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Kurzfassung

Ein großer Teil des öffentlichen Raumes in Wien wird momentan Kraftfahrzeugen zur
Verfügung gestellt. Aufgrund der Knappheit des Platzes im städtischen Gebiet gilt es aber,
so viel Platz wie möglich für die BewohnerInnen der Stadt nutzbar zu machen. In dieser
Arbeit wird die Möglichkeit behandelt, Freiraum zu schaffen, indem Straßen, für die es im
Verkehrsnetz gleichwertige Alternativen gibt, für den Autoverkehr gesperrt werden. Das wird,
nach einer Aufzählung von in Frage kommenden Situationen, am Beispiel der Glatzgasse im
19. Wiener Gemeindebezirk konkret untersucht. Sie stellt für Fahrzeuge Richtung Döbling
eine Abkürzung zwischen Gürtel und Döblinger Hauptstraße dar. Es soll nachgewiesen
werden, dass die Kapazitäten da sind, dass der Verkehr aus der Glatzgasse über die sowieso
vorhandene Kreuzung zwischen Gürtel und Döblinger Hauptstraße geführt werden kann.
Hierfür wird an mehreren Stellen durch Zählungen die Verkehrsstärke ermittelt. Anschließend
wird mittels Bemessungsformeln aus dem HBS bzw. den RVS überprüft, ob der Verkehrsfluss
bei dieser Umleitung gewährleistet werden kann. Das Ergebnis ist eindeutig. Eine Sperrung
der Glatzgasse für den Autoverkehr ist ohne Einschränkungen möglich. Das lässt vermuten,
dass eine Sperrung auch für die anderen aufgeführten Situationen möglich ist.

1 Einleitung

In städtischem Gebiet ist Platz eine knappe Ressource. Der Großteil des öffentlichen Raumes
im wiener Siedlungsgebiet wird in Form von Stellplätzen und Fahrbahnen Kraftfahrzeugen
zur Verfügung gestellt [11]. Diese durch die Verkehrsflächen für die dort lebenden Menschen
feindliche Umgebung macht es unmöglich, sich unmittelbar außerhalb der eigenen Wohnung
aufzuhalten. Das erschwert bzw. verhindert, abhängig von der Größe und Frequentiertheit der
Straße, das Knüpfen von Kontakten und somit das Bilden von Nachbarschaftsgemeinschaften
[1]. Es sollte daher das Ziel sein, überall wo es möglich ist, Flächen, welche bisher Autos zur
Verfügung stehen, für Menschen nutzbar zu machen. Ob das ohne schwerwiegende Eingriffe in das
Verkehrssystem möglich ist, soll diese Arbeit überprüfen. In vielen Fällen gibt es für Fahrzeuge
mehrere Möglichkeiten, um von A nach B zu kommen. Diese Redundanzen im Straßenverkehrsnetz
sollten im Hinblick auf die zu gewinnende Lebensqualität der StadtbewohnerInnen hinterfragt
werden.
In Kapitel 2 werden zunächst einige Situationen in Wien, bei denen eine Straßensperrung infolge
dieser Überlegung in Frage kommen würde, aufgezählt und kurz beschrieben. Anschließend 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 Straße (zwei Fahrspuren
und zwei Parkstreifen) verbindet den Döblinger Gürtel mit der Döblinger Hauptstraße bzw. der
Billrothstraße und schneidet so einen einzelnen Häuserblock vom restlichen Viertel ab. Dieser
Block liegt so zwischen dem Gürtel, der Döblinger Hauptstraße und der Glatzgasse. Die Gegend
ist gut an das öffentliche Verkehrsnetz angeschlossen. Eine Haltestelle der Straßenbahnlinien
37 und 38 grenzt direkt an den Häuserblock. Ebenso hält die Buslinie 37A unmittelbar in der
Nähe. Die Station Liechtenwerder Platz (Linie D) liegt 200m entfernt. Zugang zum U-Bahn-Netz
bieten die Station Nussdorfer Straße (U6) mit rund 250m Gehdistanz und die Station Spittelau
(U4,U6) mit rund 500m Gehdistanz. Die Gegend ist Geprägt durch am Straßenrand parkende
Fahrzeuge (siehe Abb. 13), Garagenausfahrten gibt es in der Glatzgasse keine. Ebenso befinden
sich dort auch keine Geschäftslokale, die überwiegende Nutzung in der Gegend ist Wohnen. Die
Glatzgasse dient vor allem Fahrzeugen in Richtung Döbling hinauf als eine Art Abkürzung, wäre
es doch möglich, rund 100 Meter weiter an der Kreuzung aus Gürtel und Döblinger Hauptstraße
rechts abzubiegen und so dasselbe Ziel zu erreichen. Der besagte Block wäre somit über die
höherrangigen Straßen umfahren und die Glatzgasse nicht mehr länger für den Autoverkehr
notwendig. Es stellt sich zwangsläufig die Frage, ob diese Kreuzung die Kapazität aufweist, um
die zusätzlichen Fahrzeuge, die bis jetzt die Glatzgasse passieren, aufzunehmen. Dafür werden an
verschiedenen Standorten in diesem Bereich Verkehrserhebungen vorgenommen und anschließend
wird mit herkömmlichen Bemessungsverfahren überprüft, ob eine Umlagerung möglich wäre.
Zunächst soll aber noch geklärt werden, wie viel Fläche durch eine Sperrung der Glatzgasse
freigemacht werden könnte. In Abb. 1 ist ersichtlich, wie eine solche Sperrung aussehen könnte. In
gepunktet sind die bestehenden Gehsteigkanten eingezeichnet. Die Pantzergasse würde von der
Döblinger Hauptstraße her erschlossen werden. Die Summe der frei werdenden Fläche abzüglich
des Stückes bestehenden Gehsteigs, das für die Erschließung der Pantzergasse zur Fahrbahn
werden würde, ist 790 m2. Diese Fläche wird in der Skizze absichtlich neutral gehalten. Vorschläge
für eine anschließende Nutzung der frei werdenden Fläche würden den Rahmen dieser Arbeit
sprengen. Das Begrünen/Setzen von Bäumen wäre aber hinsichtlich der unbedingt notwendigen
Anpassung an den Klimawandel sicherlich sinnvoll!

