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1. Management Summary

Gegenwartig erfolgt die Planung von Straldenrdumen vorrangig im Querschnitt. In dier $tnd die

in den Richtlinien und Planungshandbiichern vorgegebenen Mindestbreiten, welche sich aus den Licht
und Verkehrsraumen der jeweiligen Verkehrsteilnehmerinnen ergeben, einzuhalten. Dies entspricht
keinerlei einer effizienten Nutzung des 6ffeatlen Raumes. Dabei zeigt sich, dass das Auto das
ineffizienteste Verkehrsmittel in unseren Breiten darstellt: die gréf3te Flacheninanspruchnahme wird
durch eine Uberproportional geringe Personenzahl verursacht. In 6ffentlichen Rd&umen, wo ein starker
Wettbewerb zwischen Fultind Radverkehr, 6ffentlichem und motorisierten Individualverkehr um nur
begrenzt vorhandenen Flachen besteht, ist eine Bezugseinheit zum Vergleich der einzelnen
Verkehrstrager erforderlich.

FAIRSPACE erforschte neue Indikatoren fiir dareiRg, welche die Flacheneffizienz nachhaltiger und

aktiver Verkehrsmittel einbezieht. Dazu wurde die Nutzung 6ffentlicher RAume unter Berticksichtigung
RSNIJTSAGE AOKSY Ct NOKSYAY!l yaLINUHzOKYy | KYS dzyi SNAdzOK i
darstellen zu kdnnen. Das zentrale Ziel bei der Entwicklung des Planungstools war die Einbeziehung
RSNJ T SAGE AOKSY Ct NOKSYAYlyaLNUzZOKY Il KYS | FFSyidf AOK

Zur Entwicklung und prototypischen Umsetzung des FAIRSFHAGEgstots wurden Feldtests in

zehn ausgewahlten Testfeldern (Stral3enabschnitten) durchgefiihrt. Die erhobenen Daten wurden
aufbereitet und zur Entwicklung des Planungstools herangezogen. In den Testfeldern wurde jeweils
die zeitliche Flachenaufteilung (Flachen fldadverkehr, FulRverkehr, Parken, etc.) sowie die
Flachennutzung erhoben. Nach der Erhebungsl Aufbereitungsphase wurde festgelegt, welche
Gegenuberstellungen konkret im FAIRSRRIGRungstool ersichtlich sein sollen. Das zentrale Ziel war,
Darstellungemmit moglichst viel Aussagekraft in Bezug auf die Flacheneffizienz zu erhalten. Insgesamt
wurden fur das Planungstool drei Darstellungen gewabhit.

Darstellung A zeigt die tatsdchliche Personenanzahl pro Stunde [P/h] im jeweiligen StraRenabschnitt.
Darstelling B zeigt, wie viele Quadratmeter des offentlichen Raumes pro Stunde von den jeweiligen
verkehrlichen Nutzungen (FuRRad, sowie flie3ender und ruhender K¥zrkehr) beansprucht
werden [m2h]. Darstellung C zeigt das theoretisch maximal vorhandene PReyzotential [P/h] flr
FuRgéngerinnen, Radfahrerinnen und-kénkerinnen bzwMitfahrerinnen in Bezug auf die jeweils

zur Verfigung stehende Flache.
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Abbildungl.1: Darstellung A, B undTestfeld Favoritenstraf3e, 1040 Wien
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Wie bereits vergangene Untersuchungen zeigen, weisen die spezifischen Verkehrsmittel grof3e
Unterschiede in der Flacheneffizienz auf. Dies ist auch anhandbéexhneten spezifischen
dynamischen Flachenverbrauchs pro Verkehrsteilnehmerin [m2/P] und der berechneten
Flachenstunden pro Person [m2h/P] fiir die jeweiligen Testfelder ersichtlich. Der Vergleich der beiden
Parameter zeigt, dass die Einbeziehung desoFalZeit eine zentrale Rolle spielt. Dadurch werden
dauerhaft monofunktional verkehrliche Nutzungen im 6ffentlichen Raum, wie zum Beispiel Stellplatze
fur Dauerparken, sichtbar gemacht. Dieser Aspekt wird auch in den Darstellungen des FAIRSPACE
Planungstols miteinbezogen.

In einem weiteren Schritt knnte das FAIRSPRIGRUNgstool in dePlanungspraxials verstandliche
Argumentationsgrundlage fir eine gerechte Flachenaufteilung, genutzt werden. In konkreten
Planungsprojekten kann damit die Flacheneffizisimuliert und dargestellt werden. Im Zuge einer
Verwendung in der Planungspraxis wurden im Forschungsprojekt bereits Ideen flr
Weiterentwicklungen des Tools gesammelt.
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2. Einleitung

Stellt man die Frage, was der moderne Mensch der heutigen Dienstleisasgdisghaft mit den
Begriffen Stralle und oOffentlicher Raum gedanklich verbindet, stof3t man rasch auf folgende
Ubereinkunft: Larm, Schmutz, Gestank und AdtBbenfalls wird man sich einig sein, dass die StraRe
in erster Linie dem Verkehr zu dienen hatpbei unter Verkehr stillschweigend der motorisierte
Individualverkehr verstanden wirdwWird nun davon ausgegangen, dass sich jede Epoche durch ihre
Selbstverstandlichkeiten definiert, dann steht die gegenwértige Epoche klar im Zeichen des
Automobils. Kei anderer Gegenstand drangt sich derart in den Vordergrund, okkupiert und
beherrscht den menschlichen Lebensraum so selbstverstandlich wie das Auto. Eine Unmenge an
Industriezweigen wurden geschaffen und genéahrt, um stets die Bedurfnisse der Autogawatllzu
erweitern: vom unaufhdrlichen Fahrbahnbau, tl¥tege und Futteranstalteritir Auto und Fahrerin,

bis hin zu immer komfortableren Innenausstattungen, werden immer mehr menschenunwurdige
Strukturen rund um das Auto geschaffen.

Doch deroffentliche Stral3enraum hat nicht ausschlie3lich als Fahrbahn zu dienen, sondern kann
gleichermal3en als Ort des Verweilens und der Erholung fungieren. Alte Fotografien von StraRen und
Platzen wirken fast schon amisant, wenn darauf buntes, menschlichdgeusdhes Treiben zu sehen

sind ¢ ganz ohne massenhafte Pradsenz des motorisierten Individualverkehrs. Gleichzeitig scheinen
diese fast schon méarchenhaft anmutenden Eindriicke so fern und irrational, dass man es kaum wagen
wurde, diesen archaischen Zustaad qualitativen Vergleich mit der Gegenwart heranzuziehen. Zwar
neigt der Mensch dazu, Vergangenes zu romantisier@ien Zeitzeugelperichten zufolge herrschten

aber auch damals schon ungute Verkehrsverhéaltnisse: Larm, Schmutz und Geruchsbelasitgung gin
mit der rasant steigenden Zahl an Pferdefuhrwerken einher und standen somit an der Tagesordnung.
Dennoch unterscheidet sich die Zeit der Pferdefuhrwerke mafgeblich von jener der
Massenmotorisierung. Die Verkehrsproblematik wuchs ungleich um zwei selfegende
Dimensionen: Die hohen Geschwindigkeiten und die Abkapselung hinter Blech und Glas unterbinden
noch bis heute menschliche Kontakte auf der Stral3e, was zu einer beispiellosen Verdrangung des
FuRRgangerinnenverkehrs fuhrte. Mit dem beispiellosenugjrdes Automobils in unsere Gesellschaft
begann ein Abschottungsprozess des Menschen von der korperlich gelebten und urbanen
Offentlichkeit?

Mit diesen einleitenden Worten soll sich Kapitelder Geschichte und dem Bedeutungswandel
offentlicher Raume durch das Verkehrswesendem widmen. Dazu wird zu Beginn ein historischer Exkurs
unternommen, der aufzeigen soll, welche Bedeutungen der Stral3e als iffemmtiRaum einst
zukamen, um sich mit der gegenwartigen Situation stadtischer Stralienraume differenzierter befassen
zu konnen. Dabei wird im Wesentlichen in die ZeitrAume vor der Massenmotorisierung seit den
1950erJahren und danach unterteilt, wenngleigine genauere Differenzierung der historischen
Epochen innerhalb dieser Kapitel vorgenommen wird.

LForster, 2011 S. 10 3Forster, 2011 S. 10
2Mailer, 2001 S. 75 4Forster, 2011 S. 10
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3. Geschichte und Bedeutungswandel éffentlicher Raume
durchden Verkehr

Die Geschichte 6ffentlicher R&ume ist eine Kulturgeschichte. Zu jeder Epoche manifestierten sich auf
den StralBen und Platzen die menschlichen Lebensverhaltpisde das, was vom Menschen als
selbstverstandlich betrachtet wird: SozjaRaum und Machtdiferenzen, Brauche, Rituale und
Umgangsformen sowie die offentliche Wertehaltung, das Verstandnis fir Asthetik, technische
Errungenschaften, Transportmittel und Gebrauchsguter, Moden und Stile und nicht zu vergessen, die
offentliche Sprechkultur. Einen wesitichen Aspekt dabei bilden die Interferenzen geigtidtureller
Praktiken einer Gesellschafbd der jeweiligen Verkehrssysteme, welche aus ihr hervorgehen. Kaum
eine andere Bauform menschlichen Schaffens ist gleichermalRen allgegenwartiger Bestasdteit u
Umwelt wie die StraBe.Aus diesem Grund lasst sich an ihr vorzuglich der Wandel menschlicher
Lebensverhéltnisse studierérufgrund des OsterreieBezugs des Projektes FAIRSPACE ist der Blick
auf die historische Entwicklung des o6ffentlichen Rasrauf die stadtischen Stral3en Europas gerichtet.

3.1. ZurGeschichtaler StralRe

3.1.1. Der FuRverkehr pragt Siedlungen, Dorfer und Stadte und ihre sozialen Strukturen

Seit etwa 200.000 Jahren bewegt sich der Mensch im aufrechten Gang fort. In dader
Sammlergesellschaften zuerst zu Ful3 durch unwegsames Terrain. Die ersten Pfade entstehen bei den
jahreszeitlichen Wanderungen von Tierherden, denen der Mensch folgt. An strategisch giinstigen
Orten lassen lasst sich der Mensch temporar nieder, um sich ddnzWbedieneri.Die Stabilisierung

des Klimas nach der letzten Eiszeit bewirkt eine Verfestigung der Wanderungszyklen, wodurch die
entstandenen Wege immiéhaufiger genutztfolglich ausgetreten und zu einem fixen Bestandteil der
Landschaft werderks emsteht einenomadische Architektur der Landschaft

Um etwa 9.000 v. Chr. entstehen die ersten Siedlungen von Ackerbéeadtithische Revolution)
Erhodhter sozialer und wirtschaftlicher Druck in einer sich ausbreitenden Zivilisation bewirkt, dass der
Mensch damit beginnt Wege anzulegen. Diese entstehen vorwiegeschimierigem Terrain oder in
fruchtbaren Gegenden, nicht jedoch auf offenem Weideland und filhren Nahrungsmitteln,
Lagerstatten und Wasserstellen. Zunehmende Handelsbeziehungen weisen den Wiegen
Uberregionale Bedeutung zu. Dabei handelt es sich jedoch nicht um breite oder gut ausgebaute Wege,
sondern vielmehr um ein Netzwerk bestehend aus schmalen Pfaden, die von Siedlung zu Siedlung
verlaufen?

Abbildung3.1: Nomadische Architektur der Landschaft. Vernetztes Dorf in Tansania. Gue#eer, 2011 S. 17

5Forster, 2011 S. 16 8 Meinharter, 2006 S. 27
6lLay, 1994 S. 15 °lLay, 1994 S. 21
7Lay, 1994 S. 19 f
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Der Freiraum innerhalb der Siedlungen zwischen den Hausern wird zur kommunalen Schnittstelle,
guasi einem Vorlaufer des o6ffentlichen Raumes, wie wir ihn heute nennen wirden. Diese Form des
offentlichen Raumes ist fir die Sozialisierung von Kindern glendisen von Bedeutung wie fur die
Entwicklung kultureller Praktiken sozialen Zusammenlebens. Das vermehrte Aufkommen der
Permanentbehausungen verlagert zwaehr Lebensbereiche sukzessivdie neue Privatheit das

Gros an Kommunikation, Beschaftigung uedalschaftlichen Ritualen findet jedoch nach wie vor in

der Offentlichkeit statt:* Aus diesem Prozess der Kultivierung entsteht das soziale Kapital, welches das
Zusammenleben in einer grolReren Gesellschaft Uberhaupt erst méglich macht. Die VorausBetzung
ebendiesest 321 A €S YFLIAGIE aAAYR RAS bMPKoST ASKdzy3aSy 1 ¢

In Ermangelung geeigneter Transportmittel sind Transporte beschwerlich und mit hohem Aufwand
verbunden.Sie werden daheweitgehend vermieden und beschranken sich auf werigeusguter

oder Uberlebensnotwendige Materialien. Die meisten Austauschprozesse fimdemnem engen
regionalen Rahmen statBauernmarkte bispielsweiseversorgenein Gebiet, dessen Einzugsgebiet
kaum groRer als zehn Kilometer 1tMenschliche Siedlumm verwachsen somit unlosbar mit der
Landschaft und erlangen selbst eine Art Naturcharakt&s entsteht eine Okonomie der Nahe.

Die noch holprigen, unebenen und rudimentaren Wege hatten zu diesem Zeitpunkt die Erfindung des
Rades noch nicht gerechtfegti Der/die FuRgangerin bleibt Hauptverkehrsmittel, vereinzelt
unterstitzt durch Lasttiere, die jedoch kaum ins Gewicht falften.

Bis 5.000 v. Chr. fuhrten die erweiterten Bedurfnisse von Landwirtschaft und Viehzucht zur Errichtung
vieler dauerhafter Siedlungen, welche mit der Zeit zu immer gréeren Verbanden
zusammenwuchself. Insbesondere inbLand des Fruchtbaren Halbmontdsommt es rund 4.000 v.

Chr. zu einer Vielzahl von Zusammenlegungen und Neugriindungen von Siedlungen und fihrt in de
Folge zur Entstehung stadtischer Gesellschaften. Fir die Entstehung dieser stadtischen Gebilde nennt
Lay, 1992vier wesentliche Griinde: soziale Bedurfnisseeine gemeinsame Verteidigung, die
Minimierung von Wegen sowie diEérderung von Handwerk und Hand&lDie immer groRer
werdende Nutzung des AuRenraumes durch geschaftigabdmn forderten sukzessive den Auslaiar
bisherigen Wege zu stabilen Strafl3en. Erste Hinweise auf gepflasterte Stral3en deuten auf die Stadt Ur
in Mesopotamient®

Zu dieser Zeit entstehen labyrinthartige Strukturen aus engen, willkirlich verlaufenden StraRen und
Sackgassen und verleihen den Stadten damit ihren stadtebaulichen Ausdruck. Fir Fremde entsteht so
ein schier untiberschaubares Gassenwerk glisishzeitig Schutz vor Eindringlingen bietet. Noch heute
bilden dieseStadtlabyrinthedie Zentren orientalischer Stadte.

10| gy, 1994 S. 21 7 §AY o CNHabmdndhandai g5 sich um ein

11 Forster, 2011 S. 18 ayYASRSNEOKf | 3aNBridM&Gdended y i SNNBEISy3S
2Knoflacher, 2009b S. 200 arabischen Halbinsel (einschlielich des Zweistromlands

BSieferle, 1997 S. 114 zwischen Euphrat und Tigris), das die innerarabischen

4 Sieferle, 1997 S. 123 Trockengebiete Syriens, Saddabiens und des Irak

5Forster, 2011 S. 19 KFf ol NBAATI| NBpekBumdd¥, 490K f A SO0 a

%lLay, 1992 S. 27 8lay, 1992 S. 27

¥l ay, 1994 S. 61
2 Forster, 2011 S. 19
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Abbildung3.2: Plan eines Wohnviertels von Moherparo, Pakistan, reicht adfs 3. Jahrtausend v. Chr. zuriick. Die
Hauser sind um Innenhdfe herum angelegt. Quéltaster, 2011 S. 19

Der durch die Entwicklung des Rades entstandene Wagenverkehr war jedoch fir diese engen Stral3en
nicht geeignet. oErst die Assyrer versuchten ein System von HauptstraRen einzufiihren. Die
Binnenstruktur der Viertel beruht auf den privaten Besitzverhaltnissen, wie sie sich durch Erwerb und
+ SNBENDdzy 3 1 dzF Nf £ A 3 Die heorRefigche daggamta?auvgN g bheRi¢hdads

dem babylonischen Stadtebauhervar5 A S | | dzLJGadG NI 0 Sy T2t 3Sy SAySY
die einzelnen Stadtviertel kein System halleiXO8e Hauptachse der gro3en ProzessidtialRe[in
Babylonjst die erste Prachtstral3e der Alten Welt mit einem bewusst gestalteten und auf monumentale

2 ANJ dzyd 6SNBOKYBGiSYy {GNI GSYNI dzyoa

In der Folge werden immer auRergewdhnlichere Stadtplane entworfen. Der Mensch ist schon damals
versucht,a RS NJ | y ¢ A fREAIONMITR S NIS NIy ¥izyDEninocts kKarin Isidaddid RastarStaf
noch nicht durchsetzen, da es in der Regel oft noch effizienter ist mit der gegebenen topografischen
Situation zu harmonieren. Daraus entsteht eine VielfalischiedensteBtadtstrukturen welche aus

einer Mischung Ubergeordneter Stadtplanung und/oder spontanen Eingriffen privater oder
kommunaler Interessen entsteheéhAn diesem Umstand soll sich bis heute nichts geandert haben.

Die Landwirtschaft stellte nach wie vor die kulturelle Basis 8tadte und Siedlungen konnten sich

nur so weit ausdehnen, wie es das Verhaltnis aus landwirtschaftlichem Ertrag und aufgewendeter
Energie zulie3. Hohe Kosten fur Transportaufwand setzten dermdsigebiet eines Siedlungsraumes
rasch Grenzen. Trotz desufkommenden Wagenverkehrs nimmt dieser kauf Einfluss auf die
Ausdehnung von Stadten. Der FuRBverkehr pragt nach wie vor das Stadtbild. Dieser Umstand sollte sich
erst mit der Industrialisierung im 19. Jahrhundert &ndern und den lokalen MaRstab tGberscRfeite

3.1.2. Hippodamos und die Rasterstadt

An dieser Stelle folgt eine kurze Abhandlung tber die Entwicklung rasterformig ang&giebzw.
Stal3enstrukturen. Diese rigorose Stamltsktur weist eine rund 3.50¢&hrige Geschichte auf und
pragtg spatestens séder Grinderzeit nahezu alle modernen Grof3stadte. In diesem Zusammenhang
ist es daher im Zuge des Projektes FAIRSPACE angebracht, sich mit dieser Typologie zu befassen.

Die ersten stadtstrukturellen GesetzméaRigkeiten finden sich bereits bei den Assyaed.500 v. Chr.

Wie bereits zuvor erwahnt,entwickelt der babylonische Stadtebau diese geometrische
Gesamtordnung sukzessive weiter. HauptstraBen folgen einer tUbergeordneten Geometrie, wahrend
NebenstralRen eine wildgewachsene Binnenstruktur bilttedieser Trend erreicht schlieBlich den
Agaischen Raum und damit das antike Griechenland. Erste Ansatze dieses regelhaften Stadtebaus
lassen siclschon im 7Jahrhundertv. Chr. in AkSmyrna und im archaischen Milet nachweisén.

2 Miller, et al., 2002 S. 89 24 Forster, 2011 S. 20
22Mdller, et al., 2002 S. 87 25Mdiller, et al., 2002 S. 87
23 Forster, 2011 S. 20 26 Mdller, et al., 2005. 167
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Der Grieche Hippodamos (geum 510 v. Chr.) gilt als einer der ersten bekannten Stadteplaner. Er war
%SAG3ASYy2a4aS @2y t SNA{fSa dzyR SAY ! yKNY3ISNI t @dGKI z
seiner Heimatstadt Milet, welche zuvor von den Persern zerstort worder?wals erfolgreicher
Propagandist verschafft Hippodamos dem regelmafigen Stadtebau in Theorie und Praxis allgemeine
Geltung® und sieht in diesem Ansatz den Sieg der Vernunft Uber die Zugellosigkeit der Diatur.
strenge Anwendung absoluter Regeln werden von itum Prinzip erhoben, wobei der ortlichen
Topografie nur wenig Aufmerksamkeit zuteilwird. Dieser Tradition des Stadtebaus folgen spéater eine
Vielzahl von Planerinnen unbekiimmert weiter. Das Gitternetz bzw. Raster als Neuerung wirkt unter
dem Namen Hippodaos bis heute weiter. Noch heute ist der Gitterplan in frihen Kolonialstadten
Kleinasiens, Griechenlands und Italiens sichtbar. Von den Rémern tibernommen bildet das Gitternetz
die Grundlage neu angelegter Garnisonstadte im mittelalterlichen Europa soidanialstadten der

Neuen Welt®

o woRaiaen

Abbildung3.3: Plan von Milet, wie es von Hippodamos nach den Perserkriegen im 5. Jahrhundert v. Chr. angelegt wurde.
Quelle:pastranec.wordpress.com

Die MalRe der Baubldcke der Chicagoer Innenstadt (65x110 m), der Barockstadt Mannheim (65x115

m), Teile der grinderzeithen Strukturen Wiens in Favoriter60k135 m) und/oder anderer
vergleichbarer Stadtenterscheiden siclin erster Linie nur in der Breiteon den Grundmal3en des

Rasters im alten Pompeji (35x115.m)5 S NJ { O Rlar@rfhaltNieiidie Jahrtausende eisanrder
¢CNFRAGAZY FTSadX RAS 2118 ¢21a8X$AE0NHA SAY ZNR S
{GNRGSY 1YYy YLy Ftaz2 Ay yIFiNNI AGKKBSSGitérretx a Sy dz
GSNBAYTFI OK( -lefkauf/uRd BitTauigs & XDRime KiFfte waren schon immer stérker als

RSNJ 2dzyaOK yIFIOX [SoSyaljdzfAGNG®da

Kritik erntet die Rasterstadt auch in Hinblick auf den Verlust nach Menschlichkeit und Gemutlichkeit
zugunsten von Bautragerinnen und Immobilienspekulantinnen. Und tdischegiinstigt keine

andere stadtebauliche Typologéne reibungslosere und neutralere Abwicklung von Handelsfliissen

wie diese liberale Gliederung des Blockrasters. Geradlinige Grundstiicke an WwéthdBreitseite

eignen sich ungleich besser fir die \elféaltigung architektonischerStandardbautypenals
kleinstrukturierte oder verwinkelte Grundstiicke. Diesen Umstand erkannten die Romer ebenso wie

die modernen Gesellschaften seit der Griindereit.

?7Lay, 1994 S. 28 30 Forster, 2011 S. 24
28 Miller, et al., 2002 S. 167 31lay, 1994 S. 29
2l ay, 1994 S. 29 32 Forster, 2011 S. 2%achRudofsky, 1995 S. 10
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3.1.3. Rom und deBadtebau

Die neugegrindeten Kolonialstadteder Romer bauen auf einfachen Mustermit rigiden
GesetzmaRigiiten, bescheidenem Umfang und einfacher Planung auf. Dabei treten die Tugenden des
rémischen Stadtebaus sichtbarer in den Vordergrund als in der Hauptstadt selbdlumford, 1984
entspricht dieser Umstand nahezu dem Gegenteil der weitlaufigen und unaufgeraumten Mutterstadt
Rom32 Die Romer ubernahmen, mit Ausnahme der 6ffentlichen Bader und der Arena, samtliche
stadtische Einrichturen von den Etruskern und GriecheRoms Anspruch bestand darin, diese
Strukturen zum Allgemeingut, quasi z8tandardausristungdmischer Stadte zu machea.Y | Yy (i S
YI'y SAYyS RASASNI {GNRGBT a2 1lyydS Yy airas ItfS «
Im Gegensatz zur griechischen Stadt#tung wurde die Stadtmauer bei der Errichtung romischer
Stadte die Stadtmauer zuerst gebaut. Aus religibsen oder praktischen Grinden wurden die Stadte in
Form eines Rechtecks errichtet und unterscheiden sich von den hellenistischen Stadten durch die
Anlage ihrer beiden Hauptstfien: der nordstid verlaufenderCardound der ostwest ausgerichteten
DecumanusDiese beiden Hauptachsen teilten die Stadte in gleichmafige Quartiere und bestimmten
an ihren Enden die Lage der Stadttore. Entlang dieser HauptstfaRden sich neben Wohnhéausern

und Palasten auch Gewerbebetriebe und Gesch&ftech die im Idealfall axiale Ausrichtung bildete
sich an ihrem Kreuzungspunkt in der Stadtmitte der idealisierte Platz fur das Forum, dem rémischen
Pendant zu Akropolis uncgara

Cardus maximus

o featro 5. 5]

|
apfiteatro

Decumanus

templo \ |

Il
o=
G

0
o

termas

S templo ‘

templo

curia ‘ ‘

muralla

Abbildung3.4: Idealtypischer Aufbau einer rémischen Stadt.
In vielen Féllen ist der Cardo durch das Forum unterbrochen oder seitlich versetzt.
Quelle:https://gph.fs.quoracdn.net/mairgimg-9b58d206f6b856719a3al0fad7c4ad084

Berats im 1. Jahrhundert v. Chr. kam es in @idten zu erhéhten Verkehrsaufkommepsodass die
Marktnutzung an einigen Tagen unter der hohen Verkehrsbelastung zum Erliegen kam. Die beiden sich
im Zentrum kreuzenden HauptstraRen forderten diesen Umstand mege Ausweichmoglichkeiten

gab es jedoch kaum, da das untergeordnete StralRennetz zu uniberschaubar war. Zu Caesars Zeiten
wurden beispielsweise die ersten Fahrverbote fur Fuhrwerke wahrend des Tages eingefiihrt, wodurch
diese nur mehr in der Nacht liefedurften.

Im Gegensatz zu den Provinzstadten ist das StralRenbild der Mutterstadt Rom einerseits von
monumentalem MaRstab und der weitraumigen Offnung o6ffentlicher Einrichtungen, andererseits
durch ein unuberschaubares utkkinteiliges Geflecht enger ungrwinkelter Gassen, im Schatten

der grof3en Mietskasernen, gepragt.

33 Mumford, 1984 S. 242 u. 245 S5Forster, 2011 S. 2GachMumford, 1984 S. 243
34 Mumford, 1984 S. 244
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3.1.4. Verwinkelte Straf3en und unregelméaRige Platze

Im Gegensatz zur antiken Kultur orientiert sich die friihe mittelalterliche Kultur nicht an formalen
Modellen theoretischkschematischer Richtlien, sondern folgt pragmatischen Entscheidungen aus
dem Zusammenwirken praktischer Notwendigkeiten und lokaler Gegebenh€iten.

a. SA 2NBIYyA&aOKSY tftl ydzy3dSy FNKNIL SAySa 1dzy FyRS
begonnen haben mag, fuhrt Vigicht zu einem wichtigen Faktor in einem Entwurf, den ein vorher
ausgedachter Plan nicht vorhersehen konnte und daher wahrscheinlich Ubersehen oder verworfen
hatte. w XBine organische Planung geht nicht von einem vorher festgelegten Ziel aus, sondtet sch

von Notwendigkeit zu Notwendigkeit oder von Gelegenheit zu Gelegenheit in einer Reihe von
Anpassungen fort, die dann in zunehmendem Male Zusammenhang und Zweck bekommen; sie
schaffen dann einen komplexen, endgtltigen Entwurf, der kaum weniger gesarinist als ein vorher

I dza 3SR OKGSNJ 3F2YSGNRAOKSNI t I yda

Primar fir den Fuaund nicht Fahrzeugverkehr angelegte Stral3en und Pfatgen der Gestalt des
Bodens und erheben dabei nicht den Anspruch, diese zu veréndern. Der abfallende Marktplatz von
Sena ist dabei ein Paradebeispiel gelungener topografischer Angleichung. Viele der noch heute
erhaltenen Unregelmaligkeiten beruhen auf Flusslaufen, spater geféllter Baume oder alten
Grundstiicksgrenzen bzw. vormaligen Besitzverhaltnissen. Die Hauptsta@en ih der Regel alten
Feldwegen, wéahrend das in vielen romischen Stadten angewandte geometrische Systeasiies
Romanunverfallt oder geomorph abgewandelt wifd.

