Stellplatze in der Bauordnung — Sicht eines Bautragers
Jorg WIPPEL

Einleitend einige Zahlen:

Osterreich ist ein Autoland. ,530 Pkws kommen auf 1000 Einwohner, gerechnet vom Baby bis zum Greis.
Mit diesem 1Motorisierungsgrad Ubertrifft Osterreich selbst die klassischen Autolander Deutschland oder
Frankreich.*

Und: ,Die Zahl der mit Pkws gefahrenen Kilometer stieg in den vergangenen zehn Jahren um 10 Prozent auf
51 Milliarden. Niemals fuhren, parkten, stauten in Osterreich mehr Autos als heute.® Die damit auch eine
gewaltige Flache des Landes besetzen — ein Auto kostet im Durchschnitt 0,2 Hektar an Flache flr StraBen
und Parkpléatze.

Mit Stichtag 31. Juli 2013 zahlt die Statistik Austria 4.629.991 Autos in Osterreich, die im Ubrigen
durchschnittlich 23 Stunden am Tag gar nicht fahren, sondern stehen.

Die Kosten dieser auBergewdhnlichen Autoliebe werden nach wie vor sehr selbstverstandlich in Kauf
genommen. Milliardensummen wurden und werden fir Ausbau und Wartung des StraBennetzes investiert.
Und 600 Millionen Euro musste die Republik zuletzt aufwenden, um die heimische Kyoto-Bilanz
auszugleichen, welche sich zu einem groBen Teil durch die Treibhausgasemissionen des Autoverkehrs in
gewaltiger Schieflage befindet. °

Da die dsterreichische Infrastrukturpolitik sich augenscheinlich noch immer als Dienstleister von Autofahrern
und Autoindustrie versteht, braucht die Verkehrs-Debatte neue Blickwinkel und Perspektiven. Es ist das
Verdienst von Prof. Knoflacher, beharrlich auf den Zusammenhang von Verkehrsplanung und
Siedlungsplanung hinzuweisen. Ich darf aus einem Bericht von ihm zur ,zentralen Bedeutung des Wohnbaus
fir eine nachhaltige Stadtentwicklung” zitieren:

,Die Wohnung ist Quelle und Ziel von mehr als 80 % aller Wege der Bevdlkerung einer Stadt und daher
durch die Strukturen, die sie charakterisieren, systembestimmend.” Ein Satz, der einem Bautréger zu denken
gibt. Dass der Wohnungsbau die Verkehrsmittelwahl zentral mitbestimmt, ist eine so einleuchtende wie
bislang in ihrer ganzen Dimension wohl nicht erfasste These. Zu selbstversténdlich und unhinterfragt ist die
seit Jahrzehnten gesetzlich verankerte Vorschrift, dass zu jeder Wohnung mindestens ein Auto-Abstellplatz
gehort.

Nicht nur, dass wir es uns gar nicht anders vorstellen kénnen, wir dirfen ja gar nicht daran denken ...
Ich darf Sie kurz mit der gesetzlichen Realitét konfrontieren:

Die 6sterreichischen Bauordnungen

Basierend auf der Reichsgaragenordnung vom 1. April 1939, wonach beim Bau von Wohn- und
Betriebsstatten verpflichtend Einstellplatze fur Kraftfahrzeuge zu schaffen sind, ist die so genannte
Stellplatzverordnung bis heute Teil der Bauordnungen der &sterreichischen Bundesléander. Ein kurzer
Uberblick von Westen nach Osten: Vorarlberg: 1 Stellplatz pro Einfamilienhaus; 0,6-0,7 pro Wohnung in
Mehrfamilienhaus. Tirol: keine Unterscheidung zwischen Einfamilien- und Mehrfamilienhaus: 2 Stellplatze
oder Garagen je Wohnung Salzburg: 1,2 Stellplatze pro Wohnung Karnten: Land Kéarnten hat keine
rechtsverbindlichen Aussagen in der Bauordnung, Definition der Stellplatzverpflichtung obliegt Gemeinden
Oberdsterreich: 1 Stellplatz pro Wohnung Steiermark: 1 pro Wohnung Niederdsterreich: 1 pro Wohnung
Burgenland: ,Bei Wohngeb&uden ist pro Wohneinheit mindestens eine Garage oder ein PKW-Abstellplatz
vorzusehen. Davon kann abgesehen werden, wenn aus der besonderen drtlichen Gegebenheit der
Liegenschaft die Errichtung unmdglich ist oder die Kosten der Herstellung unangemessen hoch erscheinen.”
Wien: 1 pro Wohnung

