich unabhingig von Raum und Zeit
in einem digitalen Kontinuum bewegen.

Vgl. Knox/Mayer 2009 126.
Vgl. Fischer 2001, 43.
Fischer 2001, 46.

Vgl. Knox/Mayer 2009, 176.
Vgl. Schmitz 2001, 130f.
Vgl. Knox/Mayer 2009, 124.
Vgl. Knox/Mayer 2009, 115.

N R w o =

213



214

Das Potential des Fahrrads

Eine Reduktion der Geschwindigkeit ist auf-
grund der dispersen Raumstruktur nicht mehr
allzu leicht méglich. Haben sich die Struktu-
ren erst ausgedehnt, wird die Fahrt mit dem
Auto tatsachlich als Zeitersparnis wahrgenom-
men, denn die Distanzen zwischen Quell- und
Zielpunkten sind fiir FuBgeher weitgehend zu
groB geworden. Im Fahrrad stecken jene Po-
tentiale, die uns bei einem Wandel hin zu we-
niger Mobilitatszwang behilflich sein kénnen.
Im Zusammenspiel aus Nachverdichtung und
Raumwiderstinden kann das Fahrrad eine we-
sentliche Rolle einnehmen. Der Ausbau von
Radinfrastruktur fordert dabei das Radfahren
auf ahnliche Weise wie StraBeninfrastruktur
den motorisierten Individualverkehr fordert.
Deswegen muss in den ersten Entwicklungs-
schritten die Infrastruktur fir das Fahrrad at-
traktiv werden. Eine Reduktion der Autos in
den Siedlungsgebieten wiirde neue Chancen
eroffnen, denn ohne motorisierten Individual-
verkehr ist das Radfahren doppelt so attraktiv
und besonders fiir Kinder sehr viel ungefahrli-
cher. Bei einer Umfrage der CIMA etwa gaben
20 % der Befragten als Grund fiir Nicht-Fahr-
radnutzung an, sich unsicher zu fiihlen'.

Gerade auf mittlere Distanzen ist das Fahrrad
dem Auto ebenbiirtig. Im stadtischen Umfeld
erreicht es dhnliche Geschwindigkeiten. So-
mit wire bei einem Umstieg auf dieses Ver-
kehrsmittel kaum Zeitverlust vorhanden. Das
Fahrrad kann bei einem Wandel vorwiegend
in jener Zeit unterstiitzend wirken, in der die
Raumwiderstinde erhoht werden, aber sich die

Raumstruktur noch nicht grundlegend verén-
dert hat. Eine kleinteilige Wirtschaftsstruktur
muss sich erst festsetzen. FuBlaufige Erreich-
barkeiten sind in dieser Phase noch nicht vor-
handen. Mit zunechmender Raumentwicklung
sollte die Nahversorgung aber zurtickkehren.
In den fussldufigen Strukturen entwickelt dann
das Rad seine volle Wirkungskraft. Auf kurzen
Distanzen ist es beziiglich Fahrtzeit, anfallen-
den Kosten und direkter Erreichbarkeit dem
Auto ﬁberlegenz. Dort kann uns das Fahrrad
letztendlich helfen, unsere Besorgungen sehr
effizient zu gestalten.

Laut dem VCO betrigt jede zweite Autofahrt
ohnehin weniger als 4-5 Kilometer. Die meis-
ten Fahrten dienen der Versorgung. Fiir Versor-
gungsfahrten mit dem Auto legen iiber 60 %
der Osterreicher lediglich Distanzen von unter
2,5 Kilometer zurtick. Der durchschnittliche
Radfahrer bewiltigt im Vergleich dazu eine
Strecke von rund 1,6 Kilometer. Die Werte
liegen also erschreckend nahe beieinander. 86
% nehmen Raddistanzen von unter 2,5 Kilo-
meter in Kauf.? Dies entspricht in etwa den
Werten des Zeitbudgets fiir tigliche Besor-
gungen. Die Zeitkonstanz fiir Besorgungen des
tiglichen Bedarfs liegt bei maximal 20 Minu-
ten, Hin- und Riickweg gerechnet. Jeweils eine
Strecke entspricht also 10 Minuten. Rechnet
man die durchschnittliche Radgeschwindigkeit
mit 15 km/h ergibt sich innerhalb von 10 Mi-
nuten eine Distanz von 2,5 Kilometer.

Die rdumlichen Distanzen werden prinzipiell



104 Auf kurzen Distanzen ist das Fahrrad dem Auto bei der Raumerschlieung fast ebenbiirtig
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von Geschiftsinhabern tiberschitzt. Das be-
zeugen Studien aus unterschiedlichen europii-
schen Landern. Die meisten glauben, dass nur
12 % ihrer Kunden den Wohnort innerhalb von
700 Metern haben und 40 % tber 2,5 Kilo-
meter anreisen. Tatsachlich wohnen aber 42 %
der Kunden in einem Umkreis von 700 Metern
und 86% unter 2,5 Kilometer Entfernung. Ein
GroBteil stammt damit aus der ndheren Umge-
bung. Das entspricht der Distanz, auf der das
Fahrrad hochst effektiv ist. Fiir solche Kunden
ist ein attraktives Einkaufsumfeld mit hoher

Aufenthaltsqualitat, das zum Besuch vieler Ge-
schifte einlidt, unerlisslich.”*

Geschifte im Zentrum sind jedoch traditionell
auf schnelle Pkw-Erreichbarkeit mit grofB-
flichigen Parkplitzen ausgerichtet. Solche
Erfordernisse gelten als Erfolgsfaktoren. Sie
verfolgen damit dieselbe Strategic wie Ge-
werbegebiete am  Stadtrand. In Wahrheit ist
es fiir die kleinen Ortskerne aber schwierig
diese Anforderungen zu erfiillen. Autofahrer
entscheiden sich tatsichlich oft wegen dem
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105 Innerstadtischer Handel ist wie seine periphire Konkurrenz auf schnelle Pkw-Erreichbarkeit ausgerichtet

schlechten Parkplatzangebot gegen innerstad-

tische Lagen. Durch die kleinrdumige Struk-
tur fehlt der Raum fiir groBe Parkplitze. Mit
der hohen Geschwindigkeit ist es Autofahrern
jedoch leicht moglich einen groBriumigen
Ortswechsel vorzunehmen. Der lokale Handel
verliert dadurch an Kundschaft. Die wenigen
verfiigbaren Parkplitze kénnen keine adiquate
Kaufkraft erzeugen. Fahrrider hingegen sind
platzsparend und schaffen auf derselben Fliche
eines Pkw Stellplatzes eine zehnfach hohere
Kaufkraft.

