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Kurzfassung

Diese Arbeit befasst sich mit der méglichen Verkehrsberuhigung im Bereich der Rotenturm-
strafde, liegend im ersten Wiener Gemeindebezirk - Innere Stadt. Ein Uberblick iiber Ziele in
Bezug auf Klima und Mobilitit soll Grundlage fiir Anderungen des Verkehrskonzeptes sein.
Am Anfang steht die Bestandsaufnahme, darauf folgt eine Bestandsanalyse und das daraus re-
sultierende Konzept. Diverse Verkehrsteilnehmer haben unterschiedliche Bediirfnisse worauf
im weiteren Verlauf dieser Arbeit eingegangen wird. Sowohl in Lageplanen als auch im Schnitt
wird die derzeitige Situation dem neuen empfohlenen Konzept, einer Fufdgangerzone, ausge-
nommen Radverkehr, gegeniibergestellt. Die aktuelle Verkehrslage und die ndhere Umgebung
werden im Mafdstab 1:2000, 1:3000 und 1:5000 analysiert und mit Hilfe farbiger Darstellun-
gen die Ubersichtlichkeit gewahrt. Weiters werden Uberlegungen angestellt, ob es dhnliche
Verkehrssituationen im Raum Wien gibt und wenn ja, bei welchen ein dhnliches Konzept zu
iiberlegen wire.

1 Einleitung

1.1  Zukiinftige Ziele fiir Klima und Mobilitéit

Die Europdische Union hat im Dezember 2008 ein Richtlinien- und Zielpaket beziiglich Klima-
schutz und Energie beschlossen, welches bis 2020 umzusetzende Ziele beinhaltet. So sollen euro-
paweit 20 Prozent weniger Treibhausgasemissionen als 1990 produziert werden, 20 Prozent An-
teil an erneuerbaren Energien verfolgt werden und 20 Prozent mehr Energieeffizienz vorhanden
sein [1].

Am 25. Juni 2014 wurde vom Wiener Gemeinderat der sogenannte STEP2025 (Stadtentwick-
lungsplan 2025) beschlossen. Dieser beinhaltet neue Strategien um dem Klimawandel entgegen-
zuwirken und erneuerbare Energietrager effektiver zu nutzen. Prioritéat fiir die Stadt Wien haben
der offentliche Verkehr, Fuf3gianger, Radfahrer und auch der motorisierte Verkehr in Form der
Elektromobilitat. Bis 2025 soll es in Wien moglich sein 80 Prozent aller Wege zu Fuf3, mit dem Rad
oder dem offentlichen Verkehr zu erreichen und nur 20 Prozent soll der motorisierte Individual-
verkehr in Anspruch nehmen. Car-Sharing- und Bike-Sharing-Systeme werden kiinftig zunehmen,
um so die Effizienz des jeweiligen Mobilitidtsangebotes zu steigern [2].
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1.2 Daten und Fakten zu Wien

Bevor in dieser Arbeit konkret auf die Rotenturmstrafde eingegangen wird, gibt es Daten und Fak-
ten beziiglich der Mobilitit in Wien und dem ersten Bezirk, die es zu wissen gilt um darauf auf-
bauende Schlussfolgerungen nachvollziehen zu kénnen.

1.2.1 Wiener Linien

Die Anzahl an Fahrgasten des 6ffentlichen Verkehrs der Wiener Linien, bis auf eine Ausnahme der
U-Bahn und Strafdenbahn Nutzer im Jahr 2013, wird konstant mehr. Wurde bereits 2012 eine An-
zahl von 906,6 Millionen Fahrgésten gezahlt, so gab es bis Ende 2016 einen Zuwachs von 47,6
Millionen und somit insgesamt 954,2 Millionen Fahrgaste [3,4,5].

1.2.2 Radverkehrsanlagen, Nachtigungen und PKW-Bestand in Wien

Die Radverkehrsanlagen gemessen in Kilometer sind zwischen 2014 und 2016 deutlich gestiegen.
Im Jahr 2014 hatten Radfahrer die Moglichkeit auf einer Strecke von 1270,26 km zu fahren, im
Jahr 2015 auf 1297,57 km und im Jahr 2016 waren es bereits 1346,26 km [6,7,8].

Auch die Zahlen der Gastetlibernachtungen und somit der Tourismus in ganz Wien hat zwischen
2006 und 2017 einen deutlichen Anstieg gemacht. 2006 lagen die Géastelibernachtungen bei
9.356.044 und bis auf das Jahr 2009 gab es immer mehr Personen, die pro Jahr in Wien iibernach-
tet haben. Bis 2017 stieg die Zahl auf 15.512.730 Nachtigungen [9].

Parallel zu diesen beiden Anstiegen kann auch ein deutlicher Zuwachs im Individualverkehr
beziiglich des PKW-Bestandes verzeichnet werden. Zwischen 2012 und 2016 gab es einen Zu-
wachs von 13.355 Pkws, am 31.12.2012 waren es 679.492 Pkws und am 31.12.2016 waren es
somit 692.847 Pkws [6,7,8].

1.2.3 Radwege, Nachtigungen im ersten Wiener Gemeindebezirk

Ausschliefilich der erste Wiener Gemeindebezirk betrachtet, ist eine dhnliche Entwicklung bei
Radwegen und Gasteiibernachtungen wahrzunehmen.

Die Lange der Radverkehrsanlagen in Kilometer sind bis 2016 auf 35,02 km gestiegen, 2014 lag
der Wert bei 31,94 km [4].

Die Gastelibernachtungen stiegen von 1.842.739 Nachtigungen im Jahr 2006 auf 2.762.168
Néchtigungen im Jahr 2017 [5].