zusätzlich nutzbare Fläche: 790m2

Abb. 1: Darstellung des zu gewinnenden Platzes; eigene Darstellung nach [9]
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2 Abschätzung des wienweiten Potentials

Situationen, in denen eine „Abkürzung“ zwischen zwei vielbefahrenen Straßen existiert, gibt es
einige in Wien. Die Folgende Aufzählung stellt keinen Anspruch auf Vollständigkeit. Sie soll viel
mehr verdeutlichen, welches Potential noch im wiener Straßenverkehrsnetz steckt.
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Abb. 2: Übersicht über die Lage der jeweiligen Situationen; [10], verändert

Nr. Straße Bezirk

1 Biederergasse 1190
2 Glatzgasse 1190
3 Alserbachstraße 1090
4 Traunfelsgasse 1200
5 Faulmanngasse 1040
6 Reisnerstraße 1030
7 Anschützgasse 1150
8 Schußwallgasse 1050
9 Eckhartsaugasse 1120
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2.1 Situationen, die für eine Umgestaltung in Frage kommen würden

Biedergasse
Die Biederrergasse im 19. Wiener Gemeindebezirk stellt eine Verbindung zwischen der Billroth-
straße und der Gymnasiumstraße dar. Diese beiden Straßen treffen sich am der nördlichen Ecke
des von den drei genannten Straßen begrenzten Häuserblocks. Die Biedererstraße wäre daher als
Verbindung für den Autoverkehr nicht notwendig.

Abb. 3: Biedergasse - Pos. 1 in Abb. 2 [10]

Traunfelsgasse
Im 20. Wiener Gemeindebezirk treffen am Gaußplatz die Klosterneuburger- und die Jägerstraße
aufeinander. Die nördlich davon gelegene Traunfelsgasse könnte somit einem anderen Nutzen, als
dem, der Verbindung dieser beiden Straßen, zugeführt werden.

Abb. 4: Traunfelsgasse - Pos. 4 in Abb. 2 [10]
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Faulmanngasse
Die Faulmanngasse im 4. Wiener Gemeindebezirk ermöglicht es Fahrzeugen, die von der Rechten
Wienzeile kommend in die Operngasse hin unterwegs sind, die Kreuzung dieser beiden Straßen
zu umgehen. Für eine Sperrung der Faulmanngasse, müsste untersucht werden, was das für die
Schaurhofergasse bzw. Paniglgasse, deren Verlängerung die Faulmanngasse ist, bedeuten würde.