Abbildung3.5: Abfallender Marktplatz in Siena. QuelRixabay2017

Einer oder mehrerevon kommunalen Geb&uden umsaunfditze bilden das Zentrumgeomorph
geplanterStadte® Um dieses Zentrum reiht sich in vielen Fallen ein annahernd #ealiaentrisches
Geflige aus unregelmélRigen, gekrimmten und verwinkelten Stral3en, die durch die Stadtan
Rahmen erhalterl® Im Gegensatz zu orientalischen Stadten bildete diese unregelmaRige Struktur des
StralRennetzes dennoch ein einheitliches ErschlieRungssystem, das die Uberschaubarkeit eines
Stadtteils gewahrleisteté: Mittelalterliche Stadte wésen grundsétzlich Distanzen zwischen Platzen
von 200 bis 300 Metern auf. Als Beispiel kann die Altstadt in Regensburg herangezogen werden, in
welcher Platze in einer durchschnittlichen Distanz von 210 Metern zu finden sind.

36 Benovolo, 2000 S. 352 39Mdiller, et al., 2002 S. 345
3" Mumford, 1984 S. 352 40 Mumford, 1984 S. 353
S8 Forster, 2011 S. 3tachMduller, et al., 2002 S. 337 41 Benovolo, 2000 S. 352
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Abbildung3.6: Distanzen zwischen 6ffentlichen Platzen in Regensburg. Quelle: Knoflacher, 1996

Trotz grundlegender Unterschiede in Anordnung und Form Ubernehmen die im Mittelalter
entstehenden Platze die Funktion von griechischer Agand romischem Forum. Abhé&ngig von
Topografie regionaler Tradition und praktischen Bedirfnissen entstehen die unterschiedlichsten
Typen. Die schon fir frihe Marktsiedlungen typischen Stral3enmarkte erstrecken sich meist entlang
eines Verkehrsweges, deckiauch in Form eines langgestreckten Platzes 6ffnen k&amntralplatze

sind hingegen allseitig orientie das umliegende StraRennetz mindet bevorzugt an den Ecken in
diese Platze ein. Dadurch wird ein Zerschneiden des Raumes sowie der Platzwandaerefmie

Abbildung3.7: Briigge (Belgien) ist ein gutes Beispiel fur eine rddiakzentrische mittelalterliche Stadt mit zentralem
Marktplatz. QuelleForster, 2011 S. 29

Zu dieser Zeit wird die antike Vorliebe grof3ziigiger horizontaler Gebauda dine Vertikalisierung

der Architektur sukzessiv erset?tEs entstehen Stadthauser mit zunachst zwei bis drei Stockwerken.
Dem Wettbewerb gesellschaftlicher Gruppen geschuldet, etablieren sich vielfaltige Stadtbilder. Die
entstehenden reprasentativeStadthauser sind durch lokale Traditionen und Werkstoffe gegfagt.

Das mittelalterliche Treiben spielt sigheist im Freien ab. Krdmer handeln in offenen Bugden
Handwerker verrichten ihre Arbeit in zur StralRe orientierten Werkstatten. Auf Bihnen werdgle Sp
aufgefuhrt, offentliche Botschaften verkindet, Turniere abgehalten oder Verbrecher am Galgen
bestraft* Ein Verkehrsnetz oder standiger Wagenverkehr auf den StraBen ist zu dieser Zeit jedoch
noch unbekannt. Die Anlage von Stralen lasst zwar eineer&fitied erkennen, ob diesals
VerkehrsstraRe meist fur Karrerg oder Nebenstral3e ausgefiihrt sind; im Allgemeinen sind sie jedoch
als Verbindung fir FuRgangerinnen ged&€ht.

42Mdiller, et al., 2002 S. 339 4 Mumford, 1984 S. 358 f
43Miller, et al., 2002 S. 345 46 Mumford, 1984 S. 358 f
44 Mdller, et al., 2002 S. 329
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3.1.5. Die Grinderzeit Boulevard undrottoir

aLy RSNJ T 6SAGSy nteNd[Begindt] dif $dustrielie Revolltida & deerlauf der
Geschichte zu verandesnX Bie Bedeutung der industriellen Revolution kann gleichgesetzt werden mit
den anderen Wendepunkten der Menschheitsgeschichter landwirtschaftlichen Revolution in der
Wdzy 340 SAYT SAG dzy R RSNJ aid NRG S dDért Ubedgarsyyzur osi@e f dzi A 2
Energienutzung bewirkte eine Mobilisierung der rdumlich beschrankten Informatedveyr auch
Stoffflisse’® Technischer Fortschritt und neu aufkommende Mdoglichkeiten durch fossile
Energiequellen bewirkten einen explosionsartigen Bevolkerungszuwachs in den fortan industriell
gepragten Ballungszentren. In Wien beigiveise hat sich innerhalb des heutigen Gebietsstadies
Bevolkerung des Jahres810 von 225.63ZEinwohnerinnen bis zum Jal910 auf 2.031.498
Einwohnerlnnen nahezwerzehnfacht®

Das Zeitalter der modernen Wissenschaftsentwicklung bricht heran. Zahlreiche naturwissenschaftliche
Erkenntnisse flhren zu einer éldahl neuer Errungenschaften. Die moderne Technik verdrangt
sukzessive das Interesse an Uberkommenden Kingteh manifestiert sich schlie3lich in einem
moderneninteresse an Bewegung, Geschwindigkeit und den neu entstandenen Mdglichkeiten. Das
kunstleriche Verlangen nach der Gestaltung von Stral3en und Platzen oder die symbolgeladene
Gestaltung von Fassaden gilt fortan als riickstapfdig.

‘lnf.',v
Pla N | o
b ol I5% ',"\/ // 11 0 j 3\

Abbildung3.8: Griinderzeitraster des Wiener Stadtplans von 188¥l@: Stadt Wien, 2020

Die mit der Industrialisierung einhergehende Okonomisiertiifyt zu einer Beschleunigung der
Warenflisse und macht die Stadtmauern obsolet und 6ffnet die Stadte zur umliegenden Landschaft.
Die Anfangsphase der Industrialisierung war im Stadtebau noch von der Asthetik und den Methoden
der Barockzeit gepragin . Sdegyin den Residenznd Hauptstadten erhalt sich das System
reprasentativer Hauptachsen, geschlossener oder ausstrahlender Platze und offentlicher Platze als
wA OK (i LIdayn| SiaBtdarid hingegen beginnen die Stadte mit dem Umland zu verwachsen. Es
entstehen Fabriken und Wohnsiedlungen und schaffen ein neues Bild der Industriestadte. Obwohl im
Barock schon die Verknipfung von Stadt und Laittels grof3angelegter Achsensysteme gegeben

hat, verliertsiclt A KNB @2y 52 Y AhNIySIYSiyA S M &g PEEE wWaahsenden
Industriesiedlungef?

47Benovolo, 2000 S. 781 50 Forster, 2011 S. 36
48 Sjeferle, 1997 S. 174 5L Mdiller, et al., 2002 S. 525
49 Stadt Wien, 2019 52Mudiller, et al., 2002 S. 525
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3.1.6. Der Boulevard

Der technische Fortschritt erreicht schlie3lich das Verkehrswesen. Die Dampfeisersudififahrt,
verbesserte Strallen und spéater auch die elektrische StraRentexhmiglichen eine bis dahin nicht
gekannte Mobilitat: Samtliche Guter, selbst sehr schwigimnen] tiberall hin transportiert werden

o XP&o bdzY SNRGSY alf Ay RSNI DSaOKAOKGS RSN aSyaoKt
sozialen Klassen Bn { OK A OK (i §s/entstehtidasindotienid Bendlerwesen. Fortan sind die
Stadtplaner gezwungen, die neuen Mobilitdtsanspriiche zu berlcksichtigen. Die alten Stadtmauern,
die ihre Bedeutung zunehmend verloren haben, werden geschleift und zu Boulevaiasktioniert.
Stadtviertel werden aufgebrochen, um den Anforderungen des neu entstandenen Verkehrs gerecht zu
werden. In diesem Zusammenhang ist es insbesondere Paris, das unter der stadtebaulichen Leitung
vonGeorgesEugéne Baron Haussmafi8091891) gene als Vorbild herangezogen wikh dem ahr
1853wird damit begonnen, ein gewaltiges Geflecht sternférmig zusammenlaufender Boulevards, an
sich zahlreichen Knotenpunkten kreuzend, durch den mittelalterlichen Stadtkérper gebrochen. Diese
Mafinahme war nicteinzig die Reaktion auf das wachsende Verkehrsaufkommen, sondern sollte auch
dem raschen Aufmarschieren von Truppen zweckdienlich sein. Des Weiteren sollte durch die breiten
Schneisen fir bessere Durchliftung und Belichtung des alten, engen Stadtkéopges. In Wien
kénnen die RingstraBe mit ihren zahlreichen Reprasentativbauten sowie der Girtel mit den
Stadtbahnbdgen anstelle des Linienwalls zu dem Verméachtnis dieser Zeit gezahlt Werden.

Abbildung3.9: Die Wiener Ringstral3e auf Hohe des Parlaments um 1900. Quelle: upload.wikimedia.org

3.1.7. Das Trottoir

Durch den Bevolkerungszuwachs, die neuen Konsumbedirfnisse sowie das der Funktionstrennung
geschuldete Pendlerwesen fihren zu einem bis datdbekannten Verkehrschaos. Das fortan
herrschende Bedirfnis einer liberalen, 6konomisierten Gesellschaft verdrangt nach und nach die
anderen Bereiche des offentlichen Lebens aus dem StraRenraum. Die Strafl3e nimmt kiinftig eine neue
Funktion im stadtischen @&e an. Wo friher verweilt, sich erholt, zwischenmenschliche Beziehungen
und nicht zuletzt soziale Uberwachung stattgefunden hatte, spielen diese Aktivitaten nur mehr eine
untergeordnete Rolle. Alle essenziellen Funktionen der StralRe einer funktionierdiftentlichen
Gesellschaft werden sukzessive vom Verkehr tiberlagert und aus dem offentlichen Raum V@rbannt.

Die steigende Zahl der Verkehrsunfatiachten schlie3lich bauliche Manahmen notwendig, um die
FuRgangerinnen dem geféahrlichen Verkehr zu ehtm: Man entschliel3t sich den schon in
Vesuvstadtenm alten Rom zur Anwendung gekommenen Birgersteig entlang der Hauserkanten zu
errichten, um so den aus wirtschaftlicher Sicht so wichtigen Fuhrwerken und Personenkutschen
Vorfahrt zu gewahreff

53Benovolo, 2000 S. 782 S Forster, 2011 S. 37
54 Forster, 2011 S. 37achMiller, et al., 2002 S. 525 56 Rudofsky, 1995 S. 273
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Die eigatlich als nutzungsneutrale Grundebene der Stral3e, die von jedermann unter gleichen
Voraussetzungen benutzt werden darf, wird durch das neu entstan@ereeschnittsdenkeim parallel

verlaufende Streifen zerteilt. Es beginnt dianalisierungler StraReoDie Erweiterung des privaten

Raumes durch die Stral3e als offentlicher Schauplatz und Spielraum des offentlichen Lebens féllt der

+ SN SKNAFTdzy | TARYNI {dav RLFSHNBKEY SNI yAYY(H RASA [ f¢tSa
sich nicht dadurch eradrigt, entlang dieses engen Pfades Spiel3ruten laufen zu missen, da ihm keine

I £ G0 SNY I iR D8 ungehirRldrie Webkiehrsfluss auf der neu geschaffenen Fahrbahn scheint
offenbar wichtiger als ein attraktiver Lebensraum fur die Stadtbewohnerlihen.

Abbildung3.10: Die PraterstraRe, Wien, um 1900. Blickrichtung Praterstern. Klar erkenKaaisierungler Stralle zu
Gunsten eines ungehindertererkehrsflusseauf der FahrbahrQuelle: wienschauen.at

3.2. Offentliche Raumeeit der Motorisierung

Am Beispiel Wiens soll veranschaulicht werden, wie sich (europdische) Stadte hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl ihrer Einwohnerinnen gewandelt haben und welchen Einfluss dies auf die Stadt
genommen hat. Es wird dabdie Entwicklung vom Zeuf3Gehen, zum Fahren mit Fuhrwerken oder
Kutschen, tber die ersten offentlichen Verkehrsmittel, bis hin zum motorisierten Individualverkehr
kurz abgehandelt und die Auswirkungen auf die Stadtentwicklung diskutiert.

3.2.1. Vom Geherzum Fahrer die StraRe verkommt zur Fahrbahn

Bereits im 19. Jahrhundert hat die Stral3e eine asthetisgieegrundlegende Veranderung in ihrer

Nutzung erfahren. Sie wurde von einem multifunktionalen, zu einem monofunktionalen Raum
degradiert. Durch dieEinfihrung neuer Verkehrsmittel wurden die bis vor kurzem noch
nutzungsneutral nebeneinanderliegenden Funktionen wie Freizeit, Erholung und Handel kurzerhand
durch den anwachsenden Verkehr verdrangt, der Raum zunichtegemacht und der Faktor Zeit in den
Vordergrund gerickt. Die Zeit wurde zum Gradmesser des Erfolgs. Dies bewirkte, dass innerhalb
klrzester Zeit ein bis dahin nicht bekanntes Verkehrsaufkommen bewaltigt werden ritigstenun
anlassensich RA S a $oWiB2vki Kafegorien teileqin diegnigen, die gehen, und die anderen,

die fahreno X8 5AS GNI RAGA2YySEfS Df SAOKKSAG % SNJ { GNI 0

Zwar herrschte zu Zeiten der Pferdefuhrwerke, der Tramwiaygl Fahrradstadt anfangs noch eine
gewisse Gleichberechtigungnvischen den einzelnen Nutzerinngndiese wurde jedoch mit der
Einfuhrung der Korrider bzw. Durchzugsstrale, nach dem bewahrten Querschnittsdenken,
Héauserkante, Gehsteig, Parkplatz, Fahrbahn etc. und der Vollmotorisierung endgultig zunichte
gemacht. Die Stralle mutierte zu einem reinen Geschwindigkeitsraum und bescherte dem
motorisierten Individualverkehr die Vormachtstellung im 6ffentlichen Raum.

S”Mdiller, et al., 2002 S. 529 80 Forster, 2011 S. 43
58 Rudofsky, 1995 S. 273 61 Rudofsky, 1995 S. 157
59 Rudofsky, 1995 S. 275
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Wien war zu Zeiten des Ubergangs vom Manufaktaum Industriezeitalter (181%870)
Pferdeomnibus und FuRgagerstadt Der Omnibus zu dieser Zeit kann als Vorgéanger heutiger
Massentransportmittel gesehen werden. Er folgte festgelegten Routen und auch die Ticketpreise
folgten einem einheitlichen Tarifsysteth.

Um 1870 entsprach dielalbstundenzorfé jenem Bereicltbis kurz vor den Linienwall, dem heutigen
Gurtel. Die allméhliche Umstellung von tierischer auf fossile Energie beruhende mechanische Zugkraft
weiteten die Halbstundenzone um 1890 Uber den Linienwall hinaus/Assidung3.11). Dennoch

wurden um 1900, trotz eines weitverzweigten Stralenbalmmd Omnibusnetzes, die meisten aller

Wege zu Fuld zurlckgelegt. Schatzungen zufolge waren neun von zehn Wegen FuRwege. Die Grinde
daflr durften beiden hohen Fahrpreisen gelegen haben, wodurch sich ein einfacher Arbeiter nur die
gunstigeren Frihtickets leisten konnte und den Heimweg migcirbeit zu FulR bewaltigen musste.

1870 1890

Abbildung3.11: Halbstundenzone in der Pferdeomnibusstadt um 1870 und in der Pferdebahnstadt um 1890.
Quelle:Békési, 2005 S. 94

Wahrend der Griinderzeit verdoppelte sich die Bevilkerung Wiens zwid@6&und 1910 auf knapp

Uber zwei Millionen Einwohnerinnen. Neuartige verkehrstechnische Herausforderungen durch eine
enorme Mobilisierung der stadtischen Gesellschaft waren die Folge. Gleichzeitig erhdhten sich die
Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkaim das 25ache®®

Bis zum Ende des Ersten Weltkriegs setzt sich das radial konzentrische Wachstum der Stadt, mit einer
dichten Blockrandbebauung in den Kernlagen und sich meist an der Eisenbahn orientierenden
Industriestandorten in der Peripherie, forn der Zwischenkriegszeit wurden die griinderzeitlichen
Strukturen durch den kommunalen Wohnbau d&sten Wiensveiter verdichtet, wahrend sich in der
Peripherie erste Tendenzen einer steigenden Flacheninanspruchnahme durch die Konzepte der
Siedler und Garenstadtbewegung bemerkbar machéh.

Wahrend sich die Mineraldlwirtschaft bereits in den 1920ahren in den BA durchsetzte, gelingt
dieserDurchbruch in Europa erst nach dem Zweiten Weltkrieg, in den 19Eeen in Europa. Erdol
und Erdgas losen die dhierige Kohlewirtschaft ab und bilden die neue Energiebasis. Flissige
Brennstoffe bilden fortan die Grundlage der Massenmotorisiefiing.

Zwar gab es seit dem Ende des 19. Jahrhundertien europdischen Stadtemit der elektrischen
StraRenbahn ein Verkesmittel, das insbesondere in den 192@khren bestens aufgestellt war und
die innerstadtischeKleinteiligkeit unterstitzte ¢ dessen Infrastruktur wurde jedoch im Zweiten
Weltkrieg derart Beschadigt, dass viele Linien in Verbindung mit der einziehenden
Massenmotorisierung nicht mehr reaktiviert bzw. auf Autobusverkehr umgestellt wurden.

62 Békési, 2005 S. 93 64Bé&ési, 2005 S. 97
63 Die Halbstundenzone bezeichnet ein unter Verkehrsexperten 65Békési, 2005 S. 97
haufig angewendetes Maf3, um die tagliche Mobilitat und 66 Békési, 2005 S. 96
Raumiberwindung unabhéngig von der zu Uberwindenden 67 Sieferle, 1997 S. 186 ff

Distanzq zwischen Wohnort und Arbeitsplatz zu messen.
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In Wien erstreckt sichieses Zeitalteder StraRenbahnund Fahrradstadzwischen 1900 und 1960

Trotz Hochblute der Eisenbahn, galt, in Ermangelung eines effizienterllbahnsystems, dieses
Verkehrsmittel flr die ErschlieBung der Stadt als unerheblich. Die Einwohnerlnnen nutzten die
kommunalisierte StralRenbahn, deren Netz 1929 seine gréf3te Ausdehnung in der Geschichte (und bis
heute) erfahren hat. Zu dieser Zeit erreticlie Halbstundenmarke die Sechskilometermarke
(Abbildung3.12). Gleichzeitig erreichte der 6ffentliche Kommunalverkehr mit einem Drittel aller Wege
nahezu jenerWert, den er bis heute nicht mehr wesentlich ausbauen kofifite.

1930
Abbildung3.12: Halbstundenzone in der StralRenbalumd Fahrradstadt um 1930. QuelBékési, 2005 S. 94

Obwohl das Fahrrad als das wichtigste Individualverkehrsmittel galt, war es nicht der Grund fur den
massiven Riickgang der FulRwege zu dieser Zeit. Zwar wurde seit Mitte der-1888eimmer mehr
gefahrencg jedoch nicht mit dem Fahrrad oder den &ffentkigh Verkehrsmitteln, sondern mit dem
Auto oder Motorrad.

Bereits 1933 war das Automobil beim 4. CIKbhgres® mit dem Themafunktionale Stadtder
Ansporn fur den (auto)mobilitdtsgerechten Stadtebau. Die Forderung nach einer Differenzierung der
StraRe geral ihrer Funktion wird dabei zur zentralen Aufgabe der StadtentwicKfingden 1950er
Jahren wird dieser stadtebauliche Ansatz schliefZlich in die Tat umgesetzt.

Spétestens seit den 19708ahren werden mehr Wege in Wien mit dem privaten PKW zurtickgelegt

als zu Ful3. Damit kam es zu einem Anstieg unliebsamer Folgewirkungen, welche mit der sogenannten
Vollmotorisierungeinhergingen.a 5 A S - (int\ Aldgasbelastung nahm zu, die Unfallgefahr stieg,
SoSyaz2 RAS SNBSyRdzy3I O 2was @fsMitséhén Umdelt eireiNYeBukiNE T & S (
ihrer wesentlichen Funktionen als Lebensd Erholungsraum bescherté.

Abbildung3.13: Der Sudtiroler Platz um 1900 und heute. Fiir das Ideauateigerechten Stadt mussten nicht nur hier
zahlreiche Baume ihr Leben lassenFaEGehen und Mikroklima haben sich seither wesentlich verschlechtert.
Quelle:wienbild.wordpress.com undpload.wikimedia.org

68 Békési, 2005 S. 96 . 7©Meinharter, 2006 S. 7
OCIAMY 2y ANBA LYGSNYFGAZ2Y dzE RQ! NDBEKES 26 82885 a2 RSNY S

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 20



3.2.2. Vom Linieazum motorisierten Individualverkehr

Seit den 1950edahren sind zwei reziprok verlaufende Entwicklungen zu beobachten. Wéahrend die
Fahrgastzahlen des offentlichen Verkehrs einbrachen, stiegen die Fahrten des motorisierten
Individualverkehrs stark an. Die Stadtplanung zu jener Zeit folgmmeswegs nur der Logik von
Sachzwangen oder techniselirtschaftlicher Notwendigkeiten, sondern vielmehr interessen
gesteuerter Beschliisse der Planungspoliikc 2 NANY 3S 6AS SAYyS +£2ffY20302NR:
RSa | FFSyifAOKSyY =ibfach[sSriddtdwerildrd BBSAYS NIKy(UW ay A OK (i

So kam es dazu, dass die Wiener Verkehrsbetriebe ihr Angebot sukzessiv reduzierten und ein Riickgang
der Fahrgastzahlen zu verzeichnen war. Gleichzeitig wurde didrfftgtruktur ausgebaut und jeder,

der es sich leisten konnte, stieg statt in die Strafzdnt in das eigene bequemere Automobil. Die klare
Haltung zu Gunsten des Autos brachte Planungen hervor, welche den Ausbau der im Wiental und
entlang des Donaukanals verlaufenden Stral3en zu Schnellstral3en vorgesehen hatten. Neben der
Errichtung eineiGulrtd-Autobahn hatte auRerdem die Westautobahn bis zum Karlsplatz verlangert
werden sollen. Die breite Ablehnung der Offentlichkeit vereitelte jedoch diese Vorfaben.

Dennochwurde die Offentlichkeit vom Leitbild der Vollmotorisierung beherrscht. Die Plamatitik
widmete sich weiter dem Ausbau der MIMrastrukturen, was insbesondere in der Stadterweiterung

der Nachkriegszeit verheerende Folgen hatte: In den am Stadtrand gelegenen Entwicklungsgebieten
wurde dasdamalige OMetzimmer grobmaschiger und datrineffizienter. Dieser Umstand bildete
wiederum die Grundlagdir die Rechtfertigungdes Autos. Die daraus resultierende weitlaufige
Siedlungsstruktur leistete dem motorisierten Individualverkehr den entsprechenden Vor&chub.

In den rapide wachsenden lsurbanen Transformationsgebietenurden schlieRlictdie Licken zu

groR, um fiir eine entsprechende ErschlieRung zu soménS NJ LY RA @A RdzZ f GSNJ] SKNJ R
Punkt in der Landschaft fir Waren, Personen, Abfalle und Lebensweisen erreichbar und lasst
grundsatzlich nichts mehr unberihrt. Zu Recht wurde das Automobil zum wichtigsten Symbol der
¢CNJ YyAT2NNP G5 RYaNNkidRaY 2 6 Adi X ieNdvel dhdelveddael Expansion des
Verkehrswesenso XD8e Reste lokaler Selbstgeniigsamkeit wurden jetzt Hn#é&S a LIS y 3 G d &

Auf der grinen Wiesentsteht eine Vielzahl neuer Wohnsiedlungen, bei denen die funktionale
Trennungvon Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Verkehr etc. erprobt werden Eséntstehen reine Wohn

und Gewerbegebietewobei Wohnbauten alwier- bis zehngeschof3ige Zeilenbebauung odés
Solitare errichtet werden Das entstandene Missverhaltnis zwischen den GroRRwohnsiedlungen und der
mangelhaften Infrastruktur fuhrt zu monofunktionalen und sterilen Stadtteilen, ohne stadtisches
Leben.Die vor Ort etstandenen Mangel missen schlie3lich kompensiert werden, was zu einer
rapiden Zunahme des Flachenverkehrs mit dem Auto f(ihrt.

Durch die sich in allen Stadtteilen durchsetzende Ausdifferenzierung der Stral3e durch das Automobil
bewirkt, dass fortan eine Aldsung der Stadte als geschlossene und kompakte Siedlungsfofni S
innerstadtischen StralRen verwandelten sich in reine Trassen des motorisierten Verkehrs und verloren
zunehmend ihre altere Funktion als menschlicher Leladskommunikationsraum. Der agferechte
Ausbaud XN KNI S T dz SAYSNI NaGKSGAAOKSY bA@GSt ASNUzy3I d:

>

a5AS 1 dzi2Y20Aft AaASNHzy3 RSN DSasStfaoOKFFd 3ISKAG SA
Individualisierung. Der unméRig ausuferffdei F RG NI YR 0! NBlFy { LN} gfo> YAl
bSGT aGNHzl GdzZNW Aad RAS OGARSIFES !'vYaSiidzya RSN { (!l R
2Békési, 2005 S. 98 " Sieferle, 1997 S. 187

7 Forster, 2011 S. 62 f 7TMdiller, et al., 2002 S. 562

74 Forster, 2011 S. 63 8 Sieferle, 1997 S. 189

s Sieferle, 1997 S. 188 7 Forster, 2011 S. 4%achMeinharter, 2006 S. 7
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Abbildung3.14: Wohnbau in der Vorgartenstie 158162. Das funktionalistische Ideal des 4. Gliddhgresses wurde hier
in die Tat umgesetzt. QuellBorster, 2011 S. 45

Auch wenn Wien haufig aleramwayStadtkolportiert wird, tragt die Stadt diesen Namen nicht mit
Recht. Der Stellenwert der Stral3enbahn als urbanes Oberflachenverkehrsmittel liegt weit hinter seiner
historischsymbolischen Bedeutung. Hinsichtlich seiner Netzlange ware Wien seit 197X uwotmis
Stadtund bezogen auf die Fahrgastzahlen seit 1990 dlighreine U-BahnStadt Der Abschied von

der TramwayStadt begann in der Nachkriegszeit: seither wurden die Linien um die Halfte reduziert
und durch neue Autobusder UBahnLinien ersetz?

Die Forcierung des motorisierten Individualverkehrs, der Austter UBahn und die spater als
effizientes Stadtverkehrsmittel hinzugekommen@&&n bewirkten, dass sich die Halbstundenzone
mittlerweile Uber das gesamte Stadtgebiet und teilweise dariiber hinaus ausgebreitet hat.

heute

Abbildung3.15: Halbstundenzone in der-Bahn, SBahri und Automobilstadt von heute. QuellBékési, 2005 S. 95

Auch wenn die letzten drei Jahrzehnteim Zuge einer offensiven Marhrspolitik im Bereich des
offentlichen Verkehrs; im Zeichen steigender Fahrgastzahlen und einer vermehrten Nutzung des
offentlichen Verkehrs stehen, gibt es immer noch Tendenzen Straf3enbahnlinien einzustellen und
durch UBahnen zu ersetzen. Auch von @inausgewogenen Nutzungsbalance zwischen den
Verkehrsmodi auf den StraBen kann nicht die Rede sein. Trotz Parkraumbewirtschaftung dominiert
nach wie vor flieRende, aber insbesondere der ruhende\KdKehr den StralRenraufi.