1.2.4 PKW-Bestand in den Bezirken Eins bis Neun

Durch tiberdurchschnittlich viele Meldungen von Firmenwagen im ersten Bezirk, hat dieser eine
Sonderstellung in Bezug auf PKW-Bestdnde. Deshalb wird in diesem Fall der Betrachtungsrahmen
auf alle Bezirke innerhalb des Giirtels, somit die Bezirke eins bis neun, ausgeweitet. So kann in
diesen neun Bezirken ein Unterschied des Trends, im Vergleich zu Wien gesamt, verzeichnet wer-
den, die PKW-Bestande gehen zuriick. Im Jahr 2014 wurden in den Bezirken 163.042 Pkws regis-
triert, 2016 waren es nur mehr 159.570 [6,7,8].

1.3  Zielsetzung

All diese Daten, zusammen mit dem Wissen der zukiinftigen Ziele fiir Klima und Mobilitat, zeigen,
dass der Abwartstrend der PKW-Bestande unterstiitzt werden sollte. Vor allem in stark von Fuf3-
gangern frequentierten Bereichen, wie zum Beispiel der Rotenturmstrafde. 2017 wurden von au-
tomatischen Zahlstellen, beidseitig der Rotenturmstrafie, 14 Millionen Fufdganger gezahlt. Das
entspricht im Durchschnitt 38.621 Menschen pro Tag [10]. Deshalb sollte der motorisierte
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Individualverkehr reduziert und Fufdgdnger-, Rad- und offentlichem Verkehr mehr Platz zuge-
sprochen werden.

So konnte kiinftig die Attraktivitat fiir den Fufdverkehr gesteigert werden und es konnten
auch Verkehrsunfille vermieden werden, da die Verkehrsteilnehmerstrome, die einen deutlichen
Anstieg der Zahlen erkennen lassen, mehr Flache zur Verfiigung hatten. Umweltfreundliche Mo-
bilitaitsangebote und die Nachhaltigkeit bei Verkehrskonzepten wiirden unterstiitzt werden.

,ODb eine Stadt zivilisiert ist, hdngt nicht von der Zahl ihrer Schnellstrafsen ab, sondern davon, ob ein
Kind auf einem Rad tiberall unbeschwert hinkommt.“- Enrique Pefialosa [11]

2 Bestandsaufnahme RotenturmstrafRe 1010 Wien

Das Projektgebiet bezieht sich auf die gesamte Lange der Rotenturmstrafie, liegend zwischen Ste-
phansplatz und Franz-Josefs-Kai. Um ein umfassendes Verkehrskonzept zu erstellen werden je-
doch auch umliegende Strafien unter anderem Brandstétte, Schulerstrafle, Wollzeile, Bauern-
markt, Lugeck, Hoher Markt, Rotgasse und Fleischmarkt miteinbezogen.

Die folgenden Abbildungen im Mafstab 1:5000 sollen Uberblick iiber Offentlichen Personen-
nahverkehr, Fuf3giangerzonen und Wohnstrafien, Radverkehrsnetz und KFZ-Stellflichen geben.

2.1 Offentlicher Personennahverkehr
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Abb. 1: Netzplan 1:5000 [12]
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Das offentliche Verkehrsnetz in der Innenstadt ist gut ausgebaut. Wie in Abbildung 1 im Maf3stab
1:5000 zu sehen ist, fiihren U-Bahn-Linien, Straflenbahnlinien und auch Autobuslinien unmittel-
bar am Projektgebiet, welches in Rot strichlierter Linie markiert ist, vorbei.

Am nord-o6stlichen Ende der Rotenturmstrafie ist es bei der Station Schwedenplatz moglich so-
wohl unterirdisch zu den U-Bahn-Linien U1 und U4 zu gelangen, als auch die Straf3enbahnlinie 1
und 2 oberirdisch zu erreichen. Weiters kreuzen sich U1 und U3 am siid-westlichen Ende der Ro-
tenturmstrafie. Erreichbar ist die Station Stephansplatz zu Fuf3, da sie unterirdisch, inmitten einer
Fuf’gdngerzone liegt.

Autobuslinien gibt es mehrere, 1A, 2A und 3A fahren teils durch das Projektgebiet. Die Linie 1A
fahrt zwischen Schottentor und Stephansplatz und durchquert das siidliche Drittel der Roten-
turmstrafie um auf den Hohen Markt abzubiegen. Die Linie 24, ein Elektrobus mit einer Liange von
etwa 7m, fahrt eine Strecke zwischen Schwedenplatz und Schwarzenbergplatz [13]. Dieser Bus
hat direkt auf der Rotenturmstrafse eine Station und durchquert somit das Projektgebiet in voller
Lange. Die Buslinie 3A fiahrt eine Runde zwischen Stubentor und Schottenring und befdhrt die
Rotenturmstrafde auch auf etwa einem Drittel.

2.2  FuBgangerzonen und WohnstralRen

Projektgebiet
FulRgangerzone
Wohnstrale
Grunflachen

Abb. 2: Fuf3giangerzonen und Wohnstrafden 1:5000 [12]

Innerhalb des ersten Bezirkes gibt es viele Strafien die fiir den motorisierten Individualverkehr
nicht geeignet, beziehungsweise nur mit Einschrankung nutzbar sind. Dies sind zum einen die in
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Abbildung 2 markierten Fufdgangerzonen (Cyan eingefarbt) und zum anderen die Wohnstrafien
(Lila).

Fufdgangerzonen diirfen, ausgenommen der Zufahrt fiir Ladetatigkeiten in einer bestimmten
Zeit, weder von motorisiertem Individualverkehr noch mit dem Rad befahren werden, ansonsten
sind diese ausschlieflich fiir Fuf3gdnger vorgesehen. Dies ist der Bereich um den Stephansdom,
den Graben und die Karntnerstrafie, sowie die Blutgasse Ostlich des Stephansdoms. Ebenfalls Fuf3-
gangerzone sind die Bereiche um Judenplatz, Morzinplatz und Schwedenplatz.

