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Kurzfassung

Die Bachelorarbeit befasst sich mit der Erstellung eines neuen Verkehrssystems fiir das
»Alte Universitatsviertel“ im ersten Wiener Gemeindebezirk. Die grofdten verkehrstechni-
schen Probleme werden durch zu schnell fahrende KFZ, den Lieferverkehr und den nachtli-
chen Taxiverkehr verursacht. Zur Ausarbeitung eines neuen Verkehrskonzepts wurden Un-
tersuchungsergebnisse der Biirgerinitiative als auch eigene Untersuchungsergebnisse
herangezogen. Eine wesentliche Verbesserung der Verkehrssituation wird sich demnach nur
dann einstellen, wenn das Niveau der Verkehrsflichen angeglichen wird, die Parkplatze aus
dem Viertel entfernt werden und die Geschwindigkeit der KFZ durch bauliche Mafnahmen
gedrosselt wird.

1 Projektbeschreibung

Die Bachelorarbeit beschéftigt sich mit der Ausarbeitung eines neuen Verkehrskonzeptes fiir das
alte Universititsviertel im 1. Wiener Gemeindebezirk. Dies soll auf Ansuchen der liberparteilichen
Biirgerinitiative ,Altes Universitatsviertel“ geschehen, die sich seit dem Jahr 2009 fiir eine ver-
kehrstechnische Verbesserung einsetzt. Die Biirgerinitiative hat sich unter der organschaftlichen
Vertretung von Herrn DDipl.-Ing. Dietmar Maicz, Frau Dr. Eva Groyer, Frau Mag. Ingrid Wopmann
und Herrn Mag. Dr. Paul Jankowitsch formiert.

Das Universitatsviertel befindet sich zwischen Rotenturmstrafie und Postgasse einerseits so-
wie zwischen Wollzeile und Fleischmarkt andererseits. Das Viertel kann vor allem durch sein kul-
turhistorisches Potenzial punkten, es beherbergt unter anderem namensgebend die Alte Univer-
sitat. Der aus mehreren Gebauden bestehende Komplex wurde zwischen 1623 - 1627 errichtet,
bis in die 2. Halfte des 19. Jahrhunderts war die Universitdt Wien untergebracht. Heute befindet
sich dort unter anderem die Osterreichische Akademie der Wissenschaften. Auch zu finden sind
das Lugeck sowie das auf dem Platz stehende Gutenberg Denkmal.

2 Situationsanalyse
Die Biirgerinitiative ,Altes Universitatsviertel“ hat sich 2009 nach der zunehmenden Ver-

schlechterung der Bewohnbarkeit des Viertels zusammengeschlossen, um fiir die Interessen der
Bewohner einzutreten; Ziel ist die Verbesserung der Lebens- und Wohnqualitédt im Viertel. Dabei
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stehen die Sicherstellung der Bewohnbarkeit, die Erhaltung des kulturhistorischen Potenzials so-
wie Uberlegungen zur Verkehrsorganisation im Fokus.

Kritikpunkte zur Verkehrssituation sind vor allem der nachtliche Taxiverkehr, Verkehrsauf-
kommen durch vergebens nach einem Parkplatz suchende Fahrzeuge, die oft zu hohe Fahrge-
schwindigkeit sowie der Lieferverkehr. In den folgenden Unterpunkten werden diese grobsten
Missstidnde aus Sicht der Biirgerinitiative und eigener Analyse dargelegt und in weiterer Folge
bearbeitet. Im Vorfeld der Arbeit hat es dazu ein Gesprach mit einem der Initiatoren gegeben, um
die wichtigsten Probleme zu besprechen.

In diesem Zusammenhang ist zu erwdhnen, dass diese Arbeit im dffentlichen Interesse unter Be-
riicksichtigung der Interessenslagen von Anwohnern und Geschdiftsleuten ausgearbeitet wird. Ge-
genstand dieser Arbeit ist die Erstellung eines neuen Verkehrskonzeptes im dffentlichen Raum; 6f-
fentliche Interessen miissen daher vor Einzelinteressen im Vordergrund stehen.

2.1  WohnstraRe

Die Biirgerinitiative konnte bei der verkehrstechnischen Gestaltung schon Erfolge verbuchen,
seit 2014 ist das Viertel verkehrstechnisch als Wohnstrafée gewidmet. In einer Abstimmung unter
den Bewohnern und Geschiftstreibenden hat man sich fiir einen Erhalt der Wohnstrafde und so-
mit gegen eine Fufdgdngerzone entschieden, die von der Bezirksvertretung und Unternehmern
favorisiert worden war. Griinde daflir waren die Erhaltung der Befahrbarkeit des Viertels (z.B.
Beladen des Autos fiir Urlaube), zudem erlaubt eine Wohnstrafde nur die Zu- und Abfahrt (jedoch
nicht das Durchfahren einer Wohnstrafie), das Fahren in Schrittgeschwindigkeit, das Gehen und
Spielen auf der Strafe, das Radfahren auch nebeneinander und gegen die Einbahn sowie das Par-
ken beschrankt auf markierte Parkplatzen.

Man wiinscht sich dariiber hinaus konkret eine bessere Beschilderung und Kennzeichnung der
Verkehrssituation, wie ein Sackgassenschild (seitens der Zufahrt Backerstrafse), was vom Magist-
rat aber bereits als nicht rechtens abgelehnt wurde. Zudem solle darauf hingewiesen werden, dass
das Viertel nicht durchfahren werden darf.

2.2  Parkplitze

Ein weiterer Wunsch der Biirgerinitiative war die Schaffung von Anrainerparkplatzen, welche
mittlerweile umgesetzt wurden, allerdings nicht zur Zufriedenheit der Initiatoren. Diese beklagen,
dass die Interessen der Gastronomie zu sehr miteinbezogen wurden (es wurden zu wenige Park-
platze geschaffen); die Forderungen wurden auch nur zum Teil umgesetzt, ein Teil der 70 Park-
platze blieb auch fiir Nicht-Anrainer zur Verfiigung. Speziell ortsunkundige Fahrer wiirden hier -
weil Nicht-Anrainer weiterhin parken diirfen - oft vergebens nach einem der wenigen freien Park-
platze suchen.

2.3 Lieferverkehr

Grofse Kritikpunkte sind der teils schnell fahrende Lieferverkehr sowie die Tatsache, dass man
Lieferzonen auf Kosten von Parkplatzen innerhalb des Viertels geschaffen hat. Hier wiinscht man
sich, dass das Befahren mit grofieren LKWSs nicht mehr gestattet ist; dass Lieferzonen aufderhalb
des Viertels geschaffen werden und die Belieferungen dann mittels elektrisch betriebener Hub-
wagen durchgefiihrt werden. Zudem wird laut der Initiative auch aufierhalb der gekennzeichne-
ten Ladezonen entladen, was speziell in Stof3zeiten zu Verkehrsproblemen fiihrt.