Obwohl die Wienerlnnen mittlereile drei Viertel aller Wege im Umweltverbund zuriickgelegen
wobei der stadtgrenzentberschreitende Verkehr hier nicht berticksichtigtastllt der motorisierte
Individualverkehr unverhaltnisméRig Uberproportionale Flachenanspriche als alle anderen
Verkehrsmodi zusamme(siehe daziKapitel7 Der AR A 1 I (i 2 NJ a (Elache@efidend) S A G a

80Békési, 2005 S. 98 81 Békési, 2005 S. 98 f
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Es lasst sich also festhalten, dass die modernen Verkehrsmittel und insleesalas Automobitiie
Stadtentwicklung so massiv beeinflusst hat, migglicherweisaler Aufzug die Architektu¥ Das Auto

selbst hat die oben genannten Prozesse der raunilidktionalen Nutzungstrennung, der sozialen
Individualisierung in Form von Abkapselung oder die Zersiedekemsge nicht verursacht, sondern auf

Basis der erst dafiir geschaffenen raumlict®trukturena RA Sa S t NBT Sa4S 6AS {SAy
beschleunigt und kanridaher] ohne Bedenken als Hauptkatalysator dieser gesellschaftlichen

t KNYy2YSy S 6851 SMitilrvil8 KannsiéhNManSwadieraum oder verkehrsplanerisches
Instrument mehr der Eigendynamik de&utomobilisierungsprozessentziehen. Der motorisierte
Individualverkehr hat sich mit Erfolg im 6ffentlichen Raum eingenistet und bewitkthA ST INB A FSy
+ SNNYRSNHzy ISy AY 5S8Sy]1Sy> CRKfSYy dzyR |1 yRSfyYy RS4&

3.3. Folgen der Autgerechten Stadt

Die sich in der Moderne veréanderte Architektur und die neuen Formen des Stadtebaus sind baulicher
und struktureller Ausdruck fordistischer und funktionalistischer Ideologien, die sich spéatestens seit den
1950erJahren sukzessive in deestichenWelt durchgesetzt haben. Die wirtschaftliche Produktivitat

der Moderne steht in Verbindung mit einer aufsteigenden Mittelschicht, die sich mit Hilfe einer
wachsenden Zahl an Konsumgitern in ihrem Status bestérkt sieht. Parallel dazu leisteten die
entwickelten Planungsinstrumentarien seit den 195Jahren den entsprechenden Vortrieb fur die
autogerechte Stadt Trotz des Trends in Richtung alternativer Verkehrsmittel und zu
menschengerechtenStrallen sind die Auswichse des Automobils als modernistisches Ideal
ungebrocherf* Das Automobil okkupiert den offentlichen Raum wie kein anderer Gegenstand
StraRenund Platzewerdenvom flieBenden und ruhenden Verkehr regelretigischadigt Dennoch
scheint die Haltungyegeniber einer uneingeschrénkten Automobilitdt nach wie vor ungebrochen.

3.3.1. Statischer vs. dynamischer Raum

Gegenwartig scheinen sich zwei unterschiedlichen GesetzmaRiigkeiten folgenden Raumordnungen
manifestiert zu haben: einstatischeRaumordnung, die sich aufihendeStrukturen bezieht, Stadt,

Land, Haug und eine dynamische Raumordnung, welche es Fahrzeugen auf dafiir geschaffenen
Strukturen ermdoglicht, den statischen Raum zu Uberwin@@eser Dualismus entwickelte sich bereits

im 19.Jahrhundert rund um Eisenbahnstrecken und breitete sich mit der Massenmotorisierung in die
Flache aus. Wahrend noch im 19. Jahrhundert die Bahnhofe als Ubergangsraume zwischen statischem
und dynamischen Raum fungierten, tibernehmen fortan die ParkplatzafiAuto diese Funktidi.

Der durch die Geschwindigkeit dominierte Raum durchkreuzt und zerschneidet das Stadtgefiige und
unterstitzt damit die Bildung innerstadtischer Inseln oder von duibcinchzugsstraien eingekeilte
Stadtviertel. Die StralRen dienenldtich nur mehr als Kanglan denen die statischelmselraume
angeschlossen sind, wahrend das Automobilpaigate Raumkapsdlingiert und diese Inselraume
miteinander verbindet. Im Rausch der Geschwindigkeit wird der Straf3enraum nur mehr fliichtig und
abstrahiert wahrgenommen, worauf sich die Stadt sukzessive selbst fremdSwird.

3.3.2. Verschiebung des MaRstabs

Mit den zunehmenden Geschwindigkeiten setzt ein Verlust des menschlichen Malistabs ein. Es
entstehen Strukturen, die den hohen Geschwindigkeiten des #Autacht aber dermenschlichen
Bedurfnissen angepasst sind. Es entsteht eine Verschiebung der Wahrnehmung: nicht mehr der
gegenwartige Ort, sondern das Ziel liegt im Augenmerk des/der StralRennut2erlBrhéhung der

82 Meinharter, 2006 S. 7 85Forster, 2011 S. 1i%achBurkhard, 1994 S. 277 f
83Forster, 2011 S. 45 86 Forster, 2011 S. 120
84 Forster, 2011S. 119
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Fortbewegungsgeschwindigkdiewirkt eine massive Reduktion des Wahrnehmungspotenzials. S A
einer Geschwindigkeit von bis zu flkih/h] kann unser Gehirn alle Sinneseindriicke aus der Umgebung
I dzF Yy SKY Sy dzy Bei Gdhivimdikeiten tisyzubaid Stundenkilometern kénnen Eindriicke
noch realistisch wahrgenommen werdenvorausgesetzt, es handelt sich um ein wenig komplexes
Umfeld. Mit zunehmender Komplexitdinissen etwa Lauferinnen oder Radfahrerinnen ihre
Geschwindigkeit zu reduzieren, um weiterhin den Uberblick zu beh&lten.

Wahrend vor dem Aufkommen schneller Mobilitdtsformen entstandene Stadte auf die menschliche
Geschwindigkeit von flinf Stundenkilometern abgestimmt sind und durch kleine Rdume, hohe Dichten

und der Mischung aus Details, Gesichtern und urbanem Gescheheningilicks erfahrbares
Stadterlebnis ausmachen, kbnnen wir bei Geschwindigkeiten von 50 oder mehr Stundenkilometern

keine Details mehr erkennen. Gebdude und Stadtrdume missen uberdimensioniert und leichter
Uberschaubar werden, um die Umgebung nach wie voassén und verarbeiten kénnéha 5 A S

Stral3en sind zu breit, die Schriftanf den Schildern zu grof3, dierkangten Umwege zu lang, die

Flachen zu 6de, die Reize zu geralgdassgsich der/die Ful3gangerlinj dieser monotonen Landschaft
soselbstverstiRf A OK 06S¢S3ISy (1 yyidS 6AS Ay RSNI N&SN]2YYS:

Abbildung3.16 veranschaulichtlie Unterschiede einer Planung des offafies Raumes fir Menschen
bzw. furKraftfahrzeuge. GroRRe Flachen rBithildernohne Details und Menschen eines orientieren
Stral3enraumes stehen einkleinteiligenGestaltunglesRaumes nach menschlichem Mal3 gegentber.

*large spaces

*huge signals

v 5 km/hour Architecture

*no details

*no people

+small spaces
+small signals
~details
*people

«close up’s + distant views

Abbildung3.16: 5 km/hFul3gangerarchitekturs. 60 km/hAutoarchitektur Quelle:Jan Gehl; 0. J.; S. 19 f.

Im Gegensatz zur menschenfreundlichen Stadt besitzt die autogerechte Stadt grol3e Raume und breite
Stral3en. Es sind groRRere Abstande notwendig, wodurch nur ein Gesamteindruck aufgenommen wird.
Der Detaillierungsgrad verschwindet, Sinneswahrnehmungen reduziert, und der/die Fuf3gangerin
erlebt die fir den motorisierten Individualverkehr geschaffenen Stmga auf groteske Weise
vergroRRert und verstarkt. Ein FuBmarsch durch autogerechte Strukturen fuhrt schnell zur Ermidung
und birgt nur wenig angenehme oder spannende Eindrigke.

Es ist der malstabliche Differenzierungsprozess, der durch die fortwahrenueb8nisierung
vorangetrieben wird. Bei dem Versuch, sich vom Automobil loszuldsen, beschleunigt man unweigerlich
seine Verbreitung. Es ist ein Teufelskreis, der gleichzeitig die Antriebskraft dieser
Transformationsdynamik des fossilen Zeitalters datstélm sich von den durch das Automobil
geschaffenerebensfeindlicheegebenheiten zu entziehen, flichten die Stadtbewohnerinnen in die
geforderten Wohngebiete an den Siedlungsrandefir diese Flucht bendtigen sie wiederum das
Auto. An dieser Stelle vdrder Beweis daftir geliefert, dass sich die Entwicklungen von Verkehrssystem
und Siedlungsstruktur stets einander bedingen und gegenseitig verst&rken.

87 Gehl, 2015 S. 60 9 Gehl, 2015 S. 63
88 Gehl, 2015 S. 62 91 Forster, 2011 S. 121
89 Sieferle, 1997 S. 190
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3.3.3. Einfluss von Strukturen auf das menschliche Verhalten
Zur Beurteilung des Einflusses von Strukturen dag menschliche Verhalten drangen sich nach
Knoflacher, 2004awei grundlegende Fragen alif:

1 Was beeinflusst menschliches Verhalten und
1 wie wird menschliches Verhalten beeinflusst?

Informationen eines Systems, insbesonderees sozialen, konnen durch die Messung von
Teilaspektendes Verhaltens in Erfahrung gebracht werden. Das Verhalten wird von der Struktur
bestimmt,welche die Teilaspektemgibt und ihnen engere wie weitere HandlungsspielrAume vorgibt.

Im Verkehr handelt & sich dabei umdie unterschiedlich vom Menschen genutzten
Fortbewegungsmodi. Das menschliche Verhalten wird dabei aus dem Vorhandensein und Wirken einer
Verkehrsinfrastrukturbestimmt, die sich wiederum ausliversen Subsystemen der physischen,
legistisch@ und logistischen Struktur sowie der Informationsstruktur zusammenSgétzt.

Daten MIV-Daten
A A
Verhalten MIV-Verhalten
A T
Strukturen MIV-Strukturen

Abbildung3.17: Zusammenhang zv@trukturen, Verhalten und Datdfinks) Quelle:Knoflacher, 2012 S. 19
Zusammenhang zw. Strukturen, Verhalten und Daten mit-BaYugrechts) Quelle: nactiKnoflacher, 2012 S. 19

Den ZiIsammenhang zwischen Strukturen, Verhalten und Datefrteyt, 20141im einen wesentlichen

Aspekt erganzt: die Planung. Diestellt ein wesentliche€lement bzwden Ausgangpunkt in der
Schaffung von Strukturedar. a t furkg¥ann als gedankliche Vorwegnahme von Handlungsschritten,

die zur Erreichung eines Zieles notwendig scheinen, bezeichnet werden. Es handelt sich um einen
Prozess, degine abstraktao X180 6 A f Rdzy 3 2RSNJ SAy a2RStf RSNJ Tdz St
DieWechselwirkungen zwischen Strukturen und Verhastiemd in der Planungbenso von Bedeutung,

wie das Bewusstsein, nach welchen Kritetied Methoden Verhalten in Daten abgebildetraii Diese

Daten liefern mformationen lber das VerhaltenAuf Grundlagedieser Informationen gestalten
Planeglnnen Strukturen, die in der Regel durch politische und gesellschaftliche Krafte bestimmt
werden. Zwangend Abhangigkeiten 6konomischietteressernverzerrendasBild nach der Frage, wer
bestimmt und was geplant wird. Dahingehend wird der Weg von der Planung zur Umsetzung bzw.
Schaffung von Strukturen relevatt.

Daten
A

Verhalten

T

Strukturen

T

Planung

A

»i
)l

Abbildung3.18: Strukturen als Ergebnis der Planung. Quéltey, 2014 S. 78msierend auKnoflacher, 2012 S. 19

92 Brezina, 2008 S. 225 % Hammel, 2020 S. 3®chFrey, 2014 S. 783 ff
% Hammel, 2020 S. 3%achBrezina, 2008 S. 221
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Mit dem Einzug der Massenmotorisierung in den 195@ren wurde begonnen, mogliche
Einflussfaktoren auf das Verkehrsmittelwahlverhalten zu erforschen. Zu diesem Zweck wurden
unzéhlige, primar den MIV betreffende Daten erhoben (z.B. durch Verkehrszahjumgeohe im
Wesentlichen das Verhalten der Bevolkerumg eigentlich nur einen Teilaspekt davoq
wiederspiegelten. Die erhobenen Daten wurden in Ermangelung der Vligieit durch die
vergessenenignorierten oder negierten Daten der anderen Verkasimadi jedoch fehlinterpretiert.

Andatt Ursachenforschung fur eine zulassige Gesamtaussage zu betreiben, um eine Reduktion des
Verkehrsaufkommens bz des Verkehrsaufwandsalsoeine Anderung des Verhaltens zu bewirken
wurde von den Planerinnen Symptombeidfung betreiben und die gegebenen Raunnd
Verkehrsstrukturen an die Anforderungen der vorhandenen -BiNme angepasst. Die logische
Konsequenz war, dass sich das Verkehrsmittelwahlverhalten nicht verandert, sondern dieses, aufgrund
der neu geschaffeneand verbesserteMIV-Infrastruktur, eine Verschiebung noch mehr in Richtung
PKW erfahren hat.

UrsacheWirkungsZusammenhénge lassen sich al€ausal.oopDiagramm beschreiben.

Df SAOKIASNAROKGSGS %%dzal YYSYKNyYy3IS 06 abdeaudn Suehezi Sy > F
+SNEGNNJ] dzy 3 RSNJ 2ANJ] dzyd FNKNI® DS 3IS oS NRSRKIIdIHISY =
dass eine Verstarkung der Ursache eine Abschwachung der Wirkung bedeutet (je mehr, desto
weniger). Ist in einem Regelkreis kein gegengerichtetsa@unenhang gegeben, spricht man von

einem selbstverstarkenden bzw. positiven Regelkreis. In diesem Fall wird eine bestimmte Entwicklung
durch eine entsprechende Wirkungskette immer weiter fortgesetzt bzw. verstarkt. Die Schaffung

neuer MIVInfrastruktur, welche gerne als Problemldsung gesehen wird, gibt sich als die eigentliche
Ursache der Verkehrsprobleme zu erkenndblgildung3.19).%

Ausbau der MIV

4/’ Infrastruktur \

Ruf nach MIV Flachenerreichbarkeit
InfrastrukturAusbau + durch MIV

+ +

Verkehrsmittelwahl
zugunsten des MIV

~_ *r

Abbildung3.19: Selbstverstarkender Regelkreis im Verkebrsl Siedlungswesen. Quelldorner, 2008 S. 30

Zersiedelung

3.3.4. Zentralisierung von Strukturen

Treibende Kraft der Zentralisierugglie monofunktionale Gestaltung rdumlicher Struktuigist nach

wie vor der private PKWDiese Strukturen entfernerkinstlich vorhandeneAngebote und
Gelegenheiten ausler unmittelbaren Umgebungler Menschen und verstarken das Problem der
RaumiuberwindungArbeits und Ausbildungsstéattesind davorgleichermal3etbetroffen, wie die Ver

und Entsorgung der Haushalte mit GluteAber aich fehlende Freizeitund Erholungsangebotin
Nahraum der Menscheritihren zu einem erhdhten Mobilitatsbedarf, da alles Nichtvorhandene
andernortskompensiert werden mus®iese erzwungeen Ortsveranderungen erfordern physische
Mobilitat und erzeugen unweigerlich Verkefie!

% Hammel, 2020 S. 34 97Knoflacher, 2001a S. 17
% Knoflacher, 1996 S. 31
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Niedrige Grundstickspreise an den Siedlungsrandelie, von der offentlichen Hand mit der
notwendigen Infrastruktur ausgestattet werdearmoglichen edindige Investoren anzulocken und
gewinnbringende  Wirtschaftsstandorte zu  schaffen.  Ausgestattet mit hochrangigen
StralBenanschlissensowie unzahligen Parkplaén ersetzen sie sukzessivdie Kkleinteiligen
innerdrtlichen Versorgungsstrukturamd ziehen die Kaufkraft vom Zentrum in die Peripherie.

Die vielenGrei3lerund kleinen Geschafte innerhalb der Siedlungsgrendigreinst das Ergebnis des
FuRgangerinnenverkehrs war, werden von modernen Shopping und Erlebnistempel mit
Einzugsgebiete von teilweise mehreren hundert Kilometernregelrecht vernichtet Wahrend
Parkplatze von mehreren Hektar GroRe vor den Einkaufszeritnedie mihelose Erreichbarkeit mit

dem eigenenPKWsorgen, finden sich innerhalb der Einkaufszentren Fuf3gangerinnenfreundliche
Strukturen wieder S&dtebauliche oder raumliche Qualitatewie siein historisch gewachsenen Orten

zu finden sind, werden dabei versucht zu simulieren, um den Aufenthalt der Menschen maoglichst lang
Zu gestalten und damit die Kaufkraft zu erhéhen.

ot

Abbildung3.20: Klenteilige und fuRgangerinnenfreundliclimenschlichgStrukturenund Dimensioneinnerhalb der
Mauernder Shopping City Sid. Quelleni Rappersberger, presse.loebellnordberg.com
Abbildung3.21: FuRgangerinnenunfreundliche (unmenschliche) Strukturen und Dimensionen auRerhalb.
UnverhaltnismaRig€lacheninanspruchnahme umgersiegelung durch Parkpléatze vor der Shopping City Sid.
Quelle:APA, Herbert Pfarrhofederstandard.at

Anstatt kleinteilige Strukturen, wie sie in Einkaufszentren kinstlich geschaffen wehthbildung

3.20), innerhalb der Siedlungsgrenzen zu belassespg@ar in ihrem Bestehen Atrdern, missen

gigantische Flachen wertvollen Bodensdie Errichtung der Gebaude sovdas temporare Abstellen
desPKWgersiegelt werderfAbbildung3.21). Dieser ineffiziente und verantwortungslose Umgang mit

Grund und Boden entspricht einzig einer #ato-Haltung und spiegelt die klare Ausrichtung von
Entscheidungstragerinnen, Unternehmerinnen und Okonominnen wieder, deren einzigessates

ist, an der Errichtung solcher Strukturen zu verdienéfediatoren und Initiatoren solcher
MegastrukturenentreiRen dem fulaufigen Kleigewerbe durch die automobilgetriebene Férderung

von Geschwindigkeitssystemeq ob gewollt oder ungewollt¢ die Kaufkraft und somit die
Lebensgrundlag® Dabei wird bei der Wedaelwirkung zwischen Wirtschaft und Verkehr meist immer

auf ein wesentliches Prinzip vergesserz A NIi &8 OKI Fif A OKSNJ bdzil Sy SyidaidsSk
Halten kommt, Menschen eirund aussteigen, Handel treiben, mit anderen zusammenkommen,
ubernachten, und dort, wo Wareneilzy R | dza 3St I RSy 6SNRSY> AKNBY . Sa

% Forster, 2011 S. 122 99 Knoflacher, 2009a S. 59
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4. Stadt und offentlicher Raum

Bevor die Verbindungzwischen o6ffentlichem Raum und Verkehr sowie der Bezugheutigen
Planungspraxis hergestellt wird, soll nach einer Erlauterung der Begefieehrund Mobilitat die
Bedeutung von Stral3e und offentlichem Raum umrissen und heute geltende Gesetzmafigkeiten fur
offentliche Raume beschrieben werden. Ziel ist daraufmerksam zu machen, dass StrafRRen, die
menschliche Beziehungen und eine gleichberechtigte Nutzung zujéseimen langlebigen, sozialen

und demokratischen Entwicklungsprozess von unschatzbarem WerGsibdigeratimmer wieder in
Vergessenheitder Menschist denlangen Weg der Evolutiagegangerg und zwar zu Fuff°

4.1. Zu den BegriffeNerkehund Mobilitat

Verkehrund Mobilitat sind nicht nur in der Fachwelt genutzte Begriffen, sondern finden auch in der
Alltagssprache haufig Verwendung. Wahrend im Bachwelt fir beide Begriffe klare Definitionen
bestehen, werden sie landlaufig haufig als Synonyme verwendet. Verkehr und Mobilitat beschreiben
Unterschiedliches, weshalb sie entsprechend voneinander abgegrenzt betrachtet werden8bliten.

Verkehrgilt cals die Summe aller Ortsveranderungen von Personen, Giitif einer Raumeinheit

2RSNJ FdzZF SAYySY + SRIGablenNBVErEBrSkikbm Ok yirih dabtird1966 die
detaillierteste Definition geliefert, welche Uber die oben genannte hinausréféHbemnach ist
Verkehrdiea . ST SAOKydzy3 FNNJ RAS DS&l YGKSAG Fff SN £+2NA!
nicht nur die Ortsveranderung materieller Gegenstande. Er ungafdf dartiber hinaus alle Formen

und Arten sozialer Kontakte, den Austauschsehgftlicher Leistungen und Giter und im Besonderen

die Benutzung von Verkehrsmitteln und Verkehrswegen zur Raumiberwindung im Dienste der
Wirtschaft, d.h. zur Beférderung von Personen, Gitern und Nachrichten zu Wasser, zu Lande und in der

[ dzt°%i Medkehr ist somit das Mittel zum Zweck und SAY Ly adNXzySyd 1 dzNJ . S
a2oAf AGNGABSRNNFyA&daSaa

Mobilitat (lat., Beweglichkeit) hingegen wird als die prinzipielle Méglichkeit oder Fahigkeit de) (Orts
Veranderung und/oder Beweglichkeit verstanden. Bialird in drei Dimensionen unterschieden,

welche miteinander zusammenhéngen:

1 osoziale Dimensiomls Fahigkeit zum Wechsel des sozialen Status,

[auch alsvertikaleMobilitat bezeichnet, z.B. sozialer Aofler Abstieg, Anm'}®

geistige Dimensiorals Oberlegriff flr Agilitat, Flexibilitat, Kreativitdt und Dynamik,

physische Dimensioals die Beschreibung der Gebundenheit an einen Ort, einerseits
langerfristig an den Wohnstandort (Wanderungsmobilitat), andererseits kurzfristig im Sinne
von alltaglichen OntsS NNy RS N¥izy A3Sy @ &

)l
)l

Im Verkehrswesen wird priméar die alltagliche Mobilitat in Bezug auf Verkehr herange2dgare der

meist verwendeten Definitionen stammt vdteierwald, et al., 199dnd beschreibt den Begriff der
Mobilitata A Y %dza I Y'Y Sy K H{ajsHie MakfigkeitvBn\OytsvétaidierungenXireBezug auf
SAYS tSNE2Y AY SAyS¥E@Szeadbrdiiies bei dieSiRomnldé Mebiftat
um die Bertcksichtigung der Entfernungen innerhalb eines bestimmten Zeitabschnitts und die daftr
aufzuwendende Ze#t®Im Gegensatz zu Verkehr bezieht sich Mobilitat auf das Individuum oder eine
Personenguppe, wobei zwischen mobilen und nicht mobilen Personen unterschieden wird.

10 Forster, 2011 S. 10 16 BMVIT, 2019

101Seibt, et al., 2011 S. 5 107Sommer, et al., 2016 S. 17
102Sommer, et al., 2016 S. 17 108Sommer, et al., 2016 S. 17
1033chopf, 2001 S. 6 109 Steierwald, et al., 1994

104| inden, 1966 S. 1646 103chopf, 2001 S. 5

105 Randelhoff, 2017b
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4.2. Zur Bedeutung vo8trafe und offentlicher Raum

Die Straf3e ist Mobilitdtsraum. Dieddobilitat sollte aber nicht ausschlie3lich aus d@rysischen
Dimensiorder Definition von Mobitat heraus gesehen werden, sondern ebenso augdestigenund
sozialerDimension. Im heutigen Verstandnis scheint jedoch nur ersteres der Fall zu sein. Die der Strale
zugesprochene Mobilitat 6 SAa OKNBA GG RAS . SKNyYyRA 31 SAniundhari RS NJ
0S6S3Sys fa ! dzaRNHzO|l @2y DS a O Nid BescHIduSiduig vaizy R 6 A
Waren und Geldflissen. Der Bewegunggrd zum Geschwindigkeitsraum und das Automobil zum
Symboltrager fur schnelle Mobilitdét? Aus diesem Grund ivd Mobilitat haufig aquivalent zu
Automobilitat verwendet!? Alle anderen sozialen Komponenten der Mobilitat, werden aus diesem
Missverstandnis heraus diffamiert. Funktionen oder die Anspriche und Anforderungen anderer
Mobilitatsgruppen, wie mobilitdtsemeschrankten Personeq dazu z&hlen neben Menschen mit
korperlichen oder geistigen Einschrankungen im Ubrigen auch Kinder, Menschen mit Kinderwagen und
unzahlige andere die andere Verkehrsmodi bevorzugen, einfach nur in egesunderUmwelt leben

mochten oder jene Menschen, die die Stral3e zur Ausiibung ihrer geistigen Mobilitat, in Form von Kunst

und Kultur benétigen, werden véllig ausgeklammert5 A S NNdzYf A OKS 52YAy Lyl |
Individualverkehrs, seine Eroberung der StraRe durch die DurchBetz&A y SNJ B BE &2 1 NI
blendet andere Formen der Mobilitit aus) X Bas motorisierte Individualfahrzeug hat den
StraRenraum entdemokratisiert und die Verfiigbarkeit des stadtischen Raoxi@\ ¥ F SNBy T A S NI o

Abbildungd.1: Das Ritual des StralRenkehrens mag gegenwartig als hoffnungslos riickstandig erscheinen, beschreibt jedoch
den wahren Ausdruck einer 6ffentlich gelebten Gesellschaft. Queiester, 2011 S. 11

Rudofsky, 199%/iirdigt an einer Stelle seines Buches die StralRe mit den Worten, dassidiebe LINJzy 3 >
Keimzelle, fruchtbarer Boden und Gebarmutter aller sozialen Beziehungen ist, die das
gemeinschaftliche, zwischenmenschlichal driedliche Zusammenleben der Birger in einer Stadt
Uberhaupt erst ermdglichen. Ihre Lebensfahigkeit habgtvén der Art der Architektur als auch von

RSNJ + SNI y i ¢ 2 NI dzy*8DaRitspkicta & iyh aVedérilighert-dieiceng in Zusammenhang
stehende Aspekte an, die in der Diskussion rund um eine nachhaltige Stadtentwicklung, die Grundlage

fur die Auseinandersetzung damit bilden sollten: die soziale und kulturelle Bedeutung der Stral3e, die
Nutzung dieser in Wechselwirkung zur Raumnutzung der angndereGebaude sowie die Qualitat

und Asthetik des StraRenraumes als verhaltensdeterminierender FéRtor.

W Forster, 2011 S. 57 114 Meinharter, 2006 S. 6
112 Mailer, 2001 S. 75 15Rudofsky, 1995 S. 14
113 Unter Dromokratie(dromos, griechisch: der Lauf) ist die W6Forster, 2011 S. 11

Herrschaft der Geschwindigkeit zu verstehen.
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Diesen Gedanken greifen au@raum, et al., 201@&uf und beschreiben Stralen bzw. 6ffentliche

Raume alsa wNdzYS RS a refiengaunty¥raciledlither Lebenswelten. Sie sind Orte der
Begegnung, der Kommunikation und der Reprasentation. Sie sind Orte der bewussten wie unbewussten

2 | KNYSKYdzy3 dzyramitNeiickldauf dieNviRditkeit des offentlichen Raumes in der
Stadtentwicklung schreibeBraum, et alweiter,a 26 £ & wl dz¥Y &2T Al f SNJ ! ySA 3Ty
Begegnungen, als reprasentativer Aufenthaltsort, als CaféAagebot auf dem Trottoir oder als die

Stadte gliedernde Abfolge aus&®en, Gassen und Platzen, die Orientierung und Verhaltnismanigkeit
versprechen. Ob als gute Adresse am Park oder als Naherholungsangebot, als Ort der Umweltbildung

und Naturvermittlung oder als landschaftskiinstlerischer Ausdruck einer Kultur des Offe&i#f &

Entgegen dem landlaufigen und vielmals politischen Verstandnis, die StraBe als Fahrbahn oder
Abstellplatz fur Kraftfahrzeuge zu sehen, fungiert sie aus traditioneller Sicht nicht ausschlieflich als
Bewegungsraum, sondern vielmehr als Ort des Athii@ts, der Zusammenkunft und der Erholung. Sie

dient als Bindeglied un&chmelztiegekozialer Aktivitaten, als Raum fir Zwischenmenschliches,
Kulturelles und Soziales. Oder v@elik, et ales ausdriickena { G NI 0 SeyWwicktigstérRZutRten

urbaner Existenz. Sie sind der Raum fir Rituale einer Gesellschaft und in dieser Funktion essenziell fur
SAYySy 1dzZf GdzNBff Sy t NRT Saasxs FNNI RAS #SAGSNByidsAO]
Der StraRenraum als offentlicher Raish prinzipiell als nutzungsneutral zu verstehen und kann laut

StVO. 19608 1,Absla @2y 2SRSNXIFYyyYy dzyR RSy 3f SA(Sekedlgzu . SRA Y 3
Kapitel 6.1 StraBenverkehrsordnun@StvVO 1960)%° Jegiche Funktionen finden bzw. sollten darin

somit ein gleichberechtigtes Nebeneinander finden. Mit anderen Worten dient der 6ffentliche
StraBenraum als demokratischer Raum seinen Bewohnerinnen zur gesellschaftspolitischen
Artikulation!?* Doch gerade in Hiniok auf seine Nutzungsneutralitat sowie seine Funktion das soziale

und stadtische Geflige zusammenzuhalten und Nachbarschaftsbeziehungen zu férdern, scheint der
offentliche StralBenraum sukzessive zu zerfallen. Die physische Verdrangung der Menschen aus den
offentlichen Raumen durch den motorisierten Individualverkehr spielt dabei eine wesentliche Rolle.