Wohnstrafden, wie zum Beispiel die Sonnenfelsgasse und die Backerstrafée im Bereich Lugeck
angrenzend an die Rotenturmstrafie, diirfen in Schrittgeschwindigkeit von Autos wie auch Rad-
fahrern befahren werden. Das Zu- und Abfahren mit dem Auto ist gestattet, nicht aber das Durch-
fahren, ausgenommen Radverkehr.

2.3 Radverkehrsnetz

Projektgebiet

Citybike-Station

Radroute im Mischverkehr
Radfahren gegen die Einbahn
Radfahren in FulRgangerzonen
Radfahren in Wohnstralen
Verkehrsberuhigte Bereiche
Gemischter Geh -und Radweg
Radfahreriberfahrt
Radfahrstreifen
Mehrzweckstreifen

Abb. 3: Radverkehrsnetz 1:5000 [12]

Dafiir, dass viele Fufdgangerzonen in der ndheren Umgebung vorhanden sind, ist das Radverkehrs-
netz grundsatzlich gut ausgebaut, teils ist es moglich gegen die Einbahn und in Fufdgangerzonen
zu fahren, auch in Wohnstraf3en ist das Radfahren gestattet, jedoch sind grofie Wege im Misch-
verkehr zurtickzulegen, es sind kaum Radfahrstreifen vorhanden und im Bereich der Rotenturm-
strafde gibt es Liicken, die es zu schlief3en gilt.

Die Verbindung von Schwedenplatz zu Stephansplatz ist mit dem Rad nur durch grofse Umwege
oder durch Schieben erreichbar. Den direkten Weg iiber die Rotenturmstrafie miisste das Rad



6 Verkehrskonzept Rotenturmstrafse 1010 Wien

geschoben werden oder iiber den Franz-Josefs-Kai, Salztorgasse, Vorlaufstrafie, Marc-Aurel-
Strafde, Landskrongasse und Brandstétte ausgewichen werden. Auch ist es moglich den Franz-Jo-
sefs-Kai in die andere Richtung, anschliefdend die Dominikanerbastei bis zur Barbaragasse iiber
die Postgasse in die Schonlaterngasse, von dort in die Wohnstrafie Sonnenfelsgasse zu fahren,
dann wird die Rotenturmstrafée gequert und in die Kramergasse eingebogen um schlussendlich
beim Stephansplatz anzukommen.

Zwei Citybike Stationen sind verfiigbar, eine am Hohen Markt und die andere in U-Bahn Néhe
am Schwedenplatz. Insgesamt, wenn beide Stationen mit Fahrradern aufgefiillt sind, wird Zugang
zu 55 Citybike Radern ermoglicht.

2.4 KFZ-Stellflachen

Projektgebiet
Anrainerparkplatz
Allgemeine Parkflache
Taxistandplatz
Behindertenparkplatz
Ladezone

Parkgarage

-

Abb. 4: Parkflachen, Taxistandpldtze und Ladezonen 1:5000 [12,14,15,16,17,18,19]

In Abbildung 4 werden die KFZ-Stellflichen im und um das Projektgebiet ndher untersucht. Auf
der Rotenturmstrafie selbst gibt es neben Taxistandplédtzen (Griin eingefarbt) am nordlichen und
studlichen Ende, ebenso in der Querstrafie Lichtensteg, hauptsachlich allgemeine Parkflachen
(Cyan). Vier Ladezonen (Orange) und zwei Behindertenparkplatze (Gelb) befinden sich ebenfalls
innerhalb des Projektgebietes. Wird das umliegende Gebiet betrachtet, ist zu sehen, dass einige
Parkflachen nur Anrainern des ersten Berzirkes vorbehalten sind (Lila).

Mit der Annahme ein parkendes Auto nimmt 6 m Lange in Anspruch, sind 49 allgemeine Park-
platze entlang der Rotenturmstrafde vorhanden.
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2.5 Bestandsplan und StraBenquerschnitt

Die Erdgeschosszone der Rotenturmstrafie ist sehr belebt, unter anderem aufgrund der Diversitit
an Einkaufsmoglichkeiten, die diese zu bieten hat. Im Bestandsplan wird unterschieden zwischen
Restaurant, Bar, Café, Eisgeschift, Bekleidungsgeschiaft, Handy-Shop, Bank, Apotheke, sonstigen
Einkaufsmoglichkeiten und Theater. Schanigirten sind an vielen Ecken sowie in Seitengassen,
aber auch direkt neben der Fahrbahn auf der Rotenturmstrafde vorhanden.

Auf Gehsteigen von einer Breite von 2,5m bis 5m haben Fufdgdanger die Mdoglichkeit sich zwi-
schen Stephanslatz und Schwedenplatz fortzubewegen.

Fir Radfahrer sind an der Ecke Brandstitte, Ertlgasse, Lichtensteg, Lugeck, Fleischmarkt,
Franz-Josefs-Kai und auch entlang der Rotenturmstrafde Abstellpldtze vorhanden. Personen ohne
Rad konnen die City-Bike-Station am Hohen Markt bzw. am Schwedenplatz nutzen. Dort kénnen
sowohl Rider ausgeliehen als auch zuriickgegeben werden.

Zurzeit wird die Rotenturmstrafie vom offentlichen Verkehr durchquert, die Autobuslinien 14,
2A und 3A haben eine Station beim Stephansplatz, die Linie 2A bleibt auf der Rotenturmstrafde im
Bereich Lugeck stehen und ebenfalls auf der Rotenturmstrafie niahe Schwedenplatz.

Fiir Autofahrer ist die Rotenturmstrafe von Brandstiatte kommend in Richtung Schwedenplatz
befahrbar und da sich eine verkehrsberuhigte Zone iiber den gesamten ersten Bezirk erstreckt,
diirfen hier maximal 30km/h gefahren werden.