Ein autofreies Umfeld ist besonders fiir Fuige-
her und Radfahrer attraktiv. Die Entwicklungs-
moglichkeiten die Radinfrastruktur zu verbes-
sern sind hier noch lange nicht ausgeschopft.
Wichtig sind addquate Abstellanlagen, auch fiir
Fahrrader mit Anhdnger. Solche Abstellanlagen
sind sehr viel giinstiger als Pkw-Stellplatze und
benétigen nur einen Bruchteil der Fliche. Eine
andere Hilfe fiir Fahrradkunden sind Gepack-
safes. Sie bieten Platz, um den Radhelm zu
verstauen, aber auch zur Abgabe cingekaufter
Waren, damit sich der weitere Einkauf unbe-



106 Niedrige Funktionsdichte benétigt hohe Geschwindigkeit

schwerter gestaltet. Fiir sensible Kunden mit
schr hochwertigen Fahrradern und Elektro-
bikes gibt es die Moglichkeit Fahrradboxen
zu installieren, die eine sehr sichere Abstell-
variante schaffen und vor Diebstahl schiitzen.
Luftpumpen und Flickzeug u.a. sind gern an-

. . 5
genommene Serv1celelstungen .

Untersuchungen in Kiel zufolge besitzen zwei
Drittel der Radfahrer ein Auto, entscheiden
sich aber bewusst fiir die Mobilitat auf zwei
Radern. Es handelt sich bei diesen Kunden

also nicht um einkommensschwache Gruppen.

Ganz im Gegenteil greifen Radfahrer oft zu
hochwertigeren Produkten und tétigen haufi-
ger Einkdufe iiber 100 Euro. Zwar geben sie
pro Einkauf meist weniger aus, kommen aber
dafir ofter ins Geschift, wodurch sich die
Kundentreue und der Kundenkontakt gegen-
tuber Pkw-Fahrern erhoht. Letztere besuchen
die Geschifte an 123 Tagen im Jahr, wahrend
Radfahrer ihre Einkdufe an 148 Tagen erledi-
gen6. Kunden auf dem Fahrrad titigen ihre
Besorgungen auBerdem hauptsichlich in der
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niheren Wohnumgebung, Damit unterstiitzen
sie die lokalen Einzelhindler gegeniiber den

groBen Anbietern auf der ,grinen Wiese®.”

Die Struktur der Ortskerne wird gestarkt,
da verkehrsintensive Standorte in peripheren
und dispersen Lagen grundsitzlich gemieden
werden. I:Iberhaupt stehen Verkehrsmittelwahl
und Einkaufsort in einem starken Zusammen-
hang. Durch fahrradnutzende Personen bleibt
die Kaufkraft deshalb in der eigenen Gemein-
de. Laut einer Studie von CIMA steht den pri-
vaten Haushalten ein Kaufkraftvolumen von ca.
38 Milliarden Euro fiir Konsumgiiter zur Ver-
figung, Der Marktanteil des Fahrradeinkaufs

betrigt davon 6,6 % und entspricht ungefihr
2,5 Milliarden Euro. Bei einer Verlagerung von
Pkw auf Radverkehr ergibe sich ein zusitzli-
ches Umsatzpotenzial von 1,3 Milliarden Euro,
also tiber 50 %. GroBteils wiirde davon der lo-

kale Einzelhandel profitieren.8

20 Euro gibt ein Radfahrer durchschnittlich
beim Einkauf aus. Abhingig ist dies aber auch
von demographischen und sozioSkonomischen
Faktoren. Bei hoheren Einkommen werden
Werte bis 40 Euro erreicht. Pkw-Kunden ge-
ben meist zwischen 30 und 40 Euro bei einem
Einkauf aus. Oberflachlich betrachtet erreicht
das Auto beim Einkauf damit eine 25 % hohe-
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re Wertschopfung gegeniiber dem Fahrrad in
Osterreich. Je nach Standort ergibt sich aber
oft cin anderes Bild. Prinzipiell kann davon
ausgegangen werden, dass Fahrradfahrer keine
schlechteren Kunden als Pkw Fahrer darstel-
len, insbesondere weil sie den Laden im Jahr
ofter besuchen. Fiir den lokalen Handel ist der
Radfahrer wohl der bessere Kunde, weil er
seine Besorgungen in der Gemeinde erledigt.9
Durch fehlende Angebotsstruktur gehen Um-
satzpotentiale der Kundschaft auf zwei Radern
verloren. Die Geschifte geraten aufgrund von
Abwanderung immer weiter auBer Reichwei-
te. Es ist aber gewiss, dass Ausgaben fiir Treib-
stoffe hohe Kosten verursachen. Diese mone-
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taren Mittel bliecben mit den Radfahrern in der
Region und im Ort.

DasTransportieren von Lasten gilt dabei oft als
rechtfertigendes Argument fiir die Pkw Benut-
zung. Die groBe Sorge vieler Konsumenten,
dass eingekaufte Waren mit dem Fahrrad nur
schwer nach Hause zu transportieren sind, ist
aber schlichtweg unbegriindet. Tatsache ist,
dass bei einem Drittel der Besorgungen kein
Transportbedarf besteht und bei zwei Drittel
lediglich eine Tragtasche zum Transport aus-
reicht. Auf drei Viertel aller Wege wird iiber-
haupt nichts beférdert. Lediglich in 10 % der
Fille betrug das Transportgewicht iiber 5 kg 10
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108 Statistische Daten zum Einkauf mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln.
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AuBerdem zeigen Studien von Knoflacher, dass
der Anteil jener, die nichts transportieren bei
Pkw-Fahrern hoher ist als bei allen anderen
Verkehrsmitteln. Dazu stellen Fahrradanhin-
ger ein grof3es, ungenutztes Potential in diesem
Bereich dar. Mithilfe von E-Bikes dirften sich
fast 100 % der Waren unbeschwert ins traute
Heim zichen lassen. Eine weitere Méglichkeit
bieten Lastendreirader.

Der Lieferservice ist letztendlich eine Még-
lichkeit sperrige Waren einfach nach Hause zu
transportieren. Er bietet dazu die Chance einer
Arbeitsmarktintegration bediirftiger Perso-
nen. Einzelhindler kénnen auch mit speziellen
MarketingmaBnahmen und Rabattaktionen die
Fahrradnutzung forcieren und radelnde Kun-
den hinzugewinnen. Fahrradstadtpline und
gezielte Wegfithrungen sind wichtige Bestand-
teile bei einer Gemeindeentwicklung, Jahrlich
organisierte Fahrradmairkte wie zum Beispiel
ein ,Radlfrithjahrsmarkt“ erméglichen eine so-
ziale Kontaktfliche zwischen den Einwohnern
und dariiber hinaus das Ausprobieren von Fahr-
radern unterschiedlichster Art. Vor allem ist es
wichtig die kleinen Liden im naheren Umfeld
wieder starker ins Bewusstsein zu rufen und
die lokale Okonomie dadurch zu stirken.'!