So nimmt der 6ffentliche Raum vermehrt technoide Ziige an, woraus ein Verlust an Verkdrperung von
Menschlichkeit resultiert. Schwindet die menschliche PrasenzStralenraum zulasten eines
technokratischen Funktionssystems, wie es u.a. die traditionelle Verkehrsplanung anstrebt, so
schwindet auch dasenschlichénteresse darin zu verweilenes sei denn zu Verkehrszweckéh.

Mafgeblich fir die Gestalt und Nutzgsvielfalt des offentlichen Raumes ist der Zusammenhang
zwischen Bewegung, Kommunikation und korperlichen Bedirfnisgdnals Tausch von Gitern, als
verbaler Akt oder als Akt der Erholuf§o 5 A S Ydzydad RS& 0 Fdzy{GA2YyASNBYR!
verstanden werden als Kunst, die Balance zwischen Bewegungsraum und Kommunikationsraum
aufrecht zu erhalten. Was wir heute feststellen, ist eine Irritation dieses Verhéaltnisses. Die
Kommunikation mhmt im stadtischen Raum zunehmend eine nachrangige Bedeutung ein. Es stellt sich
eine Verschiebung der Gewichte zu Gunsten des Bewegungsraums und zum Nachteil des
gemeinschaftlichen Aufenthaitand Kommunikationsraums eic. XNbch nie wurden im 6ffenthen

Raum so viel Kérper und Massen bewegt wie heute, und noch nie waren wir so passiv im offentlichen
wl dzY  LINGANMGSlighérdaise lasst sich der Riickgang der korperlichen Teilnahme an sozialen
Aktivitaten im Offentlichen Raum durch die physische Venduing des Menschen durch den
motorisierten Individualverkehr und die autoaffinen Strukturen in den Stadten erklaren.

Der StadthistorikeBékési, 2005chreibt, dasst { (i I R  dzp X6 engidelhadhddiydifen], dass
die Geschichte der modernen Stadt ohne die Geschichte der vorherrschenden Mobilitatsform nicht zu

117Braum, et al., 2010 S. 6 121 Mick, 2002
18Braum, et al., 2010 S. 7 12Forster, 2011 S. 11
19Celik, etal., 1994 S. 1 123 Forster, 2011 S. 12
1205tV0. 19608 1, Abs 1 124 Mick, 2002
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& O K NB A.%®° Blginhaktér,(R606befindet zu diesem Zusammenhang, dass die Stadt ein Netzwerk

aus Bewegungsraumen und dazwischen liegensiatischenElementen darstellt. Sie ist auf die
Bewegung von Menschen und Gitern angewiesen, ar@dS NNY RSNIIi aA OK RSNBy C2
auch dieStadt.w XMobilitat von Menschen und Gitern verformt die Stadt im gleichen MaR3e wie die
0SaGSKSYRS {iGlIFIRGAGNYZ] GdzNJ C2NYSY PRSNJ a20Af AGNG SN
An dieser Stelle sei es hilfreich zu erwéhnen, dass im Verkehrswesen fir die Bewertivigbiitat

in erster Linie auf den Modal Split zurlckgegriffen wird. Der Modal Split beschreibAmteit an

Wegen je Hauptverkehrsmitte{Verkehrsaufkommen) innerhalb eines raumlich abgegrenzten
Gebietes'?’ Die durchschnittliche Wegehaufigkeit ist eikenstante (ca3 Wege/Tag) und wird durch

die Zahl der Wegezwecke bestimiit.Etwaige Schwankungen der Wegehaufigkeit sind auf sich
verandernde HaushaltsgroRen und Siedlungsstrukturen zuriickzuféffreas sogenannte
Mobilitatswachstungibt es in diesem Zammenhang nicht, da ein Weg (Zweck) nicht gleichzeitig mit

zwei unterschiedlichen Verkehrsmitteln (bei zeitgleicher Benutzung) zurlickgelegt werden kann. Die

Zahl der Wege andert sich daher nur mit der Anzahl der Einwohnerfdten.

a2l a &airolOK K letfteh®uah&eyf bisk1$0 J&h& entscheidend verandert hat, ist die Art und
2S5A4ST 6AS 6ANI RASAS {(NBO1S NoOSNBAyWaSiH¥rsténi NJ 3 SK
Moment wenig spektakular klingt, hat jedoochg SA 1 NBA OKSyYy RS | mzalmgadd ey 3 Sy |
dem stadtischen Raum. Die Menschen nutzen namlich die héhere Fahrgeschwindigkeit weniger, um
Reisezeit einzusparen, als um ihre Aktivitatsradien auszudeldnXfas bedeutet aber in Summe
wesentlich mehr Verkehr, mehr durchfahrene und daelastete Zwischenraume und schlielRlich mehr

BSND NI dzOKiGS wSaaz2dzNOSys> YSKNJ al GSNRF 3 Ayal il dzyF

4.3. Funktionen Qualitdaterund GesetzmaRigkeiten 6ffentlicher Rdume

Die Nutzung der Stral3e als o6ffentlicher Raum steht ineeWechselwirkung zur angrenzenden
Gebaudenutzung. Aus der Vielfalt an Nutzungsmaoglichkeiten entsteht die Attraktivitat eines Gratzels
¢ im Spannungsfeld zwischen o6ffentlichem Auf3enraum und privatem Innenraum. Ob sich ein nur
groRraumig zu kompensierend&utzungsmangel einstellt oder doch die vielfaltigen Anspriche der
modernen Gesellschaft vor Ort gestillt werden kénnen, wird von den bardigmlichen Strukturen

von Geb&uden wie Stralen gleichermalf3en beeinflusst. Ein heterogenes Angebot im nahen Emfeld d
Menschen tragt erheblich zur positiven Imagebildung sowie zur Attraktivitit eines Gratzels bei.

e Ny <
Abbildung4.2: Die Wiener Mariahilfer Stral3e umfasst seit Jahrzehnten ein heterogenes Angebot. $éinigestaltung
hat sie zur positiven Imagebildung der umliegenden Grétzel maf3geblich beigetragen. Quelle: news.wko.at

125Békeési, 2005 S. 93 129Sommer, et al., 2016 S. 19
126 Meinharter, 2006 S. 5 130 Knoflacher, 2017 S. 172
127BMVIT, 2016 S. 23, 54 u. 56 131 Békeési, 2005 S. 97

128Knoflacher, 2014a S. 13 f
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Die Qualitat dieser bauliefaumlichen Strukturen manifestiert sich in der Psyche der Menschen. Die
(Nicht)Gestaltung des StraRenraumesdinflusst das menschliche Handeln und tragt maf3geblich
dazu bei, ob sich Menschen gerne darin aufhalten. Trotz langsamen Umdenkens sind Straf3en heute
meist immer noctBetonwusten in denen vom Menschen geschaffene Maschinen umherfahren und

de facto kostelosabgestellt werden kénnen. Blickfeld, Bewegungsraum und Bewegungsrhythmus der
FuBgangerinnen werden dabei vBahr und Stehzeugeti? unterbrochen oder durchschnittett?

Abbildung4.3: Verkdrperung von Menschlichkeit? Quelarster, 2011 S. 13

Anstatt an dieser Stelle gegenzulenken und die durch den motorisierten Individualverkehr
verursachten Fehlentwicklungen deergangenen 70 Jahre aufzubrechen, wurde die eigentliche
Nutzungs und Erlebnisvielfalt des offentlichen StraRenraumes in zentralisierende Strukturen wie
Einkaufsstralen und Kaufhduser in den Stadten und noch verheerender, in Einkadfs
Fachmarktzentremn die Siedlungsrander gepackimit dem Ergebnis, dass der Grof3teil der Stral3en
nur noch als VerkehtsDurchzugsund Abstellraum fir den motorisierten Individualverkehr dient. Ob
an dieser Stelle von Fortschritt gesprochen werden kann, ist mit Blickiraerf nachhaltigen sozialen
sowie raumlickstrukturellen Entwicklungsprozess jedenfalls kritisch zu hinterfragen.

4.3.1. Nutzungen

Bevor sich dieses Kapitel den Funktionen offentlicher Raume widmet, soll erlautert werden, dass die
Funktion eines mehrerer denféhtlichen Raum beschreibender Kriterien darstellt. Als Kriterium wird

dabei eino dzy t SNAOKSARSYRSAa aSNJ Yt X8 verSardeny Bdef 3 FNNJ
Planung werden o6ffentliche Raume demzufolge wie folgt unterteilt:

9 nachFunktion dies umfasst Erholung, Aufenthalt, Sport und Spiel, Verkehr und Transit sowie
temporare Nutzungen etc.

1 nachGroéf3e und Bedeutundir die Stadt: dabei wird nach der MalRstabsebene unterschieden.

Diese ist gesamtstadtisch, bezirkstadtteil, gratzel oder wohngebietsbezogen.

nachStruktur: ist der 6ffentliche Raum flachig, linear oder netzartig?

nachGestaltung unterschieden wird nach Griinraum, urbanem Raum und Ubergangsraum

nachEigentumsverhaltnissentffentlich, halboffentlich, halbprivat und privat (Eeres

Subkriterium kann z.B. ein Einkaufszentrum umfassen, welches rein rechtlich privatem

Eigentum zuzuordnen, jedoch 6ffentlich zuganglich ist)

=A =4 =4

132 Der Begriff des Stehzeuges ist in diesem Kontext auf Prof. 133 Forster, 2011 S. 13
Hermann Knoflachenztickzufiihren. 134Duden, 2018
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Die Nutzerlnnen 6ffentlicher RAume unterscheiden hingegen nicht nach solchen Kriterien. Sofern
offentlich zuginglich, werden Raume wie Parkanlagen, Treppen und Platze, aber auch Freiraume von
Siedlungen, Schulvorplatze, Bahnhotfe oder Einkaunf$ Dienstleistungszentren als 6ffentlich nutzbar
erlebt, wenngleich sich diese nicht immer oder nur zum Teil in 6fédmatitn Besitz befinden oder einer
Nutzungsregulierung unterliegeéf So kénnen sich Offentliches und Privates in ein und demselben
Raum Uberlagern. Rein rechtlich private Rdume wie z.B. Einkaufszentren kénnen 6ffentlich genutzt,
wahrend Raume im 6ffentlicheBigentum mit privaten Mitteln umgestaltet und/oder durch private
Sondernutzungsrechte belegt werdéf.

Aufgrund der Zielsetzung des Projekts FAIRSPACE, neue Indikatoren fir eine Planung, welche die
Effizienz nachhaltiger und aktiver Verkehrsmittel einbbiziund eine multifunktionale Nutzung von
Flachen in urbanen Raumen beriicksichtigt, mit dem Zidléies Gesamtbild von Flachennutzungen
aufzuzeigen, wurde bereits vorab festgelegt, welche Form des 6ffentlichen Raumes im Zuge dieses
Projektes behandelvird.

In erster Linie gilt es daher zu beantworten, wie eine effiziente Nutzung der Funktionen des
offentlichen Raumes moglich ist. Die Qualitat der gebauten Umwelt bzw. die Attraktivitat eines
Raumes fir eine bestimmte Nutzerlnnengruppe bestimmt wiayétcher Intensitat und durch wen

der offentliche Raum genutzt wirdsehl, 2015unterscheidet zunachst in Abhéngigkeit von ihrer
Notwendigkeit nach drei Typen von Aktivitaten, welche je nach Attraktivitait des Raumes
unterschiedlich stark ausgepragt sind: notwendige, freiwillige und soziale Aktivifaten.

i :
gebaute Umwelt ___O _____ L .
hohe Qualitat
1

gebaute Umwelt | A Y
mindere Qualitat Q Q
1 1 L]
>
notwendige freiwillige soziale
Aktivitaten Aktivitdten Aktivitdten

Abbildung4.4: Grafische Darstellung des Zusammenhangs zwischen Qualitéat und Nutzung von Freiflachen. Eine bessere
Qualitat fihrt zu mehr Freizeitaktivitaten und zugleich zu mehr sozialen Kontakten. Quaelesehl, 2015 S. 35

Am Anfang dieser Liste stehen die notwendigen Aktivitaten, welche fiir die meisten Menschen zum
Pflichtprogramm gehéren, da sie zur Sicherung der Existenz erforderlich sind. Darunter sind
beispielsweise Arbeitsind Ausbildugswege oder Versorgungswege in Form von Einkaufen fur den
taglichen Bedarf etc. zu verstehen. Diese Aktivitaten finden in der Regel ungeachtet der Qualitat der
gebauten raumlichen Bedingungen st&it.

Zu den freiwilligen Aktivitdten werden jene gezahlt, lete Funktionen der Erholung und dem
Zeitvertreib dienen (Erholung, Aufenthalt, Sport und Spielen etc.). Die weitaus meisten der attraktiven
und popularen Aktivitaten zahlen zu diesérakultativprogrammfiir die es entsprechend attraktive
Raume und offenithe Flachen bedarf, um das Leben im Freien zu geniéRen.

135Bork, et al., 2015 S. 2 138Gehl, 2015 S. 34
136Berding, et al., 201 Bork, et al., 2015 S. 2 139Gehl, 2015 S. 34 f
137Gehl, 2015 S. 34 f
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Soziale Aktivitaten, also jegliche Formen zwischenmenschlicher Kommunikation und Interaktion,
finden dort statt, wo Menschen zusammenkommen. Dabei gilt: je grof3er die Attraktivitdt eines
offentlichen Raumes, desto mehr Menschen werden angezogen und der 6ffentliche Raum belebt. Die
Vielfaltigkeit des 6ffentlichen Lebens hamdgoweitgehend vom vorhandenen Angebot &B.

Die Anforderungen an den 6ffentlichen Raum konnen also groRer nicht sein. |HRaswh fur
Aufenthalt und Erholung, Freizeit und soziale Kontakte sowie Biihne zur Selbstdarstellung sein. Er soll
Konsumieren, Handeln, Tauschen und Arbeiten ermdglichen sowie Ort fir Kunst und Kultur,
Integration und politische Aktionen sein. Er soll fi@in gesundes Stadtklima sorgen,
Gesundheitsvorsorge sein und fur die Entwicklurimaner Kompetengorgen. Doch in seiner heutigen
Ausgestaltung fungiert er vorwiegend als Bewegung@gansit und Abstellraum. Mit zunehmender
Qualitat der gebauten Umweltakin aus einem monofunktionalen, durch den Verkehr dominierten
Raum niedriger Nutzungseffizienz ein multifunktionaler Raum werden, der die Anforderungen an die
Fulle notwendiger freiwilliger und sozialer Aktivitaten erfullt.

Der offentliche Raum ist der vg@dem Menschen nutzbare AuBenraum einer Stadb Platz, Stral3e

oder Grinflache. Seine Zugéanglichkeit mach ihn zu dem was er ist: 6ffentlich. Die Kontrolle tber ihn
liegt bei seinen Besitzerlnnen, der stadtischen Gesellschaft, die Uber seine Nutzuig ued die
entsprechenden Verhaltensnormen fir den Aufenthalt festlegen kann. In 6ffentlichen Raumen kann
sich durch Alltagsgeschehen und sozialen Austausch offentliches Leben etalitieren.

Abbildung4.5: Nicht 6ffentlich aber zu groRen Teilen éffentlimlitizbarer Raum (Museumsquart)e
Quelle:Bork, et al., 2015 S. 3

Uber die vergangenen Jahrhunderte haben sich die unterschiedlichsten Konzepte zur Gestaltung des
offentlichen Raumes etabliert. In vormodernen Zeiten definierte sich der 6ffentliche Raum als
multifunktionales und weitgehendes umschlossenes Raumgefal imardnneins Stadt bzw.
Siedlungskdrpers. Gebaude begrenztenHilfeden Raum und ordneten sich der rAumlichen Gestalt
unter. Nur einem kleinen, privilegierten Personenkreis war es gestattet sich aus diesem Gefiige
herauszulésen und stadtebauliche Dominantwie eine Kirche, zu setzéfi.

Mit dem Einzug der Moderne wandelte sich aufgrund eines neuen Verstandnisses die Erscheinung des
offentlichen Raumes. Er wurde nun primér in seiner Funktion als Bewegungsraum wahrgenommen
und interpretiert. Als Leitbild rdumlicher Gestaltung stand die Umggerte Fortbewegung
verschiedenster Verkehrsmittel unterschiedlichster Geschwindigkeiten im Mittelpunkt der raumlichen
Entwicklung. Damit begann sich auch das Verhdltnis zwischen Baukdrpern und Raum massiv zu
verandern. Gebaude wurden kinftig als isdksr solitdres Objekt entworfen, das sich nicht mehr an

die Form des offentlichen Raumes anpasste. Die Distanzen wurden langer, die Abstande groRRer. Es
entstand das Konzept des flieBenden Raumes, das insbesondere von Architekten der internationalen

140Gehl, 2015 S. 35 142\Wolter, 2006 S. 4
141\Wolter, 2006 S. 4
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Moderne wie Le Corbusier oder Ludwig Hilberseimer, propagiert und angewendet wurde. Nicht mehr
seine spezifische Gestalt machten den 6ffentlichen Raum zu dem was er war, sondern seine Art der
Moblierung. Nicht selten wurde er jedoch zu einem Zwiseheder Restaum von den ihn
umgebenden Gebauden degradiert. Nichtsdestotrotz erfillte der 6ffentliche Raum zu allen Zeiten im
stadtischen Alltagsgeschehen eine wesentliche Bedeutung. Bis heute beheimatet er das offentliche
Leben und dient alg/ohnzimmer der Gesellsdh&™

Auf Grundlage vorAbbildung4.4 veranschaulichtAbbildung4.6 den Verlaufund die Bedeutung
optionaler wie notwendiger Aktivitdten seit dem Jahr 1900. Mit dem Einzug des privaten PKWs in
unsere Stadte sowie dem Aufkommen oOffentlich zuganglicher Stadtraume wie Ful3gangerzonen
kommt es zu einem Anstieg optionaler Aktivitdten R AuB unter Bereitstellung hochqualitativer

| FFSyidf AOKSNI wNDdzv¥ Séhleén i urbéane FRrejzdt8d/ Erholungsangebote, wie
beispielsweise das Verweilen im sowie das Flanieren durch den Straldenraum, die Nutzung von Park
und offentlichen Grinanlagenwecks Spielund Sportaktivitaten oder der Aufenthalt in kommerziell
genutzten Flachen wie Schanigéarten, welche von der Attraktivitit des jeweiligen Umfelds
entsprechend profitieren. Gleichzeitig bleiben die notwendigen Aktivitdten konstant, da sie nicht
malfgeblich von der Attraktivitat des Umfelds beeinflusst werden.

Aktivitaten, die nur unter Bereitstellung hochqualitativer
Optionale Aktivitaten offentlicher Raume stattfinden: z.B. urbane Freizeit-
und Erholungsangebote

Aktivitaten, die «unabh@ngiger» von der Qualitat der
Notwendige Aktivitaten offentlichen Raume stattfinden: z.B. Lebensmittel ein- oder
verkaufen oder zur Arbeit gehen

1 1 1 1 1 Il 1 Il 1 1 Il
f f f f f I f f } f f >
1|00 1910 1920 1930 1940 1950 7960 17O 1980 1990 2000

Der Einzug des Autos in die Stadt

Offentl. Stadtrédume/Fussgangerzonen/Verkehrsberuhigung

Abbildung4.6: Transformation der Nutzung 6ffentlicher Raume
Quelle:Bau und Verkehrsdepartement des Kantons BaS&hdt, 2015 S. 18

4.3.2. Die Bedeutung der Qualitat der Erdgeschof3zonen

Die Qualitat der Erdgeschof3zonen ist von wesentlicher Bedeutung fir die rdaumliche Wahrnehmung
des offentlichen StraRenraumes, da sie mit unseremedindirekt erfahrbar ist (vgl. Kapit&l3.2.
Leerstand in Erdgeschol3zonen zieht weder Uber seine Funktion noch aufgrund seiner Gestaltung
Menschen an. Er birgt aefdem die negative Eigenschaft, sich auf angrenzende und umliegende
Geschiftslokale auszuwirkend sich wie der selbstverstarkender Regelkreis fortzuset&bhildung

3.19). Dies hat einen Rilckgang der Besucherlnnenfrequenz und eine Verschlechterung der
Standortqualitat zur Folge. Lokale verkommen zu Lagerrdaumen, Fenster werden zugemauert oder mit
Plakaten UberklebtSolangedies der Fall ist, besteht noch relativ eirtiadie Mdéglichkeit einer
Reattraktivierung. Werden Erdgeschol3zonen, z.B. im Zuge eines DachgeschoRausbaus, aufgrund der
gegebenen Stellplatzverpflichtungen zu Kleinstgaragen umgebaighe( dazu Kapitel 6.4
Stellplatzverpflichtungund Aquidistany, leidet die Qualitit des angrenzenden offentlichen
StralRenraumes ungemein unter diesem Umstand. Eine Rickwirkende Umwidshumgy mehr mit
groBem Aufwand zu bewerkstelligen. Dabei erweitbaiebte Erdgeschol3zonenob als Wohnung

oder Geschéftslokat das Geschehen auf der Strale um eine weitere Dimension. Beispielsweise
unterstitzt nachtlicher Lichtschein aus Erdgescholilokalen@dehnungen das Sicherheitsgefihl, da
dieser Raum nicht algerlassen wahrgenommen witd}

143Wolter, 2006 S. 4 44 Forster, 2011 S. 106
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Abbildung4.7: Der Raimundhof, Wien 6. Quelleennawurstelstand.com

Die flexble Nutzung von Erdgeschol3zonen ist Voraussetzung einer vitalen Funktionsverflechtung, die
jedoch erst durch eine Kombination mehrerer Faktoren ihre Wirkung entfalten kann. Dazu zé&hlen u.a.
eine gute rad- und ful3verkehrsfreundliche Verkehrssituation, emeltifunktionale Stral3ennutzung

sowie eine hohe soziale Durchmischung der Bevolkerungsstruktur aufgrund eines vielféaltigen Angebots
unterschiedlicher Wohnungstypen in den oberen Geschof3en der angrenzenden Gebaude. Das
Vorhandensein eines angemessenen Rngines, der eine Reprasentation der Erdgeschol3zone zulésst,
ist zusatzliche Voraussetzung fur die Interaktion zwischen Innen und Auf3en, Konsumenten und
Héandlerinnen, Passantinnen und Hausbewohnerinnen, Schaufenstern und deren Betracht&finnen.
Schmale Geltsige beschneiden eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat und unterbinden das
Verweilen unterschiedlichster sozialer Gruppen im 6ffentlichen Raum.

4.3.3. Wege, Netz undiierarchie

Die Geschichtaund der Bedeutungswandel offentlicher R&ume durch ®fenkehr(Kapitel3) haben
gezeigt,wie sich der StralBenraum Uber die vergangenen Jahrtausende verandeAbkialkdung4.8
veranschaulicht schematisch, wie sich die Netzhierarchie und die Qualitdt der unterschiedlichen
Verkehrsmodi seit 1800 gewandelt hat.
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Abbildung4.8: Bedeutungswandel der Verkehrsmodi seit 18Q@ielle:Copenhagenize.com, 2013

Wahrend zwischen 1800 und 1920 alle Verkehrsformen mehr oder weniger gleichberechtigt
nebeneinander existieren konntersteht seit den 1950edahren die Bevorrangung dédlVsim
Vordergrund.Bei der Gestaltung des Verketwegenetzesm Sinne einer nachhaden Stadt und
Verkehrsentwicklungst der Fokus im unmittelbaren Umfeld auf Ful3gangerinnen und Radfahrerinnen
zu legen. Wegenetzgnd daherso zu planen, dass die Distanzen zwischen verschiedenen Nutzungen,
Mobilitatsknoten, sozialen Einrichtungestc. fir Ful3gangerinnen und Radfahrerinnen méglichst
direkt gehalten werden. Dies bedeutet eine Umkehr deit den 1950edahren stattgefundenen
Verkehrsplanungheiwelcher der motorisierte Verkehr im Mittelpunkt stebal§bildung4.8).

45Forster, 2011 S. 106
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https://www.viennawurstelstand.com/location/guide-to-mariahilf-raimundhof/
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Abbildung4.9: Fokus auf den nicht motorisierten VerkefQuelle:Copenhagenize.com, 2013

Grndsatzlich muss das Ziel darin bestehen, einen Stadtteil der kurzen Wege zu entwickdbs der
2u-FulsGehen und Radfahren férderpbildungd.10). Um dies zu erreichen, ist einerseits ein Stadtteil

mit Nutzungsmischung zu entwickeln und andererseits bei der Planung darauf zu ach®mirdas
engmaschiges Wegenetach menschlichem Ma&zeugt wird, welches vorrangig nicht motorisierte
Mobilitatsformen férdert. Aus bautypologischer Perspektive sind in Bezug auf eine Nutzungsmischung
drei Aspekte relevant. Die raumliche Anordnung der Nitlashmutzungen (Konzentration, Linearitét,
Streuurg), der VerteilungsmalRstab bzw. die Reichweite der Nutzungsmischung (am Baufeld, im
Gesamtgebietetc.) und die vertikale Verteilung der Nutzungen innerhalb der Gebaude. Diese im

t N2e2S10 oaAalOKdzy3dy t2aaiof SHaX ¢St OrgSaufzeitS3IS 1 d;
genannten Kategorigrkdnnen in konkreten stadtebaulichen Situationen fiir eine jeweils adaquate
Form und Intensitat der Nutzungsmischung kombiniert und angewendet wéetffen.

organisa tionsmaBnahme

ichtige :
RE gim stadtgebiet

Trennung Vvon
Aktivitdten
u.Parkplétzen ff

;f Ausweiten der Struktur
' Neuve Strukturbildung

Es entstehen neue Auto-
verkehrsbelastungen

{

LS
’L’J Umlandgemeinden niitzen
. das Verhalten

Ggmeinsames Wohnen und Arbeiten mit dem Auto
fihrt zu neuen falschen Strukturen im Umland

Abbildung4.10: Nutzungsmischunduelle:Knoflacher, 1996

146 Streeruwitz, et al., 2016 S. 97
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Bei Stadtentwicklungsprojekten schnell wachsender Landdrerauch in europaischen Stadtemije
beispielsweise in Wieq ist haufig eine Uberdimesionierung des Stralennetzes zu beobachten. Ein
Netz nach menschlichem Mal3 mit begehbaren, schmalen Stral3er fiddizu Fu? gehen und andere
nicht motorisierte Mobilitatsformen werden aufgrund dieseautozentrierten Entwicklung
benachteiligt. Abbildung 4.11 zeigt die Bebauungsstrukturen europdaischer und asiatischer
Stadtquartiere. Die chinesischen Beispiele weisen ein stark tUberdimensioniertes StraRennetz auf,
kleinteilige Verbindungen sind kaum vorhanden.