Taxistandplatze befinden sich zwischen Schulerstrafde und Wollzeile, am Lichtensteg sowie Ho-
hen Markt und auch auf beiden Strafdenseiten zwischen Griechengasse und Franz-Josefs-Kai.

Fiakerstandplatze befinden sich nordseitig des Stephansdoms entlang der Schulerstrafie.
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Abb. 6: Bestandsplan 1:2000 [20]
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Entlang der Rotenturmstrafe gibt es unterschiedliche Strafdenquerschnitte. In vielen Bereichen
gibt es beidseitige Parkspuren mit unterschiedlich breiten Gehwegen, in manchen Abschnitten
verengt sich die Breite des Gehweges einseitig oder auch beidseitig durch Schanigarten.

In Abbildung 5 wurde exemplarisch ein Strafdenquerschnitt mit einseitigem Schanigarten ge-
wahlt, hier ist zu sehen wie sich die verfligbare Breite der Verkehrsteilnehmer derzeit zueinander
verhalt.

Fufdgdangern steht einmal eine Breite von 5 m und von 2,5 m zur Verfiigung, Schanigarten neh-
men eine Breite von etwa 2,5 m in Anspruch und jeweils zwei 2 m breite Parkstreifen nehmen
Platz seitlich der 4,58 m breiten Fahrbahn ein. Die Fufdgangerbereiche sind baulich durch einen
0,15 m hohen Bordstein angehoben von den Parkstreifen begrenzt.

Gehsteig 5m
Parkstreifen 2m
Fahrstreifen 4,58m
Parkstreifen 2m
Schanigarten 2,5m
Gehsteig 2,5m

Abb. 5: Strafdenquerschnitt A aktuell [21]
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3 Bestandsanalyse Rotenturmstrafle 1010 Wien

3.1 Verkehrsspinne Zu-und Abfahrt Rotenturmstrafle

Rad Zufahrt
Rad Abfahrt

Abb. 7: Rad Zu- und Abfahrt 1:3000 [12]

Radfahrer kdnnen von Brandstitte, Schulerstraf3e und Hohem Markt zufahren, genauso wie auch
von dem gemischten Geh- und Radweg am Lugeck. Auch diirfen sie gegen die Einbahn der Woll-
zeile und aus der Sackgasse am Franz-]Josefs-Kai auf die Rotenturmstrafie fahren.

Um von der Rotenturmstrafée abzufahren, konnen Radfahrer entlang der Wollzeile oder Rich-
tung Hoher Markt im Mischverkehr fahren. Am Lugeck ist ein kurzes Stiick gemischter Geh- und
Radweg, auch hier kdnnen Radfahrer entlang Richtung Sonnenfelsgasse und Backerstrafie fahren.
Der Fleischmarkt darf von Radfahrern im Mischverkehr durchfahren werden. In die Sackgasse am
Franz-Josefs-Kai diirfen sie ebenfalls einbiegen.
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KFZ Zufahrt
KFZ Abfahrt

Abb. 8: KFZ Zu- und Abfahrt 1:3000 [12]

KFZ-Lenker konnen von Brandstétte und Hohem Markt kommend Richtung Franz-Josefs-Kai wei-
terfahren. In der Schulerstrafie ist teilweise ein Fahrverbot wirksam, dieses gilt ab der Strobel-
gasse, ausgenommen Ladetatigkeit zwischen 6:00 bis 10:30 Uhr, Linienbusse, Taxi, Zufahrt zur
Garage, Fiaker zwischen 10:30 bis 11:30 und Radfahrer. Aus der Griechengasse kommen seltener
Autos, da hier nur die Zu- bzw. Abfahrt der Garage gestattet ist. Auch im Bereich des Franz-Josefs-
Kais kommen oftmals nur Lieferfahrzeuge, da dies eine Sackgasse ist und kein Durchzugsverkehr
besteht.

Autofahrer konnen aktuell die Rotenturmstrafie iiber die Wollzeile verlassen oder etwas weiter
Richtung Franz-Josefs-Kai auch Richtung Hohen Markt abbiegen. Die Rotenturmstrafie kann im
Krezungspunkt Fleischmarkt beidseitig verlassen werden, in die Griechengasse diirfen Autos nur
zur Garage zufahren und am Franz-Josefs-Kai Richtung Westen gibt es eine Sackgasse, hier ist das
Halten und Parken verboten.

3.2  Bestandsanalyseplan

Im Bestandsanalyseplan, Abbildung 9 im Maf3stab 1:2000, ist zu sehen in welchen Bereichen mit
vielen Personen zu rechnen ist und wo nach subjektivem Empfinden der Gehsteig zu schmal ist
oder es zu gefahrlichen Situationen zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmern kommen kann.

Bewegen sich Fuf3gidnger durch die Rotenturmstrafie, wirkt es als ob diese eher von den iibri-
gen Personen in eine Richtung gedrangt werden, als dass sie sich frei bewegen konnten. Kommend
vom Stephansplatz gehen viele Touristen, Arbeitende, Schiilergruppen und Anrainer Richtung
Schwedenplatz und umgekehrt. Ein gemiitliches Flanieren ist nicht méglich, beim Ansehen von
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Geschaftsauslagen werden querende Personen am Weitergehen gehindert. Der Gehsteig scheint
die Anzahl der Personen an vielen Stellen nur schwer zu bewdltigen. Neben Schanigirten gibt es
am Gehsteig ebenfalls Radabstellméglichkeiten, jedoch keine konsumfreien Zonen oder Griinbe-
reiche aufier an der Ecke Rotenturmstrafée und Fleischmarkt. Dies reicht jedoch nicht um die von
Asphalt dominierte Strafde genief3bar zu machen. Behindertengerecht sind die Kreuzungspunkte
im Projektgebiet durch Gehsteigabsenkungen im Querungsbereich, jedoch scheint es schwierig,
sich mit Rollstuhl durch die Menge zu drangen. Durch den grofden Andrang wird die Rotenturm-
strafde auch zum Stressfaktor fiir dltere und gebrechliche Personen.