Fir das stadtische Umfeld sind Radfahrer auf
alle Fille eine wichtige Belebung fiir das Orts-
bild, tragen zu entspannter Atmosphire bei
und ermdglichen zufillige bzw. ungezwun-
gen Begegnungen zwischen der Bevélkerung,
Kann ein Teil der Mobilitat auf das Rad verla-

gert werden, ergeben sich neue Qualititen fiir
den Stadtraum und die lokale Wirtschaft. Fur
eine erfolgreiche Implementierung des Fahr-
rades in der Stadt ist eine professionelle Zu-
sammenarbeit der Beteiligten unerlisslich. '
Osterreich ist ohnehin ein ,Land der Rader®,
denn im Landesdurchschnitt verfiigen von 100
Haushalten 84 iiber mindestens ein Fahrrad.
Leider benutzen nur 5 % das Rad fiir den Weg
zur Arbeit. 8,1 % fahren jedoch tdglich damit.
Vorwiegend wird das Fahrrad im stadtischen
Raum verwendet, sind doch die Distanzen
kiirzer als im landlichen, diinner besiedelten
Gebiet, insbesondere dort, wo die Dispersion
bereits stark fortgeschritten ist, die Versorgung
nur noch iiber raumlich gebiindelte Angebots-
standorte funktioniert, und die Routen durch
den groBlen Anteil an motorisiertem Individu-
alverkehr fiir Radfahrer erheblich unattraktiver
sind."?

1 Vgl. Gumpinger/Thaler/Eder 2010, 19.

2 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2011 Einkaufen, 3.
3 Vgl. Gumpinger/Thaler/Eder 2010, 18.

4 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2011 Einkaufen, 1.
5 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2011, 1f.

6 Vgl. Gumpinger/Thaler/Eder 2010, 15.

7 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2011 Einkaufen, 2f.
8 Vgl. Gumpinger/Thaler/Eder 2010, 6.

9 Vgl. Gumpinger/Thaler/Eder 2010, 21f.

10 Vgl. Gumpinger/Thaler/Eder 2010, 5.

11 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2011, 2f.

12 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik 2011 Einkaufen, 3.
13 Vgl. Gumpinger/Thaler/Eder 2010, 8ff.



Fazit fur den Wohn- und Stadtebau

wMikromobilitdt bringt wieder Macht zu den Biir-
gern, Makromobilitdt entmachtet sie und dies mag
die Ursache sein, warum es so unglaublich schwierig

ist, Mobilitat zu verandern.”

Reiner Wohnbau ist auf zentrale Versorgungs-
einrichtungen angewiesen. Die historischen
Zentren von Klein- und Mittelstadten konnen
mit ihrer Struktur nicht auf die Anforderungen
der Wirtschaft und auch nicht auf das Konsum-
verhalten der automobilen Gesellschaft reagie-
ren. Die Offnung der alten Stadtkerne fiir den
motorisierten Verkehr verschlechterte ihre
Raumgqualitit. Durch ihre raumlich geringe
Ausdehnung konnen sie mittels Umfahrungs-
straBen leicht umgangen werden. Damit ster-
ben die alten Strukturen.

Ein Lichtblick fiir die zukiinftige Entwicklung
unseres Raumgefiiges und unseres Verkehrssys-
tems ergibt sich aus Befragungen der europii-
schen Bevélkerung. Diese ist weit weniger auf
das Auto fixiert als Meinungsbildner glauben.
Wird die Autoorientierung der Biirger auf
knapp 60 % geschatzt, liegt sie in Wirklichkeit
nur bei etwa einem Viertel dieser Zahl. Auch
die Meinungsbildner selbst sind weit weni-
ger Verfechter des Automobils, als man ihnen
anlastet. Sie betrdgt nur 19 %. Viele Hemm-
nisse zukiinftiger Entwicklungsméglichkeiten
basieren somit nur auf einer Art gedanklicher
Blockade, weil jeder von den anderen glaubt,
dass sie nicht wollen.? Alles in allem wird noch
immer das Potential und die Bedeutung von
Nichtmotorisierten wie Radfahrern und Fuf3-

gehern als nachhaltige Form des Mobilitdtsver-
haltens fir die Qualitat des Stadtraums stark
unterschatzt. Erst mit ihnen erwecken wir un-
sere dispersen Strukturen wieder zum Leben
und kénnen beginnen, erneut Stidte anstatt
Agglomerationen zu bilden.

Mit dem heutigen Verkehrssystem, das auf dem
Auto basiert, haben wir uns in eine Art evo-
lutionére Falle begeben. Der einzige Ausweg
besteht darin Systeme zu entwickeln, die den
Menschen vor dieser Falle schiitzen. Wohn-
und Stidtebau miissen deshalb gemeinsam ge-
dacht werden. Die Parkplitze diirfen nicht in
Wohnungs- und Aktivititsnihe sein. Wichtig
ist die Schaffung von multifunktionalen Gebéu-
den, um fuBlaufige Nihe der Funktionen zu ge-
nerieren. Niedrige Geschwindigkeiten fithren
dann automatisch zur Stadt der kurzen Wege.

Um jedoch diesen Knoten aus Geschwindig-
keitserhohung, Ausbau der StraBeninfrastruk-
tur, Verlust der wirtschaftlichen Kleinstruktur,
Raumverédung und Isolierung zu 16sen, bedarf
es einer Wechselwirkung zukiinftiger Strategi-
en. Aus Sicht des Architekten ist es fiir mich
unbedingt notwendig den Bezug zwischen
StralBe und Haus wieder herzustellen, da die
StraBe das Potential in sich tragt, Raum der
Kommunikation zu sein. Daftir bedarf es aber
Menschen, die diesen Raum als Fulgeher und
Radfahrer niitzen. Durch die entschleunigte
Bewegung konnen wieder unmittelbare Begeg-
nungen, fernab der virtuellen sozialen Netz-
werke, stattfinden. Sie werden sich dadurch
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sogar zwangslaufig ergeben.

Um diesen Raum aber wieder erlebbar zu ma-
chen und ihn zu entschleunigen, miissen die
Autos entfernt werden. Dies ist nur mdglich,
wenn der Parkplatz vor den einzelnen Hau-
sern verschwindet, denn werden die Autos vor
den Hausern abgestellt, so wird die Strafe als
Fahrbahn zur absoluten Vorraussetzung, Wenn
aber das Erreichen der einzelnen Parkplitze
notwendig wird, dann bedeutet dies gleich-
zeitig, dass die Autos nicht von der Strafle ent-
fernt werden konnen. Somit wird der Stral3e
die Moglichkeit genommen sich zum Raum
der Kommunikation zu transformieren. Des-
wegen miissen zu allererst neue, zentrale Ab-
stellméglichkeiten geschaffen werden, um die
Autos von der unmittelbaren Nahe der Hauser
zu entfernen. Dann werden wir die Fahrbahn
nicht mehr benétigen. Erst dann ergiben sich
erste  Entwicklungsméglichkeiten  fiir neue
Prozesse, denn dann ist der Raum entschleu-
nigt. Dann ist er wieder fiir den Menschen und

seine Beziechungen gedacht.