2.4 Nachtlicher Taxiverkehr

Ein grofder Kritikpunkt bezieht sich auf den nachtlichen Taxiverkehr, welcher speziell durch
vorhandene Nachtlokale ausgeldst wird. Hierbei wurde schon ,Erfolge” bewirkt; das , Elysium“ ist
geschlossen worden. Der Taxiverkehr hat hier seine Spitzen zwischen 03:00 und 06:00 Uhr in der
Friih, somit in einer Zeit, fiir die bei den Anwohnern die Einhaltung der Nachtruhe gewiinscht
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wird. Zudem wird kritisiert, dass die Taxis bereits auf die Gaste warten und gar nicht erst zum
Lokal gerufen werden. Dies wurde bereits durch die Initiative thematisiert und konnte dazu schon
eine Verbesserung der Situation bewirkt werden. Hier wird seitens der Initiative der Wunsch nach
einem Nachtfahrverbot von 22:00 bis 06:00 Uhr verfolgt, ausgenommen davon sollen nur Anrai-
ner sowie Personen mit besonderen Bediirfnissen sein.

2.5 Geschwindigkeit

Laut Informationen der Initiative halt sich nur ein Bruchteil der Verkehrsteilnehmer an die gel-
tenden Geschwindigkeitsbeschrankungen einer Wohnstrafe; Geschwindigkeitsmessungen besta-
tigen das. Dies fiihrt bei den vorherrschenden kleinen/schmalen Gassen (teils nicht vorhandene
oder aufgrund der geringen Breite nicht nutzbare Gehsteige) zu massiven Problemen zwischen
Fufdgangern und Autofahrern, sowie zu einem erh6hten Larmpegel.

Dem ,Rasen” will man mit Pflanztrogen auf wechselnder Fahrbahnseite und Bodenschwellen
entgegenwirken. Besonders in der Sonnfelsstrafde ware dies wichtig, da sich in dem Bereich ein
Kindergarten befindet. Es gibt auch Uberlegungen seitens der Initiative, eine Art,Section Control”
mit Kennzeichenerkennung zu installieren, um das Durchfahren bzw. ein zu schnelles Durchfah-
ren zu erfassen und gegebenenfalls auch zu ahnden.

2.6 Eindruck

Trotz des von einem hohen historischen Wert gepragten Gebietes dominiert nach einem ersten
Eindruck der KFZ-Verkehr. Auffallend sind die engen Gassen, die Fufdganger teils dazu zwingen,
auf der Fahrbahn (Schonlaterngasse) zu gehen. Das gestalterische Potenzial des Viertels wird hier
kaum genutzt, besonders am Dr.-Ignaz-Seipel-Platz wird dies deutlich: Der Platz ist - obwohl von
geschichtstrachtigen Bauten umrandet - von parkenden Autos gepragt. Am Lugeck dominieren
Schanigarten das Bild, nicht gerade in einer zeitgemafien Optik. Die Backerstrafde wirkt wie ein
Tunnel, der nur schnell durchfahren werden muss; gerade hier ist praktisch jedem Gebaude eine
geschichtliche Rolle zuzuordnen. Die Sonnfelsgasse wird wiederum von den parkenden Autos do-
miniert. Damit ergibt sich ein Gesamtbild eines historisch und architektonisch wunderschénen,
jedoch durch den KFZ-Verkehr dominierten, geradezu ,erdriickten” Viertels.

3 Datenerhebung und Methodik

Um einen besseren Uberblick iiber die objektive verkehrstechnische Situation im Alten Univer-
sitatsviertel zu erhalten, wurde am 13. Oktober 2015 eine Verkehrsuntersuchung durchgefiihrt.
Dafiir wurden die Kennzeichen (aus datenschutzrechtlichen Griinden nur die letzten 3 Zif-
fern/Buchstaben) notiert und unterteilt in Fiinf-Minuten Blocke aufgezeichnet. Zudem wurde eine
Unterscheidung zwischen PKW, LKW und Bus (bereits verboten im ersten Bezirk) getroffen.

Die Verkehrszahlung wurde von 7:00 bis 19:00 Uhr durchgefiihrt, um ein méglichst breites Si-
tuationsspektrum abzudecken und um Riickschliisse auf das Fahrverhalten im Viertel treffen zu
konnen. Um alle moglichen Ein- und Ausfahren zu erfassen, wurde die Untersuchung an drei Stel-
len durchgefiihrt, den beiden Zufahrten auf Hohe Kéllnerhofgasse 3 und Schonlaterngasse 5 sowie
bei der Zu- und Abfahrt Backerstrafde 20 (siehe Abb. 11 im Anhang).

An den drei Zahlstellen wurden auf Basis der Uhrzeiterfassung der Fahrzeuge Tagesganglinien
erstellt, um diese auf Auffilligkeiten und Tagesspitzen zu iiberpriifen. Dabei konnte auch ein Ver-
gleich mit einer Tagesganglinie aus dem Vorjahr unternommen werden. Um die Aufenthaltsdauer
der Fahrzeuge zu ermitteln, wurden die einfahrenden Fahrzeuge den ausfahrenden Fahrzeugen
gegeniibergestellt und wurde aufgrund der Kennzeichen der Versuch unternommen “Paarungen”
zu finden. Fir Kennzeichen die gepaart werden konnten, ist auf Grundlage der Zu- und Abfahrts-
zeiten eine Verweildauer im Viertel errechnet worden, die fiir die weitere Beurteilung des Fahr-
verhaltens der Verkehrsteilnehmer von besonderer Bedeutung ist.
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3.1 Vorhandene Daten

Zusatzlich zur Messung vom 13. Oktober 2015 konnten Daten einer Geschwindigkeitsmessung
vom Oktober 2014 herangezogen werden. Die zweiwdchige Messung in der Backerstrafde 18 lie-
fert sowohl Daten zur Geschwindigkeitsverteilung, als auch eine Staffelung der Kraftfahrzeuge
nach Stunden. Diese konnen wiederum zu einer Tagesganglinie (siehe Abb. 5) verarbeitet wer-
den.

4 Ergebnisse

Bei der Verkehrszahlung konnten 632 einfahrende Kraftfahrzeuge (32 davon LKW) und 617
ausfahrende (davon 33 LKW) Kraftfahrzeuge erfasst werden. Nach Paarung der Kennzeichen
konnten insgesamt 740 Fahrzeuge identifiziert werden, wobei fiir 517 Fahrzeuge Zu- und Ab-
fahrtszeit dokumentiert werden konnten. Bei 99 Fahrzeugen konnte keine Zufahrtszeit und bei
124 Fahrzeugen konnte keine Abfahrtszeit erfasst werden.

Vorderhand konnte vermutet werden, dass die nur einfahrenden bzw. die nur ausfahrenden
Fahrzeuge auf Messfehler zuriickgehen wiirden. Im Rahmen einer Schitzung ist davon auszuge-
hen, dass sich zumindest 25% der nicht erfassbaren Gegenbewegungen mit Zufahrten bzw. Ab-
fahrten auflerhalb des Zeitspektrums der Zahlung (vor 7:00 bzw. nach 19:00 Uhr) erklaren lassen
und deshalb keine Aufzeichnungsdaten zur Verfiigung stehen.

Auffallend ist, dass je 10 LKW nur einseitig (nur als Zufahrende oder nur als Abfahrende) in den
Daten aufscheinen. Durch Beobachtungen konnte festgestellt werden, dass speziell der Lieferver-
kehr das Viertel rechtswidrig tiber den Fuf3- und Radweg zwischen Lugeck und Rotenturmstrafie
nutzt. Hier ist anzunehmen, dass nicht nur LKWs diese Méglichkeit nutzen, sondern auch Fahrer
von grofden Kastenwdgen und wohl auch Personenkraftwagenlenker. Weiters kann in das Viertel
rechtswidrig auch {liber die Essiggasse in Richtung Wollzeile zugefahren bzw. davon abgefahren
werden.

