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Kurzfassung

Thema dieser Arbeit ist die Relevanz der Fufdgangerfreundlichkeit fiir Verkniipfungsanlagen
im 6ffentlichen Personennahverkehr. In der Einleitung werden diesbeziigliche Anforderungen
definiert und dann anhand zweier bestehender Wiener U-Bahn-Stationen ihre Erfiillung un-
tersucht. Wahrend bei der Station Karlsplatz zwar die Einbindung in ihre Umgebung gut ge-
lungen ist, ist das Konzept der Fuliwege im Inneren des Gebaudes nicht zufriedenstellend. Bei
der Station Schottenring ist wiederum teilweise keine Anbindung an die Umgebung vorhan-
den, worunter die die Aufnahmegebdaude umgebenden Griinflichen leiden.

1 Einleitung

Das allgemeine Thema, das im Verlauf dieser Bachelorarbeit an zwei Beispielen ndher untersucht
wird, sind Verkniipfungsanlagen im stidtischen offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und
deren Fufdgidngerfreundlichkeit. Um entstehende Probleme aufzeigen zu konnen, wurden zwei
Beispiele aus dem Bestand des Wiener U-Bahn-Netzes, bei denen die Verkniipfung von FuRweg
und o6ffentlichem Verkehrsmittel nicht optimal geldst ist, gewahlt.

Die deutsche Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswege (FGSV) definiert in ihrer
Veroffentlichung ,Hinweise fiir den Entwurf von Verkniipfungsanlagen des offentlichen Perso-
nennahverkehrs” eine Verkniipfungsanlage folgendermafen: ,Eine Verkniipfungsanlage ist eine
Betriebsanlage des 6ffentlichen Personennahverkehrs, in der die Fahrgaste zwischen Verkehrs-
mitteln und Linien umsteigen kdnnen.” [1, S. 6] Ziele einer solchen Verkniipfungsanlage ist es,
»,moglichst geringe Widerstande (Zeit, Wege) fiir Benutzer und Betreiber” zu ermoglichen sowie
»den Zugang von Verkehrsteilnehmern zum o6ffentlichen Personnennahverkehr, die ihn zu Fuf3
[...] erreichen”, zu gewahrleisten. [1, S. 6]

Drei zentrale, flir die hier stattfindende Analyse relevante Anforderungen der FGSV an Verkniip-
fungsanlagen sind:
1) Erreichbarkeit
»Verkniipfungsanlagen miissen einfach und direkt zu Fuf3 [...] erreichbar sein. [...] Soweit an-
grenzende Verkehrswege gequert werden miissen, sind sichere und attraktive Querungsstel-
len einzurichten.” [1, S. 14]
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2) Kompaktheit
,Eine Verkniipfungsanlage ist grundséatzlich moglichst kompakt anzulegen, um die Zugangs-
wege zu den einzelnen Abfahrtsstellen sowie die Umsteigewege kurz und sicher halten zu
kénnen. Kurze [...] Zugangs- und Umsteigewege machen den OPNV attraktiv, da sie zu einer
minimalen Reisezeit [...] beitragen. Die Kompaktheit lasst sich durch eine konzentrierte An-
ordnung der Haltestellen und direkte Wegefiihrung erreichen. Dabei ist darauf zu achten,
dass sich in Verknilipfungsanlagen starke Verkehrsstrome [...] nach Moglichkeit nicht kreu-
zen.“ [1, S. 14-15]

3) Brandschutz
»Zunachst gilt, dass [...] ausreichend breite Gange und Treppenanlagen, die auf moglichst kur-
zem Wege ins Freie fiihren, [...] die Evakuierung im Krisenfall sehr beglinstigen und somit
Grundvoraussetzung sind.“ [1, S. 17]

Als sich wiederholende essentielle Forderung konnen somit eindeutig die direkten, kurzen Fuf3-
wege identifiziert werden.