Die Frage lautet nun: Wie weit sind die Park-
plitze von den Hausern entfernt? Am Beginn
der Entwicklung hin zu entschleunigten Rau-
men kénnen die Autos nicht in allzu groBen
Entfernungen von den Wohnungen sein, denn
mit den raumverandernden Prozessen ging der
nahen Wohnumgebung jegliche wirtschaftliche
Infrastruktur verloren und verursachte vor
allem bei den Arbeitswegen grofBe Distanzen.
Dort steht das Pendeln fiir einen Grof3teil der

Arbeitnehmer an der Tagesordnung. Véllig
ohne Auto wire unser Alltag deshalb zur Zeit
kaum vorstellbar. Die erste Strategie ist aus
diesem Grund den Raumwiderstand zwischen
Haus und Parkplatz so empfindlich zu erho-
hen, dass sie in einer fuBlaufigen Distanz von
ca. zehn Minuten zu erreichen sind.

Nach dieser Distanzierung muss vom Haus
zum Auto eine sehr empfindliche Distanz tiber-
wunden werden. Dies wird zu Fugehern und
Radfahrern in den Siedlungen fithren. Dadurch
erhoht sich der Kontakt zwischen den Bewoh-
nern, denn sie haben nun einen gleichen Ziel-
punkt auf ihrem taglichen Weg zur Arbeit - den
Parkplatz. Innerhalb der Siedlungen kénnen
nun soziale Prozesse stattfinden und es ergibt
sich eine erhéhte Chance fiir Mitfahrgelegen-
heiten und Carsharing, Beim Weg zur Arbeit
werden generell Raumwiderstinde von bis zu
180 Minuten Fahrzeit tiglich in Kauf genom-
men. Diese zehn Minuten vom Haus zum Park-
platz und vom Parkplatz zum Haus wiirden
diese Distanzen nur sehr subtil beeintrachtigen
und wiren fiir jeden Pendler wohl akzeptabel.

Um unsere taglichen Bediirfnisse zu befriedi-
gen nehmen wir sehr viel weniger Zeitbudget
pro Tag in Anspruch. Es liegt, wie im Rahmen
dieser Arbeit bereits diskutiert, bei ca. 15 Mi-
nuten. Werden diese 15 Minuten mit dem Auto
zuriickgelegt ergeben sich enorme Distanzen.
Wenn aber der Fuiweg zum Auto alleine schon
zehn Minuten betrigt, so kénnten sich nun fiir
Kleinstidte neue Entwicklungsméglichkeiten



109 Mit der Distanz zum Parkplatz gewinnt der Weg ins Zentrum an Attraktivitat

Parkplitze

autofreie Siedlung

ergeben. Werden Altstadtkerne vom Auto be-
freit, erhoht man dort die Raumqualitit. Dann
ergibt es keinen Sinn dorthin mit dem Auto zu
fahren, da man auBerhalb parken muss. In einer
Wechselwirkung aus Erhéhung von Raumqua-
litit und Erhohung von Raumwiderstand zwi-
schen Haus und Auto sollen Menschen wieder
dazu bewegt werden die alten Zonen aufzusu-
chen. Warum?

Einzugsgebiet der Parkplitze

Chancen zur

- Nachverdichtung

Einkaufszentrum

Bewegt man sich als FuBgeher, wird die Raum-
qualitit enorm wichtig. Im Laufe der jahr-
zehntelangen Entwicklung entstanden mit der
Automobilnutzung unzihlige ,Nicht-Orte®.
Solche Orte werden prinzipiell von FulBlge-
hern und Radfahrern gemieden, weil sie keine
raumlichen Qualitaten oder Identitit besit-
zen. Als Fuigeher oder Radfahrer wird man
zumeist den Raum hoherer Qualitit wiéhlen.
Dieser ist in den alten Kernen noch vorhanden.
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110 Die Autoabhingigkeit der Dispersion




Mit einer Entschleunigung wird die Qualitit
verstirkt. Der Weg vom Haus zum Auto wird
mit der Entfernung der Parkplitze nun fast ge-
nauso lang wie der Weg vom Haus in den alten
Stadtkern. Mit dem Fahrrad ist man ungemein
schneller. Durch die Entfernung zwischen
Haus und Auto sollen Anreize erzeugt werden,
die tiglichen Bediirfnisse zu Full oder mit dem
Fahrrad zu erledigen. Dadurch ergeben sich
Entwicklungschancen fiir den kleinstidtischen
Handel.

Es soll aber auch in den neuen, rund um die
alten Kerne entstandenen Siedlungen eine Ent-
wicklung stattfinden. Erstens ist die Erhéhung
der Dichte erstrebenswert. Die Dichte ist
dabei als eine Funktion der Geschwindigkeit
zu sehen. Sie sollte sich mit langsamerer Ge-
schwindigkeit erhéhen. Mit hoheren Dichten
kann Nutzungsmischung entstehen. Dadurch
wird der Kleinstadt ermdéglicht, neben ihrem
alten Kern auch die in den letzten Jahrzehnten
entstandene Zersiedelung zur Stadt zu entwi-
ckeln. Stadt muss dabei in Zukunft auf Basis
fuBlaufiger Geschwindigkeit gedacht werden.
Die Entwicklung der Kleinstidte eroffnet dazu
neue Chancen fiir 6ffentlichen Verkehr. Im tig-
lichen Leben soll das Auto eine immer unbe-
deutendere Rolle spielen. Dies wird aber erst
moglich sein, wenn Nahversorgung vorhanden
ist. Dann kénnten Kleinstidte mit gut ausge-
bauter, offentlicher Infrastruktur wieder mit-
einander in Kommunikation treten, das Auto
immer weiter aus unserem tiglichen Leben

verschwinden.

Rein theoretisch konnte solch eine Entwick-
lung schr schnell vonstatten gehen. Man
miisste dafiir lediglich die Autos aus dem
unmittelbaren Raum entfernen. Ein hoher
Raumwiderstand ware das Resultat. In wei-
terer Folge miissten sich zwangslaufig hhere
Dichten mit nutzungsdurchmischten Gebéu-
den und eine kleinstrukturiertere Wirtschaft
ergeben. Vor dieser Entwicklung wiirde sich
aber unausweichlich Chaos abzeichnen, denn
durch die plstzliche Erhohung der Raumwi-
derstinde waren die Funktionen des tiglichen
Lebens vieler nicht mehr addquat aufrecht zu
halten, ist doch ein Grobteil der wirtschaftli-
chen Infrastruktur aus der unmittelbaren Nahe
verschwunden. Ganz einfach konnte man aber
auch sagen: Die Dispersion setzt das Auto vor-

aus. Das ist das grundlegende Dilemma.

1 Knoflacher 2001, 18.
2 Vgl. Mailer 2001, 77.
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KAPITEL 5: TRAISMAUER - EINE VERORTUNG

DER PROZESSE

Die Negierung des Raumes

Traismauer liegt am untersten Ende des Wald-
viertels, stdlich der Donau an der Traisen.
Die Wurzeln des Ortes gehen zuriick in die
Rémerzeit. Im Norden liegt die Stadt Krems,
stdlich befindet sich nur unweit St. Polten.
Exakt im Osten liegt Wien. Traismauer befin-
det sich somit in einem Dreieck das aus dem
Zentrum der Wachau, ciner Landeshauptstadt
und dem groBten Ballungsraum Osterreichs
gebildet wird. Drei Orte hoher Zentralitit. Im
Verlauf der Infrastrukturentwicklung wurde
die Situation fiir Traismauer immer prekérer.