Towers
Pudongin Northin

Turi, Barcelona,  Paris, Ginza, Shanghai, Beijing,
Estonia Spain France Tokyo China China

|/ W f—t—x g
B S EE

Intersections 152 103 133 211 17 14
per km?
Distance 80 130 150 43 280 400
between

intersections (m)

Abbildung4.11: StraRennetze unterschiedlicher europaischer und asiatischer Stadte
Quelle:Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 5

In japanischen Stadten liegt die typische BlockgroRe beMB€ern, in denKernen historischer
europdaischer Stadte wie Wien oder Paris liegt diese zwischen 70 undMHIOrn. Diese
GroRRenordnung ist angemessen, um einen begehbaren, aktiven und lebendigen urbanen Raum zu
erzeugen (Abbildung 4.12). Die Planung von urbanen Raumen nach menschlichem MalRd ist zu
priorisieren und das zu Fuld gehen zu férdemtie Geschwindigkeit des Verkehrsmittels ist dagegen
nicht als zentral zu sehe Eine weitere Attraktivierung nicht motorisierter Mobilitatsformen stellen
autofreie StraRen und Griinflachen sowie Radwege mit qualitativen Abstellanlagen in Gebauden, auf
StraRen und bei O8tationen dar*’

Left: Network of Arterials and Right: Network of Diversified Street
Super Blocks, 400 m wide Widths and Blocks, 100 m wide

Abbildung4.12: Planung engmaschiger StralRenmetmterschiedlicher Hierarchien
Quelle:Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 14

Als Charakteristik der Stadtentwickludgr Modernekann ein diskontinuierliches Set aus zu grof3en
(Central Business District) bzw. zu kleinen Bebauungsformen (Vorstadt) genannt werden.
Uberdimensionierte StraRennetze, welche das menschliche MafR nichtksicttigen, fuhrten dazu,

dass der lebendige 6ffentliche Raum vernichtet wurde. Entgegen der in dieser Phase entstandenen
autozentrierten Stral3ennetze, zeichnen sich energieeffiziente urbane Bebauungsstruktursigiwie
vielen historischen Zentren rundm die Weltzu finden sind vor allem durch eine Balancemn
StralR3enhierarchien und Funktionen wenig hochrangige StrafRen, eine mittlere Anzahl Stral3en
mittlerer Kategorie und eine hohe Anzahl schmaler Straf3@us. Eine hohe Anzahl schmaler Stral3en,
dichter Netze und durchgehender Gehsteige erzeugt eine lebendige, sichere und begehbat# Stadt.

147Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 13f “8Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 4f
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4.3.4. Energieverbrauch im Verkehrssektor

Kompakte Stadte mit hohen Bevolkerungsdichten weisen im Gegensatz zu Gebieten mit niedrigen
Bevolkerungsdichten einen viel diggeren Energieverbrauch im Mobilitatsbereich auf. Dies lasst sich
durch die durchschnittlich langeren Wege erklaren und den Aspekt, dass zersiedelte Strukturen eine
Verlagerung in Richtung energiesparender Mobilitatsformen (6ffentlicher Verkehr, Falrrdeii
gehen) verhinderd?® Abbildung 4.13 veranschaulichteinen Vergleich der Stadte Atlanta und
Barcelonadie eine nahezugleiche Bevolkerungszahl, jedoahterschiedlicheBevolkerungsdichte
aufweisen. Atlantdoat mit deinerdeutlich geringera Bevolkerungsdichte und einen deutlich héheren
Energieverbrauch prEinwohnerlrim Privatverkehr.

Sprawling City  Compact City

Location Atlanta Barcelona
Urban Population (million inhabitants) 25 2.8
Urban Area (km?) 4,280 162
Urban Density (pph) 6 173
Energy Consumption Per Capita for 80 9

Private Transportation (MJoules)

Abbildung4.13: Vergleich Atlanta und Barcelona, Bevolkerungsdichte u. Energieverbrauch im Mobilitétsbereich
Quelle:Energy Sector ManagemeAssistance Program, 2014 S. 6

Abbildung 4.14 verdeutlicht, dass die Bevdlkerungsdichte einen starken Einfluss auf den
Energieverbrauch im Mobilitdbereich hat. Nordamerikanische Stadte beispielsweise verbrauchen
demnach deutlich mehr Energie als kompakte bebaute europaische Stadte.
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Abbildung4.14: Zusammenhang Benzinverbrauch und Bevdélkerungsaihielle: Newman & Kenworthy; 1989
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Die im ProjekiThe Millennium Cities Database for Sustainable Trangpbiibenen Daten zeigen
ebenfalls den iMbbildungd.14 ersichtlichen Zusammenhang anhand aktuellerer Zahlen aus dem Jahr
2000, (Abbildung 4.15). Des Weiteren ist inAbbildung 4.16 der Zusammenhang zwischen
Bevolkerungsdichte und gefahrener Rkilometer pro Einwohnerln und iAbbildung 4.17 der
Zusammenhang zwischen Bevélkerungsdichte und Motorisierungsgrad ersichtlich. Man erkennt, dass
mit zunehmender Dichte sowohl die Pidilometer als auchder Motorisierungsgrad deutlich
zurlickgehen.

120 000

100000 |
80 000
60 000
40 000

y = 3956220638
R?=0,7084

20 000

Per capita transport energy use [MJ/person]

0 50 100 150 200 250 300 350 400
Urban density [personsiha]

Abbildung4.15: Zusammenhang Bevolkerungsdichte und Energieverbrauch im Mobilitatsbereich, Jahr 2000
Quelle:Kenworthy, et al., 2001

30 000
25 000
20 000
15 000

10 000

y = 2145311034
R*= 0,618

Per capita pass. car-km [v-km/person]

5000

T B T T = 1
150 200 250 300 350 400
Urban density [persons/ha]

Abbildung4.16: Zusammenhang Bevolkerungsdichte und gefahreneRilameter pro Einwohnerin, Jahr 2000
Quelle:Kenworthy, et al., 2001
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Abbildung4.17: Zusammenhang Bevoélkerungsdichte und Motorisierungsgrad, Jahr 2000
Quelle:Kenworthy, et al., 2001

Abbildung4.18 veranschaulicht die Zusammenhénge zwischen Bevdlkerungsdichte und Emissionen im
Mobilitatsbereich sowie den Langen technischer Infrastrukturen. Stadte mit hohen
Bevdlkerungsdichten weisen geringere Infrastakinge pro Kopf (Wasser, Abwasser, Stral3e) auf.
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Abbildung4.18: Zusammenhang Bevélkerungsdichte und Infrastruktur
Quelle:Energy Sector Management Assistance Program4 3010

4.3.5. Charakteristika energieeffizienter und lebenswerter Stadte

Weltweite Studien zeigen, dass Lebensqualitdt und Energieverbrauch von Stadten stark von deren
physischer Form bzw. rdumlicher Struktur bestimmt wird. Dazu zahlen u.a. die Dimensmmen
Gebauden, StralBen und Parks oder die rédumliche Aufteilung von Wader Blrogebauden,
Sozialeinrichtungen etc. Die energieeffizientesten und lebenswertesten Stadte weisen demnach haufig
folgende Charakteristika atf?

1 kompakte Strukturen mihohen Bebauungsdichten entlang der Verkehrsachsen

1 engmaschige Stral3ennetze unterschiedlicher Hierarchien und Nutzungen, welche die
Bedirfnisse aller Nutzerlnneqinsbesondere jene der Ful3gangerinnen, Radfahrerinnen und
Nutzerinnen des 6ffentlichen Verkeh(OVY; beriicksichtigen

1 OMlnfrastruktur in Abstimmung mit der Bevolkerungsd Arbeitsplatzdichte (Haltestellen in
Gehdistanzen)

1 leicht zugangliche bzw. fuBlaufig erreichbare soziale Einrichtungen (Schulen, Krankenhauser
etc.) sowie Griinraume bzw. Parks

1 kleinteilige, urbane Blocke; ausgerichtet entlang der Straf3en, um vielfaltige und belebte
StralBenzilige zu erzeugen

1 Nutzungsmischung in Stadtvierteln, Baubldcken und einzelnen Geb&auden

9 StralRen sind Raume flr Menschen: Starkung deBu{ehens

1 an lokale Kinagegebenheiten angepasste Gestaltung von Stral3en und Gebauden

Es lasst sich also festhalten, dass sich energieeffiziente und lebenswerte Stadte in erster Linie durch
ihre kleinteiligen und insbesondere ful3laufigen Strukturen auszeichnen. Dort, wo diufigB
ErschlielBung von Einrichtungen des Alltags nicht mehr mdglich ist, kommen das Fahrrad und/oder der
offentliche Verkehr zum Einsatz. Straf3en sind nach lokalen klimatischen Gegebenheiten ansehnlich
gestaltet und auf den FuRverkehr ausgerichtet. Eintsprechende Nutzungsdurchmischung belebt

die Stadt und schafft RAume menschlichen MalBst

150Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 1
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4.4. Beispiele und Strategieansétze multifunktional genutzter StralRenrdaume

ZahlreicheStrategieansétze sowiangesetzte bzw. in Umsetzung befindlidhmjekte zeigenuat, dass

es in den letzten zwei Jahrzehnten sowohl national als auch international zu einer Umkehr im bzw.
Neuinterpretation des Planungsverstéandnisses gekommen ist. Auch wenn der motorisierte
Individualverkehr nach wie vor eine bestimmende Grof3e in derUrlg darstellt, lassen sich vielerorts
BestPracticeBeispiele auffinden, die eine menschemnd flachengerechte Gestaltung des
offentlichen Raumes zum Ziel haben. Die Bandbreitht dabeivon Leitbildern, integrativer Planung

und Kompetenzbiindelung, irfanzierung, Information und Anregung bis hin zur voélligen
Neuinterpretation und;gestaltung 6ffentlicher Raume.

Dieses Kapitel widmet sich ausgewé&hlten Beispielen und Strategieansatzen, die das Ziel einer
nachhaltigen menschengerechten Flachenverteilimder Stadtplanung haben.

4.4.1. Barcelona Superblocks

In Barcelona wurde in den 1990er Jahren eine Losung fir das Problem hoher Larmbelastungen,
gesucht. Dabei stand neben den Themen Mobilitat und Verkehr auch die Gestaltung des 6ffentlichen
Raums im Fokus undchon 1993 und 2006 gab es Pilotprojekte zu dem jetzt als Superblocks
OYIFGFEFYAEAOK af{ dzLISNRAffSaa o1 6d {LIYAEZOK af dzLISNI |
Ziel verfolgt, den Verkehr neu zu organisieren und die Aufenthaltsqualitat des offentiRhemes

sowie die Bedingungen fir die aktive Mobilitat durch Verdrangung des motorisierten Verkehrs zu
erhdhen. Bei den Superblocks handelt es sich um StraBenblocks mit einer Kantenlange von
typischerweise etwa 400 Metern bzw. 3 Hauserblocks. Innerhabedigibt es ein durchdachtes
System aus Einbahnstraf3en, eine Parkplatzreduktion sowie eine Geschwindigkeitsbeschrankung von
10 km/h versucht®® Die Rasterbebauung Barcelonas ist dabei zwar in der Umsetzung ein
erleichternder Vorteil, jedoch kein zwingembtwendiges Kriterium, wie sich inzwischen auch in
anderen Stadten gezeigt hat?

P8 Ajuntament
@ de Barcelona

Urban Mobility Plan of Barcelona 2013-2018

ISUPERBLOCKS MODEL

Current Model Superblocks Model

PUBLIC TRANSPORT NETWORK ﬁ PRIVATE VEHICLE PASSING DUM PROXIMITY AREA
BICYCLES MAIN NETWORK (BIKE LANE) @m) RESIDENTS VEHICLES ACCESS CONTROL
_@_ BICYCLES SIGNPOSTS (REVERSE DIRECTION) ,',’rl URBAN SERVICES AND EMERGENCY mssmsms BASIC TRAFFIC NETWORK
FREE PASSAGE OF BICYCLES g DUM CARRIERS SINGLE PLATFORM (PEDESTRIANS PRIORITY)

Abbildung4.19: Prinzip des Superblogkodells. Quelle:Ajuntament de Barcelona, 201419
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Als gutes Beispiel kbnnen die Achsen in der Stadtstruktur Barcelonas, beisisielsiigAvinguda
Diagona)] herangezogen werdenAbbildung 4.21). Diese Bruche fihren nicht nur zu einer
wahrnehmbaren Hierarchie im StralRennetz, sie sind auch Ausdrimek @ochdifferenzierten
soziobkonomischen Struktur. So verbinden die hherrangigen Diagonalen wichtige Knotenpunkte auf
direktem Wege und sind Sammelachsen flir soziale und wirtschaftliche Einrichtungen. Diese
offensichtlichen Symmetriebriiche schaffen &tur und Bedeutung im sich wiederholenden
Stadtgeflige.

Abbildung4.21: StralRenstruktur Barcelon@vinguda Diagonal Quelle:Salat, et al., 2017 S. 57

4.4.2. ParisRespire / PariPlages

Im Rahmen der seit 2001 bestehenden AkiRaris Respir@Paris atmet) werden ausgewahlte Stral3en

an unterschiedlichen Tagen wie Wochenenden oder Feiertagen und zu bestimmten Tageszeiten fur
den motorisierten Individualverkehr gesperSo entstehen entlang der Seine, in Marais, am Canal
Saint Martin, rund um den Montmartre und in anderen Stadtteile temporére Ful3géangerzonen und
Radwegé? Ziel der temporaren Fahrverbotszonen ist die Verbesserung der Luftgite sowie die
Attraktivierungdes durch den PKW dominierten 6ffentlichen Raumes fur den dretdFul3verkehr.

158Bork, et al., 2015 S. 75
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Fur die AktiorParis PlageéPariser Strande) werden mehrere Abschnitte entlang der Seine fir bis zu
funf Wochen fir den Autoverkehr gesperrt. Die dadurch freiwerdenden Flacldanunter auch ein

rund 3,5 Kilometer langer Abschnitt einer Schnellstraf®eerden teilweise mit Sand bedeckt und in
Strande bzw. attraktive Uferpromenaden verwandelt. Die Finanzierung dieses Projekts erfolgt durch
die Stadt Paris, 6ffentliche und prieaSponsorinnen sowie durch Platzgelder der temporar errichteten
Cafés, Restaurants, Kiosks #fc.

Abbildung4.22: Die autofreie Avenue des ChardplyséegParis atmet). Quelle: Jérémy Normand, 2015
Abbildung4.23: Pariser Stréande entlang der SeiGelle: Wikipedia, 2013

4.4.3. New York, NYC Plaza Program

Auf Grundlage des 2007 erstellten und 2011 adaptierten strategischen Rahmep@ahsC 2030

stellt die Stadt New York in Zusammenarbeit mit ausgewéahlten-Rafit-Organisationen den

Anspruch a { G NI 0 Sy Ay tf S6SYRAISE azli Al tsS | FFSydf A
bl OKol NEOKI FGaLX NGT S Ay, AakiNg oFdntyicheSRaumg inteRalter T dz & OK
Stadt sollen in rund zehn Minuten FuBweg erreichbar sein. Nicht oder nur wenig genutzte Restflachen

¢ insbesondere an StraBenkreuzungewerden zu kleinen Stadtplatzen umgestaltet.

Fur das Programm kdnnen unterschiedlichste Initiativen aus dem gesen Stadtgebietzu
adaptierende, mindestens 2.000 Quadratmeter groRe Flacaemelden. Die Antrdge werden
hinsichtlich strategischer Ziele und standortspezifischer Kriterien von der Behorde ausgewahlt und
gepruft. Darunter fallen z.B. bestehende Freirawfizite, die Tragfahigkeit der Initiative (Konsens fur
Standort, Unterstiitzung vor Ort), FuRgangerinnenfrequenz;N@Gne etc.Ebenso finanziert die
Behorde die Konzeption durabxterne Fachplanerinneand unter Beteiligungder Anrainerinnen
sowie denBau @s Platzesgreift unterstitzendbei der Koordinatiorein und stellt Kontakte zu
Fachdénststellen und/odegemeinnitzigen Organisationen héf.

\ ™ X . 8
2\ S P 3 A . ¢ s o i3
/ X/ N - i s
. L= - b, Y =
» Ui . o e 0

Abbildung4.24: Die verschiedenen Stufen des N¥M&za Programs. Quelle: nyc.gov, 2019
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Mit Ausnahmen flr kulturelle Anléasse, 6ffentliche Veranstaltungen oder Imagewerbung fiir die Stadt,
ist einekommerzielleNerbung auf den Platzen nicht zulassig. Einnahmen, die durch Sponsoring oder
kommerzielle Veranstaltungen durch die verwaltende Initiative lukriert werden, mussen in die
Wartung, Verwaltung und den Betrieb der Platze reinvestiert werdeMit dieser Regking stellt die
Behdrde sicher, dass jegliche Einnahmen wieder der Offentlichkeit zugutekommen.

4.4.4. Wiener Spielstral3en

Mit dem Konzept der Wiener SpielstralRe soll der 6ffentliche Raum zuriickerobert und besonders von
Kindern vielfaltig genutzt werden kénnenafy werden einzelne Strallenabschnitte regelmafig
Kindern zum Spielen zur Verfigung gestellt und fir den Autoverkehr sowie flirs Parken gesperrt.
Seitens der Stadt werden Spielmaterialien sowie Betreuungspersonal zur Verfigung gestellt. Aufgrund
der Flache &nnen dabei auch Tatigkeiten ausgeibt werden, fur die es sonst eher wenig Platz gibt.
SpielstraBen eignen sich besonders fur StraRenabschnitte vor Schulen oder Horten, auf denen auch
keine offentlichen Verkehrsmittel fahref®

Das in Kapiteb.1.1 beschriebeneFachkonzept o6ffentlicher Raumvidmet sichkurz der Wiener
SpielstralRe, indem es kiinftig mehr sogenannte Einzelveranstaltungen in geeigneten Stra3en vorsieht.
Die WienerSpielstral3eist entgegen der landlaufigen Bezeichnung eiliéohnstraRegemal der
Osterreichischen StralRenverkehrsordnung nicht diéser zu verwechseln oder gleichzusetzen (siehe
dazu Kapiteb.1.1.1Wohnstraf3e.

N

Abbildung4.25: Wiener SpielstraBen fir KinderAuto-Sperren im 6ffentlichen Raum.
Quellen: Stadt Wien, 2020 (links) und Lokale Ageid (LA21), 2019 (rechts)

4.4.5. Ansétze zur gerechteren Verteilung 6ffentlicher Raume

Als Diskussionsbasis flir eine gerechtere Flachenverteilung im offentlichen Raum kann folgende
Verteilung angenommen werden:

4.4.5.1. 50 ProzentdesStralenraurastehen als Rauifiir akive Mobilitat zuVerfliigung

Die Stralenraumgestaltung bestimmt stak dartber mit, inwiefern dort urbanes Leben stattfinden
kann. Das zu Ful3 gehen stellt dabei die Verkehrsart dar, welche sich am besten mit sozialer Interaktion,
Aufenthalt und Begegnung ve#éigt und so ein urbanes Miteinander ermdglicht. Um ausreichend Raum

fur das offentliche Leben zur Verfigung zu stellen, ist mindestens die Halfte des StraRenraumes fir
das Gehen und fur den Aufenthalt sowie zur Begegnung vorzusehen. Darunteb$aiertsehsteige,
Sitzbanke, Spielbereiche und StralRenbegriinung in kleinerem Rahmen. Nur bedingt kdnnen zusatzlich
OVtHaltestellen, Begegnungszonen, StralRenbegrinung in groRerem Rahmen sowie Garagenzufahrten
und FuRgangeribergadnge gezahlt werden und kdénnen deshadefahr zur Halfte dem Anteil
zugerechnet werder?®

157Bork, et al., 2015 S. 66 159Bork, et al., 2015 S. 90
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Abbildung4.26: Beispielschemata von Stralenrdumen, deren Flachen zu mind. 50% als Raum zum Gehen, fiir Aufenthalt
und Begegnung zur Verfiigung stehen. Qudlark, et al., 2015 S. 91

4.4.5.2. Maximal 5(Prozentder StralRenraumfldchen dienen delefenden Verkehr

Der Bedarf an Flachen fir den flieRenden Verkehr richtetis&mach dem Verkehrsaufkommen und

den Gegebenheiten. Andererseits muss bedacht werden, dass der Platzanspruch dabei nicht zulasten
der Flachen fur FuRganger und Aufenthalhge sollte, weshalb maximal 50% des Stral3enraums fur
den flieBenden Verkehr vorgesehen werden sollte. Darunter fallen insbesondere Fahrbahnen,
Radstreifen undwege, Ladezonen sowie Busspuren, Haltebuchten und Fahrbahnen mit Schienen.
Zumindest teilweise bw. zur Halfte sollten @hnlich wie auch bei den Flachen zum Géhen
Haltestellen, Begegnungszonen sowie Garagenzufahrten und FuRRgangeriubergange gezahlt werden.
Nicht einbezogen werden sollten hier ausschlieRlich der StraBenbahn vorbehaltenen Glei&korper.

Gehbereich
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Abbildung4.27: Beispielschemata von StraBenrdumen, deren Flachen zu maximal 50% vorwiegend dem flieRenden Verkehr
dienen. QuelleBork, et al., 2015 S. 92

4.4.5.3. Maximal 3(Prozentdes StralRenraums kdnnen fiir beschrénkt dffentliche und

kommerzielle Nutzungen verwendet werden
Sollten der Anteil an Flachen fir den flieRenden Verkehr unter 50% des Stralenraumes liegen, so kann
die restliche Flache flir beschrankt 6ffentliche lammerzielle Flachen verwendet werden. Dabei
sollte der maximale Anteil jedoch bei 30% des gesamten Stral3enraumes liegen.

Beschrankt offentliche Nutzungen sind in diesem Kontext Flachen, die nur von einem bestimmten
Personenkreis oder einzelnen Nutzungearwendet werden kénnen. Dabei sind kommerzielle
Aspekte oder Gebuhrenerhebung keine Seltenheit, der 6ffentliche Raum ist hier also teilprivatisiert
und nicht mehr fir das Gehen oder den unbeschrankten Aufenthalt verfligbar. Unter diese Flachen
fallen insbesondere Gastgan, Verkaufsstande, Parkplatze, Faxid FiakeiStellplatze, Citybike
Stationen sowie Fahrradstellplatze, Millsammelstellen, Telefonzellen, Anzeigetafeln und sonstige
Infrastrukturen. Zumindest teilweise bzw. zur Hélfte sollten aDkHaltestellen gezahiverden.

160Bork, et al., 2015 S. 91
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Von dieser Betrachtung ausgenommen sind tempordre kommerzielle Nutzungen wie Markte,
Prasentationen und andere Veranstaltungen, solange genigend Platz fur das Gehen und den
Aufenthalt Ubrigbleiben und die Dauer und Haufigkeit solcher Veranstgiuim Rahmen bleildf!

Parkplétze
Verkaufs-

Gast-
garten

Abbildung4.28: Beispielschemata von StralRenrdumen, deren Flachen zu maximal 30% fur beschrankt 6ffentliche und
kommerzielle Nutzungen verwendet werden. QueBerk, et al., 2015 S. 93

Insgesamt ist also jedenfalls mindestens die ldaléts StralRenraums fiir galmd Aufenthaltsbereiche
vorzusehen. Die verbliebenen (maximal) 50% kodnnen fir den flieRenden Verkehr genutzt werden.
Sollte der flieende Verkehr weniger Flachen benétigen, kénnen auch maximal 30% fur kommerzielle

Zwecke vorgedeen werden.

Flachen fir den flieBenden Verkehr =50 %

Davon: Kommerzielle Flichen =30 %

Abbildung4.29: Orientierungswerte fur die Flachenaufteilung in 6ffentlichen StralRenréauderk, et al., 2015 S. 93

161Bork, et al., 2015 S. 92
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5. Sadtentwicklungspléne, Fachkonzeptejtlinien

Raumliche Planung und Entwicklung von Stadten hat sich insbesondeMitseitier 1960erJahre

stark weiterentwickeltBis dahin beschrankte sich man sich auf eine sogenaegativplanunga R A S
nicht beabsichtigte, gesellschaftliche Prozesse im Raum im Sinne einer aktiven Gestaltung zu
beeinflussen. Vielmehr zielte die nur rahmensetzende, tUberfachliche Raumplanung lediglich darauf ab,
schadliche Entwicklungen abzuwehif@mpassungsplanungnf.] und eine erwiinschte Entwicklung

zu ermoglichen, indem sie vorausschauend eine bestimmte Flachennutzung, d.h. einreuhum
Siedlungsstruktur, festleg@uffangplanung, Anmgé

Erst seit Mitte der 1960edahren kann sukzessive von einer Entwicldptanung, welche erstmals
wissenschaftliche Anséatze bericksichtigtend eine integrierte koordinierte Entwicklung
bertcksichtigte, gesprochen werdeie Planungswissenschaft objektivierte und standardisierte
Planungsprozesse mithilfe  unterschiedlichster e¢euge wie KosteNutzerAnalysen,
Nutzwertanalysen o.&lanung wurde damit erstmals zu einem berechenbaren Prd%ess.

Entwicklungsplane, Konzepte oder Leitlinien waren zu dieser Zeit das Ergebnis rationateuridenk
Abwéagungsprozesse, wenngleich dastofobil, in Ermangelung alternativen Wissens, klar die
Richtung vorgatErstin den 1980edahren kam es zu einem erneuten Wandel im Planungsverstandnis.
Es kam zu einer Widerentdeckung der Stadt imfiolgedesserzu einer behutsamen Stadterneuerung.
Nach Albers setzt zu dieser Zeit das Zeitalter der Perspektivplanung ein, die das Aufgreifen von
Chancen unter Wahrung allgemeiner Ziele verfolgte. Die Rolle der Verwaltung wird zu einem urbanen
Management mit tagespolitischemirischlag wodurch die Rationalitdt der Planerinnen durch
politische und wirtschaftliche Opportunitat Uberlagert wit.

Dieser Umstand ist auch heute noch in den zahlreichen informellen Planungsinstrumenten der Stadte
zu erkennen. Zwar &nderte sich die Metik der Planung von einem paternalistischen Lenken hin zu
einem partizipativen Vorgeheqpolitische und 6konomische Zielsetzungen finden jedoch auch heute
noch verstarkt Gehdr in Umsetzungsprozessen.

Nachfolgend werden einige der informellen Instrumentr Stadtplanung und Stadtentwicklung der
beiden groRten Stadte Osterreichs, Wien und Graz, mit Blick auf eine gerechtere Flachenverteilung des
offentlichen Raumes sowie auf die darin festgeschriebenen Indikatoren untersuctiliClest dabei

auf jene Ziedetzungenund Initiativen gerichtet, welche i@ Transformation des autodominierten
Transitraumes hin zu hochwertigen 6ffentlichen Raumen fur akbbile Flachennutzungem Fokus

haben

5.1. Stadtentwicklungsplan Wien 2025 (STEP 2025)

Der STEP 2025 stellt das richtungsweisende und Ubergeordnete Planungsinstrument auf
gesamtgesellschaftlicher und strategischer Ebene fir die Stadt Wien dar. Er umfasst generelle und sehr
weitgefasste Zielsetzungen, welche die Politik mit dem Beschluss imeiGgerat am 25. Juni 2014
festgelegt hat. Aus diesem Grund wurdenerschieden Fachkonzepte erarbeitet, welche die
Ubergeordneten Zielsetzungen und Initiativen vertiefend und konkretisiert darstellen sollen.

Im Rahmen des Projektes FAIRSPACE werden rgasidotlie Fachkonzeptéffentlicher Raum
Mobilitat und Grin- und Freiraumuntersucht.

162 pfitzer, 1985 S. 7 164 Albers, 1993 S. 10ind Albers, 2006
163 Albers, 1993 S. 97 ff
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5.1.1. Fachkonzept o6ffentlicher Raum

Diesed~achkonzepsetzt sich mit den in Zukunft intensiver genutzten 6ffentlichen Raumen der Stadt
auseinander. Der 6ffentliche Raum alzi@tvaum wird alsAlltagsraum in dem kinftig noch mehr
Kinder, Jugendliche und altere Menschen anzutreffen sein werden, beschrieben. Zusatzlich werden
Kommerzialisierung und Einfluss auf die Nutzbardeitstets heil3er werdenden Sommer erwahnt.

Insgesamsoll die Aufenthaltsqualitat der Wiener StralBenrdume und Platze steigen bzw. verbessert
werden. DieMatrix Aufenthaltsqualitatsoll dabei unterstitzen, Zuganglichkeit und Sicherheit zu
wahren bzw. zu verbessern, Nutzungsangebote zu erh6hen und damiVdalbefinden zu steigern
(Abbildungs.1).16°

g/ Snneseindricke 7 ginneseindricken . Menschicher . desOrtes
= /- Design und Ober- [ y , ; \
= [ flachen - - Wind und Regen 1 MaBstab _ - - reagieren auf !
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Abbildung5.1: Qualitaten fur Wiener StralRen und Platze. Quediés 18, 2018 S. 40

Insgesamt hat die Stadt Wien finf Zielpaagearbeitet welche die Entwicklungsrichtung des
offentlichen Raumes festlegen. Zugleich enthalten diese Zetpausgewahlte Indikatoren, welche

die gesteckten Ziele messbar machen solleabei sei jedoch zu erwdhnen, dass die genannten
Indikatoren sehr vage gehalten sind und keineswegs konkrete und insbesondere vergleichbare Zahlen
zum Bestand abbilden.