Es ist davon auszugehen, dass nur ein geringer Prozentsatz der erhobenen nur Zufahrenden
bzw. nur Abfahrenden auf Messfehler zuriickgeht (z.B. Verschreiben beim Kennzeichen, insb.
durch ein zu schnelles Vorbeifahren von Autos). Einer ersten Abschitzung nach, belaufen sind die
illegal ein- und ausfahrenden Fahrzeuge aufje ca. 100 Fahrzeuge.

4.1 Tagesganglinien

Auf Grundlage der zeitlichen Verteilung der Fahrzeuge an den Zihlstellen konnten Tagesgang-
linien ausgearbeitet werden. Tagesganglinien der Zufahrten werden jeweils hellblau dargestellt,
jene der Ausfahrten sind dunkelblau dargestellt, siehe Abb.1 bis Abb.4. Abb.5 stellt die Tages-
ganglinie einer im Oktober 2014 fiir einen Zeitraum von insg. 14 Tagen dauernden Untersuchung
dar.
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Abb. 1 TGL Einfahrt Kéllnerhofgasse (192 KFZ) Abb. 2 TGL Einfahrt Schonlaterngasse (154 KFZ)
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Abb. 5 TGL Backerstrafie 18, Oktober 2014

Gut zu erkennen sind die im Zeitraum von 07:00 und 19:00 Uhr anndhernd gleichen
Tagesganglinien bei den Messungen im Oktober 2014 sowie vom 13. Oktober 2015, diese beiden
Tage stellen den gleichen Dienstag im Oktober dar. Die wesentlichen Spitzen im Tagesverkauf
stimmen iberein. Ein wesentlicher Unterschied ist allerdings in Bezug auf die absoluten Zahlen
der Fahrzeuge zu erkennen. Am Dienstag den 14. Oktober 2014 waren 1245 Fahrzeuge im
Versuchszeitraum unterwegs, am Dienstag den 13. Oktober 2015 waren es nur noch 740
Fahrzeuge. Dies entspricht einem Riickgang von 40,50% des Verkehrsaufkommens. Nachdem die
Verkehrsuntersuchung nur an einem Tag stattfanden, kdnnen nur bedingt Riickschliisse auf die
Entwicklung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommen getroffen werden. Naheliegend ist aber
dennoch, dass sich die Verkehrssituation durch gezielte Mafinahmen, wie neu geschaffene
Anrainerparkplatze, verdndert hat. Seit Herbst 2014 werden im 1. Wiener Gemeindebezirk
suksessive 20% aller Stellplatz fiir Anrainer reserviert. Diese Mafdnahme erhoht fiir Anrainer die
Chance, einen Parkplatz zu finden. Zum anderen macht es das Parken fiir Autofahrern, die keinen
Parkkleber fiir den 1. Wiener Gemeindebezirk haben, unattraktiver und verringert so den
Verkehr.

Ein besonders interessantes Ergebnis zeigt die Tagesganglinie der Geschwindigkeitsmessung
(Backerstrafde 18) vom Oktober 2014 fiir die Wochenendtage. Hier ist der rasante Anstieg des
nachtlichen Verkehrs am Samstag und am Sonntag zu beobachten. Diese Steigerung ist
naheliegend auf die Nachtlokale im Viertel und den damit einhergehenden Taxiverkehr
zurlickzufiihren. Es liegen zwar keine genaueren Daten wie Kennzeichenerfassungen (Endung des
Kennzeichens eines Taxis auf TX) vor, es ist aber davon auszugehen, dass ein Grofiteil des néacht-
lichen Verkehrs durch Taxis entsteht. Dies stimmt auch mit den Angaben der Biirgerinitiative
iiberein.

4.2 Aufenthaltsdauer

Auf Grundlage der erhobenen Teil-Kennzeichen und den damit moglichen Fahrzeugidentifizie-
rungen konnten liber die Zu- und Abfahrtszeiten Verweildauern im Viertel errechnet werden. Fiir
diese Auswertung wurden jene Fahrzeuge herangezogen, welche eindeutig durch eine Zu- und
eine Abfahrtszeit identifiziert und somit gepaart werden konnten. Fahrzeuge, die nur einmal er-
fasst wurden, blieben ausgeklammert. Die Verteilung (Abb. 6) macht deutlich, dass sich der liber-
wiegende Teil der Verkehrsteilnehmer nicht lange in dem Viertel aufhélt. Sie Summenhaufigkeit
zeigt, dass sich mehr als 80% der Fahrzeuge weniger als eine Stunde im Viertel aufhalten.
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Abb. 6 Fahrzeugverweildauer im Untersuchungsgebiet

Um Riickschliisse auf die Tatigkeit bzw. den Grund des Einfahrens ins Viertel ableiten/anna-
hern zu konnen, wurden die Verkehrsteilnehmer auf folgende Zeitblocke unterteilt; dies liefert
dann Hinweise auf die ,Verursachung” des Verkehrsaufkommens (Grund des Befahrens) wie in
der Tabelle angegeben.

Tab. 1 Verweildauer aufgeschliisselt nach vermutetem Grund des Befahrens des Viertels

Zeit im Viertel Verkehr durch Anzahl KFZ Anteil
0-5 Minuten Durchfahren des Viertels, Parkplatzsuche, Taxi 273 52.80%
10-55 Minuten Kurzparken, Lieferverkehr 168 32.50%
1-3 Stunden Arbeitsverkehr, mittellanges Parken 58 11.22%
3-12 Stunden Dauerparken, Anrainer 18 3.48%
Summe: 517 100.00%

Gut erkennbar ist, dass sich der Grof3teil der KFZ unter einer Stunde im Viertel aufhalt; 52.80%
der Zufahrenden verlassen sogar unmittelbar nach dem Zufahren wieder das Viertel. Dies lasst
darauf schliefden, dass das Untersuchungsgebiet von gut der Halfte der Verkehrsteilnehmer nur
durchfahren wird, entweder um das Viertel zu queren oder um es nach einer erfolglosen Park-
platzsuche wieder zu verlassen.

Von den 273 KFZ dieser Gruppe waren (nur) 49 Fahrzeuge Taxis (daher kein grofier Anteil der
Taxis an dieser Gruppe). Anders sieht diese Thematik in den Nachten an Wochenenden aus (siehe
Beschreibung unter Punkt 4.1).

4.3  Parkplatze

Der Umfang der vorhandenen Parkplatze ist wie folgt erhoben worden, siehe Tab. 2 im Anhang.

Von den insg. 70 Parkplatzen befinden sich jene in der Kdllnerhofgasse und in der Sonnfelsgasse
aufderhalb des Untersuchungsgebietes der Verkehrszdahlung. Im konkreten Untersuchungsgebiet
stehen daher insgesamt 53 Parkplatze plus 1 Ladezone zur Verfiigung.
Zu beachten ist, dass zur Schanigarten-Saison (1. Marz bis 15. November) ein Teil der Parkplatze
nicht zum Parken zur Verfiigung steht. Fiir die Verkehrsuntersuchung waren dies im Untersu-
chungsgebiet insgesamt 10 Parkplatze (3x Seipelplatz, 7x Lugeck), die tatsachlich nicht zur Ver-
fiigung standen und in den Zahlen der Tabelle 2 daher nicht enthalten sind.