Die Bauordnungen schreiben allerdings nur das MindestmaB an Stellpldtzen vor, die Gemeinden haben die
Mdoglichkeit, nach eigenem Ermessen mehr Stellplatze vorzusehen. So sind z. B. in der Salzburger
Gemeinde Adnet bis zu 4 Stellplatze pro Wohnung vorgesehen. Weil es ein wunderbares Beispiel flr
Osterreichische Verkehrsrealititen darstellt, erlaube ich mir kurz, die Erlauterung zur Verordnung der
Gemeindevertretung Adnet zu zitieren:

.In der Garagenverordnung wird die Zahl der mindestens zu schaffenden Stellplatze festgelegt. Diese
Schlisselzahl betragt bei Wohnbauten 1,2 Stellplatze pro Wohnung. Es wurde festgestellt, dass dieser
Parameter die ,Adneter Verhdltnisse® nicht beriicksichtigt und ein eklatanter Stellplatzmangel in vielen
Bereichen gegeben ist. Demzufolge ist eine Neufestlegung der mindestens zu schaffenden Stellplatze



erforderlich, welche die Interessen des o6ffentlichen Verkehrs und der Ortsplanung berlcksichtigt. (...)
Aufgrund der vorhandenen Siedlungsstruktur in der Gemeinde Adnet liegen die Wohnsiedlungen zum Teil
auBerhalb der Einzugsbereiche zu den Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs (500 m zur Bushaltestelle,
1000 m zur Bahnhaltestelle). (...) Die Gemeinde Adnet ist wegen der fehlenden Arbeitsplatze im
Gemeindegebiet mit einem hohen Auspendleranteil konfrontiert. Aufgrund der landlich strukturierten
Bevolkerung weisen die Haushalte einen hohen Anteil an Personen auf. (...) Aus diesem Grund wird fOr
bestimmte Zeitrdume, z. B. in welchen Kinder mit Auto in der elterlichen Wohnung leben und womdglich
beide Elternteile berufstétig sind und mit dem Auto auspendeln, die erforderliche Anzahl der Stellplatze pro
Wohneinheit 2, 3 bzw. sogar 4 betragen. Dieser Entwicklung Rechnung tragend ist es erforderlich, den
Stellplatzschlissel abhdngig von der WohnungsgréBe anzuheben.“

Wer Adnet aus der Vogelperspektive betrachtet, kann sich des idyllischen Eindrucks kaum erwehren.
Friedlich erstreckt sich die Gemeinde umgeben von viel griiner Flur im Salzburger Tennengau. Ob den rund
3400 Einwohnern bewusst ist, dass sie mit ihren geschatzt mindestens 1800 Fahrzeugen rund 300.000
gCO2&aq pro gefahrenen Kilometer in die gute Landluft exportieren?

Sie werden argumentieren, dass ihnen angesichts der schlechten ErschlieBung durch &ffentliche
Verkehrsmittel keine andere Wabhl bleibt.

It's the policy, stupid! Wohnbautrager und Bewohner: Oftmals beide Gefangene der Politik und des von ihr
verantworteten Regelwerks.

Im Ubrigen: VerstdBe gegen die Stellplatzverpflichtung werden geahndet. So sind z. B. in Wien € 8.720,74
fir jeden nicht errichteten Stellplatz zu bezahlen.

Im Ubrigen: Stellplatze miissen errichtet werden ganz unabhéngig davon, wo sich die Wohnung befindet.
Selbst wenn die U-Bahn sich praktisch vor der Haustlr befindet, &ndert das naturgemaB nichts an der
Verordnung. Beispiel: Ein Projekt der wvg an der ZwinzstraBe 3 im 16. Bezirk. Hier wurden 118
Eigentumswohnungen errichtet in von o&ffentlichem Verkehr besterschlossener Lage: Die U-3-Station
KendlerstraBe ist in wenigen Minuten zu FuB erreichbar (siehe dazu Grafik).