So sden im Zielpaatebendig undweltoffen die unterschiedliche Nutzungen im 6ffentlichen Raum
einer Beobachtung unterzogen werde(Beobachtungsindikatdr die Zufriedenheit mit der
Wohnumgebung und die Anzahl an Quadratmeternverkehrsberuhigte Bereiche wie
FuBgangerinnenzonen, WohnstralRen, Begegnungszsolésteigen®®

15MA 18, 2018 S. 40 166 MA 18, 2018 S. 19
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Das Zielpaasozial gerecht undyeschlechtergerechsieht folgende Ziele und Indikatoren vdts soll

die Anzahlan Sitzmdbel im 6ffentlichen Rauom 800 zusatzliche Sitzmobel fur gesamt Wien bis 2025
erhdht werdenwaobei nicht genannt wird, wie viele gegenwartig im 6ffentlichen Raum zur Verfligung
stehen. Des Weiteren solledlAnzahlan Trinkwasserangebotesowie die wrhandenenQuadratmeter
Gehsteigflachesteigent®’

Bildend und aktivierendsoll eine Erhéhung deknzahl der Spielangebote fir wegbegleitendes Spiel
auf Flachen der MA 2@traRenverwaltung und Stralenbau) 40 zusatzliche Spielangebote bis
2025bringen.Auch hier wird keine Angabe Uber die gegenwartige Anzahl vorhandener Spielangebote
gemachtsowie diese auch nicht genau definiert. Auerdem sollAdizahl derSpielstral3ersteigen,

wobei damit nicht die Umwandlung einzelner StraBenzige in Wohnstral3en ahem
StralBenverkehrsordnung (landlaufig haufig als Spielstral3en bezeichnet) gemeint ist, sondern das in
Kapitel4.4.4genannte Konzept der Spielstrale als tempol&ireelveranstaltungegemeint istl%®

Gemal Zielpaabkologisch undrobust sollen bis 2025 10.008eue Baumstandorténeu gepflanzte
Baume)im offentlichen Raunhinzukommen. Damit soll es zu einer vermehrigiperschirmung von
geh bzw. Aufenthaltsflachen durch Baum@mmen, um eine gréRere Beschattung zu erzielen.
Zusatzlich soll dienkahl der Springbrunneund Wasserflachen im offentlichen Ratsteigent®®

Im letzten Zielpaarp@rtizipativ und identitatsstiftend) geht es insbesondere um Beteiligung der
Birgerinnen an bestimmten Projekten oder im offentlichen Raugs.soll die Anzahl der
Beteiligungsverfahren zum offentlichen Rausteigen und sogenannteErmdglichungsflachen
(oFlachen, die erst spater untBeteiligung der Bevolkerung ausgestaltet wer@ageschaffen werden.
Diese werden prinzipiell sehr genau beschriehevie viel von diesem Konzept und wo es in welchem
Ausmall umgesetzt werden soll, bleibt das Konzept jedoch schuldig. AuRerdem sofizeié A
privatrechtliche Vertrage mit der MA 28zur nichtkommerziellen StralRenbenitzung flr
verkehrsfremdeZwecke durch private Akteurinnesteigen. Dies ist primar deshalb notwendig, da
verkehrsfremde Zwecke gemal StralRenverkehrsordnung auf der Stral3e edtattg sind (siehe
dazu Kapiteb.1 StralBenverkehrsordnun@@tVO 1960)

All diese Zielpaarsowie die genannten Indikatorémaben eines gemeinsarsie sind auf3erst vage

(soll steigersinken) undgeben damit keinen konkreten Zielwert vim.welchem Ausmal’ (relativ oder
absolut) die gesetzten Zietgeigerisinkensollen, wird nicht angegebei$ollen diese Ziele dennoch
erreicht werden (z.B. durch eine Verdoppelung des Bestand®steht ein entsprechender
Flachenbedarf Ohne denohnehin begenzt vorhandena, den aktivmobilen Flachennutzungen
vorbehaltenan (Aufenthalts)Raum weiter zu reduzieen, muss es zu einer neuen Flachafteilung
kommen.Baumpflanzungen, Sitzgelegenheiten, Wasserflachen, Spielangebote etc. kbnnen daher nur
durch dieUmnutzung von gegenwartig vom MIV genutzten Fladeatisiertwerden.

Dieses Prinzip soll gemaf Fachkonzept offentlicher Raum vorwiegend in Bereichen der historischen
Vorstadt @ LI2 G Sy T AFES FNNJ TdzaNdGl f AOKS CNBawieNbeyS f A S
grunderzeitlicher BlockrandbebauungJmnutzung von derzeit vom Autoverkehr genutzten Fla@hen

zur Umsetzung kommeti® Ebenso die alten Ortskerne wie jene von Salmannsdorf, Stammersdorf

oder Kagran sindb ihrer linearen Struktur als ehemalige Strafl3erfieidzu autodominiert und sollen
ebensodurch Verkehrsberuhigung sowie durch Umnutzung und Neugestaltung eine Aufwertung
erfahren!™ In welchem AusmaR und nach welchen Kriteriées geschehen soll, bleibt das Konzept

auch an dieser Stelle schuldig.

167MA 18, 2018 S.a 10MA 18,2018 S. 82 f
168MA 18, 2018 S. 20 11MA 18, 2018 S. 83
169MA 18, 2018 S. 20
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Die Uberregional wirksamen linearen Strukturen wie der Gurtel, das Wigdéal Donaukanal sowie

der Ring weisen hohdgeiraumpotenzidl dz¥ = ¢ 2 R tEMEde oderiaych flachige Nutzung fir

{ L2 NI 2 RS Ndodlidew@eviorKelinér linutzung densoaffinen Strukturen is;edochnur
insofern dieRede als dass nunicht mehr benétigte Fahmund Parkstreiferdauerhaft umgenutzt
werden sollen(siehe dazu auch Kapl 5.1.2 Fachkonzept Mobilit3t*’2 Positive Riickmeldungen der
Bevolkerung zu Umnutzungen gabe es zudem nur an Orten, an denen ausreichende
FuBgangerinnenfrequenz gelgen ist!”® Die effizienterer Nutzung und Verteilung des offentlichen
Raumes bzw. der zur Verfigung stehenden Fladdsst sich nur implizit mittels der Gbergeordneten
Zielsetzungen ableiterzu wichtig scheinedie Strukturen fur den motorisierten Indisiialverkehr zu

sein, als dass sie zu hochwertigen offentlichen Raumen transformiert werden kénnten.

5.1.2. Fachkonzept Mobilitat

Das Fachkonzept Mobilitat soll die Konkretisierung und detaillierte Ausarbeitung der im STEP 2025
genannten Ubergeordneten Zielsetzurg in den Bereichen Verkehr und Mobilitat darstellen.

a5AS az2oAfAGNGaly3So2GS Ay 2ASy az2ttSy FIANE 3ISa
ISKG RI NHzYz 0 vh wesdkny Dig/VRehdtVerkehaspdiitik sebzxkbnsequent auf die

Cl NRSNHzy3 RSa UNrpZalilet guSgediidky, Rédléutetodas, dasszbim Jah2025

80Prozent der Wege der Wienerinnégm Modal Splitm Umweltverbund und 20 Prozent mit dem
motorisierten Individualverkehr zurtickgelegt werden softén.

Gffentlicher Raum:
Strafie fair teiten

B Governance: Verantwortung

: I \
.'i = P =73 v S und Ressourcen
Nutzen statt Besitzen (\ = ¢ / N\

Wirtschaft in Fahrt

Gemeinsam in der Region

Verkehrsorganisation:
Mobilitdt schlauer regeln

Verkehrsinfrastruktur: f

das Rickgrat der Stadt

i
=%
i Effizient mobil durch

Mobilitat braucht Innovation Mobilititsmanagement

Abbildung5.2: Handlungsfelder fiir Mobilitat in Wien. QueldA 18, 2015b S. 35 f

Zur erfolgreichen Umsetzung der Handlungsfelded den darin enthaltenen Zielsetzungesoll
insbesondere der StralRenraum fair getesowie der Ausbau des offentlichen Verkehrs weiter
vorangetriebenwerden. Des Weiteren findet sich eine gemeinsam von Bandeslandern Wien,
Niedero6sterreich und dem Burgenland erarbeitete und getragene regionale Mobilitatsstrategie als Teil
des Fachkonzepfg®

12MA 18, 2018 S. 36 17SMA 18, 2015b
13MA 18, 2018 S. 35 176 Stadt Wien, 2020
174 Stadt Wien, 2020
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Mit Blick auf aktive Mobilitdtsformen sowie eine akiobile Flachennutzung wurde das Fachkonzept
Mobilitat hinsidtlich seinerangestrebten Entwicklungnd Indikatoren analysiert. Im Gegensatz zum
Fachkonzept 6ffentlicher Raum spart das Fachkonzept Mobilitat nicht mit aktuellen Kennzahlen als
Ausgangslage fir die Indikatoren. Insgesafimden sich 33 quantifizierbare Indikatoren mit

56 Definitionen(Sublindikatoren)im Fachkonzept, wobei nur fir adbefinitionenkonkrete Zielwerte
angegeben werden. Bei acht weiteren soll die gegenwartige Entwicklung abgewarteeumdtlich
sukzessive Zielwerte festlggt werden. Die Bestandswerte der tbrigen 40 Indikatdbefinitionen

sollen abhangig von den Zielsetzungen ebenso entweder steigen oder sinken (z.B. PKW
Besetzungsgrad soll steigen; Mittlere Wegelange der Wienerinnen soll siiken).

Hinsichtlich AktiveMobilitit soll gemaR Fachkonzept der! y i SAf RSNJ 2 ASYSNLYy Sy
mindestens3@ A y dzi Sy AY wl KYSy RSNJ ! f fvord23RoYentd20E3RatafNG 11 N
30 Prozent (2025) ansteigen. Auch dara 2 R f-Antdil LBtad+BuR fiifdie] Wegezwecke

0+ SNBE2NHdzy IWE  CNBol Vol B Btazentd(200N3) sUH &yProkedtf s@igete d

Schulwege der-84-Jahrigen sollen zukiinftig ebenso vermehrt im Umweltverbund zurtickgelegt und

folglich Elterntaxisvermiedenund damit die Qualitdtund Sicherheit von Schulvorplatzen erhéht
werden.AuBerdem soll der Fultind Radverkehrsanteil am Modal Split insgesamt stetéen.

Auf insgesamt neun Seiten beschreibt das Fachkonzept MobilitatiwiStralle fair geteilt werden

kann bzw. soll. Zurzeit dten 65 Prozent der StralRenflachen dem flieRenden und ruhenden
motorisierten Individualverkehr zur Verfigung einem Verkehrsmittel, mit dem im Jahr 2019
25Prozent der Wege zurlickgelegt wurden. Diese Diskrepanz entsteht unweigerlich aus der enormen
Flacheimanspruchnahmedes Automobils. Die Stadt Wien mochte demnach das gegenwartig
vorherrschendeNebeneinanderauf den Straf3en durch eiMiteinander abldésen. Bewerkstelligt
werden soll dies durch eineReduzierung der Regelungen (Ampeln, Verkehrszeichen,
Bodennarkierungen etc.) sowie durch die vermehrte Einflhrung von Begegnungszonen oder
Wohnstral3en, in welchen, im Gegensatz zu einer FuRgangerzone ohne Ausnahmeregelungen, alle
Verkehrsformen zugelassen si(giehe dazu Kapitél.1 StraRenverkehrsordnun@tVO 1960Q)7°

Mit Abbildung5.3 méchtedie Stadt Wierdie dynamische Flacheninanspruchnahme pro Person nach
Verkehrsmittel veranschaulichen Darunter ist zu verstehen, wie viel Flache eine Person in
Abhangigkeit vom Verkehrsmittedlessen Besetzungsgrades sowder Geschwindigkeit in Anspruch
nimmt. Diedie Vergleichsgschwindigkeit mit 40 km/ist dahingehendw hinterfragen, als dassestu

hoch angesetzst. Im Mittel erreicht die Wiener UBahn eine Reisegeschwindigkeit von 32,7 km/h. Die
StralRenbahn erreicht zwischen 14,8 km/h und 16,4 km/h; der stadtische Autobus 17,1 bis 20 km/h
(jeweils Spitzenverkehr bzvabends). Fur den MIV nennt d&tadt Graz, 202h Abhangigkeit zur
Entfernung unterschiedliche GeschwindigketfénDiese liegen zwischen 7 km/h (bis 1,0 km) und 13
km/h (bis 5,9 km). Gesamt unter 100 km Reiseweite werdamngr 27 km/h angegebeli! Die im
Fachkonzept Mobilitdt angegebene Geschwindigkeit von 40 km/h zur vergleichsweisen Darstellung der
dynamischen Flacheninanspruchnahme ist daher zu hoch angeBetzPKWBesetzungsgrad liegt
gemal Fachkonzept bei 1,28 Bamen und wird in der Abbildung nicht dargestellt. Damit zeigt sich,
dass dem Thema (dynamische) Flacheninanspruchnahme zum Zeitpunkt der Erstidlsing
Fachkonzeptesvenig bis keine Prioritat beigemessen wurd@gne weiterfihrende Betrachtung des
Themas lacheneffizienz ist dem Fachkonzept Mobilitat nicht zu entnehmen.

77MA 18, 2015b S. 128 180 T{rzuTUrGeschwindigkeit
178 MA 18, 2015b S. 25 u. 51 181 Gtadt Gra, 2020
19MA 18, 2015b S. 48 ff
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1 Person, 10 km/h

&—@ 60 m?

1 Person, 40 km/h

1,5 m?

4,6m?

Abbildung5.3: Dynamische Flacheninanspruchnahpre Person nach Verkehrsmittel. QuelMA 18, 2015b S. 48

Das Fachkonzept Mobilitat sieht auRerdem thkenporare Offnung von StraBen fur aktive Mobilitat

vor (siehe dazu Kapitdl.4.4 Wiener SpielstraReénund strebt eine Erhéhung der Aufenthaltsnd
Gestaltungsqualitaten im StraBenraum an. AufRerdem soll eine dauerhafte Umnutzung von
StralRenflachen zu einer gerechteren Flachenverteilung fihren. Dies soll allerdings nur an derzeit als
Fahr, Abbiege oder Parkstreifen genutzten und geeigneten Stellen geschehen. Fahrstreifen werden
nur dann einer Umnutzung unterzogen

 ag2 RS Ndni§ Rlaiz fiir BaRgangerinnen und Radfahrerinnen vorhanden ist

1 wo die Reduktion der Fatoder Abbiegestreifen mehr Qualitat fir Ful3gangerinnen, Radverkehr
oder offentlichen Verkehr erzeugt

1 wo parallel neue Straf3en gebaut wurden/werdand]

1 woesakt$ff YSKNIJFfa& SAYS ¢ KNALIAZNI LINE wA OKidzy3 37

Die Umnutzung von Parkstreifen wird angestrebt

Tag2 {GSEf LI Jdd@]SRFENF FoyAYY
162 LINIEESE | FFSyatAORS DIFENI3IASYy yaSo2i0Sy 6 SNR

Bei genauer Betrachtung der Kriterien fur die Umnutzung von Straf3enflachen féallt auf, dass die
vorhandenenFlachen nur dann einer Umnutzung unterzogen werden sollen, wenn ausreichend
Alternativflachenfiir den motorisierten Individualverketaur Verfigungtehen. Auch misse zuerst

der Stellplatzbedarf abnehmen, bevor Parkstreifen umgenutzt werden kénnen und nicht umgekehrt
sowie ausreichend oOffentliche Garagen zur Verfigung stefsgionale Einschréankungen bzw.
Sperrerfur den motorisierten Individualverkelin griinderzeitlichen Strukturen nach dem Superblock
Prinzip (siehe dazu Kapitdl.4.1 Barcelona Superblocksund damit eineganzliche Umnutzung
zugunsten aktiver Mobilitatsformen sind diesem Mal3statmicht vorgesehen.

Es zeigt sich also, dass die Ansatze einer gerechteren Flachenverteilung des Verkehrsraumes im
Fachkonzept Mobilitat zu erkennen siMlege sollen effizient zuriickgelegt und der Verkehr maglichst
ressourcenschonend abgewickelWwerden. Ein klares Bekenntnis zur Verkehrswende ¢ vom
motorisierten Individualverkehr hin zu aktiven Mobilitatsformerist ebenso nur impliziaus den
Ubergeordneten Zielen und Strategien ableitbar.

182MA 18, 2015b S. 54 183MA 18, 2015b S. 54
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5.1.3. Fachkonzept Grianund Freiraum

Das Fachkonzept Grinind Freiraumlegt die Handlungsfelder und Zielsetzungiém die Grin und
Freiraumversorgung der Stadt Wiéest. Esist grolZmalRstéblicformuliert und gibt keine konkreten
Handlungsanweisungen fiir bestimmte Griumd Freirdume vorEs wurden zwolf Freirauypen
verschiedenerCharakters erarbeitet, wobei jeder Freiraumtyp zwen vier SubTypen zugewiesen
werden kann: lineare, flachige, landschaftlich und urban gepragte Freirgdbhddungs.4).184

Fur das Projekt FAIRSPACE und die damit veemen aktivmobile Flachennutzung sind die
StralBenrdume wie Typ 01 (Belebte StralRenraume und FuRgangerlnnenzonef? ([Bfgrinte
StraBenrdume) sowie Typ 03 (StralRenrdume mit angelagerten Grinflachen) als lineare urbane
Freirdume von Bedeutung. Sie spieien stadtischen Geflige eine besondere Rolle: Der StraRenraum
stellt im Wesentlichen den ersten zu betretenden Freiraum nach Verlassen der eigenen Wohnung der
Bevolkerung einer Stadt dar. Aus diesem Grund sollte ihm besondere Aufmerksamkeit zuteilwerden
und die Qualitat entsprechend hoch sein.

Das Fachkonzept beschreibt diesen Freiraum lafsastruktur des Alltagslebensin welcher
Arbeitsalltag und Erholung verschmelzen, ein stressfreies Vorwartskommen zu Ful3 und mit dem Rad
mdoglich sein soll und wichtigsoziale Einrichtungen wie Schulen und Kindergarten durch sogenannte
Stadtwege angebunden sein sollel¥® Des Weiteren sollen Grénund Freiraume im Bestand,
insbesondere in der historisch gewachsenen Stadt, aufgewertet, gedffnet und vernetzt werders, sodas
attraktive FuB und Radwegverbindungen hergestellt werden kon#4&n.

Landschaftlich gepragte Freirdume

2y Griinachsen

Lineare Freirdume

W05) Griinziige

VY Griinkorridore

BIsD Nutzgebiete

Flédchige Freirdume

Baustein Griinraum

Py Schutzgebiete

Abbildung5.4: Die 12 Freiraumtypen des Fachkonzepts Guind Freiraum. QuelleMA 18, 2015a S. 49

184MA 18, 2015a S. 49 186 MA 18, 2015a S. 26
185MA 18, 2015a S. 15
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Wie zuvor bereits erwéahnt finden sich keine konkreten Vorgaben fur die Entwickkstgnmter

Grun und Freiraumejedoch wurden zwen zwdlf Freiraumtypen entsprechende Handlungsfelder

formuliert, die bestimmte Zielsetzungen wie die Schaffung Wirkrofreiraumen (Typ 0l1)gine

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat (Typ O0&)er die Starkung der Verbindungsfunktion fur aktive

Mobilitatsformen (Typ 03) vorsehéef’

Einen wesentlichen Punkt den das Fachkonzept Guiad Freiraum erfilllt ist die Definitiomon
Standards der Griénund FreiraumversorgungAbbildung 55). a5 6 S A

aAyYRSaAaUGSNF2NRSNYyAaas
Stadterweiterungsgebiete gelterund

Freiraumversorgung

g SNRSY

lj dzt y

A Y weangldlobdieSe Kenin@te prirfBaNdgufyf S a i 3

im Bestand nur zwecks Darstellung der Griumd
Freiraumversorgung zur Anwendung komm&tEin Bekenntnis der Stadt zu Mindeststandards in der
im historischen Bestand, welche durch Umnutzung gegenwartig vom

motorisierten Individualverkehr genutzten Flachen zu bewerkstellichgen wére, ist somit auch diesem

Fachkonzept nicht zentnehmen.

GRUN- UND FREIRAUME

MNachbarschaft
Wohngebiet

Stadtteil

Region
+ Sportflachen

+ Grunflachen pro Arbeitsplatz (Einzugsbereich 250 m)

Abbildungb.5: Standards der Gridrund Freiraumversorgung. QuelldA 18, 2015a S. 84

5.2.

EINZUGSBEREICH (m)

Mobilitétsstrategie der Stadt Graz

GROSSE (ha)

250 <
500 -3
1.000 3210
1.500 10-50
6.000 =50

4,0

4,0

m?/EW

8,0

5,0

3.5
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DieMobilitatsstrategie der Stadt Graz setzt sich aus der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 sowie dem
Grazer Mobilitatskonzept 2020 mit seinen Bestandteilen Ziele, Verkehrsplanungsrichtlinie und

MalRnahmenprogramm zusammen.

Das Grazer Mobilitatskonzeptsetzt auf die Verkehrspolitische Leitlinie auf ursdll sich kinftig
vermehrt inRichtung Nachhaltigkedrientieren Die Erarbeitungstin mehreren Stuferrfolgt:*8

1 DieZieledienen aldMessgroRer{Indikatoren)zur laufenderEvaluierung der gewtinschten
Entwickungen. Enthalten sind dabei quantifizierbased3enmit Bezug auful3laufige

Erreichbarkeiten und Ausstattungsqualitaten der Wohnumgebung.

1 Bei derVerkehrsplanungsrichtlinidnandelt es sich um eineerbindlicheHandlungsanleitung fur

die Verwaltung der Stadt Grain ihr enthalten sind eine Vielzahl geltender Normen, Richtlinien

und Gesetze sowie eigedsfinierte Standards fir die Planung und Umsetzung von

Verkehrsmalnahmen in der Stgdiehe dazu Kapit@.3 Handbiicher und Richtlinien der Stadte

Wien und Grag

1 DasMalinahmenprogrammsetztauf einen MalRhahmenplamit auf bestimmte Verkehrsmittel
bezogene allgemeine strategische Malinahmen sowie auf lokal zuordenbare Malinahmenpakete

in unterschiedlichen Planungsgebieten.

187MA 18, 2015a S. 585
188 MA 18, 2015a S. 585
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5.2.1. Verkehrspolitische Leitlinie 2020

In der Verkehrspolitische Leitlinie 2020 wurden die allgemeBamdsatze der Verkehrspolitik fir die
nachsten Jahre definiert. Das seit den 1990&hren bekannte Szenario Sanfte Mobilitat soll damit
fortgesetzt werden Die Grundsatze der Grazer Verkehrspolitik lauten wie #égt:

1. odNachhaltigkeit steht im Mittelpurnk

2. Graz als Stadt der kurzen Wege

3. Mobilitat ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten

4. Mobilitat im urbanen Raum bedeutet Vorrang fir die Sanfte Mobilitat
5. Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation

Im Gegensatz zu den Wiener Fachkonzepten finden sich in der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020
konkretere und auch gewagtere Aussageie beispielsweise, dassachhaltige Mobilitdt ohne
Verhaltensanderungemicht zu erreichenseil®® dassalle Ziele im perénlichen Nahumfeld auf
attraktive Weise mit aktiven Mobilitatsformen erreichbasein solleft®? stadtvertragliche
Verkehrsarten geférdert und nicht erwiinschte Entwicklungen durch Restriktionen verhindert werden
(Push/Pull-Maf3Bnahmen oder dass die der Strafdverkehrsordnung entstammendeeichtigkeit und
Flussigkeit des Verkehmicht ausschlielich den flieBenden KFatkehr, sondern vielmehr auch den
Umweltverbund umfassen muss.

AuRerdem solx SA Y SNJ 4 S A i S NBWerkehrdzyiit s&ine$negavan Aligumgen auf das
a i NRG A & OxSunstanTB& URWeltverbundes entgegengewirid dieser langfristig prioritér
behandeltwerden. Fir denModal Splitwurde daherals Ziel der Anteil im Umweltverbund von 55
Prozent im Jahr 2008 auf 63 Prozent im Jdft12festgelegt® Im Jahr 2018 betrug der Anteil im
Umweltverbund 58 Prozerit?

Zudem ist konkret von MalRnahmen zgffizienzsteigerungorhandener Verkehrsinfrastruktur die

Rede. Bevor diese unter hohem Aufwand und hohen Kosten ausgebaut und erweitert wird, soll durch

eine Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens auf Flacheneffizientere Verkehrsmittel
umgestiegen werder a 2 0 AX AdeMWRIF ASY wl dzY 0SRSdzi S =+ 2@ y3I TN
es in der Verkehrspolitischen Leitlinie weitét.

Weitere Aussagen oder Indikatoren (qualitativ wie quantitativ) zu Flacheninanspruchnahche
Flacheneffizienz in Bezug auf Verkehr sind den Grundsatzen der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020
nicht zu entnehmen.

5.2.2. Ziele desGrazer Mobilitatskonzep2020
Ahnlich dem Fachkonzept Mobilitat werden in diesem Teil des Grazer MobilitatskonZepgesamt
16 messbare Ziele der kiinftigen Verkehrsentwicklung angegéten:

9 acht Gbergeordnete Ziele
9 dreiZiele fur die Nahmobilitat und
T funf qualitative Ziele.

Die Ubergeodneten Ziele beziehen sich primar auf eine (relative) Verschiebung der
Verkehrsmittelanteile im Modal Split zugunsten der Umweltverbundes. Zuséatzlich saitetiotz
Bevolkerungszuwachses die Anzahl derWege der Grazer Wohnbevélkerung um rund acbizEnt
auf 331.000 Wege reduzieren. Damit wird ein konkreter absoluter Zielwert fir den motorisierten

190 StadtGraz, 2010 S. 2 f 194 Stadt Graz, 2020
191 Gtadt Graz, 2010 S. 3 195 Stadt Graz, 2010 S. 6
192Gtadt Graz, 2010 S. 4 19 Stadt Graz, 2012

193 Stadt Graz, 2010 S. 6
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Individualverkehr angegeben, den es zu erreichen Qdt. PKWBesetzungsgrad soll zudem von 1,27
auf 1,5 Personen je PKW steigen und die Anzahl der &mfédl Personenschaden (UPS) im Grazer
Stadtgebiet von 2.036 um 40 Prozent reduziert weréén.

Die Ziele fur die Nahmobilitat sehen in erster Linie die Verbesserung der fu3laufigen Erreichbarkeit von
Nahversorgungseinrichtungen, Maltestellen sowie  Kindbetreuungseinrichtungen  und
Volksschulen vor. Die Werte werden in Prozent der Wohnbevélkerung und einer Wegeentfernung von
300 Metern angegeben. Die Ausgangswerte aus dem Jahr 2011 sollen sich um zetlPrbieidbbis

zum Jahr 2021 verbesself.

Als qualtative Ziele nennt dasGrazer Mobilitatskonzept die Erhéhung der Zufriedenheit mit der
Sicherheit fur Fu3und Radverkehr und mit dem 6ffentlichen Verkehr allgemein. Zudem soll sich die
Zufriedenheit mit der gegenwartigen Stellplatzsituation stabilisienad es zu keiner Abnahme der
Zufriedenheit mit der Luftqualitat kommeti®

Konkrete Ziele bzw. Indikatoren hinsichtlich Neuverteilung der vorhandenen 6ffentlichen Flachen
zugunsten des Umweltverbundes bzw. aktiver Mobilitatsformen sind nicht vorhandelasseh sich
ebenso nur implizit ableiterDas Thema Flacheneffizienz wird lediglich kurz angedeutet und ohne
konkrete Kriterien oder MessgréRen abgehandelt.

5.3. Fazit zu den informellen Instrumenten der Stadte Wien und Graz

Die Analyse der informellen Instremte der beiden groRten Stadte Osterreichs zeigt auf, dass die
Stadtregierungen und -verwaltungen zwar Ubergeordnete Zielsetzungen Strategien und
Handlungsfeldehin zueiner nachhaltigeren Stadtentwicklurdgefinieren, jedoch keine konkreten
Zielwerte inForm von messbaren Indikatoren fur eine spatere Evaluierung formulieren.