Spezifisch fiir den Fufdgdngerverkehr fordert die FGSV, dass ,die Verkniipfungsanlage [...] fiir
die zu- und abgehenden Fahrgaste eine direkte, sichere, barriere- und umwegfreie Anbindung an
das Fuwegenetz aus allen mafdgeblichen Richtungen erhalten“ muss [1, S. 18]. In derselben Pub-
likation listet sie auch umgehend Losungsvorschlage auf [1, S. 19]:

e Die Lange von Zu- und Abgangswegen soll unter Berticksichtigung des gesamten umliegen-
den Fufswegenetzes optimiert werden.
® Der Bau neuer Erschliefungswege soll immer in Erwédgung gezogen werden.

Auch in der Veroffentlichung ,Gehen in Wien*“ [2], herausgegeben von der Wiener Magistrats-
abteilung 18 fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung, halten die Autoren fest, dass die Attraktivi-
tat des offentlichen Verkehrs stark mit der angenehmen Erreichbarkeit der Haltestellen zusam-
menhangt. Den Weg zur Haltestelle bzw. auch den Weg zwischen den Haltestellen beim Umsteigen
legen fast alle Fahrgéste zu Fuf$ zuriick. Da die Attraktivitit dieses Weges von Umwegen stark
beeintrachtigt wird [2; S. 19], ist bei der Planung von Haltestellen und Umsteigeknoten verstarkt
darauf zu achten, dass den Fufdgangern (= Fahrgasten) moglichst kurze und direkte Wege ermog-
licht werden.

2 Karlsplatz

2.1 Baugeschichte

Bei der Errichtung des Umsteigeknotens Karlsplatz ab 1969 [3, S. 214] (U1, U2, U4, StrafRenbahn-
und Buslinien) musste das neue Verkehrsbauwerk stark an bereits bestehende Objekte wie etwa
den eingehausten Wienfluss, die Stadtbahn (jetzt U4, wahrend der damaligen Bauarbeiten in Be-
trieb), die Opernpassage, verschiedene Kanalbauwerke und mehrere Strafdenbahnlinien (wah-
rend der damaligen Bauarbeiten in Betrieb) angepasst werden. Diese Umstdnde erschwerten die
Planung und machten eine ,mosaikartige” Errichtung des unterirdischen Bauwerks in vielen klei-
nen Abschnitten erforderlich. [3, S. 3-6]

Uber iibliche Instandhaltungs- und Renovierungsmafinahmen hinausgehende Bauarbeiten gab
es in der Station Karlsplatz nach der Inbetriebnahme im Jahr 1980 [3, S. 216] noch ein Mal nach
der Jahrtausendwende, als die U2-Strecke als Vorbereitungsmafinahme fiir die Verldngerung der
Linie zum Praterstern und dariiber hinaus fiir die sogenannten ,Langziige“ (3 statt nur 2 Doppel-
garnituren wie bei den alten Kurzziigen) adaptiert wurde. Im Zuge dessen wurde die bestehende
Wendeanlage hinter dem Bahnsteigbereich (Richtung Schwarzenbergplatz) abgebrochen und er-
weitert. Es entstand eine zweigleisige Wendeanlage mit zusatzlichem dahinterliegenden Schad-
zuggleis, die auch von den neuen Langziigen genutzt werden kann. Wahrend der Bauarbeiten
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wendeten die U2-Kurzziige an den Bahnsteigen. Abgesehen davon beeinflusste diese Umbaumaf3-

nahme den Fahrgastverkehr in der Station nicht. [4, S. 227]