Mit dem Bau der Westautobahn gelang eine

schnelle Ost-West ErschlieBung des Landes,
die Zentralraume wie Linz, Amstetten, St.
Pélten und Wien verband. Mit der Tangente in
Wien schuf man in weiterer Folge ein Nadel-
6hr, das bis heute nicht gelst werden sollte.
Téglich in den Nachrichten zu héren, ist sie
der Punkt an dem die A1 auf die A2 trifft. Die
Geschichte der Tangente wird fiir Traismauer
nicht unwesentlich sein. Mit dem steten Aus-
bau der StraBeninfrastruktur erhohte sich das
Pendleraufkommen in den letzten Dekaden
erheblich. Das Verkehrschaos auf der Tangente
stieg. Sie wurde ausgebaut. Die A1 wurde aus-
gebaut, die A2 wurde ausgebaut und tiberhaupt
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alle StraBen wurden ausgebaut, die Peripherie
erschlossen, im festen Glauben Entwicklungs-
helfer zu sein.

1970 wurde die Tangente, fiir 36 000 Fahrzeu-
ge ausgelegt, dem Verkehr tibergeben. Auf das
rasant steigende Verkehrsaufkommen reagierte
man mit Erweiterungen. Uns sollte aber be-
reits bewusst geworden sein, dass der Ausbau
selbst den Anstieg verursachte — eine positive
Riickkoppelung. Man begab sich weiter in die-
sen Kreislauf. Das Verkehrsaufkommen stieg
von den knapp 40 000 tiglichen Fahrzeugen
auf unglaubliche 127 000. Das war im Jahr
1994. Zchn Jahre spiter sollten es 168 000
sein. Nach der Eroffnung der S1 im Jahr 2006
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sank das Verkehrsaufkommen kurzfristig auf
ein Niveau von 153 000. Mittlerweile liegt die
Frequenz bei 175 000 Fahrzeugen pro Tag. Der
Ausbau von Verkehrsinfrastruktur fithrt des-
halb niemals zur Entlastung.1

Auch im Raum um Traismauer wird seit den
1980er Jahren fleiBig an der Infrastruktur ge-
baut. Mit der Kremser SchnellstraBle S33 ge-
lang eine Verbindung zwischen Krems und St.
Pélten in weniger als 20 Minuten. Durch diese
immense Geschwindigkeit verlor Traismauer
immer starker seine wirtschaftliche Struktur
an die beiden Zentren. Schneller kann man
eine Stadt eigentlich gar nicht umfahren. Der

laterale Schlag kam aber erst 2010 mit der Fer-
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tigstellung der Donaubriicke Traismauer, einer
Briicke fiir den Schnellverkehr. Sie verbindet
nun die S33 auf schnellstem Wege mit der Sto-
ckerauer SchnellstraBe S5 und vervollstindigt
damit die Verbindung in den GroBraum Wien.
Eine Nordeinfahrt fiir die Hauptstadt, cin wei-
terer Versuch zur Entlastung der Tangcntc.2

Das Hochgeschwindigkeitsdreieck Krems — St.
Pélten — Wien wurde dadurch zugunsten der
Zentralrdume geschlossen und auf Kosten der
Orte niederer Zentralitit. Wiens Zentrum ist
nun exakt 45 Minuten vom Zentrum Trais-
mauer entfernt. Somit wurde mit der Hoch-
geschwindigkeitsstrecke Traismauer auch fiir
Wiener verstarkt als Wohnort interessant, aber
eben nur als Schlafstitte. Man schuf optimale
Bedingungen fiir Pendler. Die Arbeitsplatze
werden in die Zentralrdume gezogen, die Pro-
zesse in Traismauer versiegen. Die heimische
Wirtschaft kann nur noch schwer tberleben,
die 6000-Einwohner-Stadt verkommt zur
Schlafstatte. Die zentrifugale Siedlungstatig-
keit erledigt den Rest. Das Auto vor der Haus-
tiire ist mehr als eine Verlockung, die Fahrt
vorprogrammiert. Die Dehnung der Distan-
zen eine Tatsache. Das Ergebnis ist das glei-
che wie iiberall, wo hohe Geschwindigkeiten
herrschen: Zentralisierung der Versorgung,
Verlust der regionalen Wirtschaft, Dispersion
der Raumstruktur.

1 Vgl. Kreiter/Scherzer o.].
2 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Kremser_SchnellstraB3e
[29.03.2014]
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112 ﬂberregionale Infrastrukturanbindung
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113 Analyse der Einzugsgebiete regionaler Versorgungsstruktur um Traismauer

Die groBen Kreise entsprechen den Einzugsgebicten zentraler Versorgungseinrichtungen. In den unter-

versorgten Gebicten konnten sich vereinzelt kleine Geschifte erhalten. Zu weiten Teilen funktioniert die

Versorgung aber nur noch auf Basis hoher Geschwindigkeiten.
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114 GroBraum Traismauer
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115 Stadtstruktur Traismauer 1:7500
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117 Donaubriicke bei Traismauer
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118 Réumlich konzentrierte Versorgung
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119 Stadtsterben in der Innenstadt
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120 Zersiedelte Raumstruktur
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Blithen und Vergehen der okonomischen Vielfalt

Fiir die Entwicklung Traismauers in der indust-
riellen Zeit ist das Unternehmen Martin Miller
von groBer Bedeutung. Es war eines der ersten
TiegelguBstahlwerke Osterreichs. Die Qualitit
des Stahles eilte tiber die Grenzen der Mon-
archie hinaus. In den folgenden Generationen
verarbeitete man den hochwertigen Stahl zu
den besten Klaviersaiten. Die tonreine Qua-
litat dieser Stahlsaiten und die Vervollkomm-
nung der Stahlveredelung brachte dem Un-
ternehmen weltweiten Ruhm, wie dies kaum
einem anderen Osterreichischen Werke in der
Periode von 1840 — 1860 gelungen war. 1904
adaptierte man die benachbarte Miihle und
errichtete ein Elektrizitatswerk, das bis in die
frihen 1950er Jahre Strom lieferte. 1916 wan-
delte man nach dem Ableben August Millers
den Familienbetrieb in eine Aktiengesellschaft
um. 1961 erwarb August Schmid Schmidsfel-
den die Firma und fiihrte sie erneut als Fami-
lienunternehmen. In den folgenden zwei Jahr-
zehnten spezialisierte man sich auf Sagen- und
Messerproduktion, um 1977 groBter Herstel-
ler von Holzsigen und Sigewerkseinrichtun-
gen in Osterreich zu werden. Zwei Drittel der
Produkte gingen dabei in die ganze Welt. Eine
Produktionsfliche von 20.000 m? und Arbeits-
platze fir 400 Mitarbeiter wurden geschaffen.1