In Schnitt A, Abbildung 5, wird die unproportionale Verteilung an Flachen der unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmer aufgezeigt im Vergleich zu den Zahlen siehe Einleitung. 8,58 m stehen dem
KFZ-Verkehr zur Verfligung, Radfahrer werden nicht berticksichtigt und nur 7,5 m sind fiir Fuf3-
ganger nutzbar, wobei die breiteste Stelle eines Gehsteiges 5 m betragt. Laut Raumpilot hatten auf
einem 5m breiten Gehsteig maximal 4 Personen mit Regenschirm nebeneinander Platz, da eine
Person eine Breite von 1,12 m in Anspruch nimmt [22].

In Anbetracht der Statistik, welche besagt, dass der PKW-Bestand in den Bezirken eins bis neun
abnimmt, die Radwege, die Nachtigungen als auch die Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel im ers-
ten Bezirk zunimmt (daher wird eine zunehmende Anzahl an Fuf3gdngern angenommen), kann
ein Ungleichgewicht der Flachenverteilung wahrgenommen werden.
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Abb. 9: Bestandsanalyseplan 1:2000 [20]
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3.3  Moglichkeiten eines neuen Verkehrskonzeptes
3.3.1 Begegnungszone und Fulgingerzone

Laut aktueller Strafienverkehrsordnung, Fassung vom 20.10.2018, kann eine Begegnungszone
aus Sicherheitsgriinden, zur Fliissigkeit des Verkehrs oder aufgrund der Lage eines Gebdudes oder
Gebietes, verordnet werden. Abhdngig der Beschilderung diirfen 20 bis 30 km/h von allen Ver-
kehrsteilnehmern gefahren werden.

Fuffgangerzonen werden ebenfalls verordnet, wenn die Sicherheit, die Fliissigkeit des Ver-
kehrs, insbesondere des Fufdgangerverkehrs, oder die Lage eines Gebdudes oder Gebietes dies
verlangen. Die Zone ist Fufdgangern vorbehalten, nur durch entsprechende Beschilderung sind
Ladetatigkeiten zugelassen, der Zeitraum, in dem diese sattfinden diirfen, muss beschrankt sein.
Sind Zusatztafeln angebracht und Fahrzeuglenkern ist es erlaubt einzufahren, haben diese in
Schrittgeschwindigkeit zu fahren um die Sicherheit der Fufdganger zu gewdahrleisten [23].

Auf das Projektgebiet bezogen ist deshalb eine Fufdgangerzone sinnvoll, da Fufdganger einen
steigenden Verkehrsteilnehmerstrom darstellen. Auch Radfahrer haben durch die zusatzliche Be-
schilderung ,ausgenommen Radverkehr” im Falle einer Fuf3gdngerzone verbesserte Routen in
beide Richtungen. Sie diirften nicht schneller als Schrittgeschwindigkeit fahren um Fufdgianger
nicht zu gefahrden. Eine Begegnungszone wiirde die aktuellen Probleme nicht ausreichend besei-
tigen konnen, da auf Fuf3gianger weniger Riicksicht gelegt werden wiirde. Alle Verkehrsteilnehmer
waren gleichberechtigt, jedoch diirften Auto- und Radfahrer bis zur erlaubten Hochstgeschwin-
digkeit von 20 oder 30 km/h fahren.

Aufgrund dieser Nachteile fiir Fu3gdnger in einer Begegnungszone wird im weiteren Verlauf
dieser Arbeit die Fufdgangerzone, ausgenommen Radfahrer, im Detail behandelt.

3.3.2 Optionen eins bis drei

Aus den bereits genannten Griinden werden anschlieende Darstellungen die Uberlegungen zu
einem neuen Konzept zwischen Stephansplatz und Schwedenplatz erlautern. Fiir alle kommenden
Pldane im Maf3stab 1:5000 gilt folgende Legende:

Neue Radverkehrsanlage mit Richtungspfeil
Buslinie Bestand mit Richtungspfeil
Aktuelle Bushaltestelle

Neue Strecke Buslinie mit Richtungspfeil
Neue Bushaltestelle

FuRgangerzone ausgenommen Radverkehr

Fiakerstandplatz

Zweispurige Fahrbahn fiir Buslinie 3A
Anderungen motorisierter Individualverkehr:
Vorgeschriebene Fahrtrichtung links oder rechts
Fahrverbot

Neue WohnstralRe

Richtungsanderung der Fahrbahn

Abb. 10: Legende fiir Konzeptideen im Mafstab 1:5000

Neue Radverkehrsanlagen werden in den Abbildungen 11 bis 14 mit einer lila Linie zuziiglich der
Pfeile, die als Richtungspfeile dienen, dargestellt. Bestand der Buslinien, sowohl Richtungen als
auch Haltestellen werden cyan, neue Strecken und Haltestellen hingegen gelb abgebildet. Die Fuf3-
gangerzone, ausgenommen Radverkehr, ist mit einer orange schraffierten Flache gekennzeichnet,
Fiakerstandplatze durch rosa schraffierte Flachen. Option drei und das Verkehrskonzept
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beinhalten eine Strecke, die in beide Richtungen fiir die Buslinie 3A befahrbar sein soll, diese ist
flichig und griin markiert. Anderungen fiir den motorisierten Individualverkehr werden durch
eine Beschilderung am rechten Fahrbahnrand dargstellt, es gibt zwei neue Verkehrszeichen, zum
einen die vorgeschriebene Fahrtrichtung links oder rechts und zum anderen das Fahrverbot. Neue
Wohnstrafien die sich durch das jeweilige Konzept ergeben werden flachig lila angezeichnet und
eine Richtungsdnderung der Fahrbahn flachig blau.