Abb. 5: Faulmanngasse - Pos. 5 in Abb. 2 [10]

Reisnerstraße
Die Reisnerstraße befindet sich im 3. Wiener Gemeindebezirk zwischen den beiden viel brei-
teren Straßen Am Heumarkt und Beatrixgasse. Allein wegen der geringen Breite, die zu einer
unangemessen schmalen Gehsteigbreite führt, wäre es sinnvoll, ein Durchfahren dieser Straße zu
verunmöglichen.

Abb. 6: Reisnerstraße - Pos. 6 in Abb. 2 [10]
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Anschützgasse
Die Anschützgasse im 15. Wiener Gemeindebezirk liegt zwischen Linker Wienzeile und Sechshauser
Straße. Da diese beiden Straßen am westlichen Ende des Häuserblocks aufeinandertreffen, wird
die Anschützgasse nicht unbedingt als Verbindung dieser beiden Straßen benötigt.
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Abb. 7: Anschützgasse - Pos. 7 in Abb. 2 [10]

Schußwallgasse
Bei der Schußwallgasse im 5. Wiener Gemeindebezirk handelt es sich um ein kurzes Straßenstück
zwischen den beiden stark befahrenen Straßen Margaretengürtel und Wiedner Hauptstraße.
Durch eine Sperrung dieser Straße würde der Verkehr auf die Verbindung weiter westlich verlagert
werden.

Abb. 8: Schußwallgasse - Pos. 8 in Abb. 2 [10]
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Eckhartsaugasse
Die Eckhartsaugasse im 12. Wiener Gemeindebezirk verbindet die Hetzendorfer Straße mit der
Altmannsdorfer Straße. Sie liegt parallel zur nahe gelegenen, viel größeren Breitenfurter Straße
und ist daher als Verbindung zwischen Hetzendorfer und Altmannsdorfer Straße nicht nötig.

Abb. 9: Echhartsaugasse - Pos. 9 in Abb. 2 [10]
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2.2 Die Ecke Alserbachstraße/Nussdorfer Straße als Beispiel für eine schon erfolgte
Umgestaltung

Im 9. Wiener Gemeindebezirk trifft die Alserbachstraße auf die Nussdorfer Straße. Diese beiden
Straßen sind hinter der historischen Markthalle noch zusätzlich miteinander verbunden. In
Abb. 10 ist ersichtlich, dass dieses kurze Straßenstück früher für den Autoverkehr geöffnet
war. Heutzutage gibt es für Kraftfahrzeuge in dieser Situation nur noch die Möglichkeit, die
Vorderseite der Markthalle zu passieren. Der Bereich hinter der Markthalle ist heute eine belebte
FußgängerInnenzone.

Abb. 10: Schrägluftbild der Situation im Jahr 1959 [7]

Abb. 11: Alserbachstraße - Pos. 3 in Abb. 2 [10]
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3 Datenerhebung

Um das bestehende Verkehrsaufkommen, das für die Betrachtung der Glatzgasse (Pos. 2 in
Abb. 2) relevant ist, zu ermitteln, werden an vier Stellen rund um den Häuserblock zwischen
Döblinger Gürtel, Döblinger Hauptstraße und Glatzgasse (siehe Abb. 12) die vorbeifahrenden
Fahrzeuge bzw. die die Straße überquerenden FußgängerInnen gezählt. Die Zählung 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 über 9 Personen werden zur Kategorie „Lkw“
gezählt, zu „Motorrad“ zählen alle zweirädrigen motorisierten Fahrzeuge. Außerdem kommen bei
Zählstelle C und D noch die den Zebrastreifen querende FußgängerInnen dazu.

3.1 Zählstellen
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Abb. 12: Übersicht über die vier Zählstellen; [9], verändert
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Im Folgenden werden die vier Zählstellen aufgelistet und die dort jeweils erhobenen Abbiegere-
lationen erläutert.

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

• Glatzgasse (geradeaus, den Gürtel querend)

• Gürtel (rechts abbiegend)

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

• Pantzergasse

• Döblinger Hauptstraße (an der Kreuzung rechtsabbiegend)

• Billrothstraße (geradeaus fahrend)

Zählstelle C - Döblinger Hauptstraße/Glatzgasse
Erhoben werden Fahrzeuge (Pkw, Motorrad, Lkw, Fahrrad) in Richtung:

• Döblinger Hauptstraße (geradeaus fahrend)

• Billrothstraße (links abbiegend)

sowie FußgängerInnen in Richtung:

• Döbling

• Alsergrund

Zählstelle D - Döblinger Hauptstraße/Gürtel
Erhoben werden Fahrzeuge (Pkw, Motorrad, Lkw, Fahrrad) kommend aus:

• Nussdorfer Straße (geradeaus fahrend)