Aus Schriften der 1920 Jahren wird ersicht-

lich, dass es auBerdem eine Steinnussknopffab-
rik mit Giber 100 Arbeitern, ein Holzwerk, eine
Christbaumschmuckfabrik, ein Sigewerk- und
Zimmereiunternehmen, die Produktion von
Perlmutterknopfen, sowie eine Stoffweberei
und eine Getreidemiihle gab. Die Miihle war
noch bis in die 1980er Jahre aktiv. Die Gewer-
bebetriebe umfassten in Traismauer im Jahre
1929: 12 Gastwirtschaften, 12 Kleiderma-
cherinnen, 10 Kaufleute, 10 Schuhmacher, 5
Trafikanten, 4 Herrenschneider, 3 Sattler und
Tapezierer, 3 Friseure, 3 Tischler, 3 Backer, 3
Fleischhauer, 3 Schlosser und Mechaniker, 2
Wagner, 2 Spengler, 2 Schmiede, 2 Pfeidlerei-
en, 2 Konditoreien, 2 Kaffeesieder, 2 Strumpf-
wirkereien, 2 Modistinnen, 2 Lohnautoun-
ternehmungen, 2 Gartner und je 1 Glaserer,
Binder, Rauchfangkehrer, Holzschuhmacher,
Korbflechter, Uhrmacher, Maurermeister, Ma-
ler, Eisenhindler, Kohlenhandler, Hafnerwa-
rengeschift, Sodawassererzeuger, Photograph,
Regenschirmmacher, Deichgriber. 2

Wihrend der ehemalige Kooperator von
Traismauer, Fritz Klein, bereits damals den
Verlust des breiten Gewerbes durch die fort-
schreitende Industrialisierung  beklagte, so
wird ersichtlich, dass die Globalisierungspro-
zesse der jlingeren Zeit die Gewerbebetriebe
noch sehr viel weiter zuriickgedrangt haben



und sogar die Industrie selbst zum Erliegen
kam. Nach dem Kauf von Martin Miller durch
Béhler-Uddeholm vor wenigen Jahren, ist die
SchlieBung des Werks in naher Zukunft Ge-
wissheit. Von der ehemaligen Vielfalt blieb nur
ein Bruchteil {ibrig. Die Analyse der Versor-
gungsstruktur, in der Grafik etwas weiter vor-
ne zu sehen, zeigt ein ebenso kahles Bild wie
der Rest von Osterreich - die drei groBen Le-
bensmittelkonzerne teilen sich den regionalen
Markt. Geschiftslokale und Gewerbebetriebe
sind mit dem Ausbau der SchnellstraBen in die
groBeren Zentren wie Krems, St. P6lten und
Wien abgewandert. In Herzogenburg entstand
ein Einkaufszentrum. Die Stadtkerne sind vom
Autovirus befallen, die menschlichen Prozesse
nur noch im Ansatz vorhanden. In den zentri-
fugalen Siedlungen rund um den Kern sind sie
vollig erloschen.

1 Vgl. Klein 1983, 277f.
2 Vgl. Klein 1983, 283-295
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Die Etablierung von Raumwiderstand — Ein Entwicklungskonzept

Eine Mischnutzung aus Wohnen und Gewer-
be gehort fiir Knox und Mayer ebenso zum
,wahren Urbanismus“ wie eine Architektur
im menschlichen MaBstab!. Der alte Kern
von Traismauer hat diese Qualititen noch aus
alter Zeit. Er ist fir mich aus diesem Grund
der Dreh- und Angelpunkt einer ,Transiti-
on Town®, einer Stadt die sich in Richtung
Nachhaltigkeit entwickelt. Er bietet den Ort,
an dem die Probleme, die kurzfristig aus der
Raumentschleunigung  entstehen  miissen,
kompensiert werden kénnen — Probleme die
aus der momentanen Unterversorgung entste-
hen werden. Dort konnen sich in kurzer Zeit
ohne groBen baulichen Aufwand Geschifte,
Cafés, Restaurants, soziale Einrichtungen u.a.
ansiedeln. Die Unterversorgung wird Schritt
fir Schritt kompensiert. Dort findet die erste
Entwicklung statt, bis sie in die zentrifugalen

Siedlungsgebiete tibergeht:

»Viele Kleinstddte haben denVorteil schon ,eingebau-
te’ Qualitdten geerbt zu haben, die auf ihren Ur-
sprung als mittelalterliche Marktstddte und zentrale
Orte zuriickgehen, in denen Gebdude, Straflen und

Plitze fiir Fufiginger gestaltet waren [...]." 2

Die Etablierung von Raumwiederstinden ist
fiir mich einer der Schlisselpunkte, um die al-
ten Kernstrukturen erneut zu aktivieren und
um Kleinstidte zu entwickeln. Die Entwick-
lungsschritte gliedern sich deshalb in mehrere
Phasen:

Phase 1: Den Kern vom Auto befreien

Die Idee den alten Stadtkern zu entschleunigen
griindet auf dem Gedanken Raumqualitit zu
erzeugen, indem man die Verkehrsflichen fiir
die Menschen zuriickgewinnt. Dies soll durch
ein Parkverbot erreicht werden. Das Auto hat
fir Lieferzwecke Halteerlaubnis, muss aber
auBerhalb des Kerns parken. In Traismauer
gabe es dafiir Flichen entlang des Bahnhofs,
am Friedhof oder beim Kindergarten. Mit der
Entschleunigung des Raumes kénnen Haus
und StraBe erneut in Bezichung treten. Die al-
ten Gebéude sollen mit diesem Flichengewinn
eine Aufwertung erfahren und zur Revitalisie-
rung interessant werden. Den neu gewonnen
Flichen wird die Mdoglichkeit erdffnet, sich
zu ,Dritten Orten“ zu entwickeln — eine Er-
weiterung des Habitats im 6ffentlichen Raum.
Konkret sollen sich dort, wo einst Autos die
Menschen verdringten, nun Gelegenheiten
fir zwanglose Begegnungen und Gesprache,
freundliche Orte zum Verweilen, Essen oder
Trinken und Platz fir StraBenmarkte oder an-
dere Interaktionen im 6ffentlichen Raum erge-
ben. Die Aneignung des &ffentlichen Raums ist
ein Indiz fir die Lebendigkeit einer Stadt. Fir
die Bewohner soll sich der Sinn des Wechsel-
spiel zwischen historisch-kultureller Kontinu-
itait und Entwicklung erschliefen. Sie erzeugt
die Identitat eines Ortes.

