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Kurzfassung

Ein grofler Teil des o6ffentlichen Raumes in Wien wird momentan Kraftfahrzeugen zur
Verfiigung gestellt. Aufgrund der Knappheit des Platzes im stadtischen Gebiet gilt es aber,
so viel Platz wie moglich fiir die BewohnerInnen der Stadt nutzbar zu machen. In dieser
Arbeit wird die Moglichkeit behandelt, Freiraum zu schaffen, indem Straflen, fiir die es im
Verkehrsnetz gleichwertige Alternativen gibt, fiir den Autoverkehr gesperrt werden. Das wird,
nach einer Aufzéhlung von in Frage kommenden Situationen, am Beispiel der Glatzgasse im
19. Wiener Gemeindebezirk konkret untersucht. Sie stellt fiir Fahrzeuge Richtung Débling
eine Abkiirzung zwischen Giirtel und Doblinger Hauptstrale dar. Es soll nachgewiesen
werden, dass die Kapazitdten da sind, dass der Verkehr aus der Glatzgasse iiber die sowieso
vorhandene Kreuzung zwischen Giirtel und Déblinger Hauptstrafie gefithrt werden kann.
Hierfiir wird an mehreren Stellen durch Zahlungen die Verkehrsstéarke ermittelt. Anschlieffend
wird mittels Bemessungsformeln aus dem HBS bzw. den RVS iiberpriift, ob der Verkehrsfluss
bei dieser Umleitung gewéhrleistet werden kann. Das Ergebnis ist eindeutig. Eine Sperrung
der Glatzgasse fiir den Autoverkehr ist ohne Einschriankungen moglich. Das ldsst vermuten,
dass eine Sperrung auch fiir die anderen aufgefiihrten Situationen moglich ist.

1 Einleitung

In stddtischem Gebiet ist Platz eine knappe Ressource. Der Grofiteil des offentlichen Raumes
im wiener Siedlungsgebiet wird in Form von Stellplidtzen und Fahrbahnen Kraftfahrzeugen
zur Verfiigung gestellt [11]. Diese durch die Verkehrsflachen fiir die dort lebenden Menschen
feindliche Umgebung macht es unmoglich, sich unmittelbar aulerhalb der eigenen Wohnung
aufzuhalten. Das erschwert bzw. verhindert, abhéngig von der Gréfle und Frequentiertheit der
Strafle, das Kniipfen von Kontakten und somit das Bilden von Nachbarschaftsgemeinschaften
[1]. Es sollte daher das Ziel sein, iiberall wo es méglich ist, Fldchen, welche bisher Autos zur
Verfiigung stehen, fiir Menschen nutzbar zu machen. Ob das ohne schwerwiegende Eingriffe in das
Verkehrssystem moglich ist, soll diese Arbeit iiberpriifen. In vielen Féllen gibt es fiir Fahrzeuge
mehrere Moglichkeiten, um von A nach B zu kommen. Diese Redundanzen im Straflenverkehrsnetz
sollten im Hinblick auf die zu gewinnende Lebensqualitidt der StadtbewohnerInnen hinterfragt
werden.

In Kapitel 2 werden zunéchst einige Situationen in Wien, bei denen eine Strafliensperrung infolge
dieser Uberlegung in Frage kommen wiirde, aufgezihlt und kurz beschrieben. Anschliefend soll
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exemplarisch die Glatzgasse im 19. Wiener Gemeindebezirk (siehe Abb. 12 und 13, bzw. Nr.
2 in Abb. 2) genauer untersucht werden. Diese insgesamt vierspurige Strale (zwei Fahrspuren
und zwei Parkstreifen) verbindet den Déblinger Giirtel mit der Doblinger Hauptstrafie bzw. der
Billrothstrafle und schneidet so einen einzelnen Héauserblock vom restlichen Viertel ab. Dieser
Block liegt so zwischen dem Giirtel, der Doblinger Hauptstrafle und der Glatzgasse. Die Gegend
ist gut an das oOffentliche Verkehrsnetz angeschlossen. Eine Haltestelle der Stralenbahnlinien
37 und 38 grenzt direkt an den Hauserblock. Ebenso hélt die Buslinie 37A unmittelbar in der
Néhe. Die Station Liechtenwerder Platz (Linie D) liegt 200m entfernt. Zugang zum U-Bahn-Netz
bieten die Station Nussdorfer StraBe (U6) mit rund 250m Gehdistanz und die Station Spittelau
(U4,U6) mit rund 500m Gehdistanz. Die Gegend ist Gepréagt durch am Straflenrand parkende
Fahrzeuge (siehe Abb. 13), Garagenausfahrten gibt es in der Glatzgasse keine. Ebenso befinden
sich dort auch keine Geschéftslokale, die iiberwiegende Nutzung in der Gegend ist Wohnen. Die
Glatzgasse dient vor allem Fahrzeugen in Richtung D6bling hinauf als eine Art Abkiirzung, wére
es doch moglich, rund 100 Meter weiter an der Kreuzung aus Giirtel und Déblinger Hauptstrafe
rechts abzubiegen und so dasselbe Ziel zu erreichen. Der besagte Block wére somit iiber die
héherrangigen Straflen umfahren und die Glatzgasse nicht mehr ldnger fiir den Autoverkehr
notwendig. Es stellt sich zwangsldufig die Frage, ob diese Kreuzung die Kapazitiat aufweist, um
die zusitzlichen Fahrzeuge, die bis jetzt die Glatzgasse passieren, aufzunehmen. Dafiir werden an
verschiedenen Standorten in diesem Bereich Verkehrserhebungen vorgenommen und anschlieend
wird mit herkémmlichen Bemessungsverfahren iiberpriift, ob eine Umlagerung moglich wére.
Zunéchst soll aber noch gekléart werden, wie viel Fldche durch eine Sperrung der Glatzgasse
freigemacht werden kénnte. In Abb. 1 ist ersichtlich, wie eine solche Sperrung aussehen kénnte. In
gepunktet sind die bestehenden Gehsteigkanten eingezeichnet. Die Pantzergasse wiirde von der
Déblinger Hauptstrafie her erschlossen werden. Die Summe der frei werdenden Flache abziiglich
des Stiickes bestehenden Gehsteigs, das fiir die ErschlieBung der Pantzergasse zur Fahrbahn
werden wiirde, ist 790 m?2. Diese Fldche wird in der Skizze absichtlich neutral gehalten. Vorschlage
fiir eine anschlieende Nutzung der frei werdenden Fliache wiirden den Rahmen dieser Arbeit
sprengen. Das Begriinen/Setzen von Baumen wére aber hinsichtlich der unbedingt notwendigen
Anpassung an den Klimawandel sicherlich sinnvoll!
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Abb. 1: Darstellung des zu gewinnenden Platzes; eigene Darstellung nach [9]
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2 Abschatzung des wienweiten Potentials