4.4  Fahrzeuge im Gebiet

Die Verkehrszahlung liefert auch Befunde zur Parkplatzauslastung: Basierend auf der Untersu-
chung ergeben die Fahrzeugzufahrten und die gezdhlten Abfahrten die tagesbezogene Auslas-
tungsverteilung siehe Abb. 7. Dies deckt sich auch mi der Tagesganglinie jener Fahrzeuge, die im
0 und 5 Minuten Block erfasst wurden (siehe Abb. 8). Gut erkennbar ist, dass die Parkplatzaus-
lastung sowie die Tagesganglinie speziell im Zeitraum von 10:00 bis 13:00 Uhr das Maximum er-
reichen. Dies bestétigt die These, demnach ein Grofdteil des Verkehrs durch parkplatzsuchende
Fahrzeuge verursacht wird.
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Abb. 7 Berechnete Anzahl der Fahrzeuge im Gebiet =~ Abb. 8 TGL Fahrzeuge 0 - 5 Minuten im Gebiet

5 Handlungsempfehlungen

Auf Basis der ausgewerteten Daten sind Riickschliisse auf das Fahrverhalten der Verkehrsteil-
nehmer ableitbar, welche wiederum die Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der Ver-
kehrssituation mafdgeblich beeinflussen. Im Einzelnen werden die Beibehaltung der Wohnstraf3e,
die Schaffung einer Begegnungszone sowie die Einrichtung einer FufRgidngerzone diskutiert. Auf
dieser Basis werden dann Empfehlungen fiir die Neugestaltung des Verkehrskonzeptes getroffen.

Anzumerken ist, dass es unter den Bewohnern und den hier ansassigen Unternehmen des Vier-
tels bereits im Jahr 2014 eine Befragung (siehe Abb. 9) zur verkehrstechnischen Gestaltung gab.
Dabei konnten die Bewohner und Unternehmer mittels Stimmzettel jeweils eine Wohnstrafie,
eine Fufdgingerzone oder ein Nachtfahrverbot befiirworten oder ablehnen. Als Rahmenbedin-
gung war vorgegeben, dass nur einer der drei Stimmzettel ausgefiillt werden durfte. Allein die
damit ausgeloste Verwirrung fithrte zu einigen ungiiltigen Stimmen. Die Riicklaufquote lag bei ca.
58%, wobei ca. jede vierte Stimme - wohl auch wegen des ungliicklich gewahlten Befragungsmo-
dus - als ungiiltig gewertet werden musste. Bewohner tendierten eher zu einer Wohnstrafie, Un-
ternehmer zu einer Fuf3gdngerzone. Insgesamt wurde gegen eine Fufdgangerzone und fiir den Er-
halt/die Verbesserung der Wohnstrafde gestimmt.

FuBgangerzone JA 22.00%
FuBgangerzone NEIN 36.00%
WohnstraRe JA 38.00%

WohnstraBe NEIN 0.00%
Nachtfahrverbot JA == 4.00%
Nachtfahrverbot NEIN 0.00%

0.00% 5.00% 10.00% 15.00% 20.00% 25.00% 30.00% 35.00% 40.00%

Abb. 9 Ergebnis der Biirgerbefragung im Februar 2014 (Riicklaufquote 58%)

Der Ausgang der Befragung ist zweifellos durch die Art der Fragestellung und den Befragungs-
modus beeinflusst worden. Sicherlich auch dadurch, dass die Mehrheit der Befragten auf Anwoh-
ner entfdllt und dass iiberdies mogliche Varianten (wie eine Begegnungszone) von vorneherein
ausgeschlossen bzw. mit einem negativen Image versehen wurden (siehe ,Stenzel-Ballermann-
FUZO“).

Als Beispiel fiir einen positiven Blrgerbeteiligungsprozess ist an dieser Stelle die Mariahilfer
Strafde zu erwahnen. Bei der Mariahilferstrafie hat man von Beginn der Planungsphase an mit den
Biirgern kommuniziert, ist auf deren Wiinsche eingegangen und hat Verkehrsexperten herange-
zogen. Erste Ergebnisse und Visualisierungen wurden im Oktober 2012 prasentiert. In weiterer
Folge wurden die Bewohner des 6. und 7. Bezirks zu der Umgestaltung befragt und auf Basis des
Ergebnisses (siehe Abb. 10 im Anhang) hat im Mai 2015 der Umbau begonnen.

In der zeitlichen Abfolge ist erkennbar, dass die Akzeptanz fiir die Neugestaltung der Mariahil-
ferstrafde laufend zugenommen hat. Waren es im Janner 2014 erst 46 Prozent, somit eine Minder-
heit, die sich fiir eine Neugestaltung aussprach, sind es im August 2015 nach Abschluss der letzten
Bauarbeiten dann 71 Prozent Befragten (somit eine iiberwaltigende Mehrheit der Wienerinnen

L http://www.altesuniviertel.at/ ,Ergebnis FUZO - Die Vernunft hat gesiegt”, 25.02.200
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und Wiener?), die sich positiv duferten. Bei der Altersgruppe bis 34 Jahren findet die Neugestal-
tung sogar einen Zuspruch von 86 Prozent.

5.1 Rechtlicher Rahmen

Beschrieben werden hier die rechtlichen Rahmenbedingungen einer Wohnstrafie, einer Fuf3-
gangerzone und einer Begegnungszone:

In einer Wohnstrafse ist der Fahrzeugverkehr verboten, ausgenommen davon sind der Fahrrad-
verkehr, das Befahren mit Fahrzeugen des Strafiendienstes, der Miillabfuhr, des 6ffentlichen Si-
cherheitsdienstes und das Befahren durch die Feuerwehr in Ausiibung des Dienstes sowie das
Befahren zum Zwecke des Zu- und Abfahrens.? Diese Rahmenbedingungen entsprechen weitge-
hend den Wiinschen der Biirgerinitiative.

Die Fufsgdngerzone ist die restriktivste Option, um eine Verkehrsberuhigung herbeifiihren. In
einer Fufdgingerzone ist jeglicher Fahrzeugverkehr verboten.* Ausnahmen kénnen jedoch vorge-
sehen werden, die sich beispielsweise auf den Lieferverkehr oder das Radfahren beziehen. Fuf3-
gangerzonen sind vor allem dann sinnvoll, wenn die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer Fufdganger
sind.

Die Begegnungszone ist eine neuere Methode der Verkehrsberuhigung. Sie vereint die Vorziige
einer Wohnstrafse mit jenen einer Fuf3gangerzone. In eine Begegnungszone nutzen Fufdganger,
Rad- und Autofahrer Platze und Strafdenabschnitte auf Basis gegenseitiger Riicksichtnahme. Un-
tersuchungen haben gezeigt, dass die dafiir notwendige erh6hte Aufmerksamkeit die Verkehrssi-
cherheit insgesamt steigert.® Speziell Straflen mit geringer Breite sowie Strafdenziige mit vielfalti-
ger Nutzung der Erdgeschofdzonen, etwa durch Geschafte oder Schanigirten, eignen sich gut fiir
die Umsetzung. Das regt zum Flanieren und flachenhaften Queren an. Griinrdume, die zum Ver-
weilen und Hinsetzen einladen, wirken verstarkend.