Aussagen hinsichtlich Modal Splihderungen zugunsten des Umweltverbundes stehen in beiden
Stadten an oberster StellBer motorisierte Individualverkehr soll abnehmen und der Unweebund
gestarkt werdenDie Stadte sollen nach dem heutigen Verstandnis und mit Blick auf den Klimawandel
lebenswerter, attraktiver und umweltfreundlicher werden. Der motorisierte Individualverkehr,
insbesondere in Wiensoll nur dann eine Abwertung, z.B. durch eine Stellplatzreduktion im
offentlichen Raum erfahren, wenn beispielsweise der Motorisierungsgrad rucklaufigerslenziell

sind die Zielsetzungen pro Umweltverbund formulieqd Aussagen contramotorisierter
Individualverkehrsind hingegen kaurau finden.

Das Thema der gerechten Flachenverteilung, die Starkung-raktiler Flachennutzungen sowie
Fragen rund um die FlacheneffiziemzoffentlichenRaumen werden zwar implizit angesprochen
konkrete Aussagen auf Gruade von Bestandsind/oder Zielwerten sind hingegen nicht zu finden.

Die vorhandenen MessgroRen bzw. Indikatoren der allgemein gehaltenen Ziele sind meist in relativen
Zahlen [%] angegebemsgesamt werden 40 der 72 Indikatoren (56 %) beider Stadte igfdich

mit Relativwerten dargestellt Absolutwerte finden sich beim Besetzungsgrad [Pers./KFZ], bei
Wegelangen [kmbder Reisegeschwindigkeiten [km/lgowie bei Flachenangaben zum Griumd
Freiraum [mPEW]. Werte, die die Zufriedenheit der Wohnbevolkag abbilden, werden als
Schulnoten (Ordinalskala) dargestellt.

197 Stadt Graz, 2012 S. 5 19 Stadt Graz, 2012 S. 7
198 Stadt Graz, 2012 S. 6 f
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6. Analyseausgewahlteinstrumente und Werkzeuge fiir 6ffentliche
Raume

Dieses Kapitel liefert einen Uberblick Gber derzeit in der PraxidnwendungkommendenGesetze

und einschlagigen Richtlinien, welche zur Planung und Gestaltung von Offentlichen R&umen
herangezogen werden und analysiert sie in Hinblick auf eine gerechtkichenverteilung im
offentlichen Raum und eine damit einhergehende Verkehrsberuhigung.

Zu ihnen zéhledie Stral3enverkehrsordnung als formsllestrument, die Richtlinien und V&chriften

fur das Stralenweserwelche als Richtlinieprinzipiellempfehkenden Charakter aufweisen, in der
Praxis meist als verbindlich angesehen werden sowie informelle Instrumente wie
Stadtentwicklungspléne, Fachkonzepte oder Leitlinidéayon der Politik beschlossen werden und als
Orientierungshilfe fur die zukinftige Entklung einer Stadt oder Gemeinde bzw. des 6ffentlichen
Raumes dienen sollen.

6.1. Stralenverkehrsordnur(@tvO 1960)

Wesentliche Rechtsgrundlage fur Verkehr im offentlichen Raum ist die Stral3enverkehrsordnung. In ihr
ist festgehalten, wie sich Verkehrsteilnerimnen im Stral3enraum verhalten zu haben, was erlaubt
ist und was nicht.

In8 1 Abs 1 StVO 196 festgehalten dass der 6ffentliche Raum (in der StVO als StralRe bezeichnet)
a@2y 2SRSNXIYY dzyiSNJ RSy 3t SkadK Byi Betr&bng yiesdzy ISy
offentlichenRaumes in seiner Gesamtheit, ohne auf seine Elemente wie Fahrbahn, Gehsteig, Radweg
etc. Rucksicht zu nehmen, waren alferkehrsteilnehmerinendemnach gleichberechtigt.

Mit den Begriffsbestimmungen in § 2 wird die in 8§ 1 Ahwotulierte Gleichberechtigung wieder
egalisiert, indem der Strallenraum nach den unterschiedlichen Verkehrstrdgern wieuRdf3
Radverkehr, offentlicher und motorisierter Individualverkehr aufgeteilt wird, ohne auf die effiziente
Nutzung der aufgeteiltenl&hen Bedacht zu nehmen.

Gemal StVO bestehen unterschiedliche Mdglichkeiten im Ortsgebiet verkehrsberuhigte Bereiche bzw.
Zonen, mit Fokus auf ein oder mehrere Verkehrsmittel, zu verordnen. Prinzipiell kbnnen folgende
Anlagenformen Umsetzung finden, der&insatz jedoch stets von der Ubergeordneten (verkghrs
politischen Zielsetzung und den Empfehlungen der®R¥Shangig ist

Wohnstrafl3en
FuRgangerzonen
StralRen mit Fahrverbot
Fahrradstra3en
Begegnungszonen

=a =4 -4 -8 9

Generelkoénnen diese Anlagenformen gem@®i4aAbs 1StV01960dann umgesetzt werdemy ¢ Sy Y

auf Grund von Verkehrsbeobachtungen, Verkehrszahlungen oder Verkehrserfahrungen ajsciinlafd
vorhersehbarer Ereignisse oder Umstdnde Verkehrsverhdltnisse zu erwarten sind, fir deren
Bewaltigung besondere MerhrsmalRnahmen (Verkehrsverbote, Verkehrsbeschrankungen,
Verkehrserleichterungen) notwendig sifjgp] hat die Behtrde diese unter Bedachtnahme auf die
Sicherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit des sich bewegenden und die Ordnung des ruhenden Verkehrs
durchVerordnung zu bestimmeid®

200 Rjchtlinien und Vorschriften fir das StraBenwesen 201§ 44a Abs 1 StVO 1960

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 58



6.1.1. Anlagenformen zur gerechteren Flachenverteilung bzw/etkehrsberuhigung

6.1.1.1. Wohnstral3e

Mit der WohnstralRe gab es bis zum Inkrafttreten der 25. Sd@elle2013im Wesentlichen nur eine
Mdglichkeit Mischverkehrsflachedje alle Verkehrsteilnehrarinnen einbezieht, umzusetzen, wobei
der offentliche Verkehr in Verbindung mit Wohnstral3en in der StVO nicht genannt wird.

Zur Kenntlichmachung einer Wohnstralie mussen die entsprechenden Hinweiszeichen gemaf
StralBenverkehrsordnugangebacht werden Abbildung6.1).

Abbildung6.1: Beginn einer WohnstralRe gem. § 53 Abs 1 Z 9¢ StVO 1960 (links);
Ende einer WohnstraRe gem. § 53 Abs 1 Z 9d StVO d€s)

So kann die zustandige Behoradeyenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Flissigkeit des Verkehrs,
insbesondere des FulRgangerverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage, Widmung oder
Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes erfodiath Verordnung StraRenstellen oder Gebiete
dauernd oder zeitweilig zu Wohnstraf3en erklaren. In einer solchen Wohnstral3e ist der Fahrzeugverkehr
verboten; ausgenommen davon sind der Fahrradverkehr, das Befahren mit Fahrzeugen des
StralBendienstes, der Mébfuhr, des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in Ausiibung
des Dienstes sowie das Befahren zum Zwecke desdhbfahrensf®

Das Betreten derFahrbahnund das Spielen in WohnstraBen ist explizit gestattet. Erlaubter
Fahrzeugverkehr darf jedoch nicht mutwillig behindert werd&nwenngleich Lenkerinnen von
Fahrzeugen FuRgangerinnen und Radfahrerinnen weder behindern noch gefahrden Hilefehter
Fahrzeugverkehr daHochstensSchrittgeschwindigkeit (bis ca. 10 kntifahren

Handelt es sich bei einer WohnstraRe um eine EinbahnstralRe, darf der Radverkehr auch ohne
Zusatztafelausgenommen Radfahregegen die Einbahn fahréff a . SA Y | daXBt déB y
F dzG SNKFf 06 RSNI22KYyaidNIGS FiRSISYRSY +SNJ] SKNI £ 2 NN

Zudemisot RAS ! yoNRY Idzyd @2y {OKgSttSys wifftSys . 2NR:
Einrichtungenw X i& verkehrsgerechter Gestaltung zuldssig, wenn dadurch diealiing der
Schrittgeschwindigkeib X3S ¢ N K NI S X°zZDasParked vohRafti@hrzeugen in Wohaan ist

nur an den daftigekennzeichneten Stellen erlauiSt.

Zentrale Zielsetzung einer Wohnstral3e ist dierkehrsberuhigungdurch Einschréankung des
Kraftfahrzeugverkehrs sowie Reduzierung des Tempos auf Schrittgeschwindgkeitzugte, jedoch
nicht explizit bevorrangte Verkehréormen sind der Ful3 und Radverkehr Haufigster
Anwendungsbereich sind Wohngebiete bzw. Anliegerstral3en, in seltenen &édlarOrtszentrenin
denen das Zwnd Abfahremmit Kraftfahrzeugen, z. B. zu einer Garage, gewahrleistet seift%soll.

2028 76b Abs 1 StVO 1960 2068 76bAbs3 StvQL960

203§ 76b Abs 2 StVO 1960 207§ 76b Abs 4 StVO 1960

204RVS 03.02.13, 2014 S. 11 208§ 23 Abs 2a

2058 7 Abs 5 StVO 1960 209Robatsch, 2014 S.uhd Land Tirol, 2016 S. 13 f
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6.1.1.2. FuRgéngerzone

Eine FuBgangerzone gemaR § 76a Abs 1 kainSyy S& RAS { AOKSNKSAGX [ SAO
Verkehrsinsbesondere des Ful3géngerverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage, Widmung
2RSNJ . SAaOKIFIFTFSYKSAG SAySa ,DdEnd dres zeitwdlig Sektardi@tS 6 A S (1 S
werden und ist dem FuRgangerinnenverkehr vorbehatt@rzuRgangerinnenni FulRgéangerzonen

durfen die gesamte Fahrbahn benitzen, den erlaubten Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig
behindern?! Auch wenn FuBgangerzonen dem FuBverkehr vorbehalten sind, ist, wie bei der
Wohnstral3e, kein expliziter Vorrang festgeschrieben.

Verkehen auf der betroffenen StraRenstelle oder im betroffenen Gebiet Schienenfahrzeugegigt NJ
Erlassung einer solchen VerordnunfRBA S 9 A 4 Sy 6 | Ky 06 Srkeindét RuBgahggriodedist NB y a
jeglicher Fahrzeugverkehr verboten, sofern sich aus den Bestigemugeman § 76a Abs 2 Bigichts
anderesergibta 51 & { OKASO6SYy SAy %A CIFKNNIRSa Aad SNII dzo

Zur Kenntlichmachung einer FuRgangerzone mussen die entsprechenden Hinweiszeichen gemali
StraRenverkehrsordnung angebracht werdeAbbildung 6.2 (links) a1 SA 3G RSy . S3Ay)
FuRgangerzone an. Es bedeutet gleichzeitig, dass hier jeglicher Fahrzeugverkehr verboten ist, sofern
sich aus § 76a nichts anderes ergibt. Dieses Zeidag auch nur auf der Fahrbahn angebracht

% S NR?S fobildung6.2 (rechts)a | SA 3G RIFa 9y RS SAYSNI CdziaNy3ISNI 2
CHrKNBI Ky y3aS¥NI OKi 6SNRSya

Abbildung6.2: Beginn einer Ful3gangerzone gem. 8 53 Abs 1 Z 9a StVO 1960 (links);
Ende einer FuRgéangene § 53 Abs 1 Z 9b StVO 1960 (rechts)

Ist das Radfahren gemaR § 76a Abs 2 Z 3 dauernd oder zeitweilig erlaubt, durfen diese in
Schrittgeschwindigkeit und nebeneinander fahéa 9 Ay S RSNI NI yASRNAR IS DSao
vor allem fliungeiibte Radfahrende problematisch. Um starke Lenkbewegungen oder gar ein Umfallen

zu vermeiden, muss eine gewisse Geschwindigkeit aufgenommen werden. Nur getibten Radfahrenden
Aald Sa YI I3tAO0KET 0SA {OKNRAGGHIISaOBRegAYRAI|ISAG RIFa C
Ist Gber dem VerkehrszeicheBeginn einer Ful3géngerzomeit der Zusatztafelausgenommen
Radverkehdas Verkehrszeichdginfahrt verboterangebracht dirfen Radfahrerinnen, obwohl sie in

die FuRgangerzone einfahren durften, nicht einfahren. Um das Einfahitetem Fahrrad dennoch zu
ermdglichen, bedarf es einer zweiten (gleichen) Zusatztafsjenommen Radverketinterhalb des
VerkehrszeichenBinfahrt verbotenEine Ful3gdngerzone generell als Einbahnstralie zu verordnen, ist

laut StVO nicht vorgeseheias Einfahremn einer bestimmten Stelleann jedoch verbotemerden

a{AYR Ay SAYSN)I CdziaNy3ISNI 2y S [ I REXneth MaBdalerdérSy S NJA
Erfordernisse die Zeitraume zu bestimmen, innerhalb deren eine Ladetatigkeit vorgenamrden
R I NJed dWeiteren kann die Behorde bestimmen, dass Taxis, Mietwagen und Fiaker oder

2108 76a Abs 1 StVO 1960 214852 Z 8 StVO 1960
211§ 76a Abs 7 StVO 1960 2158 68 Abs 2 StVO 1960
2128 76a Abs 1 StVO 1960 216Hofer, 2016 S. 13

213§ 52 Z 96tVO 1960
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Kraftfahrzeuge des Gastewag&ewerbes zum Zubringen oder Abholen von Fahrgasten sowie
Kraftfahrzeuge zur Auslbung der Tatigkeit als Handelsvertreter (dabeingddasondere
Bestimmungen) in die FuRgéangerzone dauernd oder zu bestimmten Zeiten einfahren#dtrfen.

a Cdzi 3 Ny Jduteh &ufe®igim]mit Fahrzeugen des StraRendienstes und der Millabfuhr sowie
gegebenenfalls mit Schienenfahrzeugen und Omnibussen dafakitadfienverkehrs, mit den zur
Durchfiihrung einer unaufschiebbaren Reparatur eines unvorhersehbar aufgetretenen Gebrechens
notwendigen Fahrzeugen, mit Fahrzeugen des offentlichen Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in
Auslibung des Dienstes und mit Keantransportfahrzeugen, sofern der Ausgaragser Endpunkt des

YNI Y]ISYGNryaLR2NIa Ay RSN CdAwdby Hi6 Eidfahryir ah e 3G = 0
daflir vorgesehenen Stellen gestattet iEfs istein der Verkehrssicherheit entsprechender sefitéir

Abstand zu ortsgebundenen Gegenstéanden oder Einrichtungen (wie Hausern, Brunnen, Laternen,
Banken, Baumen u. dgéinzuhalter?®®

DasHalten und Parken fiir genannte Fahrzeuge ist nur fur die Dauer der Ladetétigkeit, -desdEin
Aussteigenlassens vérahrgasten oder fur die Dauer der Tatigkeit in der FuBgangerzone eftaubt.

Die hochstzulassige Geschwindigkeit fir alle Fahrzeuge (auch Fahrrader) ist Schrittgeschwindigkeit,
wobei die zulassige Hochstgeschwindigkeit flir Schienenfahrzeuge nach den kisechdichen
Vorschriften festzusetzen i$t: Beim Ausfahren aus einer FulRgéangerzone mit einem Fahrzeug besteht
Nachrang gegeniber Fahrzeugen des FlieBverkehrs und jenen aus Nebenfahd3ahnen.

Die Zentrale Zielsetzung einer Ful3gangerzone ist die Schafahrgeugfreier Bereiche fir
FuRgangerinnen, insbesondere in Ortszentren und auf Einkaufsstral3en. Prinzipiell eignen sich alle
StralBentypen als FuRgangerzonen, wenn ein erhdhtes FuBverkehrsaufkommen gegeinendat

Zu und Abfahren mit Fahrzeugen wie €iner Wohnstral3e nicht notwendig isBibt es Alternativen

fur den Durchgangsverkehr, sind FuRgangerzonen auch auf HauptstraRen rfidglich.

6.1.1.3. Stral3en mit Fahrverbdir alle Fahrzeuge bzw. fiir Kraftfahrzeuge

Neben diesen Anlagenformen besteht diédglichkeit Fahrverbote flrlle oder firbestimmte

Fahrzeuge zu verordne@emaf § 43 Abs 1 lit. B Z 1 kann die Behorde soitNNJ 6 S&GAYY (G S |
oder StralRenstrecked Xd&rch Verordnungo Xw&nn und insoweit es die Sicherheit, Leichtigkeit oder
Flisgykeit des sich bewegenden oder die Ordnung des ruhenden Verkehrs, die Lage, Widmung, Pflege,
Reinigung oder Beschaffenheit der Stral3e, die Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines an der StralRe
gelegenen Gebéaudes oder Gebietes oder wenn und insoweit &cHarheit eines Gebaudes oder
Gebietes und/oder der Personen, die sich dort aufhalten, erforded@uernde oder voriibergehende
Verkehrsbeschrankungen oder Verkehrsverbo rlasser??*

Des Weiteren ist § 43 Abs 7 zu berlicksichtigen, durch weldmerBehdrde ein (allgemeines)
Fahrverbot nur dann erlassen daof,6 Sy y RI RdzZNOK RSNJ £#SNJ SKNJ Ay 3INJ (
YAOKO dzy YPPIf AOK gANRDG

Abbildung6.3 (links) zeigt das gemal § 52 Abs 1 lit. a Z 1 glltige Verbotsz&iahererbot (in beiden
Richtungen)Eszeigt an, dass das Fahren mit jeglichen Fahrzeugen verisif@hDurch Hinzufligen
einer Zusatztafel, konnen bestimmte Fahrzeuge dauerhaft oder zdgwein Verbot ausgenommen
werden(z.B. Fahrrader)Soll nur der motorisierte Individualverkehr ausgeschlossen werden, kann das
VerkehrszeicheRahrverbot fur alle Kraftfahrzeugemal $2 Abs 1 lita Z 6¢cAbbildungs.3 (rechts))

2178 76a Abs 2 StVO 1960 2228 19 Abs 6 u. 6b

2188 76a Abs 5 StVO 1960 223Robatsch, 2014 S.uhd Land Tirol, 2016 S. 13 f
2198 76a Abs 6 StVO 1960 2248 43 Abs 1 lit. B Z 1 StVO 1960

2208 24 Abs 1 lit i 2258 43 Abs 7 StVO 1960

2218 76a Abs 6 StVO 1960 2268 52 lit. a Z 1 StVO 1960
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zur Anwendung kommen. Ausnahmen wie Lieferverkehr, Taxis etc. konnen ebenso durch das
Anbringen einer Zusatztafel vom Verbot ausgenommen werditen diesen beiden gibt es noch
weitere Fahrverbote fir unterschiedliche Fahrzeuggruppen wie Lastkraftwagen, Motorrader,
Fahrrader, Kraftfahrzeuge mit Anhanger, Omnibussé#tc.

Abbildung6.3 Fahrverbot(fiir alle Fahrzeugeih beiden Rihtungen gem. § 5Abs 1lit. a Z 1 StVO 1960 (links);
Fahrverbot fur alle Kraftfahrzeuge gem. 8/A2s 1lit. a Z 6¢ (rechts)

Mit dieser Anlagenformkann beispielsweis@ler KFA/erkehr in einer StralRe verboten werden,
wahrend der 6ffentliche und der Radkehr weiterhin gestattet sind.

Dieser Idee hat man sich einigen Innenstadten mit Busder StralRebhahrverkehr (z.B. Grenoble,
Bern, Gent, Burgdorf, Amsterdam etajgenommen. Afgrund beflrchteter Konflikte zwischen
guerenden FuBgangerinnen und dem offentlichen Verkehrde auf die Implementierung einer
FuRgangerzone im offentlichen Raum verzichtet und lediglich die Zufahrt fir private Kraftfahrzeuge
eingeschrankt?® Verkehrlich entsteht eine ahnliche Situation zu einer FuBgangerzdaegin
bestimmter Fahrzeugverkehrausgeshlossen werden kann. Rechtlich bestehen hinsichtlich
Vorrangregelung und Héchstgeschwindigkeit Unterschizdd-ul3gangeund Begegnung®ne:

Die Hochstgeschwindigkeit betragt grundsatzlich 50 km/h (Ortsgebiet), kann durch Verojeldocig
entsprechencherabgesetzt werden (z.B. Tempo@fer wenigey.??°

In StraBen mit Fahrverbot missen Ful3gangerinnen die Gehsteige, so welche vorhanden sind,
benutzen. Ist dies nicht der Fall, muss am &auRBersten Fahrbahnrand gegangen teriden.
ausgenommene Fahrzeugvehteauf der Fahrbahrnat weiterhin Vorrang gegeniibein Querung
begriffenerFu3gangerinnen (mit Ausnahme an Schutzwegen). Das ist einer der HauptgriridlJaut
2013fur die Einfuhrung eines Fahrverbots statt einer FuRgangerzoit 6ffentlichem Verkehr, da
somitder offentliche Verkehdefinitiv bevorrangist.

Kommt diese Anlagenform analog zu einer Fuf3gdngerzone zum Einsatz, wird das Tempolimit in der
Regel auf 30 km/h oder weniger herabgesatsr, Fahrbahnquerschnitt aufrenotwendiges Minimum
reduziert (z. B. auf die Breitdes Gleiskorpers odeder Busspur) und die Gehsteigmtsprechend
erweitert. Damit l&sst sich ein &hnlich8tralRenraumcharakter wie in einer Ful3gangerzone erzielen
jedoch mit bevorrangter Fahrbahn fden 6ffentlichen Verkehr.

StralRen mit Fahrverbot stelldrei entsprechender Gestalturggne Alternative zur Fu3gangerzone dar
insbesondere wenn (rechtliche) Konflikte mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln reduziert werden sollen

Der Ausschluss aller bzbedimmter Fahrzeugést mannigfaltig, jedocktetsvon der Gibergeordneten
Zielsetzungabhéngig Der Anwendungsbereich karsomit auf Ortszentren, Einkaufsstraf3en oder
Platzen, vor Schulen oder in Wohngebieten mit Mischnutzung liegen. Prinzipiell eignen sich alle
StraRBentypen fiir Fahrverbote, wendies dera CSNY K| f G1dzy 3 @2y DSTI KNBY
insbesondere durch Larm, Gerumther Schadstoff@oder es dem]Schutz der Bevélkerung oder der
Umwelt odero X'8y RS NB Y 6 A OKdieht®*Sy DNNY RSy &

2278 52 Abs 1 lit. a Z 6a bis 9d StVO 1960 2308 76 Abs 1 StVO 1960
228GV, 2013 S. 41 231 § 43 Abs 2 StVO 1960
2298 20 Abs 2 u. 2a
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6.1.1.4. FahrradstralRe

Mit der Fahrradstraf3e wurdmit dem Inkrafttreten der 25. St\Wovelledie Moglichkeit geschaffen,
bestimmte StralBen dem Radkehr vorzubehaltenSie stellt im Wesentlichen das Pendant zur
FuRgangerzone fir den Radverkehr dar.

GemaR § 67 Abs 1 kamni® Behdrdew X &enn es der Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des
Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, oder ditediitung des Verkehrs dient oder aufgrund

der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes im 6ffentlichen Interesse
gelegen ist, durch Verordnung StralBen oder StralRenabschnitte dauernd oder zeitweilig zu
FahrradstraBen erklare@®? Am Anfang und am Ende einer FahrradstralRe sind die betreffenden
HinweiszeichenAbbildung6.4) anzubringert?

OB

FahrradstraRe rradstrale

Abbildung6.4: Beginn einer Fahrradstrale gem. § 53 Abs 1 Z 26 StVO 1960 (links);
Ende einer FahrradstraRe gem. § 53 Abs 1 Z 29 StVO 1960 (rechts)

Anderer Fahrzeugverkehr ist in beschréanktem Ausmald zugelassen. Dies akriiit 876a AbH
ausgenommenen Fahrzeuge wie B.jene desdffentlichen Sicherheitsdiensted;ahrzeuge der
Mullabfuhr oder von Gebrechensdiensten. Das Befahren einer Fahrradstral3e mit anderen Fahrzeugen
als Fahrradern ist nur zum Zweck desuhd Abfalens erlaibt.?®* Das Queren von Fahrradstralen ist
jedenfalls erlaub®®* a 5 A S . S K |[jpd&c] nacH MaRgabe der Erfordernisse und unter
Bedachtnahme auf die drtlichen Gegebenheiten bestimmen, dass die Fahrradstrale auch mit anderen
@ XFahrzeugen dauernd odan bestimmten Zeitebefahren werden darb X¢&.

Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit betragt generell 30 knRRhdfahrerinnen dirfen von anderen
Fahrzeugen weder gefahrdet noch behindert werd&n Das Nebeneinanderfahren von
Radfahrerinnen istrlaubt?® FuBgangerinnen missen die Gehsteige benitzen.

Handelt es sich bei einer Fahrradstrale umeeEinbahnstralRe, wobei der Radverkehr in beide
Richtungen erlaubt sein soll, missen unterhalb der VerkehrszeiEmhnstraleund Einfahrt
verbotendie Zusatztafelmusgenommen Radverkeangebracht werden.

Der Radverkehr in FahrradstraRen ist ebenghtnexplizit bevorrangtMiinden andere Stralen als
Fahrradstral3en in eine solche ein, gelten die allgemeinen Vorrangregeln gemaf § 19 StvO 1960. Zur
Bevorrangung des Radverkehrs ntéssdaher die Vorschriftszeichétalt oderVorrang gebemn der
einminderden StralRe angebracht werden.

Zentrale Zielsetzung einer Fahrradstral3e ist die Erhdhung der Attraktivitdt und Verkehrssicherheit
sowie Bundelung des Radverkehrs eine entsprechende Gestaltung vorausgesetzhr
Anwendungsbereich liegt auf Ortszentren ubhngebieten. Als StralRentyp eignen sich in erster
Linie SammelstraRen und Anliegerstra3én.

2328 67 Abs 1 StVO 1960 2368 67 Abs 2 StVO 1960
2338 67 Abs 4 StVO 1960 2378 67 Abs 3 StVO 1960
2348 67 Abs 1 StVDR60 2388 68 Abs 2 StVO 1960
258 67 Abs 2 StVO 1960 2®Robatsch, 2014 S.uhd Land Tirol, 2016 S. 13 f
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6.1.1.5. Begegnungszone

Als weitere Anlagenform wurdmit der StVGNovelledie Begegnungszone geschafféis Vorbild
daflr diente die seit Janner 2002 in der Schweiz inftKbefindliche und in der dortigen
Signalisationsverordnuity verankerteBegegnungszone.

Mit der Aufnahme der Begegnungszone in die StVO wurde die Liicke zwischen FuRgangerzone und
WohnstraBe sowie StraBen miGeschwindigkeitsbeschrankung geschlosé&énUnter einer
Begegnungszone gemal den Begriffsbestimmungen der Stral3enverkehrsordnung wird eine Stral3e
verstandeno RSNBY CIFKNbI Ky FNNJ RAS 3SYSAyalyYS bdzil dzy 3
istunddiealg 2f OKS 3S1S3¥y1 SAOKYy Sl Aaia

Es handelt sich somit um eine Mischverkehrsflache, in wel€hd#¥ und Fahrzeugverkehauf

Grundlage eines riicksichtsvollen und gleichberechtigten Miteinanders die zur Verfigung stehende
Verkehrsflache nutzen kdnnen.

Eine Bgegnungszone kann gemal StVO von der Behodrde auf Straf3en, StralBenstellen oder in
bestimmten Gebieten dauernd oder zeitweilig verordnet werdewenn es der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs, insbesondere des Ful3géangerverkehrs, dient, oder aufgrurael

2 ARYdzy3 2RSNJ . SA0KITFTFSYKSAG SAySa BSOoNdzRSa 2RSNJ
Zur Kenntlichmachung einer Begegnungszsind die entsprechenden Hinweiszeichen anzubringen.

Die nachfolgendeieichen zeigen den Beginn bzw. das Ende einer Begggrone an und bedeuten,

aRIFad KASNI RAS 06S&a42yRSNByYy . SadAYYdzydSy RSa 2 t1c¢C
I 1l OK&ai3Sa0KgAYRAITSAG ISYNG 2 1T¢cO !'0&ad ¢ | dzF on
RAS %I Kt 0 dAbBHduhgeBs) S NE SGT Sy a

Abbildung6.5: Beginn einer Begegnungszone mit 20 km/h Hochstgeschwindigkeit gem. § 53 8&dSIVD 1960 (links);
Ende einer Begegnungszone mit 20 km/h Hochstgeschwindigkeit gem. § 53 Abs 1 Z 9f StVO 1960 (rechts)

(s}
zZ

Die hochstzulassige Geschwindigkeit in Begegnungszonen betragt 28%mthkanna 6 Syy Sa R
Leichtigkeit und Flissigkeit des Vémniedient und aus Griinden der Sicherheit des Verkehrs keine

. SRSy 1Sy RI 3%& Soykm/b &hvlit deécderfedasParkenvon Kraftfahrzeugen ist nur

an gekennzeichneten Stellen (Bodenmarkierung) erlatitofern nicht anders verordnet, gilt beim
Velassen der Begegnungszone kein genereller Nachrang.