Dennoch: Selbstverstandlich mussten 118 Stellplatze zu den 118 Wohnungen errichtet werden. Die
Eigentimer mussten fur ihre Garage rund € 15.000 bezahlen zuséatzlich zum Preis fir die Wohnung, der je
nach GrdBe bei uns zwischen 200.000 und 300.000 Euro liegt. Das ist nicht kein Geld. Und wir haben
Kunden, die kein Auto haben und eigentlich auch kein Auto wollen.
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Wiener Bauordnung neu

Die Stadt Wien reagiert. Fiir 2014 ist eine Bauordnungs-Novelle vorgesehen, wonach 1 Stellplatz erst ab
100 m2 Nutzflache anféllt. Das ist ein Schritt in die richtige Richtung, der meinem Dafiirhalten nach
allerdings auch etwas gréBer hatte ausfallen dirfen. Wer selbstverstandlich entlastet wird, ist der
gemeinnitzige Sektor, wo kleinere Wohnungen gebaut werden. Hier wird diese Novelle tatsachlich ihre
Wirksamkeit entfalten kénnen. Uns, der wvg, als privaten Bautrager, wird das neue Gesetz leider kaum
nitzen, da ein GroBteil der von uns errichteten Wohnungen gréBer als 100 gm ist.

Aus meiner personlichen Erfahrung und durch den Kontakt mit unseren Kundinnen und Kunden glaube ich
zZu wisssen, dass ein Schlissel von 1:0,5, also 50 Stellplatze pro 100 Wohnungen, absolut ausreichend
ware.

Noch einmal zu den Kosten In Zeiten steigender Wohn- und Baukosten muss jede Ausgabe gut Uberlegt
werden. Jiingste Studien® kommen zum Ergebnis, dass die Stellplatzverpflichtung rund 55 Euro Mehrkosten
pro Quadratmeter verursacht. Oder anders ausgedrlckt: Die Errichtungskosten pro Stellplatz betragen
zwischen € 12.000 und € 18.000".

Zu den hohen finanziellen und 6ékologischen Kosten der Stellplatzverordnung muss hinzugedacht werden,
dass immer mehr Haushalte in Ballungsrdumen (insbesondere Haushalte unter 40) zunehmend auf den
Unterhalt von Pkws verzichten. So geht beispielsweise in Wien seit 2005 der Autobesitz leicht zuriick.
Bezogen auf die Kauferinnen und Kaufer unserer Wohnungen: Ohne den Druck, zur Wohnung auch die
Garage dazukaufen zu muassen, wirden sich unsere Kunden bis zu 10 % der Kosten sparen. Das ist viel
Geld und hat firr die Menschen mehr Relevanz, als der Gesetzgeber sich offenbar vorstellen kann.

Zusammenfassend:

Die Stellplatzverpflichtung ist nicht nur einer der Kostentreiber im Wohnbau, sie macht es auch sehr schwer,
sozial und dkologisch verantwortungsvoll Wohngebaude zu errichten. Weiters stellt sich die Frage, inwiefern
die Stellplatzverpflichtung den Bedirfnissen der Bewohnerlnnen Gberhaupt noch gerecht wird angesichts der
Tatsache, dass immer mehr (junge) Haushalte aus Kostengrinden, aber zunehmend auch aus
ideologischen Grinden auf den Unterhalt eines Pkw verzichten.

Alternative Car-Sharing — Konzept der wvg

Die wvg mdchte sich ihrer gesellschaftlichen und umweltpolitischen Verantwortung stellen und arbeitet
derzeit an einem Car-Sharing-Konzept flr ihre Hauser. Der Grundgedanke besteht im Wesentlichen darin,
dass das Delta zwischen den Errichtungskosten eines einzelnen Garagenplatzes im ersten Tiefgeschof3 (die
etwa € 15.000 betragen) und den Anschaffungskosten eines neuen, méglichst spritsparenden Kleinwagens
(die zwischen € 15.000 und € 25.000,- betragen) klein genug ist, um mit viel Hirnschmalz und Engagement
Uberbriickbar zu erscheinen.



Wirden bei einer neuen Wohnhausanlage mit 100 Wohnungen nur 50 Garagenplatze errichtet und 25 Autos
(zum einen Kleinwagen fur kirzere Wege, zum anderen Fahrzeuge flr langere Wege, Urlaub etc.) ohne
Zusatzkosten der Wohnhausanlage quasi geschenkt, weil die anderen 50 gesetzlich vorgeschriebenen
Garagenpléatze nicht errichtet werden miissen, héatte dies zur Folge, dass

- Die Versiegelungsflache des Grundes um 50 Stellplatze kleiner wirde

- Das Angebot fiir den ruhenden Verkehr, das ja bekanntlich per se verkehrs- bzw.

anschaffungsauslésend ist, um 50 % reduziert wiirde

- Die Abhé&ngigkeit vom eigenen Auto zumindest fir 25 Haushalte nicht mehr gegeben wére.