5.2  Parkpladtze

Anhand der erhobenen Daten ist zu erkennen, dass ein Grofsteil des Verkehrs durch parkplatzsu-
chende Fahrzeuge verursacht wird. Die Blirgerinitiative wiinscht sich zur Losung dieses Problems
eine flichendeckende Ausstattung der Wohnstrafie mit Anrainerparkplatzen, was rechtlich aber
gar nicht durchsetzbar ist. Die Stadt Wien sieht fiir besonders tliberlastete Gebiete eine maximale
Quote von 20 Prozent Anrainerparkplatzen¢ vor. Die Bezirksvertretung hat bereits Anfang 2014
beschlossen, dass auf dem gesamten Gebiet des ersten Bezirks Anrainerparkplatze errichtet wer-
den sollen und dies auch umgesetzt. Das Untersuchungsgebiet erhielt als eines der ersten solche
Parkplatze; derzeit sind dort 35 Prozent der Platze reserviert’.

Das Untersuchungsgebiet ist nach Sicht des Verfassers von samtlichen Parkpldtzen (ausgenom-
men Behindertenparkpladtzen) zu befreien. Um in der ersten Umstellungsphase die Verkehrsteil-
nehmer auf die neue Parkplatzsituation aufmerksam zu machen, sind Hinweistafeln aufzustellen.
Aufgrund der dann nicht mehr vorhandenen Parkplatze ware jedes Zufahren und das Durchfah-
ren im Rahmen der bestehenden Wohnstrafse durch Parkplatzsuchende Fahrzeuge (die das Vier-
tel gezwungenermafien durchfahren miissten) rechtswidrig (erlaubt ist nur das Befahren zum
Zwecke des Zu- und Abfahrens?). Ordnungsorgane hatten dann die Moglichkeit, jedes Fehlverhal-
ten zu erkennen und zu ahnden. Dies wiirde das Problem der Parkplatz suchenden Fahrzeuge
schnell 16sen und die Verkehrssituation rasch entlasten.

2 Evaluierung der Verkehrsberuhigung und des Umbaus der Inneren Mariahilfer Strafie - zentrale Ergebnisse, Christoph
Hofinger, Evelyn Hacker und Bernhard Hoser (SORA), September 2015

3§ 76b StVO WohnstrafRe Abs. 1 (Stand 1.August 2015)

* § 76a StVO FuRgingerzone Abs. 1 (Stand 1.August 2015)

5 VCO factsheet, Begegnungszonen erhdhen Lebensqualitit im Ort, April 2014

6 https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/kurzparkzonen/anrainerparken/

7 wien.orf.at ,Innenstadt erhilt Bewohnerparkplitze“ vom 25.Februar 2014

8§ 76b StVO Wohnstrafle Abs. 1 (Stand 1.August 2015)
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Innerhalb des Viertels befindet sich auch der sog. Heiligenkreuzerhof mit dort vorhandenen
privaten Parkplatzen. Bei der gegebenen ,Wohnstrafse“ sind Zu- und Abfahrten die diesen priva-
ten Parkpldtzen uneingeschrankt zuladssig.

Bei Einrichtung einer Fufgdngerzone muss die Erreichbarkeit der sich hier befindenden Stell-
platze weiterhin gewahrleistet werden. Moglich ist dies durch Realisierung einer Kombination aus
Begegnungszone und FufSgdngerzone. ErschliefSbar sind die Platze iiber Zufahrten von der Koll-
nerhofgasse und auch von der Schonlaterngasse, ein Verlassen kann aber nur iiber die Kéllner-
hofgasse erfolgen. Die Verkehrsuntersuchung hat gezeigt, dass nur eine geringe Anzahl an Fahr-
zeugen beim Verlassen des Heiligenkreuzerhof das Viertel durchfahrt, der Grofiteil verlasst das
Viertel iiber den angrenzenden Fleischmarkt, diese Fahrzeuge haben daher kaum Einfluss auf den
Verkehr im Viertel. Problematisch wirkt sich der Wegfall aller Parkplatze in einer FufSgdngerzone
auf Verkehrsteilnehmer aus, die auf einen Behindertenparkplatz angewiesen sind. Hier sind Be-
hindertenparkpldtze an den Zufahrten zu situieren, um die Verldngerung der neuen Wege mog-
lichst gering zu halten. Am Lugeck befinden sich zudem zwei Parkplétz des chilenischen Konsu-
lats. Jene Parkplatze sind auf die nahegelegene Rotenturmstrafde zu verlegen.

In einer Begegnungszone ist rein rechtlich gesehen das Parken erlaubt, allerdings nur auf dafiir
gekennzeichneten Flachen. Zu viele Parkplatze verringern die positive Wirkung der Verkehrsbe-
ruhigung, machen die Begegnungszone unattraktiv und erschweren das flachige Queren. Aufer-
dem beeintrachtigen abgestellte Fahrzeuge die Sichtverhaltnisse.’ Auf regulare Parkplatze sollte
deshalb verzichtet werden, Behindertenparkplatze miissen weiter vorhanden sein und diirfen
auch innerhalb der Begegnungszone umgesetzt werden.

Von einem kompletten Parkplatzentfall wiirden die Unternehmer im Viertel profitieren. Man
erreicht damit eine uneingeschrankte Sicht auf die Schaufenster, auf Schanigérten oder kleine
Verkaufsstinde im Freien; dies wiirde sich positiv auf das Erscheinungsbild des Viertels auswir-
ken.

5.3 Taxiverkehr

Das Fahren eines Taxis in einer WohnstrafSe ist nur dann rechtens bzw. zulassig, wenn es kon-
kret gerufen bzw. bestellt wird. Fahrt ein Taxifahrer ohne eine Bestellung in das Viertel, ist das
rechtswidrig. In einer Fuf3gdngerzone ist das Fahren eines Taxis grundsatzlich untersagt. In einer
Begegnungszone ist das Fahren eine Taxis sowohl mit als auch ohne Bestellung zulassig.

Tagstiber stellt der Taxiverkehr kein grofdes Problem dar, speziell an Samstagen und Sonnta-
gen verursacht er in der Nacht aber erhebliche Larmprobleme, denen man mit einem Nachtfahr-
verbot entgegenwirken will. Mdglich ist das in einer WohnstrafSe und auch in einer Begegnungs-
zone, 7.B. zwischen 22:00 und 06:00 Uhr. Tatbestand fiir die Verordnung eines Nachtfahrverbotes
ist die Larmbelastigung. Anrainer und Fahrzeuglenker mit einer Behinderung davon auszuneh-
men, ist rechtlich nicht durchsetzbar, da nicht davon auszugehen ist, dass Fahrzeuge von Anrai-
nern keinen Liarm verursachen. Weiters ist schwer herauszufinden, welche Verkehrsteilnehmer
Anrainer sind. Laut Anfrage bei der MA46 (Verkehrsorganisation und Technische Verkehrsange-
legenheiten) ist ein Nachfahrverbot allerdings nur dann zuldssig, wenn dies auch objektiv begriin-
det werden kann. Ob eine Verkehrsspitze von 120 Fahrzeugen je Stunde objektiv ausreichend ist
fiir ein Verbot, hat das Magistrat zu entscheiden. Die Beh6rde hat zudem die Verhaltnismafdigkeit
zu priifen, da es sich um ein sehr restriktives Instrument handelt.