333 Option eins
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Abb. 11: Erste Option 1:5000 [12]

Diese Option beschiftigt sich mit einer autofreien Zone im Bereich zwischen Fleischmarkt und
Franz-Josefs-Kai. Fu3gidnger hatten mehr Freiheit zwischen Schanigarten zu flanieren und Rad-
fahrer kénnten in dieser Version nun gegen die urspriingliche Einbahn der Rotenturmstrafde auf
direktem Weg Richtung Stephansplatz fahren. Auch ware in diesem Bereich die Fahrt mit dem
Rad in die entgegengesetzte Richtung moglich, die tibrige Rotenturmstrafie wire eine Fortsetzung
des Radfahrstreifens kommend von Marienbriicke. Die Fahrt gegen die Einbahn wiirde eine ein-
seitige Auflosung des Parkstreifens erforden.

Der offentliche Verkehr miisste teils umgelenkt werden, jedoch nur die Autobuslinie 2A. Anstatt
die Rotenturmstrafie bis zum Franz-Josefs-Kai zu fahren wiirde diese vom Fleischmarkt links ein-
biegen und den Laurenzerberg entlang bis zum Franz-Josefs-Kai fahren. Der 2A hatte in dem Fall
eine in etwa 170 m langere Strecke als ohnehin auf den Gleisen der Strafdenbahnlinie 1. Die 2A
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Station ,Schwedenplatz“ konnte zur Haltestelle ,Schwedenplatz” der Linie 1 hinzugefiigt werden,
somit wiirde diese nicht ausfallen, sondern versetzt werden.

Der motorisierte Individualverkehr wiirde weiterhin iiber die Marc-Aurel-Straf3e und den Lau-
renzerberg zum Franz-Josefs-Kai fahren konnen, die Zufahrt iber die Rotenturmstrafée ware nicht
mehr moglich. Die Taxistandpladtze konnten zum Teil verlegt oder aufgelassen werden. Eventuell
gabe es die Option Standplatze der Schienenstrafde entlang zu platzieren. Dies hétte eine Verklei-
nerung des Schanigartens des Eisgeschiftes Ecke Rotenturmstrafde/Schwedenplatz zur Folge. Fi-
akerstandplatze waren nach wie vor an der Schulerstrafde vorhanden.

334 Option zwei
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Abb. 12: Zweite Option 1:5000 [12]

Die nachste Option beschaftigt sich mit der Sperre der Rotenturmstrafde im Bereich zwischen Lu-
geck und Fleischmarkt. Die Orange schraffierte Zone ware auch hier Fuf3gidngerzone, ausgenom-
men Radverkehr, um die schmalen Gehsteige zu entlasten. Hier wére das Befahren mit dem Rad
in beide Richtungen moglich, die iibrige Rotenturmstrafie wére eine Fortsetzung des von Marien-
briicke komenden Radfahrstreifens. Es wére somit moglich gegen die Einbahn bis zum Stephans-
platz zu gelangen.

Die Buslinie 1A und 3A wiren von keiner Anderung betroffen, die Linie 2A miisste auf die Rot-
gasse ausweichen. Dies hitte keine grofden Zeitverzogerungen zur Folge da die Rotgasse eine Pa-
rallelstrafde der Rotenturmstrafie ist. Die Station ,Rotenturmstrafée” der Linie 2A kdnnte in die
Rotgasse versetzt dementsprechend umbenannt werden.
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Der KFZ-Verkehr miisste ebenfalls durch die Rotgasse gefiihrt werden da ein Fahrverbot, aus-
genommen Ladetatigkeit die Weiterfahrt nicht moglich macht. Die Zufahrt von Rotenturmstrafde
auf Franz-Josefs-Kai ware weiterhin vorhanden, sowie die Routen liber Marc-Aurel-Strafde und
Laurenzerberg. Kommend vom Hohen Markt gibt es die Option nicht mehr auf die Rotenturm-
strafde zu gelangen, die Beschilderung fiihrt iiber Rotgasse oder Kramergasse.

Kein Taxistandplatz ware von Anderungen betroffen, weder der Richtung Schwedenplatz, noch
der Richtung Stephansplatz oder Lichtensteg. Auch der Fiakerstandplatz bliebe in diesem Fall an
seinem derzeitigen Platz.

3.3.5 Option drei

' Schwedenplafz
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Abb. 13: Dritte Option 1:5000 [12]
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Die dritte Moglichkeit der Umgestaltung bezieht eine Zone zwischen Brandstatte/Schulerstrafie
und Lugeck/Lichtensteg mit ein, welche Fuf3gdngern und Radfahrern vorbehalten ist. Es ware
eine Fuf3gidngerzone ausgenommen Radverkehr und die Rotenturmstrafie zwischen Lugeck und
Schwedenplatz ware gegen die Einbahn mit dem Rad befahrbar.

Dies hitte Anderungen fiir den 6ffentlichen Verkehr zur Folge. Buslinie 1A wiirde anstatt von
der Rotenturmstrafie, vom Bauernmarkt auf den Hohen Markt abbiegen. Auch die Linie 2A wiirde
diesen Weg nehmen und konnte ab der Kreuzung Lugeck die gewohnte Strecke zuriicklegen. Der
Bus 3A miisste iiber die Schulerstrafie auf die Wollzeile abbiegen und konnte die gewohnte
Schleife beim Stubentor zuriicklegen. Im griin markierten Bereich der Bradstitte und Schuler-
strafde ware mit Gegenverkehr eines Linienbusses zu rechnen.
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Der KFZ-Verkehr hitte weiterhin tiber Marc-Aurel-Strafde, Rotenturmstrafie als auch Lau-
renzerberg die Moglichkeit auf den Franz-Josefs-Kai zu kommen. Es giabe ein Fahrverbot, ausge-
nommen Linienbusse, mittig der Brandstétte. Ein Teil der Wollzeile und Kramergasse wiirden
durch diese Anderung zur Wohnstrafle.