• Gürtel (rechts abbiegend)

sowie FußgängerInnen in Richtung:

• U6 Nussdorfer Straße

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

3.2 Zählzeiten

Die Verkehrserhebungen werden in den Stoßzeiten von 06:00-09:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr
vorgenommen. Außerdem wird mit Ausnahme von Zählstelle C auch jeweils einmal der gesamte
Zeitraum zwischen 06:00 und 19:00 erfasst. Somit gibt es für Zählstelle A, B und D zu den
Stoßzeiten jeweils zwei Datensätze und zwischen 09:00 Uhr und 15:00 Uhr einen. An Zählstelle
A wird zusätzlich Sonntags von 06:00 Uhr bis 19:00 Uhr gezählt. An Zählstelle D wird einmal
statt bis 19:00 Uhr bis 20:00 Uhr gezählt. Die Zählungen 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 Zählungen fanden zu folgenden Zeiten statt:

Zählstelle A
• 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)

Zählstelle B
• 22.06.2023 06:00-09:00 und 15:00-19:00

• 27.06.2023 12:00-19:00

• 28.06.2023 08:30-12:00

• 29.06.2023 06:00-08:30

Zählstelle C
• 15.06.2023 06:00-09:00 und 15:00-19:00

Zählstelle D
• 12.06.2023 06:00-09:00 und 15:00-19:00

• 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 gezählt.

4 Ergebnisse

Um eine Verteilungsstatistik über den Tagesverlauf erstellen zu können, wird der Tag in 15-min-
Intervalle eingeteilt. Die in diese Intervalle fallenden Zeitstempel werden zusammengezählt und
es ergibt sich somit für jedes Intervall die Anzahl der gesichteten Fahrzeuge. Die so ermittelte
Verkehrsstärke wird als Grundlage für die Ganglinien in Kapitel 4.2 für jede Zählstelle über
die Zähltage gemittelt. Die verschiedenen Fahrzeugtypen werden nach [4] in Pkw-Einheiten
umgerechnet. Hierfür wird für Lkw der Faktor 2,0 verwendet. Für Pkw gilt der Faktor 1,0, für
Motorräder 0,5 und für Fahrräder 0,3. Diese Umrechnung hat nur eine geringe Auswirkung, da es
sich beim Großteil der Fahrzeuge um Autos handelt. So setzt sich der Verkehr in der Glatzgasse
zusammen aus: 91, 5% Pkw, 4, 5% Motorräder, 2, 8% Lkw und 1, 2% Fahrräder. Die Anteile in
der Döblinger Hauptstraße liegen bei: 88, 1% Pkw, 5, 9% Motorräder, 4, 2% Fahrräder und 1, 7%
Lkw.
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4.1 Aufschlüsselung von Zulauf und Ablauf

In Abb. 14 ist der Strom an Fahrzeugen (Pkw-E) durch die Glatzgasse im Bereich zwischen
Zählstelle A und B dargestellt. Es wird aufgeschlüsselt woher die Fahrzeuge kommen bzw. wo-
hin sie den Zählbereich verlassen. Abbildung 15 zeigt diese Zusammenhänge für die Döblinger
Hauptstraße zwischen Zählstelle D und C. Zu beachten ist, dass die beiden Grafiken maßstäb-
lich zueinander sind. Die Basis für Abbildung 14 und 15 ist die über die Zähltage 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.

76,4% Billrothstraße

Pantzergasse
Glatzgasse

Gürtel

Döblinger Hptstr.

71,9%

28,1%
16,5%

7,1%

Abb. 14: Glatzgasse zwischen Zählstelle A und B

Gürtel

Döblinger Hptstr.

Döblinger Hptstr.