Situationen, in denen eine ,,Abkiirzung* zwischen zwei vielbefahrenen Straflen existiert, gibt es
einige in Wien. Die Folgende Aufzéhlung stellt keinen Anspruch auf Vollstéandigkeit. Sie soll viel
mehr verdeutlichen, welches Potential noch im wiener Straflenverkehrsnetz steckt.
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Abb. 2: Ubersicht iiber die Lage der jeweiligen Situationen; [10], verdndert

Nr. Strafle Bezirk
1  Biederergasse 1190
2 Glatzgasse 1190
3  Alserbachstrafie 1090
4  Traunfelsgasse 1200
5  Faulmanngasse 1040
6  Reisnerstrafe 1030
7  Anschiitzgasse 1150
8  Schufiwallgasse 1050
9  Eckhartsaugasse 1120
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2.1 Situationen, die fiir eine Umgestaltung in Frage kommen wiirden

Biedergasse

Die Biederrergasse im 19. Wiener Gemeindebezirk stellt eine Verbindung zwischen der Billroth-
strafle und der Gymnasiumstrafle dar. Diese beiden Strafien treffen sich am der noérdlichen Ecke
des von den drei genannten Straflen begrenzten Hauserblocks. Die Biedererstrafie wére daher als

Verbindung fiir den Autoverkehr nicht notwendig.
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Abb. 3: Biedergasse - Pos. 1 in Abb. 2 [10]

Traunfelsgasse

Im 20. Wiener Gemeindebezirk treffen am Gauflplatz die Klosterneuburger- und die Jagerstrafle
aufeinander. Die nordlich davon gelegene Traunfelsgasse konnte somit einem anderen Nutzen, als
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Abb. 4: Traunfelsgasse - Pos. 4 in Abb. 2 [10]
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Faulmanngasse

Die Faulmanngasse im 4. Wiener Gemeindebezirk erméglicht es Fahrzeugen, die von der Rechten
Wienzeile kommend in die Operngasse hin unterwegs sind, die Kreuzung dieser beiden Straflen
zu umgehen. Fiir eine Sperrung der Faulmanngasse, miisste untersucht werden, was das fiir die
Schaurhofergasse bzw. Paniglgasse, deren Verldngerung die Faulmanngasse ist, bedeuten wiirde.
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Abb. 5: Faulmanngasse - Pos. 5 in Abb. 2 [10]

ReisnerstraBBe

Die Reisnerstrafle befindet sich im 3. Wiener Gemeindebezirk zwischen den beiden viel brei-
teren Straflen Am Heumarkt und Beatrixgasse. Allein wegen der geringen Breite, die zu einer
unangemessen schmalen Gehsteigbreite fithrt, wére es sinnvoll, ein Durchfahren dieser Strafie zu

verunmoglichen.
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Abb. 6: Reisnerstrafie - Pos. 6 in Abb. 2 [10]
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Anschiitzgasse

Die Anschiitzgasse im 15. Wiener Gemeindebezirk liegt zwischen Linker Wienzeile und Sechshauser

Strae. Da diese beiden Straflen am westlichen Ende des Hauserblocks aufeinandertreffen, wird
die Anschiitzgasse nicht unbedingt als Verbindung dieser beiden Straflien bendtigt.
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Abb. 7: Anschiitzgasse - Pos. 7 in Abb. 2 [10]

Bei der Schufiwallgasse im 5. Wiener Gemeindebezirk handelt es sich um ein kurzes Stralenstiick
zwischen den beiden stark befahrenen Straflien Margaretengiirtel und Wiedner Hauptstrafe.
Durch eine Sperrung dieser Strafle wiirde der Verkehr auf die Verbindung weiter westlich verlagert
werden.