Der Taxistandplatz zwischen Schulerstrafie und Wollzeile wiirde wegfallen und auch der Fia-
kerstandplatz miisste aus Platzgriinden verlegt oder ganzlich darauf verzichtet werden.

4 Verkehrskonzeptempfehlung Rotenturmstrafle 1010 Wien

NG

q

Abb. 14: Verkehrskonzeptempfehlung Rotenturmstrafie 1:5000 [12]

Die Verkehrskonzeptempfehlung Rotenturmstrafie setzt sich nun aus den ersten drei bereits
beschriebenen Optionen zusammen. Eine FuRgdngerzone, ausgenommen Radverkehr, ware zwi-
schen Brandstatte/Schulerstrafie und Fleischmarkt sowie zwischen Fleischmarkt und Franz-Jo-
sefs-Kai vorhanden. Querungsmoglichkeiten fiir den motorisierten Individualverkehr gébe es aus-
schiefdlich im Bereich Fleischmarkt, ansonsten ware das Fahrverbot zu beachten. Ausgenommen
die Zufahrt zur Ladetétigkeit Montag bis Freitag zwischen 6:00 bis 10:30 Uhr bliebe gestattet. Das
Halten entsprechend der Dauer der Ladetatigkeit ware uneingeschrankt iiberall méglich.

Mit der Annahme ein parkendes Auto nimmt 6 m Lange in Anspruch und es wiirde zu einer
Umgestaltung der Rotenturmstrafle kommen, misste auf 49 allgemeine Parkpladtze verzichtet
werden.
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Fir Fuf3gidnger hatte die Verkehrskonzeptempfehlung eine direkte Verbindung von Karlsplatz
bis Schwedenplatz innerhalb von Fuf3gdngerzonen zur Folge. Radfahrer hatten erstmalig die Mog-
lichkeit vom Schwedenplatz kommend entlang der Rotenturmstrafée zum Stephansplatz und auch
entgegengesetzt fahren zu konnen, ohne Umwege oder Schieben zu miissen.

Der offentliche Verkehr wéare von Umleitungen betroffen auf die nun genauer eingegangen
wird. Die Buslinie 1A wiirde iiber den Bauernmarkt zum Hohen Markt gefiihrt werden, dies hatte
eine minimale Zeitersparnis zur Folge. Die Linie 2A wiirde ebenfalls diesen Weg nehmen um dann
in die Rotgasse zu einer neuen Station einzufahren, welche anstelle der Station , Rotenturmstrafe“
vorhanden ware. Sie wiirde den Fleischmarkt entlang tiber den Laurenzerberg zum Schweden-
platz zur nachsten neuen Station fahren. Diese wiirde den Namen ,Schwedenplatz“ behalten, je-
doch um einige Meter, an die Station der Straflenbahnlinie 1, verlegt werden. Fiir die Linie 2A
wirde dies ein etwa 170 m langerer Weg auf den Schienen der Strafenbahnlinie 1 bedeuten. Die
Autobuslinie 3A kommend von Brandstétte wiirde entlang der Schulerstrafde fahren und von die-
ser nach links in die Wollzeile einbiegen. Von dort aus konnte sie die gewohnte Schleife beim Stu-
bentor fahren und dann von Schulerstrafie zu Brandstatte und tiber den Bauernmarkt zum Hohen
Markt abbiegen. Zu beachten ware die zweispurige Fahrbahn im Bereich Brandstatte und Schuler-
strafde, welche der Buslinie 3A vorbehalten ware.

Dies wiirde aus Platzgriinden eine Anderung des Fiakerstandplatzes oder dessen Verzicht er-
fordern. Die Taxistandpladtze entlang der Rotenturmstrafie gabe es in dieser Form nicht mehr,
aber es konnte in Erwagung gezogen werden diese teilweise an anderen Standorten zu ersetzen.
Eine Moglichkeit wére entlang der Schienen am Schwedenplatz, eine andere ein Standplatz zwi-
schen Rotenturmstrafde und Bauernmarkt am Fleischmarkt. Die alternativen Standplatze konnten
fiir E-Taxis beschrankt werden, um die geforderte klimafreundliche Mobilitdt zu unterstiitzen.

Lichtensteg zwischen Kramergasse und Rotenturmstrafse konnte, sowie die Wollzeile zwischen
Rotenturmstrafie und Strobelgasse, zur Wohnstrafie erklart werden, da hier kein Durchzugsver-
kehr mehr vorhanden waére.

ausgenommen Radfahrer

FulRgéngerzone
18,58m

Abb. 15: StrafRenquerschnitt A durch Verkehrskonzeptempfehlung [21]

Die Gestaltung der Fufdgangerzone im Bereich Rotenturmstrafie konnte dhnlich der Gestaltung
der Karntnerstrafie oder dem Graben funktionieren. Im Schnitt ist die Angleichung des Niveaus
fir alle Verkehrsteilnehmer zu sehen. Es sollte mehr konsumfreie Aufenthaltsraume neben den
bereits bestehenden Schanigarten geben und Trinkwasserstellen und Griinraume konnten zur Ge-
staltung mafdgeblich beitragen. Fuf3ganger und Radfahrer hitten daher eine gesamte Breite von
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etwas iiber 18,5 m zur Verfligung. Auch konnte iiberlegt werden die Pflasterung an die des Ste-
phansplatzes anzupassen, um die Fortfiihrung der Fuf3gdngerzone leicht erkennbar zu machen.
Somit wiirden graue Granitplatten aus dem Waldviertel, im romischen Verband verlegt, den Bo-
den zieren [24].