5.4 Lieferverkehr

In Bezug auf den Lieferverkehr fordert die Biirgerinitiative, die Ladetatigkeiten auf3erhalb des
Viertels in Verbindung mit Elektrohubwagen durchzufiihren. Die Biirgerinitiative setzt sich aller-
dings selbst fiir eine Fufsgdngerzone in der Rotenturmstrafie ein, die Forderungen sind somit wi-
derspriichlich bzw. gar nicht zu erfiillen und wiirden tiberdies die Problemfelder nur in andere
Gebiete verlagern.

9 VCO factsheet, Begegnungszonen erhéhen Lebensqualitit im Ort, April 2014
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Bei Beibehaltung der WohnstrafSe kann der aus dem Parkplatzentfall gewonnene Platz dann
wesentlich effizienter genutzt werden: Grofsraumige Lieferzonen konnten geschaffen werden, um
dem Problem des Falschparkens des Lieferverkehrs speziell in den Spitzenzeiten entgegenzuwir-
ken. Die Ladetdtigkeiten konzentrieren sich dabei auf das Lugeck (aufgrund der dort ansissigen
Gastronomie) und den Bereich des Dr.-Ignaz-Seipel-Platzes. Wie bereits von der Blirgerinitiative
angesprochen bzw. gefordert, wire eine weitere Ladezone fiir die hdufig fiir grofde Veranstaltun-
gen genutzte Aula der Wissenschaften sinnvoll. Umsetzen kénnte man eine solche einerseits, in-
dem man den Platz zwischen dem Durchgang Postgasse/Dr.-Ignaz-Seipel-Platz nutzt und fiir eine
Lieferzone das Pflanzbeet entfernt. Beobachtungen haben gezeigt, dass dieser Durchgang wenig
genutzt wird (,,unsichere” Atmosphare), die Fuf3gianger spazieren eher auf der Backerstrafie. Der
Durchgang ist hier wieder attraktiver zu gestalten. Weiters konnte eine neue Lieferzone im Be-
reich des Wohnhauses Backerstrafde 18 in Betracht gezogen werden, die sich an den jetzigen Park-
platzen orientiert.

Ladetatigkeiten miissen auch bei Einrichtung einer Fufgdngerzone erlaubt sein. Hier hat die
Behorde Zeitrdume, in denen Ladetatigkeiten stattfinden diirfen, festzulegen, um einen struktu-
rierten Lieferverkehr zu gewéhrleisten. Z.B. kdnnte dieser Zeitraum von 10:00 bis 13:00 Uhr an-
gesetzt werden und wiirde sich damit die negativen Auswirkungen fiir Anrainer minimieren. Zu-
dem ist es sinnvoll, die Platze fiir Ladetatigkeiten mit Bodenmarkierungen zu versehen.

Der Lieferverkehr in einer Begegnungszone kann analog den Losungen in einer Fufdgiangerzone
reglementiert werden: Ladetitigkeiten diirfen nur an dafiir vorgesehenen markierten Flachen
durchgefiihrt werden. Eine zeitliche Beschrankung ist in einer Begegnungszone jedoch rechtlich
nicht moglich. Beobachtungen haben ohnedies gezeigt, dass sich die Lieferzeiten auf den Zeitraum
von 09:00 bis 13:00 Uhr konzentrieren.

5.5 Begriinung

Losgeldst vom umgesetzten rechtlichen Verkehrskonzept (Wohnstrafie, Fufdgangerzone, Be-
gegnungszone) erscheinen folgendes Maffnahmen zielfiithrend:

Am Dr.-Ignaz-Seipel-Platz wire es sinnvoll eine Fufigidngerzone zu schaffen. Eine Griinzone
nach dem Vorbild des Piaristenplatzes in 8. Wiener Gemeindebezirk konnte hergestellt werden.
Parkbanke, Baume und kleine Blumenbeete wiirden den Platz sowie die geschichtstrachtigen Ge-
baude auf dem Platz wesentlich aufwerten und zum Verweilen auf dem Platz einladen. Ein Was-
serspiel in der Mitte des Dr.-Ignaz-Seipel-Platzes kann das Gesamtbild komplettieren. Da das Vier-
tel im Osten Uber die Schonlaterngasse und die Backerstrafie erschlossen werden kann, wiirde
hier eine solche Umgestaltung zur Folge haben, dass auf eine Zufahrt tiber die Backerstrafde ver-
zichtet werden kann. Man wiirde so auch das Parkplatzkreisen im Viertel verhindern.

Ahnliche gestalterische Mafnahmen kénnten fiir den Platz vor dem Archiv der Universitit
Wien getroffen werden, welcher sich derzeit in einer sehr unorganisierten Weise prasentiert.

Flir das Lugeck schlagt die Biirgerinitiative eine eingefasste Griinfliche oder ein Blumenbeet
mit Sitzbdnken vor. Hier befindet sich im Sommer jedoch der Schanigarten des Lokals ,Lugeck”.
Eine solche Losung wiirde daher bedeuten, dass das Lokal ,Lugeck / Figlmiiller Wien“ im Sommer
iiber keinen Schanigarten mehr verfiigt. Durch den Entfall der Parkplatze am Lugeck wiirde je-
doch ein weitaus gréfierer Freiraum entstehen, der sowohl eine Begriinung als auch eine Nutzung
als Schanigarten erlauben wiirde. Der Verfasser vertritt den Standpunkt, dass Schanigarten auch
im Stadtbild des 1. Bezirkes und auch des konkreten Viertels jedenfalls zu erhalten sind. Argu-
mente, wie die Storung der Nachtruhe, stehen dem nicht entgegen, weil fiir Schanigarten ohnedies
Nutzungseinschrankungen (Verbot in der Zeit von 22:00 bis 06:00 Uhr), bestehen.

Flir den Fuf3- und Radweg zwischen Lugeck und Rotenturmstrafie ist aufgrund des historischen
Potenzials eine Sichtachse herzustellen. Zur Gestaltung kdnnten hier Biume gepflanzt werden, die
gleichzeig als Begrenzung fiir den ,neuen“ Schanigarten dienen. Zusatzlich ist im Bereich der Ro-
tenturmstrafie eine dauerhafte Durchfahrtssperre mittels Strafdenpoller herzustellen.

Eine Redimensionierung des nach Sicht des Verfassers nicht mehr zeitgemafien Schanigartens
des Lokals ,Zanoni & Zanoni“ ist in diesem Zusammenhang zu empfehlen. An den redimensionier-
ten Schanigarten angrenzend konnte ein langliches Blumenbeet (eingefasst und auch mit Biumen
bepflanzt) errichtet werden. Von einer Ladezone ist in dem Bereich abzuraten, da dieser Platz
bereits in den Morgenstunden von Touristengruppen in Anspruch genommen wird.
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5.6 Geschwindigkeit

Ein an der Ist-Situation (rechtlich Wohnstrafde) stark kritisierter Punkt ist die oft zu hohe Ge-
schwindigkeit der Verkehrsteilnehmer. Speziell die Backerstrafde ist davon betroffen, hier wirkt
die geradlinige Ausfahrt wie ein Tunnel und verleitet Fahrzeuglenker zu einer iiberh6hten Ge-
schwindigkeit. Rechtlich darf die Geschwindigkeit in einer WohnstrafSe laut Strafdenverkehrsord-
nung die Schrittgeschwindigkeit nicht liberschreiten'?, in einer Begegnungszone ist die Geschwin-
digkeit auf 20 km/h beschrankt,'! in der Fufdgangerzone ist Fahren grundséatzlich untersagt.