1 %& =, 2
@ A =0
il 2 o b
Y o o o . [ <
P ne )
< 5(."5\“’ ¥ 2 oy
® e & % =
g °{,9
o > ©
oy G K 5 £
sigurd- 0 © 2
1-Denkmal g s i
A
£ i) & [
% — ko
s A
© 8
% g 8 ) N
o
. A
X o %,
) 4 ”
3, b
% > &) ‘/9".9 1o
LGess® o3 7 e 2 g
LY £7) B
. = 2 Q:E'JQ“_ ‘\e\_. -
Lt
5 o (208 n
@ RO
W 3 \Ka‘(), ;
- 1 P \
& A b e = o - /,g&“"& >
4 Pt
A 2
ot - oo - 2
e 5 oY Pt
\t\‘Baécj » o - ‘,\3‘9
o2
[

Abb. 8: Schufiwallgasse - Pos. 8 in Abb. 2 [10]
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Eckhartsaugasse
Die Eckhartsaugasse im 12. Wiener Gemeindebezirk verbindet die Hetzendorfer Strafie mit der

Altmannsdorfer Strafle. Sie liegt parallel zur nahe gelegenen, viel grofleren Breitenfurter Strafie
und ist daher als Verbindung zwischen Hetzendorfer und Altmannsdorfer Strafie nicht notig.

Abb. 9: Echhartsaugasse - Pos. 9 in Abb. 2 [10]
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2.2 Die Ecke AlserbachstraBe/Nussdorfer StraBe als Beispiel fiir eine schon erfolgte
Umgestaltung

Im 9. Wiener Gemeindebezirk trifft die Alserbachstrale auf die Nussdorfer Strafie. Diese beiden
Stralen sind hinter der historischen Markthalle noch zusétzlich miteinander verbunden. In
Abb. 10 ist ersichtlich, dass dieses kurze Strafenstiick frither fiir den Autoverkehr gedffnet
war. Heutzutage gibt es fiir Kraftfahrzeuge in dieser Situation nur noch die Mdoglichkeit, die
Vorderseite der Markthalle zu passieren. Der Bereich hinter der Markthalle ist heute eine belebte
FufigingerInnenzone.
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Abb. 11: Alserbachstrafle - Pos. 3 in Abb. 2 [10]
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3 Datenerhebung
Um das bestehende Verkehrsaufkommen, das fiir die Betrachtung der Glatzgasse (Pos. 2 in
Abb. 2) relevant ist, zu ermitteln, werden an vier Stellen rund um den Héuserblock zwischen

Déblinger Giirtel, Doblinger Hauptstrafie und Glatzgasse (siehe Abb. 12) die vorbeifahrenden
Fahrzeuge bzw. die die Strafle iiberquerenden FufigéngerInnen gezdhlt. Die Zahlung erfolgt
mittels eines Excel-Tools am Laptop, mit dem per Tastendruck die aktuelle Uhrzeit in eine
Spalte eingetragen wird. Verschiedenen Fahrzeugtypen und Abbiegerelationen werden jeweils

eigene Spalten zugeordnet. Bei der Auswertung kann somit genau festgestellt werden, wie viele
Fahrzeuge in einem bestimmten Zeitraum gesichtet wurden. Die Fahrzeuge werden in Pkw,

Motorrad, Lkw und Fahrrad eingeteilt. Busse iiber 9 Personen werden zur Kategorie ,,Lkw*
gezahlt, zu ,Motorrad“ zéhlen alle zweirddrigen motorisierten Fahrzeuge. Aulerdem kommen bei

Zéhlstelle C und D noch die den Zebrastreifen querende FuflgingerInnen dazu.
3.1 Zahlstellen
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Abb. 12: Ubersicht iiber die vier Zihlstellen; [9], verindert
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Im Folgenden werden die vier Zahlstellen aufgelistet und die dort jeweils erhobenen Abbiegere-
lationen erlautert.

Zahlstelle A - Glatzgasse/Giirtel
Erhoben werden Fahrzeuge (Pkw, Motorrad, Lkw, Fahrrad) kommend aus:

o Glatzgasse (geradeaus, den Giirtel querend)
o Giirtel (rechts abbiegend)

Zahlstelle B - Glatzgasse/Pantzergasse
Erhoben werden Fahrzeuge (Pkw, Motorrad, Lkw, Fahrrad) in Richtung:

o Pantzergasse
o Doblinger Hauptstrafie (an der Kreuzung rechtsabbiegend)
o Billrothstrafie (geradeaus fahrend)

Zihistelle C - Doblinger HauptstraBe/Glatzgasse
Erhoben werden Fahrzeuge (Pkw, Motorrad, Lkw, Fahrrad) in Richtung:

o Doblinger Hauptstrafie (geradeaus fahrend)
o Billrothstrafie (links abbiegend)
sowie FuflgingerInnen in Richtung:
« Débling
o Alsergrund

Zahlstelle D - Doblinger HauptstraBe/Giirtel
Erhoben werden Fahrzeuge (Pkw, Motorrad, Lkw, Fahrrad) kommend aus:

o Nussdorfer Strafie (geradeaus fahrend)
o Giirtel (rechts abbiegend)

sowie FuflgingerInnen in Richtung:
o U6 Nussdorfer Strafle

e Spittelau
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Abb. 13: Kfz-Spuren mittels Pfeilen eingezeichnet; [9], verandert