Mit der gewonnen Raumqualitit méchte ich
somit einerseits das Wohninteresse in den al-



ten Kernstrukturen = steigern, andererseits
neue  Entwicklungsmaéglichkeiten  eréffnen.
Die Prozesse im Kern sind mit der neuen
Geographie weitgehend erloschen, Struktu-
ren sind unbenutzt, stehen oftmals leer. Es
gilt die alte Struktur in dieser ersten Phase zu
reaktivieren, den vorhandenen Raum und die
vorhandene Architektur zu nutzen, denn die
neue, monofunktionale Gebaudestruktur der
Dispersion ldsst kaum Platz fiir Entwicklung,
Deshalb steht im Zentrum des Wandels die
Transformation des Kerns. Seine alte, undeter-
minierte Gebdudestruktur steht weitgehend
leer. Sie bietet den nétigen Raum fiir Entwick-
lung. Zu Beginn wird es dabei von Noten sein,
sich auf jene Vorginge zu konzentrieren, die
mit Bediirfnissen niederer Zentralitat einher
gehen. Bedirfnisse, die tiglich befriedigt wer-
den mussen. Darauf konnen Prozesse hoherer
Hierarchiestufen aufbauen.

Durch die Verdrangung der Autos soll Raum
fir die langsame Bewegung von Fuigehern und
Radfahrern geschaffen werden. Mit der langsa-
men Bewegung entstchen Potentiale, die fiir
eine Entwicklung der Kernstruktur notwendig
sind. Die fuBliufige Geschwindigkeit ist es, die
diese Gelegenheiten, von denen zuvor gespro-
chen wurde, manifestiert. Deshalb gilt es den
Raum fiir diese Art der Fortbewegung attraktiv
zu gestalten. Der Raum soll die langsame Fort-
bewegung suggerieren, soll sie ,hypen®. Da-
mit entsteht eine erste Qualitat, die es auller-
halb der Kerne nicht gibt. Es entwickelt sich

cine Konkurrenzfahigkeit zu den zersiedelten
Wohngebieten und den zentralen Versorgungs-
strukturen. Sind Prozesse in Gang, werden die
Flichen von den Menschen genutzt, dann wird
die raumstérende Wirkung des Automobils
vollig transparent. Dann erfahren Autofahrer
gesellschaftliche  Missgunst. Ein freiwilliger
Verzicht auf das Auto soll aus diesem Eingriff
resultieren, der alte Kern von Traismauer sich
zu einem Ort entwickeln, in dem der Mensch
im Zentrum steht, nicht das Auto. Ich wiirde
dies mit neuen StraBenbeldgen sichtbar ma-
chen und die Gehsteige entfernen.

Phase 2: Bereitstellung von zentralen Autoab-
stellplitzen

Diese Phase ist der Schliisselpunkt zur Ent-
wicklung, Hier passiert die Etablierung des
Raumwiderstandes. In dieser mochte ich die
Autos raumlich von den Wohnstrukturen tren-
nen. Somit wird nicht nur der Ortskern als
Zielpunkt, sondern auch die Wohnumgebung
als Quellpunkt entschleunigt. Dafiir benétigt
es zentrale Parkplitze. Eine weitere Entwick-
lung soll dadurch in Gang gesetzt werden. Eine
Entwicklung, die das Entstehen der Prozesse
im Altstadtkern unterstiitzt. Die Idee liegt in
der Etablierung eines Raumwiderstandes zwi-
schen Wohnen und Auto. Um mit dem Auto
wegzufahren, muss zuerst ein Weg zuriick ge-
legt werden. Dieser Weg entspricht in etwa
der Distanz zum Altstadtkern. Es entstehen
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nun zwei Zielpunkte in selber Entfernung: Das
Auto und die entschleunigte Kernstruktur. Die
Kernstruktur wird als Zielpunkt gegeniiber
dem dispersen Einkaufszentrum erstmals wie-

der interessant.

Nun herrscht eine Wechselwirkung der Ent-
wicklungen. Es braucht zuerst Prozesse im
Kern, sonst ist der Weg dorthin umsonst, da
nichts vorhanden ist. Damit sei die Gegenwart
beschrieben. Erste, fundamentale Prozesse
sind die Vorraussetzung. Deshalb ist die erste
Phase von duBerster Notwendigkeit. Sind im
Altstadtkern Prozesse zu finden, wohnen erst-
mals wieder Menschen dort, die den Raum
beleben, konnte die Flache der Strale zurtick-
gewonnen werden, so entwickeln sich erste
Qualitaten fiir die es sich lohnt diese Struktu-
ren aufzusuchen. Das Zusammenspiel mit den
entschleunigten Quellpunkten soll solche Ent-

wicklungen im Kern verstirken.

Ein anderer wesentlicher Gedanke der Zent-
ralparkplitze beschaftigt sich mit den Prozes-
sen auBerhalb des Kerns. Da der GroBteil al-
ler Berufstitigen den Weg zur Arbeit mit dem
Auto zuriicklegt, fungieren die Parkflichen
in diesem Zusammenhang als unausweichli-
che Zielpunkte. Dadurch ergeben sich weite-
re Entwicklungspotentiale. All jene, die ihren
Arbeitsplatz noch in Traismauer haben, wer-
den angeregt das Auto stehen zu lassen. Alle
anderen miissen nun ihr Auto am Morgen auf-
suchen. Dies wird durch irgendeine nichtmo-
torisierte Form der Fortbewegung geschehen.

Da alle Bewohner dasselbe Ziel anstreben, sind
Beriihrungspunkte vorprogrammiert. Mit der
Entschleunigung der Strae kénnte sich auch
hier der StraBenraum zu einem Sozialraum
entwickeln, soziale Prozesse entstehen. Ein
gemeinsamer Morgenkaffee, eine Fahrgemein-
schaft, eine Verabredung. Mit voranschreiten-
der ,Demotorisierung lieBen sich die Ab-
stellplatze zu Car-Sharing-Pools und anderen

Funktionen um nutzen.

Zum Schluss sind die zentralen Parkplitze
von einem dsthetischen Gedanken getragen.
Sie werden von bunten Mauern eingefasst.
Die Idee liegt dabei nicht darin den Raum in-
nerhalb zu fassen, sondern eine Exklusion zu
erzeugen. Eine Trennung des Inneren vom Au-
Benraum, eine Trennung der Autos vom Ort.
Man konnte an ein schwarzes Loch denken,
von dem die Autos aufgesogen werden. Hbrig
bleibt der Raum aufBlerhalb. Er wird mithilfe
der Objekte strukturiert. Sie sollen mit ihren
bunten Wanden in der Landschaft wirken — et-
was angelehnt an Luis Barragan.

Phase 3: Die Etablierung eines neuen Wege-

netzes

Das Wechselspiel aus Raumentwicklung, Etab-
lierung von Raumwiderstinden und Raument-
schleunigung wird verschiedene Formen der
nichtmotorisierten Fortbewegung forcieren.
Das Fahrrad bietet dafir ein hohes Potential:
Der Zeitaufwand wird gegeniiber FuBwegen



enorm verkiirzt. Damit schafft es als einziges
Verkehrsmittel einen wirklichen Zeitgewinn,
denn es wirkt nicht strukturverandernd. Es
16st nicht jene Entwicklungen aus, die die
Herrschaft des Autos verursacht. Mit dieser
Art der Fortbewegung erhoht sich deshalb die
Attraktivitit von neu angesiedelten Einrich-
tungen in der Nihe. Mit dem Fahrrad wird
man diese eher aufsuchen als mit dem Auto.
Mit dem Auto fahrt man zum Supermarkt, ins
Einkaufszentrum. Fiir die weitere Entwicklung
wiirde ich deshalb Fahrradwege vorschlagen,
die die Attraktivitit dieses Verkehrsmittels
zusatzlich erhohen. Zudem muss Fahrradin-
frastruktur bei den zentralen Parkplitzen ge-
schaffen werden: Luft- und Werkzeugstation,
Leihfahrrader, Absperrkasten, tiberdachte Ab-
stellplatze. Externe Besucher kénnen nun vom
Zentralparkplatz aus die Stadt ziigig erschlie-
Ben.