Billrothstraße

95,4%

4,6%

64,6%

35,4%

Abb. 15: Döblinger Hauptstraße zwischen Zählstelle D und C

4.2 Ganglinien

In den folgenden Diagrammen (Abb. 16-21) sind die erhobenen Daten grafisch dargestellt. Jeder
Balken steht für 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 Höhe die Anzahl der zwischen 06:00 Uhr und 06:15 gesichteten Fahrzeuge an. Zu
beachten ist, dass die den Diagrammen zugrundeliegenden Daten jeweils über die Zähltage
gemittelt sind. So liegen für die Glatzgasse in den Stoßzeiten beispielsweise 4 Zählungen an
verschiedenen Wochentagen vor. Die im Diagramm dargestellten Werte sind das arithmetische
Mittel der Ergebnisse dieser Zählungen.
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Abb. 16: Pkw-E pro 15-min-Intervall; Glatzgasse
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Abb. 17: Pkw-E pro 15-min-Intervall; in Pantzergasse abbiegend
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Abb. 18: Pkw-E pro 15-min-Intervall; Glatzgasse, Sonntags
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Abb. 19: Den Schutzweg bei Zählstelle D querende Personen
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Abb. 20: Den Schutzweg bei Zählstelle C querende Personen
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Abb. 21: Pkw-E pro 15-min-Intervall; Döblinger Hauptstraße
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In Tab. 1 sind die für die Bereiche jeweils höchsten stündlichen Verkehrsaufkommen aufgelistet.
Sie ergeben sich aus der größtmöglichen Summe der Werte von jeweils vier aufeinanderfolgen-
den 15-min-Intervallen aus allen für die Situation relevanten Zählungen. Die so ermittelten
Spitzenstunden-Werte basieren also jeweils auf einzelnen Zählungen. In der Spalte „Stunde“
ist der Zeitraum festgehalten, in dem das maximale Aufkommen auftritt, die Spalte „Tag der
Erhebung“ gibt an, an welchem Zähltag die Spitzenstunde erhoben wurde.

Tab. 1: Die jeweils höchsten Stündlichen 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
FußgängerInnen Stelle D 131 Pers. 15:00-16:00 14.06.23
FußgängerInnen Stelle C 103 Pers. 16:30-17:30 15.06.23
Döblinger Hauptstraße 594 Pkw-E 18:00-19:00 12.06.23

4.3 Signalzeitenpläne

In Abb. 23-25 sind die Ampelschaltungen der im Betrachtungsbereich liegenden Kreuzungen
entsprechend [4] dargestellt. Die Zeiten wurden vor Ort tagsüber mittels Stoppuhr erhoben.
Es existieren weder Bedarfsknöpfe für FußgängerInnen noch wurde eine Beeinflussung durch
den ÖPNV registriert. Es wird daher davon ausgegangen, dass es tagsüber keine Abweichun-
gen von der beobachteten Ampelschaltung gibt. Die Umlaufzeit beträgt 75 Sekunden. Die
Signalzeitenpläne der drei Kreuzungen sind synchronisiert, die Freigabezeiten sind also nicht
willkürlich in der Umlaufzeit platziert, sondern sind in allen drei Grafiken aufeinander abgestimmt.
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5 Verlagerung des VerkehrsĆusses

Um die Glatzgasse für den Autoverkehr zu sperren, muss zunächst nachgewiesen werden, dass die
Kreuzung von Gürtel/Döblinger Hauptstraße genügende Kapazität aufweist, um zusätzlich den
Verkehr aus der Glatzgasse aufzunehmen. Außerdem muss überprüft werden, ob die nächste Kreu-
zung (die Abzweigung der Billrothstraße) das dadurch resultierende höhere Verkehrsaufkommen
aufnehmen kann. Dafür werden die Bemessungsformeln des „Handbuch für die Bemessung von
Straßenverkehrsanlagen“, Teil S - Stadtstraßen [3] herangezogen. Das HBS ist das in Deutschland
gültige technische Regelwerk zur Bewertung und Bemessung von Verkehrsanlagen. Das HBS wird
verwendet, da die Bemessungsformeln dort, insbesondere was die Ermittlung der Sättigungsver-
kehrsmenge und der Belegungszeit durch FußgängerInnen angeht, detaillierter sind als die in
den RVS (dem in Österreich gültigen 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 Gürtel in die Döblinger Hauptstraße

Das höchste Verkehrsaufkommen in der Glatzgasse ist laut Tab. 1 484 Pkw-E/h. Diese sollen,
statt die Glatzgasse zu passieren, vom Gürtel rechts in die Döblinger Hauptstraße abbiegen.
Zusätzlich dazu müssen noch die ohnehin dort rechts abbiegenden Fahrzeuge berücksichtigt
werden. Das sind laut den Zählungen 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 Gürtel und Döblinger Hauptstraße rechts abbiegen können. Zunächst muss die
Sättigungsverkehrsstärke qS ermittelt werden:

qS =
3600

tB

(1)

tB ist der Zeitbedarfswert, dieser berechnet sich folgendermaßen:

tB = fS V · f1 · f2 · 1, 8 (2)

f1 = max (fb; fR; fs) (3)

f2 = min (1; fs) (4)

fS V ist der Anpassungsfaktor zur Berücksichtigung des Schwerverkehrs. Da die Verkehrsstärke,
mit der das zu ermittelnde Ergebnis verglichen werden soll, bereits in Pkw-Einheiten umgerechnet
wurde (siehe Kap.4), wird diese Anpassung nicht vorgenommen.
fb ist der Anpassungsfaktor zur Berücksichtigung der Fahrstreifenbreite. Da der betrachtete
Fahrstreifen nicht schmäler als 3m ist, ist fb = 1, 0.
fR, der Anpassungsfaktor zur Berücksichtigung 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)