3.2 Zahlzeiten

Die Verkehrserhebungen werden in den Stofizeiten von 06:00-09:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr
vorgenommen. Auflerdem wird mit Ausnahme von Zéhlstelle C auch jeweils einmal der gesamte
Zeitraum zwischen 06:00 und 19:00 erfasst. Somit gibt es fiir Zahlstelle A, B und D zu den
Stofizeiten jeweils zwei Datensétze und zwischen 09:00 Uhr und 15:00 Uhr einen. An Zahlstelle
A wird zusétzlich Sonntags von 06:00 Uhr bis 19:00 Uhr gezahlt. An Zéhlstelle D wird einmal
statt bis 19:00 Uhr bis 20:00 Uhr gezéhlt. Die Zahlungen unter der Woche finden Montags bis
Donnerstags statt. Die gesamte Erhebung fand zwischen dem 12.06.2023 und dem 29.06.2023
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statt. In diesen Zeitraum fallen weder Schulferien noch Feiertage.

Die Zahlungen fanden zu folgenden Zeiten statt:

Zahlstelle A
o 18.06.2023 12:00-19:00 (Sonntags)

19.06.2023 06:00-09:00 und 15:00-19:00

20.06.2023 06:00-11:00 und 15:00-19:00

21.06.2023 11:00-15:00

25:06.2023 06:00-12:00 (Sonntags)

Ziahistelle B
e 22.06.2023 06:00-09:00 und 15:00-19:00

e 27.06.2023 12:00-19:00
e 28.06.2023 08:30-12:00

e 29.06.2023 06:00-08:30

Ziahistelle C
e 15.06.2023 06:00-09:00 und 15:00-19:00

Ziahistelle D
e 12.06.2023 06:00-09:00 und 15:00-19:00

e 13.06.2023 06:00-10:30 und 16:00-20:00

« 14.06.2023 10:30-16:00

Es wurde somit an allen Stellen zusammen insgesamt 81 Stunden gezéhlt.

4 Ergebnisse

Um eine Verteilungsstatistik {iber den Tagesverlauf erstellen zu kénnen, wird der Tag in 15-min-
Intervalle eingeteilt. Die in diese Intervalle fallenden Zeitstempel werden zusammengezahlt und
es ergibt sich somit fiir jedes Intervall die Anzahl der gesichteten Fahrzeuge. Die so ermittelte
Verkehrsstiarke wird als Grundlage fiir die Ganglinien in Kapitel 4.2 fiir jede Zahlstelle tiber
die Zahltage gemittelt. Die verschiedenen Fahrzeugtypen werden nach [4] in Pkw-Einheiten
umgerechnet. Hierfiir wird fiir Lkw der Faktor 2,0 verwendet. Fiir Pkw gilt der Faktor 1,0, fiir
Motorrader 0,5 und fir Fahrrader 0,3. Diese Umrechnung hat nur eine geringe Auswirkung, da es
sich beim Grofiteil der Fahrzeuge um Autos handelt. So setzt sich der Verkehr in der Glatzgasse
zusammen aus: 91, 5% Pkw, 4, 5% Motorrader, 2,8% Lkw und 1,2% Fahrrader. Die Anteile in
der Doblinger Hauptstrae liegen bei: 88, 1% Pkw, 5,9% Motorrader, 4,2% Fahrriader und 1,7%
Lkw.
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4.1 Aufschliisselung von Zulauf und Ablauf

In Abb. 14 ist der Strom an Fahrzeugen (Pkw-E) durch die Glatzgasse im Bereich zwischen
Zahlstelle A und B dargestellt. Es wird aufgeschliisselt woher die Fahrzeuge kommen bzw. wo-
hin sie den Z&hlbereich verlassen. Abbildung 15 zeigt diese Zusammenhénge fiir die Déblinger
Hauptstrafle zwischen Zahlstelle D und C. Zu beachten ist, dass die beiden Grafiken mafistab-
lich zueinander sind. Die Basis fiir Abbildung 14 und 15 ist die iiber die Zdhltage gemittelte
Gesamtanzahl der Pkw-E, die den Beobachtungsbereich im Zeitraum zwischen 06:00 Uhr und
19:00 Uhr durchfahren. Bei Abb. 14 sind das 4788 Pkw-E und bei Abb. 15 5519 Pkw-E.

Glrtel 76,4% BillrothstralRe

16,5% | Déblinger Hptstr.