2.2 Problematik

Eine Stelle in der Station Karlsplatz, an der die Planung aus der Sicht der Fuf3gdnger keine zufrie-
denstellende Losung gefunden hat, ist der Abgang von der Hauptpassage (Anschluss Opernpas-
sage) zur U4 (vgl. Abbildung 1). Der Ausgang ,Wiedner Hauptstraf3e“ ist fiir Fahrgiste, die von der
U4 kommen, nur iiber einen Umweg erreichbar (vgl. Abbildung 2 & Tabelle 1), da der direkte Weg
durch eine Glaswand versperrt ist (vgl. Abbildung 3, in der durch die Glaswand links hinten der
Ausgang in den Resselpark und rechts hinten der Ausgang zur Wiedner Hauptstrafde zu sehen ist).
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Abbildung 1: Hauptpassage Karlsplatz, siidlicher Teil [5, zw. S. 64 und 65];
erganzt mit eigenen Beschriftungen; ca. im Maf3stab 1:700
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Abbildung 2: schematische Darstellung der Fuf3wege um den Abgang zur U4 (ohne Maf3stab)

Abbildung 3: Glaswand zwischen Ausgang Wiedner Hauptstrafie und U4-Abgang
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Tab. 1: Vergleich der Wegliangen in der Station Karlsplatz

Weg Lange vorgesehen Lange direkt
Aufgang U4 - Aufgang Wiedner 50 m 30 m
Hauptstrafie

2.3  Mogliche Ursachen

In Abbildung 1 ist gegentiber der Filiale der Fa. Strock eine zusammenhangende Sperrenreihe ein-
gezeichnet, die auch in Abbildung 4 zu sehen ist. Diese wurde spater im Rahmen einer Umgestal-
tung geteilt, um auch Kunden ohne Fahrschein den Zugang zum Geschaftslokal zu erméglichen
(vgl. Abbildung 5). Unter den urspriinglichen Rahmenbedingungen war durch die Glaswand also
der Vorteil gegeben, die Abgiange zu allen drei U-Bahn-Linien in der Hauptpassage mit nur einer
Sperrenreihe bedienen zu konnen. Seit der Teilung der Sperrenreihe ist dieser mdgliche Grund
fiir die Errichtung der Glaswand jedoch hinfallig.

e ERaig® - AN e :
Abbildung 4: Durchgehende Sperrenreihe zwischen den Abgangen zu U1/U2 und U4 [3, S. 201]

Abbildung 5: Geteilte Sperrenreihe im Friihling 2018
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Zur Zeit der Planung der Anlage (1960er-Jahre) gab es von Seiten der TU Wien weder die Uni-
versitatsbibliothek am jetzigen Standort (errichtet 1984-1987 [5]) noch das jetzige Freihaus-Ge-
bdude (errichtet in den 1970er-]Jahren). Aus diesem Grund hatte der Aufgang ,Wiedner Haupt-
strafie“, der heute dem Bibliotheksgebdude am nachsten liegt, lange nur untergeordnete
Bedeutung [3; Abbildung 2 auf S. 5, Abbildung auf S. 12]. Die stark angewachsenen Verkehrs-
stréme zu diesem Aufgang machen das Uberdenken des bestehenden Wegekonzeptes jedoch zu
einer immer drangenderen Aufgabe.

Ein weiterer Erklarungsansatz fiir die vorliegende Losung waren etwaige Fluchtweg-Vorschrif-
ten, zum Beispiel wenn auf Grund des Abstandes, der zwischen dem Ende einer Rolltreppe und
einer eventuellen Abzweigung eingehalten werden muss, an der Stelle der Glaswand nicht genii-
gend Durchgangsbreite verblieben wiare. Da die Stiege beim Ausgang in Richtung Bibliothek aber
nur tiber 2,80 Meter Breite verfiigt und die verbleibende Lange der Glaswand (abziiglich den 0,90
Metern Lange des Abstands-Biigels vor dem Beginn der Rolltreppe) 3,80 Meter betragt, kann auch
eine Einengung des Fluchtweges als Gefahrenquelle im Panikfall als Grund ausgeschlossen wer-
den. Dieser Erklarungsansatz ist auch insofern zu verwerfen, als dass die Verbreiterung der Pas-
sage an dieser Stelle um einen allenfalls erforderlichen Wert bei der Errichtung des Bauwerks
ohne grofden Aufwand moglich gewesen ware.