In der Praxis werden die Geschwindigkeitsvorgaben in Wohnstrafden - auch in der konkreten
Ortlichkeiten - kaum eingehalten. Verkehrspolitisch wird die WohnstraRe zwar oftmals zur Ge-
schwindigkeitsregelung eingesetzt, die Strafden erfiillen jedoch oft nicht die Rahmenbedingungen
fiir eine solche: Fir einen Verkehrsteilnehmer, der das Viertel einmal befahren hat, ist schwer zu
erkennen, dass er sich einer solchen befindet. Aufier den neuen Piktogrammen auf der Fahrbahn
gibt es kaum dufdere Anzeichen (wie z.B. auf der Strafe spielende Kinder oder spazierende Fuf3-
ganger) die darauf hinweisen. Es gibt aufder den sehr schmalen Gehsteigen kaum Anreize fiir einen
Fufdginger, die Strafe zu betreten. Absurderweise sind diese Gehsteigkanten auch dort zu finden,
wo die Gehsteigbreite geringer als 0,50m ist. Hier ist bei Aufrechterhaltung der WohnstrafSe wie
auch bei Umsetzung einer Begegnungszone zu empfehlen, die Geschwindigkeit des Verkehrs
durch wechselseitig aufgestellte Blumentroge sowie Schwellen und vergleichbare horizontale
bauliche Mafsnahmen zu reduzieren.

Zusatzlich kann auch eine Einbahndrehung in Betracht gezogen werden, um die Tunnelwirkung
der Backerstrafde beim Abfahren (diese verleitet zu iiberh6hten Geschwindigkeiten) zu mindern.
Auch hier wirken sich eine weitere Begriinung (etwa durch wechselseitig an den Fahrbahnseiten
angeordnete Pflanztroge), Wasserspiele und dhnliches verstarkt positiv aus.

5.7 Niveau der Verkehrsflachen

Ein wichtiges Ziel des neuen Verkehrskonzeptes muss die Aufhebung der Trennwirkung der
Strafde sein. Dafiir ist eine Angleichung aller Niveauebenen auf ein einheitliches Niveau eine Vo-
raussetzung. Bestes Beispiel dafiir sind die Erfahrungen in der Zeit der Probephase in der Maria-
hilfer Strafde. Wahrend der Probephase wurden die Verkehrsregeln einer Begegnungszone, jedoch
ohne baulichen Mafdnahmen umgesetzt. Fuf3ginger fiihlten sich auf der fiir Autos vorgesehenen
Fahrflache unsicher, die Fahrflachen blieben weitgehend ungenutzt. Nach der Umbauphase fiihlen
sich Fuf3gianger auf der einheitlichen Verkehrsflache offensichtlich sicherer, die neue Verkehrssi-
tuation wird von allen Verkehrsteilnehmern, insb. auch von den Fuf3gidngern angenommen. Im
Gegensatz zur Mariahilfer Strafie ist hier jedoch zu empfehlen, die gesamte Verkehrsfliche mit
einer Pflasterung auszufiihren. Lenker von KFZ miissen so noch achtsamer fahren, da sie sich nicht
auf eine Fahrbahn berufen kénnen und eine Mindestabstand zu Gegenstidnden auf der Verkehrs-
flache halten miissen. Eine einheitliche Pflasterung wertet die Optik des Viertel wesentlich auf
und verleitet in Kombination mit konsumfreien und konsumverpflichtenden Flachen zum Verwei-
len und Flanieren im Viertel. Konsumfreie Zonen koénnen mit Banken, Griunflachen sowie
Spielmdglichkeiten fiir Kinder gestaltet werden. Kleine Brunnen wiirden im Sommer fiir Abkiih-
lung sorgen. Eine Abgrenzung zwischen reiner Fufdgangerzone (Dr.-Ignaz-Seipel-Platz) und Fahr-
bahn kénnte durch eine Trennlinie und Beschilderungen ausgefiihrt werden.

Vonseiten der Biirgerinitiative gibt es zu solchen Losungen die Befiirchtung, dass es den Ord-
nungsorganen ohne Gehsteigkanten nicht mehr moglich ist, haltende Autos zu strafen. Nachdem
in der Begegnungszone aufderhalb markierter Plitze ein generelles Halte- und Parkverbot gilt,
sind diese Befiirchtungen haltlos; bei Realisierung einer Wohnstrafée mit Entfernung aller Park-
platze (siehe oben) kénnen sich ebenfalls keine solche Probleme ergeben. Gleiches gilt fiir die Be-
flirchtung der MA46, wonach sich der Ladetatigkeiten dann auf dem ,Gehsteig” erfolgen. Nach
Auffassung des Autors ist diese Befiirchtung unbegriindet, da man dem Problem mit gekennzeich-
neten Ladezonen, die sich an den jetzigen Parkpldtzen und Gehsteigkanten orientieren, entgegnet.

10 § 76b StVO WohnstrafRe Abs. 3 (Stand 1.August 2015)
11 § 76¢ StVO Begegnungszone Abs. 3 (Stand 1.August 2015)
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Dem erhohten Sicherheitsbediirfnis von Blinden und Menschen mit Sehbehinderungen muss
durch ein Blinden-Leitsystem mit Moglichkeiten zum Queren Rechnung getragen werden.

5.8 Radverkehr

Auch aus den Aussagen der Bilirgerinitiative ist erkennbar, dass es sehr grofies Potenzial fiir
den Radverkehr gibt; dieser ist auch nach Sicht des Verfassers zu fordern und ist die FufSgdnger-
zone fiir den Radverkehr mit Schrittgeschwindigkeit (max. 10km/h) freizugeben. In Wohnstrafsen
und Begegnungszonen ist der Fahrradverkehr sowieso zuldssig. Trotz der anfianglichen Probleme
funktionieren Fufigidngerzonen mit erlaubten Fahrradverkehr meist ohne grofiere Probleme
(siehe Mariahilferstrafse). Um den reibungslosen Ablauf zu gewahrleisten, ist ein riicksichtsvoller
Umgang zwischen Fufdgiangern und Radfahrern vorauszusetzen, dies wirkt sich langfristig positiv
auf die Verkehrssicherheit aus.