Glatzgasse

7.1% Pantzergasse

Abb. 14: Glatzgasse zwischen Zahlstelle A und B

64,6% |Billrothstralte

} 35,4% | Doblinger Hptstr.
Gurtel

4,6%

Dablinger Hptstr. | 95 4%,

Abb. 15: Doblinger Hauptstrafle zwischen Zéhlstelle D und C

4.2 Ganglinien

In den folgenden Diagrammen (Abb. 16-21) sind die erhobenen Daten grafisch dargestellt. Jeder
Balken steht fiir die Anzahl der Pkw-E (bzw. Personen bei Abb. 19 und 20) im entsprechenden
15-min-Intervall. Ein Balken, der auf der Abszisse beispielsweise mit 06:00 beschriftet ist, gibt
durch seine Héhe die Anzahl der zwischen 06:00 Uhr und 06:15 gesichteten Fahrzeuge an. Zu
beachten ist, dass die den Diagrammen zugrundeliegenden Daten jeweils iiber die Zahltage
gemittelt sind. So liegen fiir die Glatzgasse in den Stoflzeiten beispielsweise 4 Zahlungen an
verschiedenen Wochentagen vor. Die im Diagramm dargestellten Werte sind das arithmetische
Mittel der Ergebnisse dieser Zahlungen.
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In Tab. 1 sind die fiir die Bereiche jeweils hochsten stiindlichen Verkehrsaufkommen aufgelistet.
Sie ergeben sich aus der grofftmoglichen Summe der Werte von jeweils vier aufeinanderfolgen-
den 15-min-Intervallen aus allen fiir die Situation relevanten Zahlungen. Die so ermittelten
Spitzenstunden-Werte basieren also jeweils auf einzelnen Zahlungen. In der Spalte ,,Stunde“
ist der Zeitraum festgehalten, in dem das maximale Aufkommen auftritt, die Spalte ,, Tag der
Erhebung® gibt an, an welchem Zéahltag die Spitzenstunde erhoben wurde.

Tab. 1: Die jeweils hochsten Stiindlichen Verkehrsaufkommen

Bereich max. Aufkommen Stunde Tag der Erhebung
Glatzgasse Wochentags 484 Pkw-E 17:15-18:15 27.06.23
Pantzergasse 42 Pkw-E 12:30-13:30 27.06.23
Glatzgasse Sonntags 426 Pkw-E 18:00-19:00 18.06.23
FuflgéngerInnen Stelle D 131 Pers. 15:00-16:00 14.06.23
FuBgéngerlnnen Stelle C 103 Pers. 16:30-17:30 15.06.23
Doblinger Hauptstraflie 594 Pkw-E 18:00-19:00 12.06.23

4.3 Signalzeitenplane

In Abb. 23-25 sind die Ampelschaltungen der im Betrachtungsbereich liegenden Kreuzungen
entsprechend [4] dargestellt. Die Zeiten wurden vor Ort tagsiiber mittels Stoppuhr erhoben.
Es existieren weder Bedarfsknopfe fiir FulgéngerInnen noch wurde eine Beeinflussung durch
den OPNV registriert. Es wird daher davon ausgegangen, dass es tagsiiber keine Abweichun-
gen von der beobachteten Ampelschaltung gibt. Die Umlaufzeit betriagt 75 Sekunden. Die
Signalzeitenpléne der drei Kreuzungen sind synchronisiert, die Freigabezeiten sind also nicht
willkiirlich in der Umlaufzeit platziert, sondern sind in allen drei Grafiken aufeinander abgestimmt.
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Abb. 22: Ubersicht iiber die Signalgruppen in Abb. 23-25; [9], verindert
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Signal- t_[s]
gruppe | Beginn|Ende |Dauer
K1.1 2 32 30
F1.1 40 64 24
K1.2 40 71 31
F1.2 2 16 14

Abb. 23: Signalzeitenplan Kreuzung Giirtel/Déblinger Hauptstrafie

Signal- t [s]
gruppe | Beginn|Ende |Dauer

K2.1 24 49 25

K2.2 2 37 35

F2.1 54 65 11

F2.2 71 43 47

K2.3 54 66 12

K2.4 2 19 17

F2.3 45 63 18

F2.4 0 10 10

K2.5 24 45 21

Abb. 24: Signalzeitenplan Kreuzung Glatzgasse/Doblinger Hauptstrafle

Signal- tF [s]
gruppe | Beginn|Ende |Dauer

K3.1 57 18 36

K3.2 23 51 28

F3.1 23 44 21

F3.2 57 14 32

R3.1 57 15 33

Abb. 25: Signalzeitenplan Kreuzung Giirtel/Glatzgasse
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5 Verlagerung des Verkehrsflusses

Um die Glatzgasse fiir den Autoverkehr zu sperren, muss zunéchst nachgewiesen werden, dass die
Kreuzung von Giirtel /Doblinger Hauptstrafie geniigende Kapazitit aufweist, um zusétzlich den
Verkehr aus der Glatzgasse aufzunehmen. Auflerdem muss iiberprift werden, ob die néchste Kreu-
zung (die Abzweigung der Billrothstrafie) das dadurch resultierende héhere Verkehrsaufkommen
aufnehmen kann. Dafiir werden die Bemessungsformeln des ,,Handbuch fiir die Bemessung von
Straflenverkehrsanlagen®, Teil S - Stadtstrafien [3] herangezogen. Das HBS ist das in Deutschland
giiltige technische Regelwerk zur Bewertung und Bemessung von Verkehrsanlagen. Das HBS wird
verwendet, da die Bemessungsformeln dort, insbesondere was die Ermittlung der Sattigungsver-
kehrsmenge und der Belegungszeit durch FuBgdngerInnen angeht, detaillierter sind als die in
den RVS (dem in Osterreich giiltigen Regelwerk [8]). Das Nachweiskonzept in den RVS und im
HBS ist das gleiche und alle im Folgenden ermittelten Werte befinden sich in den in den RVS
vorgegebenen Rahmen.