Für fs, dem Anpassungsfaktor für die Fahrbahnlängsneigung wird die Höhendifferenz s zwischen
dem Punkt 30m vor und 30m hinter der Haltelinie benötigt. Sie beträgt 1,2m [5]. Das entspricht
einer Längsneigung von 1, 2/60 · 100 = 2%.

fs = 0, 03 · s + 1, 0 = 0, 03 · 2 + 1, 0 = 1, 06 (6)
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Laut Gleichung 3 und 4 gilt f1 = fR = 1, 2 und f2 = 1.

tB = fS V · f1 · f2 · 1, 8 = 1 · 1, 2 · 1 · 1, 8 = 2, 16 (7)

Aus tB kann nun die Sättigungsverkehrsstärke qS ermittelt werden:

qS =
3600

2, 16
= 1666, 7 Kfz/h (8)

Für die Kapazität des Rechtsabbiegerstroms sind neben der Freigabezeit des Fahrstreifen auch
die die Döblinger Hauptstraße querenden FußgängerInnen relevant. Diese haben zur gleichen Zeit
wie die Autos am Gürtel grün und haben Vorrang gegenüber den rechts abbiegenden Fahrzeugen.
Es muss daher die fußgängerInnenfreie Freigabezeit t0,R F ermittelt werden:

t0;R F = tF ,z GF + max

{

tF − tF ,z GF − tB Z + tv or −
LR A

6·fS V
· tB

0
(9)

tF ,z GF wäre eine zusätzliche Freigabezeit für den Rechtsabbiegerstrom, welche in diesem Fall
nicht vorliegt, also tF ,z GF = 0.
tF ist die Freigabezeit für den Rechtsabbiegerstrom. Laut Abb. 23 gilt tF = 30s. Die Fußgän-
gerInnen haben keinen Zeitvorsprung, also tv or = 0. Die Länge des Aufstellbereichs zwischen
Haltelinie und Fußgängerfurt LR A beträgt rund 8m. Die Belegungszeit durch Fußgängerinnen
tB Z kann mittels des Diagramms in Abb. 26 aus [3] ermittelt werden. Dazu wird die Anzahl der
FußgängerInnen pro Umlauf benötigt. Die größte stündliche Anzahl an FußgängerInnen sind 123
Pers/h (Tab.1). Die Anzahl der Umläufe pro Stunde ergibt sich folgendermaßen:

602

75
= 48 (10)

Damit kann die Menge an FußgängerInnen pro Umlauf festgestellt werden:

P =
123

48
≈ 2, 6 Pers/Umlauf (11)

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

t0;R F = 0 + 30 − 0 − 5 + 0 −

8

6
· 2, 16 = 22, 12s (12)

Damit kann die Kapazität der Rechtsabbieger ermittelt werden:

CR A =
t0,R F

tU

· qs +
3600 · LR A

6 · fsv · tU

=
22, 12

75
· 1666, 7 +

3600 · 8

6 · 75
≈ 555, 6 Pkw-E/h (13)

555, 6 ≧ 415 (14)

Es ist also Möglich, dass der gesamte Autoverkehr aus der Glatzgasse über die Kreuzung
Gürtel/Döblinger Hauptstraße in die Döblinger Hauptstraße geleitet wird.
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Abb. 26: Diagramm zur Ermittlung der Belegungszeit durch FußgängerInnen [3]