2.4 Empfehlung

Die aktuelle Losung missachtet sowohl Teile der von der FGSV definierten Anforderungen als auch
die Ziele, die die MA 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung der Stadt Wien und ihren Unterneh-
men empfiehlt (vgl. Abschnitt 1).

Auch wenn es hinter der bestehenden Losung ein Planungskonzept geben sollte, wurde selbiges
nicht kommuniziert. Viele Fahrgaste drgern sich taglich iiber die vorliegende Stationsgestaltung.
Die aktuelle Situation sollte von Seiten der Wiener Linien GmbH & Co. KG dringend analysiert und
wenn notig verbessert werden. Die Kommunikation der Analyseergebnisse an die Fahrgaste ware
unabhingig von deren Ergebnis nicht nur sehr begriifienswert, sondern wiirde auch zur Image-
verbesserung des Verkehrsdienstleisters beitragen.

3 Schottenring

3.1 Baugeschichte

Die Station Schottenring wurde in den 1970er-Jahren anstelle der alten Stadtbahnstation als Um-
steigeknoten zwischen U4, U2 (Endstation) und mehreren Strafenbahnlinien (aktuell Endstation
der Linie 31 und Haltestelle der Linie 1) errichtet. Im Bereich der Augartenbriicke konnten die
donaukanalseitigen Bruchsteinmauern der alten Stadtbahnanlage teilweise erhalten werden [7,
S. 209], der Grofiteil des alten Verkehrsbauwerks wurde jedoch abgetragen und durch neue Ele-
mente ersetzt. Alle Arbeiten wurden bei laufendem Betrieb der Stadtbahnstrecke (jetzt U4) durch-
gefiihrt. [7, S. 210]

Die Linie U2 entstand im ndrdlichen Bereich des Rings durch Verlangerung des bestehenden
USTRAB(, Unterpflasterstrafdenbahn)-Tunnels vom Landesgericht zum Schottenring. Ab der Bor-
segasse verlauft die neue Strecke in zwei einzelnen Rohren S-férmig an beiden Seiten des Ring-
turmes vorbei (die Tunnelfirste liegen hier ca. 16 m unter dem Fundament des Ringturms, [8,
S.136]) und unterquert im Anschluss den Franz-Josefs-Kai, die U4 und den Donaukanal. [8, S. 132].
Aufgrund der engen Kurvenradien in diesem Bereich wurde lokal eine reduzierte Ausbauge-
schwindigkeit von 70 km/h (statt 80 km/h) festgelegt [4, S. 234]. Zwischen diesen beiden Statio-
nen wurde der Vortrieb durch ,behindernde Gewdlbe und Génge der ehemaligen Stadtbefesti-
gung" erheblich erschwert. [8, S. 37]
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Vor der U2-Verlangerung zum Praterstern endete die U2 am Schottenring in der Ebene der nach
wie vor bestehenden U4-Station. An ihrer Stelle gab es zwei Mittelbahnsteige mit , Plattformcros-
sing“ (bahnsteiggleiches Umsteigen zwischen jeweils in dieselbe Richtung fahrenden U2- und U4-
Zlgen, vgl Abbildung 6) [4, S. 234]. Die wenigen ins Grundwasser eintauchenden Bauwerksteile
wurden damals mit einer bitumindsen Abdichtung versehen. Die Anwendung dieser Mafinahme
war beim Betriebsgleis U1/U4 (Gleis 0, unterhalb der heutigen U4-Station) sowie bei der ,Unter-
fiihrung“ des stadtseitigen U4-Gleises unter den in den Bahnsteigbereich einschwenkenden Glei-
sen der U2 notig. [7, S. 209-210] Die Abstell- und Wendeanlage fiir die U2-Ziige am Schottenring
wurde so konzipiert, dass ein Weiterfahren der U2-Ziige auf der Strecke der U4 Richtung Hietzing
(damalige Endstation) sowie ein Abbiegen der von Hietzing kommenden U4-Ziige auf die U2-Stre-
cke iiber das Rathaus zuriick zum Karlsplatz méglich war. Diese Gleisverbindung wurde im Li-
nienverkehr aber nur drei Wochen lang genutzt (im November 1981), da die abzweigenden Ziige
bzw. die Kurzziige der U2 (vgl. Abschnitt 2.1) auf der U4-Strecke fiir zu grof3e Verwirrung bei den
Fahrgasten sorgten. [8, S. 37]