5.1 Rechtsabbieger vom Giirtel in die Doblinger HauptstraBBe

Das hochste Verkehrsaufkommen in der Glatzgasse ist laut Tab. 1 484 Pkw-E/h. Diese sollen,
statt die Glatzgasse zu passieren, vom Giirtel rechts in die Déblinger Hauptstrale abbiegen.
Zusétzlich dazu miissen noch die ohnehin dort rechts abbiegenden Fahrzeuge beriicksichtigt
werden. Das sind laut den Zahlungen maximal 31 Pkw-E/h (von 19:00 Uhr bis 20:00 Uhr, am
13.06.23). Es soll also nachgewiesen werden, dass mindestens 484 + 31 = 515 Pkw-E/h an der
Kreuzung von Giirtel und Doéblinger Hauptstrafle rechts abbiegen kénnen. Zunédchst muss die
Sattigungsverkehrsstirke gg ermittelt werden:

3600
45 =~ (1)
B

tp ist der Zeitbedarfswert, dieser berechnet sich folgendermafien:

tp=fsv-fi-f2-1,8 (2)
fi =maz (fo; fr; fs) (3)
Jo = min (1§f8) (4)

fsv ist der Anpassungsfaktor zur Beriicksichtigung des Schwerverkehrs. Da die Verkehrsstérke,
mit der das zu ermittelnde Ergebnis verglichen werden soll, bereits in Pkw-Einheiten umgerechnet
wurde (siehe Kap.4), wird diese Anpassung nicht vorgenommen.

fp ist der Anpassungsfaktor zur Berticksichtigung der Fahrstreifenbreite. Da der betrachtete
Fahrstreifen nicht schméler als 3m ist, ist f, = 1, 0.

fr, der Anpassungsfaktor zur Beriicksichtigung des Abbiegeradius ergibt sich bei einem vorhan-
denem Radius von 6,7m (mittels CAD-Programm aus Stadtplan herausgemessen) zu:

fr=-0,015-R+1,3=-0,015-6,7+1,3=1,2 (5)

Fiir fs, dem Anpassungsfaktor fiir die Fahrbahnlingsneigung wird die Hohendifferenz s zwischen
dem Punkt 30m vor und 30m hinter der Haltelinie benétigt. Sie betragt 1,2m [5]. Das entspricht
einer Langsneigung von 1,2/60 - 100 = 2%.

£,=0,03-s+1,0=0,03-2+1,0=1,06 (6)
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Laut Gleichung 3 und 4 gilt fj = fr =1,2 und fo = 1.
tp=1fsv-fi-fe-1,8=1-1,2-1-1,8=2,16 (7)

Aus tp kann nun die Sattigungsverkehrsstérke gg ermittelt werden:

3600
2,16

qs = 1666, 7 Kfz/h (8)
Fir die Kapazitit des Rechtsabbiegerstroms sind neben der Freigabezeit des Fahrstreifen auch
die die Doblinger Hauptstrafle querenden FuligdngerInnen relevant. Diese haben zur gleichen Zeit
wie die Autos am Giirtel griin und haben Vorrang gegeniiber den rechts abbiegenden Fahrzeugen.
Es muss daher die fuigéngerInnenfreie Freigabezeit to g ermittelt werden:

L
tp—t —tpy + tyor — —BA .t
to.RF = tr.gF + max { F F2GF Bz vor — §.fey B 9)

tr.qr wire eine zusitzliche Freigabezeit fiir den Rechtsabbiegerstrom, welche in diesem Fall
nicht vorliegt, also tr.qr = 0.

tr ist die Freigabezeit fiir den Rechtsabbiegerstrom. Laut Abb. 23 gilt ¢ty = 30s. Die Fufigin-
gerInnen haben keinen Zeitvorsprung, also t,,, = 0. Die Linge des Aufstellbereichs zwischen
Haltelinie und Fuflgéngerfurt Lr4 betrigt rund 8m. Die Belegungszeit durch Fufigingerinnen
tpz kann mittels des Diagramms in Abb. 26 aus [3] ermittelt werden. Dazu wird die Anzahl der
FufigdngerInnen pro Umlauf bendtigt. Die grofite stiindliche Anzahl an FulgingerInnen sind 123
Pers/h (Tab.1). Die Anzahl der Umlédufe pro Stunde ergibt sich folgendermafien:

602

Damit kann die Menge an Fu3gdngerInnen pro Umlauf festgestellt werden:

12
P = 4—83 ~ 2,6 Pers/Umlauf (11)

Laut Abb. 26 ergibt das eine Belegungszeit der Furt von 5 Sekunden. Die fufigingerInnenfreie
Freigabezeit kann berechnet werden:

8
forr =0+30 =0 = 5+0— 2,16 = 22,125 (12)

Damit kann die Kapazitdt der Rechtsabbieger ermittelt werden:

to F 3600- Lpa 22,12 3600 - 8
RE _ 1666, 7
tv TG foty 75 t %6

~555,6 Pkw-E/h  (13)

555,6 = 415 (14)

Es ist also Moglich, dass der gesamte Autoverkehr aus der Glatzgasse tiber die Kreuzung
Girtel/Déblinger Hauptstrafie in die Doblinger Hauptstrafie geleitet wird.
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20

P [Fg+Rad]

Abb. 26: Diagramm zur Ermittlung der Belegungszeit durch FuflgdngerInnen [3]