5.2 Abzweigung der Billrothstraße

Das zusätzliche Verkehrsaufkommen in der Döblinger Hauptstraße durch das Umleiten der
Fahrzeuge aus der Glatzgasse erfordert an der nächsten Kreuzung zusätzliche Nachweise. Es muss
nachgewiesen werden, dass sowohl auf der Linksabbiegerspur in Richtung Billrothstraße als auch
auf der Spur geradeaus weiter auf der Döblinger Hauptstraße genügend Kapazität vorhanden ist.
Der Anteil der Fahrzeuge in Richtung Billrothstraße bzw Döblinger Hauptstraße ist über den
ganzen Tag durch die Zählungen an Zählstelle B und C bekannt. Eine Ausnahme ist der Zeitraum
zwischen 09:00 Uhr und 15:00 Uhr. Für diesen Zeitraum liegen an Zähstelle C keine Zählungen vor,
es werden für die Ganglinien daher die über die Stoßzeiten gemittelten Anteile verwendet, um die
Zahl der Fahrzeuge, die in Zählstelle D erhoben wurde, aufzuteilen. Für den Verkehrsstrom aus
der Glatzgasse werden die Anteile anhand der Zählungen an Zählstelle B für jedes 15-min-Intervall
ermittelt und zusätzlich auf die an Zählstelle A ermittelten Verkehrsstärken angewendet. In Abb.
27 und 28 sind in blau die Fahrzeuge in der Döblinger Hauptstraße zwischen Zählstelle D und C
eingezeichnet. In orange sind die Fahrzeuge aus der Glatzgasse darübergelegt. Insgesamt stellen
die Grafiken nun die Verkehrsstärke für die beiden Abbiegespuren der Döblinger Hauptstraße dar,
würden die Fahrzeuge aus der Glatzgasse in die Döblinger Hauptstraße umgeleitet werden. In Abb.
27 sind die Fahrzeuge in Richtung Billrothstraße zu sehen und in Abb. 28 die Fahrzeuge Richtung
Döblinger Hauptstraße. Zu „Richtung Döblinger Hauptstraße“ werden auch die Fahrzeuge in
Richtung Pantzergasse gezählt, da diese an der Kreuzung ebenfalls die rechte Spur benutzen
würden.
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5.2.1 Berechnung der Kapazität der Döblinger Hauptstraße, rechte Spur

Das höchste stündliche Verkehrsaufkommen auf der rechten Fahrspur beträgt 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 Döblinger Hauptstraße fahrenden
Pkw-E (Erhebung vom 27.06.23) und den an Zählstelle C in Richtung Döblinger Hauptstraße
fahrenden Pkw-E (Erhebung vom 15.06.23). Es wird auch hier auf die Bemessungsformeln aus [3]
zurückgegriffen. Der einzige Anpassungsfaktor, der Einfluss auf den Zeitbedarfsfaktor tB haben
könnte, ist der für die Berücksichtigung der Fahrbahnlängsneigung, fs. Die Höhendifferenz beträgt
rund 0,7m [5]. Das ergibt eine mittlere Längsneigung von 1, 17%, was jedoch vernachlässigt
werden darf. Damit ergibt sich:

tb = 1, 8 (15)

und

qs =
3600

1, 8
= 2000 Kfz/h (16)

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

C0 =
tF + 1

tU

· qS =
35 + 1

75
· 2000 = 960 Kfz/h (17)

960 ≧ 276 (18)

Es können somit für die rechte Spur der Döblinger Hauptstraße Kapazitätsprobleme ausgeschlossen
werden.

5.2.2 Berechnung der Kapazität der Döblinger Hauptstraße, linke Spur

Das höchste stündliche Verkehrsaufkommen für Fahrzeuge in Richtung Billrothstraße beträgt
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 Zählstelle B am 27.06.23 in Richtung Billrothstraße fahrenden Pkw-E
und an Zählstelle C am 15.06.23 in Richtung Billrothstraße fahrenden Pkw-E zusammen. Die
Höhendifferenz beträgt rund 1m [5]. Die sich daraus ergebende Längsneigung ist mit 1, 7% zu
vernachlässigen, der Abbiegeradius ist mit rund 71m ebenfalls nicht zu berücksichtigen.

tB = 1, 8 (19)

qs =
3600

1, 8
= 2000 Kfz/h (20)

Auch hier wir der Abfluss nicht behindert. Die Freigabezeit beträgt nach Abb. 24 25s und wird
ebenfalls um 1s erhöht.

C0 =
25 + 1

75
· 2000 = 693 Kfz/h (21)

693 � 716 (22)

Die Errechnete Kapazität ist also knapp zu wenig, um das höchste stündliche Verkehrsaufkommen
aufzunehmen. Der Sättigungsgrad ergibt sich zu:

x =
q

C
=

716

693
= 1, 03 (23)
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Ein Sättigungsgrad von über 1,0 bedeutet, dass mit einem Anwachsen des Rückstaus zu rechnen ist
[8]. Zur besseren Einordnung dieses Wertes soll der vorhandene Sättigungsgrad des Verkehrsstroms
aus der Glatzgasse in die Billrothstraße ermittelt werden.