An Kosten wirden entstehen:
- Anschaffungskosten der Autos
- Betriebskosten derselben (soweit sie nicht den tatsachlich gefahrenen km angelastet werden
kénnen)
- Die Kosten der notwendigen technischen Systeme zur Errichtung und Betreibung des (ab-)
gesonderten Parkraumes flr die Poolautos, sofern diese erforderlich sind.

Als grundsatzlich mégliche Finanzierungsquellen kénnen ins Auge gefasst bzw. herangezogen werden:

- Baukostenersparnis durch Nichterrichtung von 50 % der Pflichtstellplatze bzw. in jenem Umfang,

als die gesetzlich erforderliche Anzahl im Einzelfall tatséchlich unterschritten wird.

- Stellplatz-Ersatzabgabe in jenem Umfang, als sie wegen Unterschreitung der gesetzlichen Anzahl
vorgeschrieben wird und durch die Offentliche Hand dem innovativen Projektinhalt zur Verfligung gestellt
werden sollte.

Die Anzahl der Reduktion von gesetzlich vorgeschriebenen Autoabstellplatzen ergibt sich projektabhangig
nach der Néhe der jeweiligen Liegenschaft zur bestehenden Infrastruktur des offentlichen Verkehrs. Je
zentraler, je nnerstadtischer” die Lage einer Liegenschaft ist, desto gréBer kénnte der Entfall von
Stellplatzen sein — theoretisch sogar bis 100 % - ohne die Verwertbarkeit der Wohnungen grundsatzlich zu
gefadhrden. Sollte die Einsparung an Baukosten gréBer sein als der notwendige Aufwand fir die
angebotenen alternativen Mobilitatsmittel, kdnnten die Wohnungsverkaufspreise sogar um diese Differenz
gesenkt werden.
Alternative Mobilitdtsmittel kbnnen sein:

- mehrjéhrige, zeitlich begrenzte Jahresnetzkarten des 6ffentlichen Verkehrsnetzes fir die in die

neue Wohnung einziehende Personenzahl und/oder

- eine Anzahl von Pool-Autos , die im Eigentum der Wohnhausanlage steht und/oder

- eine vermehrte Anzahl von (Elektro-)Fahrradern, die zur Verfiigung gestellt werden.

Diese alternativen Mobilitatsmittel sollen vorrangig jenen Haushalten zur Verfligung stehen, die selbst Uber
keinen Privat-PKW verfligen.

Positive Folgen
Was passiert also, wenn wir die Stellplatze reduzieren und alternative Mobilitdtsmittel anbieten:
- Die Baukosten verringern sich.
- Die BewohnerInnen sparen sich hohe Garagenpreise und hohe Kfz-Fixkosten
- Der Wohnbau kann damit einen Beitrag zu nachhaltiger Stadtverkehrspolitik leisten.
- Bauplatze kénnen besser genutzt, auf Teile der ErschlieBungsfahrbahnen kann verzichtet werden.
- Geschlossene Bebauung kann wieder attraktiv und durchgéngig gemacht werden.

Wie Prof. Knoflacher nicht mide wird zu erkléaren: Je Auto-bestimmter ein Wohnumfeld ist, desto geringer ist
die Akzeptanz, Wege zu FuB oder per Rad zuriickzulegen. ,Osterreichweit werden 58 % der taglichen Wege
mit dem Auto zuriickgelegt. Die meisten Fahrten wéaren vermeidbar. Jede zweite ist kirzer als finf
Kilometer.® In der Gemeinde Adnet wird bereits eine Entfernung von 500 m zur Bushaltestelle als
unzumutbar empfunden, wie das oben genannte Beispiel gezeigt hat. In einem autofreien Umfeld dagegen
werden weit lAngere FuBwege akzeptiert als entlang von autobesetzten und befahrenen StraB3en.

Resiimee

Bautrédger (private wie gemeinnitzige) sind durchaus gewillt, beim Verkehrskonzept ihrer Wohnbauten neue
Wege zu gehen und sich ihrer gesellschaftlichen Verantwortung zu stellen. Ohne weitere politische
Unterstlitzung geht das aber natlrlich nicht. Die Stellplatzverordnung muss in den Bauordnungen aller
Bundeslander Uberdacht werden und den Gemeinden missen die Folgen ausufernder Vorschreibungen
bewusst werden. Dass autofreies Wohnen nur dann nachgefragt und in der Praxis erfolgreich sein kann,
wenn auch das o6ffentliche Verkehrskonzept leistungsfahig und attraktiv ist, versteht sich von selbst.
Siedlungsplanung und Verkehrsplanung missen gemeinsam neu aufgestellt werden. Wir Bautrager sind
zum Dialog bereit.
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