5.2 Abzweigung der BillrothstraBle

Das zusétzliche Verkehrsaufkommen in der Déblinger Hauptstrafie durch das Umleiten der
Fahrzeuge aus der Glatzgasse erfordert an der néchsten Kreuzung zusétzliche Nachweise. Es muss
nachgewiesen werden, dass sowohl auf der Linksabbiegerspur in Richtung Billrothstrafle als auch
auf der Spur geradeaus weiter auf der Doblinger Hauptstraie geniigend Kapazitat vorhanden ist.
Der Anteil der Fahrzeuge in Richtung Billrothstrafie bzw Doblinger Hauptstrafle ist iber den
ganzen Tag durch die Zahlungen an Zéhlstelle B und C bekannt. Eine Ausnahme ist der Zeitraum
zwischen 09:00 Uhr und 15:00 Uhr. Fiir diesen Zeitraum liegen an Zéhstelle C keine Zéhlungen vor,
es werden fiir die Ganglinien daher die iiber die Stofizeiten gemittelten Anteile verwendet, um die
Zahl der Fahrzeuge, die in Zahlstelle D erhoben wurde, aufzuteilen. Fiir den Verkehrsstrom aus
der Glatzgasse werden die Anteile anhand der Zahlungen an Zahlstelle B fiir jedes 15-min-Intervall
ermittelt und zusétzlich auf die an Zahlstelle A ermittelten Verkehrsstirken angewendet. In Abb.
27 und 28 sind in blau die Fahrzeuge in der Déblinger Hauptstrafie zwischen Zahlstelle D und C
eingezeichnet. In orange sind die Fahrzeuge aus der Glatzgasse dariibergelegt. Insgesamt stellen
die Grafiken nun die Verkehrsstérke fiir die beiden Abbiegespuren der Doblinger Hauptstrafle dar,
wiirden die Fahrzeuge aus der Glatzgasse in die Déblinger Hauptstrafie umgeleitet werden. In Abb.
27 sind die Fahrzeuge in Richtung Billrothstrafie zu sehen und in Abb. 28 die Fahrzeuge Richtung
Doéblinger Hauptstrafie. Zu ,,Richtung Déblinger Hauptstrafle“ werden auch die Fahrzeuge in
Richtung Pantzergasse gezihlt, da diese an der Kreuzung ebenfalls die rechte Spur benutzen
wiirden.
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5.2.1 Berechnung der Kapazitat der Doblinger HauptstraBe, rechte Spur

Das hochste stiindliche Verkehrsaufkommen auf der rechten Fahrspur betragt 276 Pkw-E/h. Es
tritt zwischen 16:00 Uhr und 17:00 Uhr auf und errechnet sich aus der Summe der in dieser
Stunde an Stelle B in Richtung Pantzergasse sowie in Richtung Doblinger Hauptstrafie fahrenden
Pkw-E (Erhebung vom 27.06.23) und den an Zahlstelle C in Richtung Déblinger Hauptstrafie
fahrenden Pkw-E (Erhebung vom 15.06.23). Es wird auch hier auf die Bemessungsformeln aus [3]
zuriickgegriffen. Der einzige Anpassungsfaktor, der Einfluss auf den Zeitbedarfsfaktor ¢t haben
konnte, ist der fiir die Beriicksichtigung der Fahrbahnlédngsneigung, f,. Die Hohendifferenz betrégt
rund 0,7m [5]. Das ergibt eine mittlere Léngsneigung von 1,17%, was jedoch vernachléssigt
werden darf. Damit ergibt sich:

t, =1,8 (15)
und 3600
4 = "¢ = 2000 Kiz/h (16)

Da der Abfluss nicht behindert wird, kann direkt mit der Freigabezeit die Kapazitit errechnet
werden. Die Freigabezeit betriagt 35s (Abb. 24). Sie wird um 1s erhoht, da viele Fahrzeuge noch
einen Teil der ,,Gelbzeit* nutzen [13].

tp+1 35+ 1
Co= 10 4e =222 12000 = 960 Kifz/h (17)
ty 75
960 > 276 (18)

Es konnen somit fiir die rechte Spur der Doblinger Hauptstrale Kapazitatsprobleme ausgeschlossen
werden.

5.2.2 Berechnung der Kapazitat der Doblinger HauptstraBe, linke Spur

Das hochste stiindliche Verkehrsaufkommen fiir Fahrzeuge in Richtung Billrothstrafle betragt
716 Pkw-E/h und tritt zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr auf. Es setzt sich aus der Summe
der in dieser Stunde an Zéahlstelle B am 27.06.23 in Richtung Billrothstrafle fahrenden Pkw-E
und an Zahlstelle C am 15.06.23 in Richtung Billrothstrafle fahrenden Pkw-E zusammen. Die
Hohendifferenz betréagt rund 1m [5]. Die sich daraus ergebende Léangsneigung ist mit 1,7% zu
vernachléssigen, der Abbiegeradius ist mit rund 71m ebenfalls nicht zu beriicksichtigen.

tp=1,8 (19)
3600
4s = "5 = 2000 Kfz/h (20)

Auch hier wir der Abfluss nicht behindert. Die Freigabezeit betrdgt nach Abb. 24 25s und wird

ebenfalls um 1s erhoht. 95 4+ 1
Co = s - 2000 = 693 Kfz/h (21)

693 % 716 (22)

Die Errechnete Kapazitéit ist also knapp zu wenig, um das hochste stiindliche Verkehrsaufkommen
aufzunehmen. Der Sattigungsgrad ergibt sich zu:

q 716
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Ein Séttigungsgrad von iiber 1,0 bedeutet, dass mit einem Anwachsen des Riickstaus zu rechnen ist
[8]. Zur besseren Einordnung dieses Wertes soll der vorhandene Séttigungsgrad des Verkehrsstroms
aus der Glatzgasse in die Billrothstrafle ermittelt werden.