5.2.3 Berechnung des Sättigungsgrades der Spur Glatzgasse-Billrothstraße

Das höchste stündliche Verkehrsaufkommen für diese Situation beträgt 402 Pkw-E/h (17:15
Uhr bis 18:15 Uhr, am 27.06.23). Die Höhendifferenz ist hier 1,7 Meter, also 2,8 %. Weder der
Abbiegeradius noch die Spurbreite haben einen Einfluss auf die Sättigungsverkehrsmenge.

fs = 0, 03 · s + 1, 0 = 0, 03 · 2, 8 + 1, 0 = 1, 084 (24)

tB = fs · 1, 8 = 1, 084 · 1, 8 = 1, 95 (25)

qs =
3600

1, 95
= 1846 Kfz/h (26)

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

C0 =
12 + 1

75
· 1846 = 320 Kfz/h (27)

x =
q

C
=

402

320
= 1, 26 (28)

Der mit den gleichen Bemessungsformeln wie in Kapitel 5.2.2 berechnete Sättigungsgrad für
den gegenwärtig vorhandenen Verkehrsstrom von der Glatzgasse in die Billrothstraße ist also
mit 1,26 bedeutend höher als der in Gleichung 23 mit 1,03. Ein Sperren der Glatzgasse für den
Autoverkehr würde also einen niedrigeren maximalen Sättigungsgrad im betrachteten Bereich
zur Folge haben.

5.3 Anpassung der Signalzeiten

Eine geeignete Maßnahme, um den Sättigungsgrad für die linke Spur der Döblinger Hauptstraße
auf unter 1,0 zu bringen wäre, die Freigabezeit für diese Spur um 2s zu verlängern (siehe Abb.
29). Das geht auf Kosten der Freigabezeit der Signalgruppe K2.4. Diese würde sich von 17 auf 15
Sekunden verringern. Das führt zu einer Kapazität von:

C =
15 + 1

75
· 2000 = 427 Kfz/h (29)

Wird angenommen, dass die höchste stündliche Verkehrsbelastung dort in etwa gleich groß ist
wie für Fahrzeuge der selben Straße auf der gegenüberliegenden Richtungsfahrbahn, ist dort mit
276 Pkw-E/h zu rechnen, was zu keinen Problemen führen sollte. Mit einer Freigabezeit von nun
27 Sekunden für die linke Spur der Döblinger Hauptstraße ergibt sich:

C =
27 + 1

75
· 2000 = 747 Kfz/h (30)

und

x =
q

C
=

716

747
= 0, 96 (31)

Somit kann bei einer Sperrung der Glatzgasse für den Autoverkehr der Verkehrsfluss gewährleistet
werden.
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Abb. 29: Vorschlag für einen angepassten Signalzeitenplan

6 Fazit

Die Berechnung auf Basis der erhobenen Daten zeigt, dass es ohne Weiteres möglich ist, die derzeit
von Autos in Anspruch genommene Glatzgasse anderweitig zu nutzen, indem die Fahrzeuge über
die Kreuzung Gürtel/Döblinger Hauptstraße geleitet werden. Diese Maßnahme würde die Gegend
beachtlich aufwerten. Für die BewohnerInnen der an die Glatzgasse grenzenden Häuser 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 Döblinger Hauptstraße verlagern würde, realistischerweise kann aber davon ausgegangen
werden, dass die gesamte Verkehrsbelastung durch diese Maßnahme etwas zurück gehen würde.
Grund dafür ist ein oft beobachtetes Phänomen, die sogenannte „Traffic Evaporation“. Hierbei
wird beobachtet, dass das individuelle Verhalten der VerkehrsteilnehmerInnen oft dazu führt,
dass nach einem derartigen Eingriff ins Straßenverkehrsnetz die Gesamtverkehrsmenge niedriger
ist als vorerst angenommen [2].
Die positiven Ergebnisse dieser Arbeit lassen vermuten, dass eine Umgestaltung der in Kapitel 2
angeführten Situationen ebenfalls möglich wäre. Das behandelte Beispiel zeigt, dass es möglich
ist, erhebliche Mengen an Platz zu gewinnen, ohne dass dies den Verkehrsfluss einschränken
würde. Im bestehenden Straßenverkehrsnetz befinden sich auch neben den genannten Situationen
weitere Reserven, die es zu Nutzen gilt.
Die in dieser Arbeit vorgestellte Herangehensweise könnte 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 Stück näher zu kommen.
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