6 Fazit

Die Erorterungen der unter Punkt 5 bearbeiteten Handlungsempfehlungen zur Ausarbeitungen
eines Verkehrskonzeptes mit Blickrichtung einer Verkehrsberuhigung erlauben nach Sicht des
Verfassers klare Empfehlungen fiir ein neues Verkehrskonzept.

e Alsrechtlicher Rahmen der Verkehrsberuhigung ist eine Fuf3gidngerzone weniger zu empfeh-
len. Zum einen ist der Fu3gangerandrang zu gering, zu anderen sind die damit verbundenen
Einschrankungen zu massiv und auch die typischen Einkaufsmdglichkeiten fehlen im Viertel.
Gegenbeispiel ware an dieser Stelle der Judenplatz, der trotz des geringen Besucherandrangs
und der dort ansassigen Gastronomie ein gutes Beispiel fiir eine FUZO ware. Die Befassung
mit der Thematik legt nahe, dass entweder eine Wohnstrafée oder eine Begegnungszone
empfohlen werden kann, wobei gegeniiber dem IST-Zustand - losgeldst vom rechtlichen
Rahmen - wesentliche Begleitmaf3nahmen gesetzt werden miissen.

e Essenzieller Punkt eines neuen Verkehrskonzeptes, insb. auch einer Verkehrsberuhigung,
wie sie insb. auch von der Biirgerinitiative angestrebt wird, ist die Entfernung aller Park-
pldtze: Parkpldtze sind im Viertel objektiv eine der treibenden Kréfte fiir den Verkehr (siehe
Untersuchungsergebnisse und die Ausfithrungen dazu oben), kosten wertvollen Platz und
mindern auch die Verkehrssicherheit. Die Anzahl der tatsichlich verfiigbaren bzw. mogli-
chen Parkplatze ist so begrenzt, dass die Vorteile einer kompletten Entfernung aller Park-
platze die Nachteile fiir die Anwohner (Entfall der Anwohnerparkplatze) iiberwiegen sollten.
Anrainen konnen auf umliegende Parkplitze aufderhalb des Viertels oder nahegelegene Tief-
garagen ausweichen.

® Der neu gewonnene Freiraum ist fiir die Schaffung von Griinzonen zu nutzen: Sie erhdhen die
Lebensqualitat im Viertel, animieren zum Verweilen auf den historischen Platzen und Stra-
enziigen und wirken sich - richtig eingesetzt - positiv auf die Verkehrssicherheit aus.

® Zur Bekdmpfung des nachtlichen Taxiverkehrs ist ein Nachtfahrverbot in Erwagung zu zie-
hen, wenn dieses auch mit Einschrankungen fiir die Bewohner des Viertels verbunden ist

® Ladezonen sind an dafiir geeigneten Stellen herzustellen: Sie ordnen Ladetatigkeiten im Vier-
tel, verringern das Falschparken, vermeiden gefiahrliche Verkehrssituationen mit anderen
Verkehrsteilnehmern und kénnen auch von den Anrainern fiir Ladetétigkeiten verwendet
werden; grofziligige Ladezonen werden erst durch den Entfall der Parkplatze mdglich.

e Eine Angleichung der Niveauebenen auf ein einheitliches Niveau ist zu empfehlen und auch
Voraussetzung fiir das empfohlene Verkehrskonzept. Alle Barrierewirkungen sind zu besei-
tigen; dies verleitet Fufdganger zum Flanieren auf der Strafie, erfordert mehr Aufmerksam-
keit bei den anderen Verkehrsteilnehmern und verringert damit die Geschwindigkeit des
motorisierten Verkehrs und auch des Radfahrverkehrs.

® Die vorgeschlagenen Mafnahmen sollten - losgel6st von den rechtlichen Vorgaben - eine
tatsachliche Reduktion der Geschwindigkeit bewirken. Das gibt Fufdgdngern ein Gefiihl der Si-
cherheit, Iadt zur Benutzung der gesamten Verkehrsflache ein und kann durch bauliche Maf3-
nahmen zusatzlich unterstiitzt werden.



Altes Univiertel - neues Verkehrskonzept

13

Anhang

Abb. 11 Ubersichtsplan Altes Universititsviertel

'7% Eobq; na}:zfnu % ¢ X w i ai'c ,; ; e wmq‘mu(;;ve s ‘w%. ok ; “’C”WEde"p,a& & 3
1y, &Y ». ) Qkammelspiele o 02 H‘"”Srszel 9 4 5 »
2, @ » ORI 9g 1 e » 2
"[ v Q((‘ £ S » %i 10 6?’ @
K % A 2 ke 2y 5
4 25 Yy G%J 2 i o N = o >
g Ankeivhr 7 7o, @"Q ® 70 po 7 oy ; T
seomit Q°\ % 12 ’e‘schmarkt = » i 2 5
7 ¥ > > + B g o “ % s 75 fi 24“"’”’*&! T
. X i 5 o b
% i % C&./) o éas Budidhistischer %2 & 3
woo 5 e 3 O e o i
7 G A O N & P & o 79
& 2 o L S ;1 é?_' :§‘”
A P 3 a\ ,@ 2%
~ A @ S & 2 @
& A 2 > A 2 & *
BN Y N 48 > % Heiligsakrevzer S 2 -
G % g (L"gsck’ A 2 Hof A .2 g
& &y ¢, CGutenberg: S -} s g
“e“g 57 < a‘kbmma 2 Soy, s ), & Drtwan: 2
0& 'é\& < oy > G Franko- s
S & £, Sy :"‘\9 0 Y ;4 Sdmee Defkmal £
¥ & S %2 9%9 % " N S6ry Sep 2 | g
o ® o By 17 < 7 a
7 7 T o A U, 4
- o 5 b o . 7 & "’gﬂs : sse | &
K % ; o 7 &é” 28 Archiv ;. Ba"b arag 2 -
¥ 9 \'\‘ 0 s Um\"’;?s:nt & a &
¥ > "aq, 7 72, é4 ) ¥
\S‘,e 2 7 o%o 2 ] o 3 |
0, o K A,
6‘,,) 5 s \ «/’? 7y, Sy %0{9 g s o
'S, g 7 " |
’ ,O/Qle 7 4 (4 6504. ~ 4 @’:%% ‘
b e S Fn @ ~an, X
St eptian=dom Diézesanm useum : N %o.’,, 78 7. ~ Y ‘
Capi 2 & s ” Pt ; / =
apistran- & 7. /3 20 4
Denkmal 4 % 4 2 Wo//z 9 X &
Leopald, MoSithans s fo e 2 ¥
Erngt- o i 7 ¢ 2 ]
Epitson 7,5 Figarohaus" . A 25 2 R/
5 Mozartwohnung 7 ", 2y > 9 y
B ! > : 4
5 stephi‘“s'p\aa 4 ) g % o S8 2 », N . > o
~ 7 - ~
4 i PRI u’f’b 2 %
~ PR 7955 S Pl s W L Y &
5 Crdens A 7 ») 2 » 2, Bahn * “Bahn
; 3 G TR e
;. P » 2 e o % Karl-
2 = X ~ 2% Lueger-
® © 7 Kabarett Denkmal
A & @ - ’a@ Simpl A
Tab. 2 Parkplatze im Alten Universitatsviertel
Strafde Regulir Anrainer Behinderten Diplomaten Ladezone
Backerstrafie 3 8 0 0
Seipelplatz 11 3 1 0 0
Sonnfelsgasse 0 9 0 0 0
Lugeck 10 5 0 2 1
Koéllnerhofgasse 5 0 0 0 0
Postgasse 11 0 1 0 0
Summe: 40 25 3 2 1
Anteil in %: 56.34% 35.21% 4.23% 2.82% 1.41%
Gesamtsumme: 71
Abb. 10 Ergebnisse der Umfragen des SORA-Instituts sowie der Biirgerbefragung
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