NESNENNNNNEEEREEENEN
Fran Josers K l B | r‘ \ i_ ! 8 202

[
:_aiwc-m CHTER
al

—]

Abbildung 6: Schnitt durch die Station Schottenring vor der U2-Verlangerung [7, S. 210]; ca. im Mafsstab
1:550

Im Zuge der U2-Verldngerung wurden die beiden U2-Gleise in der Mitte des Stationsbereiches
abgetragen und die Bahnsteige zu einem breiten Mittelbahnsteig verbunden. Die vor dem Umbau
aufden liegenden U4-Gleise blieben somit bestehen. [4, S. 234]

Als Ersatz wurde eine neue U2-Station unter dem Donaukanal errichtet, die sich aus zwei Bahn-
steigtunneln mit innen liegenden Seitenbahnsteigen und Querschlagen an den Enden zusammen-
setzt. Die alten Aufnahmegebdude an der Oberflache (Franz-Josefs-Kai) blieben, wie auch der Um-
stieg zur Strafdenbahn, unverandert. Zur besseren Anbindung der Station an den zweiten Bezirk
wurde am linken Donaukanalufer ein neuer Aufgang (Herminengasse) errichtet. [4, S. 234-235]
Diese Anderungen sind im Vergleich zwischen den Abbildungen 6 und 7 sichtbar.
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Abbildung 7: Schnitt durch die Station Schottenring nach der U2-Verlangerung [4, S. 235]; ca. im Maf3stab
1:1100
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In der unmittelbaren Umgebung der Station gibt es heute zwei Betriebsgleise: Unter dem Bahn-
steig der U4-Station Schottenring befindet sich das Gleis 0 (sichtbar in Abbildung 6 und Abbildung
7), ein Betriebsgleis inkl. Betriebssteg, das am nordostlichen Ende der Station ,abtaucht” und die
U1 mit der U4 und somit mit dem Betriebsbahnhof Wasserleitungswiese verkniipft. Eines der al-
ten vom Schottentor kommenden Liniengleise wurde erhalten, um auch die U2 an U1 und U4 an-
zuschliefien. [4, S. 234]

3.2 Problematik

Bei der Planung dieser Station wurden zwar innerhalb des Stationsgebaudes die Bediirfnisse der
Fufdganger beriicksichtigt, dafiir ist die Einbindung in die Umgebung nur unzureichend erfolgt.
Wie bereits eingangs erwahnt, verfiigen Menschen beim zu Fuf$ Gehen iiber eine sehr hohe Um-
wegempfindlichkeit. Falls irgendwie moglich, wahlt ein Fufdgdnger immer den kiirzesten und di-
rektesten Weg, auch wenn dieser vielleicht durch Beete sowie ungesichert {iber Strafdenbahnan-
lagen oder stark befahrene Strafden fiihrt.