In Folge der Prozesse werden sich neue Wege
zwischen den einzelnen Hausern, den zent-
ralen Pkw-Abstellplitzen und dem Ortskern
entwickeln. Diese konnen mit verschiedenen
Materialien herausgearbeitet werden. Dadurch
entsteht ein neues Wegenetz auf Basis von Ful3-
gehern und Radfahrern. Darauf kann eine neue
Raumstruktur aufbauen. In einer weiteren
Entwicklungsphase wird eine zweite Briicke —
nur fiir FuBgeher — notwendig. Sie wiirde als
Bindung zwischen den beiden, durch die Trai-
sen getrennten, Siedlungsgebiete im Norden

fungieren.

Phase 4: Die Aufwertung der alten Gebaude

Die Aufwertung der Gebaude im alten Stadt-
kern verlduft wahrscheinlich parallel zu den
vorhergehenden Phasen. Aber stirkere Eingrif-
fe werden wohl erst nach der Stabilisierung der
Prozesse Sinn ergeben. Dann erst lassen sich
raumliche Mangel erkennen und Investitions-
risiken abschétzen. Es gilt in dieser Phase u.a.
Wohnstrukturen zu verdichten oder mit star-
keren Eingriffen umzubauen, neue Gebiude
zu errichten, gréBere Investitionen zu titigen.

Phase 5: Nachverdichtung — Nutzungsmi-
schung

Auch diese Phase ist chronologisch nicht klar
einzuordnen. Sie wird ebenfalls parallel mit
den anderen Entwicklungen vonstatten ge-
hen, aber trotzdem etwas verzigert eintreten.
Diese Phase ist fur mich besonders kritisch,
da dort die zukiinftige Entwicklung der Stadt
passiert. Es geht um die Nachverdichtung der
Wohnsiedlungen rund um die Zentralparkplat-
ze. Ich sehe diese Nachverdichtung im Sinne
nutzungsdurchmischter ~ Mehrfamilienhduser.
Auch hier geht es sehr stark darum, eine Be-
ziechung zwischen den einzelnen Hausern und
zwischen Haus und StraBe herzustellen. Als
Grundlage des Bebauungsplans wiirde das aus
Phase 3 hervorgegangene Wegenetz dienen.
Damit kann sich eine spannende Durchwegung
generieren. Man denke an Roland Rainers Pro-
jekt in Puchenau. Allein geographisch wiirden
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sich Parallelen ergeben: Die Donau und die
Traisen bieten auch dort Méglichkeiten zur
Naherholung, ebenso die Badeseen in den Do-

nauauen.

Dariiber hinaus ist aber ganz klar zu beden-
ken, dass durch die zentralen Parkplatze cine
Raumgliederung entsteht, die verschiedene
Qualititen und Interessenlagen auBerhalb des
Ortskerns generiert. Man muss sehr vorsich-
tig sein, damit der zentrale Parkplatz nicht zur
Vorstufe eines Einkaufszentrums wird, das
im Grunde nichts anderes ist, als ein groBer
Parkplatz. Wiirde sich solch eine Struktur in
der Nihe ansiedeln, entstiinde wahrscheinlich
eine Konkurrenzsituation zum neu entwickel-
ten Zentrum. Deshalb muss die Entwicklung
politisch gestiitzt sein, Grundstiicke in Ge-
meindebesitz gehalten und eventuell ein Sied-
lungskonzept erarbeitet werden. Ein Beispiel
bietet Frauenberg in Bayern. In dieser 3 400
Einwohner Gemeinde wurde ein innovativer
Ansatz der Raumplanung umgesetzt: Man
strich die Kategorie Gewerbegebiet. Anstelle
entwickelte man Entwirfe fir Gebaude im
Stadtzentrum, als auch, und das ist das immens
wichtige, in den umliegenden Vierteln, die
eine Mischnutzung aus Wohnen und Gewerbe
beinhalten.?

Die Situation erzeugt aber generell etwas
Unklarheit, was die tatsichliche Entwicklung
betrifft, da der Parkplatz nicht vorwiegend als
Zielpunkt gedacht ist, sondern als Quellpunkt
fungiert. Er ist den Wohnungen der Gemein-

debiirger zugeordnet. Gemeindeintern sche
ich deshalb nicht die groBe Gefahr. Die Frage
ist vielmehr was wohl iiber die Gemeinde-
grenzen hinaus passieren wird. In diesem Zu-
sammenhang kénnte sich der Quellpunkt zum
Zielpunkt wandeln, zu einem regionalen Ma-
gneten werden. Vor der Kommerzialisierung
des Raumes sei in dieser Phase der Stadtent-
wicklung ohnehin gewarnt. Entwickelt sich
der Ort tiberdurchschnittlich stark sind wirt-
schaftliche GroBstrukturen wie Modeketten
oder Franchise-Unternehmen nicht weit. Klei-
ne Liden werden erneut verdrangt, der wirt-
schaftliche Identitatsverlust vorprogrammiert.

Diese Zukunftsszenarien hangen aber sehr
stark mit der allgemeinen Geographieentwick-
lung zusammen. Eine prazise Antwort ist im
Rahmen dieser Arbeit daher nicht mdéglich.
Fiir mich personlich wire eine Entwicklung in
Richtung genereller Raumentschleunigung er-
strebenswert. Das Modell Traismauer konnte
als Vorlage fiir andere Orte dienen. Dann sche
ich diese Gefahren der Kommerzialisierung
nicht, da die erneute Raumveridnderung wohl
mehr Platz fur kleinstrukturierte Wirtschaft
eroffnen wiirde.

1 \"gl. Knox/Mayer 2009, 87.
2 Knox/Mayer 2009, 94.
3 Vgl Knox/Mayer 2009, 63.
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123 Analyse von Aufenthaltsbereichen im Kern

Rote Zonen sind die Bereiche mit den hochsten
Aufenthaltsqualititen fiir Menschen. Meist sind
dies intime Zonen. Blau sind jene Bereiche, die

stark eingesehen werden kénnen.
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124 Analyse der Passantenfrequenz
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125 Analyse der Passantenfrequenz mit einer zweiten Briicke
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126 Parkplatz Traismauer
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127 Schlossplatz und kultureller Treffpunkt
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130 Ortsdurchfahrt
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Die Strukturen wurden Roland Rainers Wohnsiedlung Puchenau entnommen
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