5.2.3 Berechnung des Sattigungsgrades der Spur Glatzgasse-BillrothstraBe

Das hochste stiindliche Verkehrsaufkommen fiir diese Situation betrdgt 402 Pkw-E/h (17:15
Uhr bis 18:15 Uhr, am 27.06.23). Die Hohendifferenz ist hier 1,7 Meter, also 2,8 %. Weder der
Abbiegeradius noch die Spurbreite haben einen Einfluss auf die Sattigungsverkehrsmenge.

f,=0,03-5+1,0=0,03-2,8+1,0=1,084 (24)

tp=fs-1,8=1,084-1,8=1,95 (25)
3600

— — 1846 Kfz/h 2

%=1 o5 846 Kfz/ (26)

Mit der Freigabezeit von 12 Sekunden (Abb. 24) ergibt sich die Kapazitit zu:

1241

Co = 7; 1846 = 320 Kfz/h (27)
g 402

T=G T 20 (28)

Der mit den gleichen Bemessungsformeln wie in Kapitel 5.2.2 berechnete Sattigungsgrad fiir
den gegenwirtig vorhandenen Verkehrsstrom von der Glatzgasse in die Billrothstrafle ist also
mit 1,26 bedeutend hoéher als der in Gleichung 23 mit 1,03. Ein Sperren der Glatzgasse fiir den
Autoverkehr wiirde also einen niedrigeren maximalen Sattigungsgrad im betrachteten Bereich
zur Folge haben.

5.3 Anpassung der Signalzeiten

Eine geeignete Mafinahme, um den Sattigungsgrad fiir die linke Spur der Déblinger Hauptstrafle
auf unter 1,0 zu bringen wére, die Freigabezeit fiir diese Spur um 2s zu verldngern (siehe Abb.
29). Das geht auf Kosten der Freigabezeit der Signalgruppe K2.4. Diese wiirde sich von 17 auf 15
Sekunden verringern. Das fiihrt zu einer Kapazitit von:

15+1

C:
75

- 2000 = 427 Kfz/h (29)

Wird angenommen, dass die hochste stiindliche Verkehrsbelastung dort in etwa gleich grof3 ist
wie fiir Fahrzeuge der selben Strafle auf der gegeniiberliegenden Richtungsfahrbahn, ist dort mit
276 Pkw-E/h zu rechnen, was zu keinen Problemen fithren sollte. Mit einer Freigabezeit von nun
27 Sekunden fiir die linke Spur der Déblinger Hauptstrafle ergibt sich:

27+ 1
C = 7; 2000 = 747 Kfz/h (30)
und 716
q
= = = —— = 1
r=g =z =096 (31)

Somit kann bei einer Sperrung der Glatzgasse fiir den Autoverkehr der Verkehrsfluss gewéhrleistet
werden.
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Signal- t_[s]
gruppe | Beginn|Ende[Dauer 10 0 30 40 5|0 60 70 o

K2.1 22 49 27
K2.2 2 37 35
F2.1 54 65 11

K2.4 2 17 15
F2.3 45 63 18

F24 | 73 8 | 10 |l

K2.5 24 45 21

Abb. 29: Vorschlag fiir einen angepassten Signalzeitenplan

6 Fazit

Die Berechnung auf Basis der erhobenen Daten zeigt, dass es ohne Weiteres moglich ist, die derzeit
von Autos in Anspruch genommene Glatzgasse anderweitig zu nutzen, indem die Fahrzeuge iiber
die Kreuzung Giirtel/Déblinger Hauptstrafie geleitet werden. Diese Mafinahme wiirde die Gegend
beachtlich aufwerten. Fiir die BewohnerInnen der an die Glatzgasse grenzenden Héuser kann so
in einem stark vom Autoverkehr belasteten Umfeld ein Ausgleich geschaffen werden.

Zwar wird im Rahmen dieser Arbeit angenommen, dass sich der gesamte Verkehr aus der Glatzgas-
se in die Doblinger Hauptstrafle verlagern wiirde, realistischerweise kann aber davon ausgegangen
werden, dass die gesamte Verkehrsbelastung durch diese Mafinahme etwas zuriick gehen wiirde.
Grund dafiir ist ein oft beobachtetes Phdnomen, die sogenannte ,, Traffic Evaporation®. Hierbei
wird beobachtet, dass das individuelle Verhalten der VerkehrsteilnehmerInnen oft dazu fiihrt,
dass nach einem derartigen Eingriff ins Straflenverkehrsnetz die Gesamtverkehrsmenge niedriger
ist als vorerst angenommen [2].

Die positiven Ergebnisse dieser Arbeit lassen vermuten, dass eine Umgestaltung der in Kapitel 2
angefithrten Situationen ebenfalls moglich ware. Das behandelte Beispiel zeigt, dass es moglich
ist, erhebliche Mengen an Platz zu gewinnen, ohne dass dies den Verkehrsfluss einschrinken
wiirde. Im bestehenden StraBenverkehrsnetz befinden sich auch neben den genannten Situationen
weitere Reserven, die es zu Nutzen gilt.

Die in dieser Arbeit vorgestellte Herangehensweise konnte unter anderem dazu dienen, dem von
der Stadt Wien selbst gesetzten Ziel, den MIV-Anteil im Modal Split von aktuell (2023) 26%
[12] bis 2030 auf 15% [6] zu reduzieren, ein kleines Stiick nédher zu kommen.
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