Dieser Umstand ist im Umfeld der U-Bahn-Station Schottenring sehr gut sichtbar. Auf Grund
der mangelhaft geplanten FufRwege sind in den Griinflachen und Beeten rund um die beiden Auf-
nahmegebiude am Franz-Josefs-Kai deutliche ,Trampelpfade” zu sehen (vgl. Ubersichtsplan Ab-
bildung 8).
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Abbildung 8: Lageplan der Station Schottenring [9];
ergianzt mit den entstandenen Pfaden in blau; ca. im Maf3stab 1:3000

Dieses Problem betrifft zwar vor allem den Ausgang am siidostlichen Ende des U4-Bahnsteigs,
aber auch vom Vorplatz des Haupt-Aufnahmegebaudes (Umstieg zur Straflenbahn) fiihrt ein sehr
breiter, inzwischen geschotterter Trampelpfad in nordwestlicher Richtung die Strafdenbahnschie-
nen entlang (vgl. Abbildung 9). Dieser Weg sowie die Zerstérung der umliegenden Griinflichen
sind auch im Luftbild des offiziellen Stadtplans der Stadt Wien sichtbar (vgl. Abbildung 10). Erstes
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Ziel der FuRginger, die diesen Weg wihlen, ist die ungesicherte Uberquerung des Franz-Josef-
Kais zur Griinflache mit der Skulptur ,Wiener Trio“ von Philip Johnson [10], der weitere Weg fiihrt
sie Richtung Maria-Theresien-Strafde oder (erneut ungesichert die Fahrbahn querend) liber den
zweiten Teil des Franz-]Josef-Kais Richtung Donaukanal bzw. Augartenbriicke.

/

4

[9]; ca.im Maf3stab 1:1150

Der im Bereich des Hauptausgangs vorhandene ,Mittelbahnsteig” der Strafdenbahn (Ausstieg
aus der Linie 31, Einstieg in Ziige der Linie 1 Richtung Prater Hauptallee) geht an seinem siid6st-
lichen Ende abrupt in einen Griinstreifen tiber. Auch hier sind starke Zerstorungen der Vegetation
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sichtbar, die von Fuf3gidngern auf dem Weg zur beziehungsweise von der Werdertorgasse kom-
mend hervorgerufen werden (vgl. Abbildung 11). Dieser Pfad kann durch das Beet auf der Stadt-
seite der Gleisanlage weiter verfolgt werden.

Abbildung 11: Stidende des Strafdenbahn-,Mittelbahnsteigs”

Die schwerwiegendsten Zerstorungen sind jedoch siidlich des Neben-Aufnahmegebdudes in
Richtung Heinrichsgasse vorzufinden (s. Abbildung 12). Hier ist die Fufdgangerfrequenz so hoch,
dass die Wurzeln des Baumbestandes offenliegen. Wie in Abbildung 13 zu sehen ist, gibt es im
letzten Abschnitt zwar einen Asphaltweg, der die Bediirfnisse der Fufdgdanger beriicksichtigt. Je-
doch ist auch in dessen Bereich eine starke Abnutzung der benachbarten Rasenflachen festzustel-
len, da der schmale Weg nicht ausreichend Passanten aufnehmen kann.

Abbildung 12: FuRwege zum siidostlichen Aufnahmegebdude der U-Bahn-Station Schottenring
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Abbildung 13: ,Erweiterung” der bestehenden Wege zum stiddstlichen Aufnahmegebédude der Station
Schottenring

Tab. 2: Vergleich der Wegldngen in der Umgebung der Station

Weg Lange vorgesehen Lange direkt
Nord. Aufgang U-Bahn- 200 m 170 m
Augartenbrticke

Werdertorgasse - 100 m 60 m

Strafdenbahnlinie 1 in

Richtung 10. Bezirk

Heinrichsgasse - siidl. 80 m 70 m
Aufgang U-Bahn

3.3  Mogliche Ursachen

Das hier vorliegende Problem kann auf mangelnde Beriicksichtigung der Fahrgaststroéme zuriick-
gefiihrt werden.