Sollte diese Verkehrskonzeptempfehlung aufgrund zu hohen finanziellen Aufwandes oder auch
anderen Griinden nicht in Frage kommen, kdnnte iiberlegt werden die Optionen eins und zwei,
zwei und drei beziehungsweise eins und drei zu kombinieren um eine Anderung in kleinerem
Maf3e vorzunehmen. Auch diese Moglichkeiten wiirden die Rotenturmstrafie zu einem Fuf3ganger
und Radfahrer freundlicheren Ort machen als sie es derzeit ist. Sollte eine Begegnungszone tiber-
legt werden, wiirde dies die Verkehrsituation zum Positiven dndern, jedoch in einem geringeren
Ausmaf3.

5 Stadtebauliche Auswirkungen

Basierend auf Passantenzihlungen der Stadt Wien im Jahr 2014, konnte iiberlegt werden ein sol-
ches Konzept auch auf weitere bestehende Verkehrskonzepte anzuwenden. Vorangehende Bei-
spiele wie die Fufdgangerzone Karntner Strafie, Mariahilfer Strafde oder auch Meidlinger Haupt-
strafde konnen als Vorbild genommen werden.

2014 war die Landstrafier Hauptstrafie die acht meist frequentierte Strafée in Wien laut Zah-
lungen. Donnerstag den 9.10.2014 wurden 18.788 Passanten gemessen, Samstag den 11.10.2014
wurden 12.905 Personen erfasst. Ein Teil der Strafde wurde bereits fiir Fu3ganger und offentli-
chen Verkehr beschrankt, ein kurzes Stiick wurde zur Begegnungszone, jedoch ist ein sehr grofder
Teil der Strafde mit 50km/h befahrbar und mit beidseitigen Parkspuren versehen. Auf die Land-
strafer Hauptstrafie folgt die Neubaugasse mit nicht derart schwankenden Zahlen abhéngig der
Wochentage. Hier wurden an genanntem Donnerstag 15.419 Menschen verzeichnet, an darauffol-
gendem Samstag 15.982. Derzeit liegt die Neubaugasse teils in einer 30er-Zone teils in einer 50er-
Zone, ein Abschnitt hin zur Mariahilfer Strafde ist Behindertentransporten, Linienomnibussen,
Radfahrern und Ladetdtigkeiten vorbehalten. Parkspuren gibt es grofdteils einseitig. Auch die
Wollzeile ist eine gut besuchte Geschaftsstrafie, die teils einseitig und teils beidseitige Parkspuren
umfasst. Da sie im ersten Bezirk liegt, diirfen nur 30km/h gefahren werden. Am 9.10.2014, don-
nerstags, sind 12.480 Passanten gezahlt worden, am Samstag den 11.10.2014 hingegen nur
11.102 [25].

Landstrafder Hauptstrafie, Neubaugasse und Wollzeile sind alle drei dhnlich der Rotenturm-
strafde. Der motorisierte Individualverkehr nimmt sehr viel Platz ein, jedoch zeigen Zahlen, dass
besonders viele Passanten unterwegs sind, deshalb konnte iiberlegt werden in diesen Bereichen
eine teilweise oder ganzlich verkehrsberuhigte Zone daraus zu machen.

6 Résumé

Aus Bestandsaufnahme und Bestandsanalyse kann abgeleitet werden, dass die derzeitige Ver-
kehrssituation auf der Rotenturmstrafie fiir keinen der Verkehrsteilnehmer ideal ist. Allerdings
konnte dies durch eine Fuf3gangerzone, ausgenommen Radverkehr, entlang der Rotenturmstrafe
zum Positiven gewendet werden. Verkehrstechnisch gibe es Anderungen fiir Bus und geringfiigig
auch Strafdenbahn, ebenso wie den KFZ-Verkehr, Taxi- und Fiakerstandplatz. Stadtebaulich giabe
es Anderungen, da der Platz fiir mehr Griinraume, Trinkwasserstellen und konsumfreie Zonen
vorhanden wire und dies die Rotenturmstrafie lebenswerter machen konnten. Der Weg von
Karlsplatz zu Schwedenplatz wiirde fiir Anrainer, Touristen und auch alle iibrigen Fuf3gdnger au-
tofrei begehbar sein. Ebenfalls fiir Radfahrer wiirde es eine Erleichterung bedeuten, da die Roten-
turmstrafe nun in beide Richtungen befahrbar wire und eine direkte Verbindung zwischen Ste-
phansplatz und Schwedenplatz gegeben. Bereits umgesetzte Fufigdngerzonen konnten fiir die
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Umgestaltung als Vorbild herangezogen werden wie zum Beispiel die Karntner Strafde und auch
die Mariahilfer Strafie.

Fufdgangerzonen haben keine negativen Auswirkungen auf die Wirtschaft, solange diese gut
angebunden sind und iiber eine gewisse Diversitit an Einkaufsmoglichkeiten verfiigen [26]. Die
gute offentliche Erreichbarkeit, die Zentralitdt des Standortes und Frequenzbringer, wie in Abbil-
dung 6 zu sehen ist, waren vorhanden und wiirden eine Umgestaltung zulassen. Sorgen beziiglich
der Verkehrsbelastung von umliegenden Strafden waren unbegriindet, wie eine Fallstudie zeigt.
Bereits 2008 wurden zur Zeit der Fufsball-Europameisterschaft Staus befiirchtet, da ein Teil der
Ringstrafde aufgrund einer Fanzone gesperrt wurde. Staus und Verkehrschaos blieben aus und
entgegen der Vorhersagen war eine starke Zunahme der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu beobach-
ten [27]. Die Pldane des Wiener Gemeinderats, die es bis 2025 zu erreichen gilt, sprechen ebenfalls
fiir ein Anderung in diesem AusmafR. Gesetzte Ziele wiirden eher erreicht werden und die Nach-
haltigkeit ware gewahrt. Umwelt und Mensch wiirden stark davon profitieren und daraus resul-
tierend konnte dieses Projekt zur Inspiration fiir die Umgestaltung anderer Strafien und Gassen
innerhalb aber auch auf3erhalb Wiens dienen.
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