Die bestehenden Anlagen sind darauf ausgelegt, dass von der Werdertorgasse kommende Fahr-
gaste ausschliefllich den Nebenzugang in die Station (direkt zum U4-Bahnsteig) benutzen. Bei der
Planung wurde scheinbar von der Annahme ausgegangen, dass Personen, die zur Haltestelle der-
Strafdenbahn unterwegs sind, die sie womaoglich schon in die Station einfahren sehen, den Umweg
iiber den vor den Hausern Franz-Josefs-Kai Nr. 51 und 53 befindlichen Gehsteig in Kauf nehmen,
bei dessen Benlitzung sie die gesamte ggf. in der Haltestelle befindliche Straflenbahngarnitur um-
runden miissen.

Personen, die sich aus der Heinrichsgasse der Station ndhern, miissten den Annahmen der Pla-
ner zufolge in direkter Verlangerung der Heinrichsgasse die Gleisanlagen liberqueren, bevor sie
von der in Abbildung 13 gezeigten vorgesehenen Abkiirzung profitieren konnten. Da zum Aufnah-
mezeitpunkt Teile des Baumbestands fehlten, sind die von den Fahrgésten in diesem Bereich ver-
ursachten Zerstorungen ebenfalls teilweise im Luftbild des offiziellen Stadtplans der Stadt Wien
sichtbar [9].

Beim geschotterten Weg nordwestlich des Haupt-Aufnahmegebaudes wirkt es, also ob sich die
zustdndigen Stellen dem Willen der Fufdganger gebeugt und sich im Nachhinein bereit erklart hat-
ten, den geforderten Weg durch Schotterung zu ,legalisieren”. Allerdings endet dieser mehrere
Meter breite Pfad an einer mehrspurigen, stark frequentierten Strafie ohne Fufdgdngeriibergang.
Die Sinnhaftigkeit einer solchen baulichen Mafdnahme darf bezweifelt werden. Den Fufigangern
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wird hier zwar beim Uberwinden der ersten Etappe geholfen, doch ein Konzept fiir ihre Sicherheit
bei der darauffolgenden Uberquerung der StrafRe fehlt vollig.

3.4 Empfehlung

Auch bei der Station Schottenring werden die von der FGSV sowie der MA 18 definierten Anfor-
derungen nur teilweise erfiillt. Den Fufdgdngern werden zwar nicht bewusst Hindernisse in den
Weg gestellt, aber ihre Bediirfnisse finden trotzdem kaum Beachtung.

Der Fufigidngerzustrom zur Station Schottenring mag sich zwar mit der Zeit verdndert haben,
doch das aktuelle Problem besteht in dieser Form seit vielen Jahren. Eine Anpassung der ortlichen
Anlagen an die deutlich sichtbaren Bediirfnisse der Fuf3ganger ware dringend notwendig. Dass
ein grofder Teil der Fahrgaste die Station auch bei schlechten Witterungsbedingungen iiber unbe-
festigte Wege erreicht, fiihrt nicht nur zu erhéhter Frustration bei den Kunden, sondern auch zu
einem finanziellen Mehraufwand fiir Reinigungsarbeiten im befestigten Stationsbereich und in
den Fahrzeugen sowie fiir Ausbesserungsarbeiten der MA 42 Wiener Stadtgéirten. Da nichts davon
im Sinne der zustdndigen Verantwortungstrager sein kann, herrscht hier eindeutig Handlungsbe-
darf.

4 Fazit

Wie die von der MA 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung beauftragten Autoren in ihrem Artikel
,Dem Fufdgangerverkehr muss in der Planung mehr Prioritédt eingerdaumt werden” [2, S. 30] fest-
stellen, sollte ,die Betrachtung des Verkehrs“ immer ,auf eine ganzheitliche Weise“ erfolgen. Dazu
gehort, gerade bei Projekten wie den beiden hier untersuchten, vor allem auch die Miteinbezie-
hung des Fufdgdngerverkehrs. Er darf bei der Planung von Verkntipfungsanlagen fiir den 6ffentli-
chen Personennahverkehr nicht als blofRe Randerscheinung abgetan werden, sondern seinen Be-
diirfnissen muss ein zentraler Platz in der Planung eingerdumt werden.
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