FuRgangerinnen dirfen in Begegnungszonen die ganze Fahrbahn benultzen, den Fahrzeugverkehr
jedoch nicht mutwillig behinder#® Lenkerinnen von Fahrzeugen durfen FuRgéangerinnen weder
gefdhrden noch behinderund haben von ortsgebundenen Gegenstédnden oder Einrichtungen einen
der Verkehrssicherheit entsprechenden seitlichen Abstand einzuhalten. Lenkerlnnen von
Kraftfahrzeugen dirfen zudem auch Radfahrer weder gefahrden noch behitfd&mGegensatz zur

240741.21 Signalisationsverornung, 2020 2458 76¢ Abs 2 StVO 1960
21yC0, 2014 S. 2 2468 76¢ Abs 6 StVO 1960
2428 2 Abs 1 Z 2a StVO 1960 2478 23 Abs 2a S0 1960

2438 76¢ Abs 1 StVO 1960 2488 76C Abs 3 StVO 1960
2448 76c¢ Abs. 6 StVO 1960 2498 76¢ Abs 2 StVO 1960
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Schweizer Begegnungszone haben FuRgangerinnen keinen VorramgilggrgEahrzeugersondern
sind lediglich gleichberechtigt®

Handelt es sich bei einddegegnungszonam eine Einbahnstral3e, wobei der Radverkehr in beide
Richtungen erlaubsein soll, missen unterhalb der Verkehrszeictignbahnstra3eund Einfahrt
verbotendie Zusatztafelmusgenommen Radverkeaingebracht werden.

Des Weiterenhaben die in derStralRenverkehrsordnungerankertenBasisverkehrsregelwie der
Vertrauensgrundsat?, das Rechtsfahrgeb®t, die Vorrangregelungé® oder die angepasste
Geschwindigkett* Giltigkeit.

a5AS 1 YyoNARy3Idzyd @2y { Ofer.$ 6owi€ ywanh harizohtdled ypaulicher2 NR & (i
Einrichtungen ist in verkehrsgerechter Gestaltung zuldssign vaadurch die Verkehrssicherheit
I3STFI NRSNI 2RSNJRAS 9AYyKIfildzyd RSN SRI I doi Sy 11 OK

In 8 76 Abs 1 wird explizit darauf hingewiesen, dass Ful3gangerinnen die gesamte Fahrbahn benttzen
diirfen, ohne dieséberraschend zu betreten. Geéifd den Begriffsbestimmungést die Fahrbahat R S NJ

FNNJ RSy CI KNJ Sdza @S NJ S.Kie baSrhahrmwifdriniethigen BegégnuRgSAddeq G NI {
durch die Oberflachengestaltung angedeutet. Infolgedessen bildet sich anZheleR ein Gehsteig

aus. Ob auch Fahrzeuge diesen abgetrennten Bereich befahren dirfen, wird in der StVO nicht explizit
erwéhnt. Da es sich gemaR28Abs 1 Z 10 beim Gehsteig um eire¥ NNJ RSy CdziINy 3 S|
bestimmten, von der Fahrbahn durch RandsteBmenmarkierungen oder dgl. abgegrenzter Teil der

{ G NIhén8edt, misseng 6 SYy Ay SAYSNI . S3S3TydzyJad>@tBSu@Ay DSK
Fahrradefsehr woh[RA S CI K ND | .RFuRgabgéritrieh iStyedoch die Nutzung sowohl von

Gehsteig & auch der Fahrbahn erlaubt.

Das Konzept dagemeinsamen Nutzung durch Fahrzeuge und Fu3gangersomaa die Formulierung

der Nichtbehinderung und Nichtgefahrdung anderer Verkehrsteilnehmerinnen impliziert eine
riicksichtsvolle und faire Benltzung der xarfligung stehenden Verkehrsflache. Da der FuRBverkehr
nicht explizit bevorrangt ist, gelten alle Verkehrsteilnehmerinnen als gleichberechtigt. Theoretisch ist
das Recht des Starkeren einer Begegnungszone aufgehoben. Zudem sei zu erwéhnen, dass der
bereits zitierte Paragraff6c Begegnungszonem Abschnitt Ful3géngerverkeh(§8 76 StVO 1960)
enthalten ist. Es kénnte daher missverstandlich wirken, als ob Begegnungszonen ausschlie3lich dem
FuBverkehr vorbehalten sirfé®

Durch die Einfihrung einer Begegnungszokann auf eine Vielzahl weiterer Verkehrszeichen
verzichtet werden. Mit dem HinweiszeichédegegnungszonAnfang bzw. BegegnungszonrEnde

kann dem in der 6ffentlichen Diskussion oft befiirchtefechilderwaldentgegengehalten werden. Es
bietet eine adaquee Losung als einziges Verkehrszeichen alles Notwendige zu regeln, sodass innerhalb
einer Begegnungszone in der Regel keine weiteren Schilder mehr notwend#sind.

Als zentrale Zielsetzung ist die Verkehrsberuhigung durch gegenseitige Ricksichthahme von
gleichberechtigten  Verkehrsteilnehmerlnnen zu nennen. Der Anwendungsbereich  flr
Begegnungszonen liegt auf Ortszentren, Einkaufsstral3en, Platzen, vor Bahnhofen oder Schulen sowie
in Wohngebieten mit Mischnutzung. Geeignete Stral3entypen sind SammelAnligerstrallen, in
Ausnahmeféllerg wenn bestimmte Kriterien erfillt sind auch Hauptstral3en. Als empfohlene Lange
werden 100 bis 500 Meter angesetzt, wobei der StraBenraum moglichst abgeschlossen seif? sollte.

250741.21 Signalisationsverornung, 2020 2568 2 Abs 1 Z 2 StVO 1960

2518 3 StVO 1960 257 gesterreich.gv.at, 2020

2528 7 Abs 1 StVO 1960 28Marsch, 2018 S. 9

253§ 19 StvVO 1960 29 G5chweizer, 2011 S. 12

2548 20 StVO 1960 260 Robatsch, 2014 S.uid Land Tirol, 2016 S. 13 f

2558 76¢ Abs 4 StVO 1960
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6.1.1.6. Zusammenfassung und Fazit der Anlagenformen

Die Analyse der StralRenverkehrsordnung zeigt auf, dass unterschiedliche Anlagenformen existieren,
die eine gerechtere Flachenverteilung fur alle Verkehrsteilnehmerlenedglichenwirden.

All diesen Anlagenformen ist gemein, dass die Verordnung eineresolidr Sicherheit, Leichtigkeit

oder Fliussigkeit des Verkehwder der Entflechtung des Verkehdienen soll. Des Weiteren kann
aufgrund derLage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes im offentlichen
Interesse gelegeaine Wohnstral3e, l3ganger oder Begegnungszone, eine Fahrradstral3e oder eine
StralBe mit Fahrverbot dauernd oder zeitweilig verordnet werden. Letztere gemani
StralRenverkehrsordnung auch dann, wessdie Sicherheit eines Gebaudes oder Gebietes und/oder
der Personen, die sich dort aufhalten, erford&its dato waren jedoch erstere die entscheidenden
Kriterien, weshalb die zuvor genannten Anlagenformen kaum oder nur in geringem Mal3e umgesetzt
werden obwohl der Bedarf an gemischt genutzten Verkehrsfla¢hesibesondere in Stadtegegeben

ist. Zu dominant ist der Motorisierte Individualverkehr, der die Leichtigkeit und FlUssigkeit des
Verkehrs bestimmt, als dasslie sich durch hohe Multifunktionalitat auszeichneden,
flachengerecheren Anlagenformen Anwendung findeDazu seerwédhnt, dass egemal StVQ®eine
Anlagenform gibt, die ausschlie3liden aktiven Mobilitatsformen (FufRind Radverkehrjowie dem
offentlichen Verkehr, bei gleichberechtigter tdung,vorbehaltenist. Im Wesentlichen wirde es sich
dabei um eine Begegnungszone gemal § 76c StVO 1960 jedoch ohne zulassignkddFhandeln.

Sind StraBenals WohnstralRen verordnet, mangelt es an der entsprechenden Gestaltung des
StralBenraumesHinzi kommen parkende Autos, nicht erlaubter KBiZrchgangsverkehr sowie das
Gebot, den erlaubten Fahrzeugverkehr nicht mutwillig zu behindern, die den eigentlichen Sinn einer
Wohnstralle ad absurdum fuhrenmvenngleich Lenkerlnnen von Fahrzeugen Ful3gangerlondn
Radfahrerinnen weder behindern noch gefahrden dirfleim expliziter Vorrang wird diesen beiden
Verkehrsfomen jedoch nicht eingeraumt, sollte in der StVO jedoch unbedingt verankert werden.
Unter diesen Umsténden ist der Aufenthalt, geschweige denn etkmibte Spielenunattraktiv,
wodurch erneutder motorisierte Individualverkeheine prioritare Stellung erhélt

Auch wenn ifFu3géngerzonejeglicher Fahrzeugverkehr verboten ist, wird den Ful3gangerinnen kein
expliziter Vorrang eingeraumt. Sie durfen zwdie gesamte Fahrbahn benltzen, erlaubten
Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig behinde&uch hier muss die explizite Bevorrangung des
FuRverkehrs in die StraRenverkehrsordnung aufgenommen weides.Weitererwird durch eine
FuRgangerzonéder fir multifunktional genutzte Raume int&lten besonders wichtigRadverkehr
unterbunden Hauptargument gegen diéreigabe des Radverkehsind in der Regel zu hohe
FuRgangerinendichten und daraus potenziell resultierendenflikte zwischen Réahrerinnen und
FuRgangerinnen

Eine Studie deslifu, 2018 belegt das Gegenteil. Radfahrerinnen passen ihr Fahrverhalten an die
FuRgangerinnenzahlen an. Je hoher die Ful3gangerinnendichte, desto niedriger werden die
Geschwindigeiten. Es wird weniger Uberholt, das Fahrrad geschoben oder die Fuligéngerzone
umfahren (eine entsprechende Alternativroute vorgesetzt).a 9 A Y S ho SNENByYT S FNNJ
Miteinander ist damit aus Sicht der VerkehrssichertdeXyBA O K (I @ 25NXed WeRkeSey weisen
radfahrende Kundinneainen hoheren Jalesumsatz im Einzelhandel auf Alstofahrende Daherist

davon auszugeherdass der innerstadtische Einzelhandel von einer FuRgangerzonenfreigabe fur den
Radverkehr profitieren kant#?

261difu, 2018 S. 7 262(ifu, 2018 S. 28
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StraBen mit Fahrverbotflr alle oder bestimmte Fahrzeuge stellen die flexibelste Art gemaf
StralBenverkehrsordnung dar, Flachengerechtigkeit im offentlichen Raum zu ermdglichen. Diese
Anlagenart kann alsnodularer Baukasterzur Verkehrsberuhigung gesehen ngen, indem nur
bestimmte Elemente der StVO zur Anwendlkommen Dabei gilt jedoch zu bedenken, dass der
FuRverkehrauf der Fahrbahmicht bevorrangt ist. Aus diesem Grund sollte diese Anlagenform nur
dann zur Anwendung kommen, wenn, wie dies in andergt&n der Fall ist (siehe oben), der
offentliche Verkehr juristisch abgesichert sein soll. In diesem Szenario gilt es, die Verkehrsflachen fir
den OV auf das notwendid@inimum zu reduzieren und an den Randern ausreichElichen fur den
FulRverkehr zu setffen.

Mit der FahrradstralBewurde eine zur Ful3gdngerzone analoge Anlagenform fur den Radverkehr
geschaffen. Gilt es attraktive Radrouten und damit eine gerechtere Flachenverteilung zugunsten des
Radverkehrs zu schaffen, missen Fahrradstral3en stets bevorrangt sein und die Atitakitvitem

KFZ einoder gar durchzufahremgesenktwerden. Ersteres ist gemaBtvVOdurch Anbringung der
VerkehrszeicherHalt oder Vorrang gebenschon heute mdglich, wenngleich Fahrradstra3en stets
bevorrangt sein sollten. Dies erforderte eine Anderung 8&rO. Der zweite Punkt kann nur durch
Reduzierung der Fahrbahnquerschnitte sowvderch die Entnahme bzw. den Entfall von KFZ
Stellplatzen erfolgen. Durch Poller kann der Durchgangsverkehr ganzlich vermieden vizudsmn.

diese MaRBnahmen konnten aufRerdem cau FahrradstralBen zu attraktiven R&aumen fur
FuRgangerinnen werden.

Die 6sterreichischeStralBenverkehrsordnung ist nur eine Komponente eines komplexen Regelwerks,
auf welche Stadt Raumund Verkehrsplanung bedacht nehmen missen, wenn es um die Gestaltung
offentlicher Raume geht.

Nach welchen Kriterien die zuvor genannten Anlagenformen zum Einsatz kommen bzw. in welchen
Stralen sie umgesetzt werden konnen ist in déwversen Richtlinien und Vorschriften fur das
StraBenweseliRVS)auf welche in Kapité.2 néher eingegangen wird, festgeschrieben.

Die nachfolgenden Tabellen stellen die wesentlichen Eckpunkte der unterschiedlichen Anlagenformen
zur Verkehrsberuhigung iRrtsgebiet gegentiber.
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Tabelle6.1: Zentrale Zielsetzungen und Eignung der verschiedenen Zonen

WohnstralRe

FuRgéngerzone ‘ StralRe mit Fahrverboi‘

FahrradstraRe

Begegnungszone

Verkehrsberuhigte StraRenrdume

FahrradstraBe

=2
£ )

Zone

Zentrale Zielsetzung

(in Ausnahmefallen
Ortszentren)

wenn es Alternativen
fur den Durchzugs
verkehr gibt)

Ausnahmefallen, weni
bestimmte Kriterien
erfillt sind)

Verkehrsberuhlgung Abschnittsweises Erhéhung der Verkehrsberuhlggng
durch Schritt N S durch gegenseitige
S e Fahrverbot fur alle Attraktivitat und o
geschwindigkeit; Bereich fir . . . Rucksichtnahme von
i oderbestimmte Verkehrssicherheit . .
Bevorzugung von Full  Ful3géngerinnen o gleichwertigen
. Fahrzeuge aufgrund| sowie Blndelung des .
und Radverkehr; - . Verkehrstel
- L variabler Zielsetzung Radverkehrs
Spielstral3e fir Kinde nehmerinnen
Anwendungsbereich
Ortszentren Ortszentren
. EinkaufstralRen EinkaufstralRen
Wohngebiete N N
. o Platze Platze
(im stadtischen Ortszentren Ortszentren
. ) . Bahnhof . Bahnhof
Bereich nur bei starke  Einkaufsstral3en Wohngebiete
Verdichtung) Schulen Schulen
Wohngebiete mit Wohngebiete mit
Mischnutzung Mischnutzung
Geeigneter StralBentyp
Orts- und Einkaufs Sammelstral3en,
AnliegerstraRen zentren (auch auf Anliegerstral3en, Sammelstraf3en,
g Hauptstraf3en moglich Hauptstraen (nur in Sammelstral3en, Anliegerstral3en,

Anliegerstral3en

Hauptstral3en (nurin
Ausnahmefallen)

Anlage im StraRenraum

bestimmter, klar
abgegrenzter
Stralenabschnitt

bestimmter, klar
abgegrenzter
Stral3enabschnitt

bestimmter, klar
abgegrenzter
Stral3enabschnitt

bestimmter, klar
abgegrenzter
StralRenabschnitt

bestimmter, klar
abgegrenzter
StralRenabschnitt;
empfohlene Lange:
100 bis 500 m
Voraussetzung:
moglichst
abgeschlossener
StraRenraum

Quelle:ausHammel, et al., 2020 S. 3dchRobatsch, 2014 S.uhdLand Tirol, 2016 S. 13 f
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Tabelle6.2: Geltende Verkehrsregeln in den verschiedenen Zonen

WohnstralRe

FuRgéngerzone

’ Straf3e mit Fahrverbo1‘

FahrradstraRe

[ Begegnungszone

Verkehrsberuhigte StraRenrdume

Radverkehr, MIV

immer erlaubt

‘ ﬁo@)
FahrradstraBe Zone
Misch-/Trennprinzip
. N . - Beides . I Beides
Mischprinzip Mischprinzip (ie nach StraBentyp) Mischprinzip (abhéngig vom DTV)
Hochstgeschwindigkeit
Schrittgeschwindigkei| Schrittgeschwindigkei 20 km/h
(bis ca. 10 km/h) | (bis ca. 10 km/H§3 50 km/h 30 km/h (Ausnahme 30 km/h)
Prioritat Verkehrsteilnehmerinnen
FulRverkehr Je nach Ausnahme Radverkehr
(bevorrangt), FuBverkehr regelung, FuRverkehi Alle (gleichberechtigt)

(bevorrangt), MIV

Gri

undlegende Verkehrsregeln

KfzVerkehr ist nur fir
Zu und Abfahrt erlaubi

Fahrzeugverkehr ist
nur in Ausnahmefaller
(z.B. Zeitfenster)
erlaubt

es gilt die Rechtsrege
Fahrzeugverkehr ist
nur inAusnahmefaller
(z.B. Zeitfenster)

KfzVerkehr ist nur fir

Zu und Abfahrt erlaub

es gilt die Rechtsrege
FuRgéngerinnen diirfe
flachig queren, dabei

den KfzVerkehr aber

YAOKG oY

erlaubt GSKAYRSH
Verkehrszeichen
Vorhanden It. StVO keine Vorhanden It. StVO | Vorhanden It. StVO Weit\e/ztgﬁ:hh?nder
Querungsmaoglichkeiten
Ja Nein Ja/Nein Ja ‘ Ja, wenn notwendig
Gehsteige
Ja/Nein
Ja Nein Ja/Nein Ja (abhangig von der
StralBenbreite)
Durchfahrt
Nein ‘ Nein ‘ Nein ’ Nein ‘ Ja
Offentlicher Verkehr
Nein ‘ Ja ‘ Ja ’ Nein ‘ Ja
Markierung KFZStellplatze
Ja ‘ Nein ‘ Nein ’ Ja ‘ Ja
Spielen im Stralenraum
Ja ‘ Nein ‘ Nein ’ Nein ‘ Nein

Quelle:ausHammel, et al., 2020 S. #dchRobatsch, 2014 S.uhdLand Tirol, 2016 S. 13 f

%3RVS 03.02.13, 2014 S. 11
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6.1.2. Mdglichkeiten einer gerechteren Flachenverteilung ohne Einsatz bestimmter
Anlagenformen

In der StraBenverkehrsordnung bestehBasisverkehrsregeln, die jederzeit gelten, auch wenn keine

der oben genannten Anlagenformen verordnet oder andere Verkehrszeichen bzw.

Bodenmarkierungen vorhanden sind. Insbesondere von juristischer Bedeutung sind déischnitt

definierte Vertrauengrundsatz sowie die im 2. Abschnitt geregelten Fahrregeln fir den

Fahrzeugverkehi*

Soll eine gerechtere Flachenverteilung und eine Verkehrsberuhigung im Stral3enraum ohne bestimmte
Anlagenformen, weitere Verkehrszeichen oder Bodenmarkierurggesich dem egentlichen Prinzip

des Shared Spaceq erzielt werden, sind dafir insbesondere folgendearagrafen der
StralRenverkehrsordnung von Relevanz:

1 8§ 3 Vertrauensgrundsatz
1 87 Allgemeir Fahrordnung (Rechtsfahrgebot)

1 819 Vorrang (rechts vor links

1 8§20 Fahrgeschwindigkgangepasste Geschwindigkeit)
9 8§23 Halten und Parken

6.1.2.1. Vertrauensgrundsatz

Der Vertrauensgrundsatz besagt, dass Verkehrsteilnehmerinnen darauf vertrauen dirfen, dass andere
Personen die fur die Bentitzung der StralRe maf3geblichen Recéthviften befolgen, es sei denn, es
handelt sich um Kinder, Menschen mit Sehbehinderung mit weilRem Stock oder gelber Armbinde,
Menschen mit offensichtlicher koérperlicher Beeintrachtigung oder um Personen, aus deren
augenfalligem Verhalten geschlossemrden kann, dass sie unfahig sind, die Gefahren des
StralRenverkehrs einzusehéfiLenkerlnnen von Fahrzeugen haben sich gegentiber diesen Personen
durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereitschaft so zu ver-halten, dass eine
Gefahrdung dieser Personen ausgeschlosserfst.

Mit dem Vertrauensgrundsatz ist eine grundséatzliche Absicherung gegéieevgraussetzt, dass alle
Verkehrsteilnehmerinnen mit den geltenden StBestimmungen vertraut sind und sich entsprechend
verhalten. Zusatah wird eine erhdhte Rucksichtnahme gegeniber schwéacheren
Verkehrsteilnehmerinnen eingefordeit’

6.1.2.2. Rechtsfahrgebot
Das Rechtsfahrgebot ist in § 7 Abs 1 festgeschrieben. Demnach haben Fahrzeuglenkedngen g S A

NEOK(Ga Tdz FIT KNBYXZ 6AS wX8 RASA dzy iSNJ . SRI OKiGyl K

zumutbar und dies ohne Gefahrdung, Behinderung oder Bglastianderer StraRenbeniitzer, ohne
eigene Gefahrdung und ohne Beschadigung von Sachen madglich ist. Gleise von Schienenfahrzeugen,
die an beiden Réndern der Fahrbahn liegen, dirfen jedoch nicht in der Langsrichtung befahren werden,

V-G

wenn der Ubrige Teild@ I KNDF Ky ISy N3I8yR tfF il o0ASGSGa

Mit dem Rechtsfahrgebot ist geregelt, wo Fahrzeuglenkerinnen auf der Stra3e fahren Aaltén.
ohne Vorhandenseiwon Fahrbahn oder Fahrstreifen ist eine Regelung vorhanden, die durch den
Einsatz von beispielsweise Steafnobiliar als GestaltungsmaRnahme unterstitzt werden K&hn.

264K afer, et al., 2011 S. 62 267K afer, et al., 2011 S. 62
2658 3 Abs 1 StVO 1960 2688 7 Abs 1 StVO 1960
2668 3 Abs 2 StVO 1960 269K &fer, et al., 2011 S. 63
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6.1.2.3. Vorrang

§ 19 der StraRenverkehrsordnung definiert die Vorrangregeln. Aus Abs 1 ist zu entnehmen, dass
Fahrzeuge, die von rechts kommen, Vorrang haben. Ausgenomavemsind Schienenfahrzeugeigd

auch, wenn sie von links kommen, Vorrang habkinsatzfahrzeuge haben immer Vorrany.

Bei einer gerechten Flachenverteilung fiir alle Verkehrsteilnehmerinnen geht es um die Deregulierung
des Verkehrssystems. In diesem Fall sollten daher weder dkshrszeichetvorrang gebemoch das
Verkehrszeichemralt verordnet werden. Mit dem Verkehrszeich&mde der Vorrangstrafdenn auf
solchen Strallen der Vorrang aufgehoben werden, sodass in Kreuzungsbereichen die
Basisverkehrsregel rechts vor links gilt. B#erkehrszeichen, das den Vorrang fur alle
Verkehrsteilnehmerinnen aufhebt, ist in der StVO nicht vorharféen.

6.1.2.4. Fahrgeschwindigkeit

Lenkerlnnen von Fahrzeugen haben gemaR § 20 Athe Fahrgeschwindigkeit an die drtlichen
Gegebenheiten anzupassdss darfedoch auch nicht ohne zwingenden Grund so langsam gefahren
werden, dass der Ubrige Verkehr behindert wifél.

Des Weiteren gilt im Ortsgebiet gemaf § 20 Abs 2 eine Hdchstgeschwindigkeit von 50 km/h, wobei
diesea | dzZF DNXzy R RS NJ | NIi f Géggtenheitenh&Nded Stanl deKWNsEeYidghah 3 Sy
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit oder zur Fernhaltung von Gefahren oder Belastigungen,
insbesondere durch Larm, Geruch oder Schadstoffe und zum Schutz der Bevdlkerung oder der Umwelt
oder aus anderen wiclen Griindedh KSNJ 6 3SaSi%*d 6 SNRSYy (1lyyo

Prinzipiell sollte in Stral3en, die eine gerechtere Flachenverteilung zum Ziel Habehdie Gestaltung
des StraRenraumegasangedachteTempovermittelt werden da die Geschwindigkeit an die ortlichen
Gegebenheitn anzupassen ist. Mit § 20 Abs 1 ist die Rechtsgrundlage daflir gegeben.

Dennoch ist die Verordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung zu empfehlen, da insbesondere zu
Zeiten  sinkender  Nutzerlnnenfrequenz  die  Interaktionsbeziehungemit  anderen
Verkehrsteilnehmerinnen ausbleiben undavon auszugehen ist, dass troentsprechender
GestaltungsmaRnahmegine solche StralRe mit zu hohen Geschwindigkeiten durchfahrer?{Rird.

Abhangig von der tUbergeordneten Zielsetzung sollte in solchen StraRenraumen ein Tempolimit von 30
km/h gelten. In Beeichen mit stékerer Nutzerlnnenfrequenz und Beibehaltung des
Durchgangsverkehrs sollte analog zur Begegnungszone eine Hdchstgeschwindigkeit von 20 km/h
verordnet werden. In Besonders stark frequentierten Bereichen, die insbesondere durch den
FuRverkehr dminiert sind, waren 10 km/h bzw. Schrittgeschwindigkeit die zu empfehlende
Hochstgeschwindigkeit.

Zusatzlich bieten Tempolimits eine zuséatzliche Verkelmnsl Rechtssicherheit, da Ubertretungen
entsprechend geahndet werden konnéf.

6.1.2.5. Halten und Parken

DasHalten und Parken von Fahrzeugen ist in § 23 der StVO geregelt. Abs 1 besagt, dass Lenkerinnen
einFahrzeug I dzY | £t 6Sy 2RSNJt I N)J Sy dzyiSNJ . SRIOKiyl KYS
Platzes so aufzustellejimaben] daf [sic!] kein Stral3enbeniitzegefahrdet und kein Lenker eines
F'YRSNBY CIF KNI SdASa Y +2NDSA ferdeNBgt’2 RSNI Y 2 S3FI

2708 19 Abs 1 Stv@P60 2148 20 Abs 2 u. 2a StvVO 1960
2118 19 Abs 2 StVO 1960 25K afer, et al., 2011 S. 64

22K afer, et al., 2011 S. 63 218K gfer, et al., 2011.$5

2738 20 Abs 1 StVO 1930 2178 23 Abs 1 StVO 1960
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Aus Abs 2 geht hervor, dass das Fahrzeogi 2 FSNYy &AOK Fdza . 2RSyYl
StralRenverkehrszeichen nichts anderes ergibt, zum HaltenRadtken am Rand der Fahrbahn und
LI NI £ £ St T dzY CI KNBFKYNFI YR | dzFl dzad St t Sy a

Da in multifunktional genutzten, oft flachig und niveaugleich gestalteten StralBenrdumen nicht immer
ein Fahrbahnrand existiert oder nicht unmittelbar erkennbar ist, kann mitfe Hvon
Bodenmarkierungerg auch in Form von andersfarbiger Oberflachengestaltgngildes Parken
unterbunden werden. Da multifunktional genutzte StralRenrdaume in der Regel auch einem hohen
Nutzungsdruck unterliegen, sollte das Parken von Fahrze(Ry€W)generell verboten, das Halten, z.

B. zum Einund Aussteigenlassearmdglicht werder?’®

Die Hauptgrinde fiur ein Parkverbot in solchen Bereichen sind die Flacheninanspruchnahme eines
abgestellten Autos mit rund2 m2. Hinzu kommt der Umstand, dass privateABKim Durchschnitt

etwa 23Stunden am Tag nicht benutzt werden und damit die Dynamik eines multifunktionalen
Raumes sowie die gerechte Flachenverteilung unterbirtéfen.

6.1.3. Fazit zur StraRenverkehrsordnung

Die StralRenverkehrsordnung sieht generell Moglichkeitew den Stral3enraumgerechter zu
aufzuteilen. Dafiir wirde es nicht unbedingt einer bestimmten Anlagenform bedirfen, da mit den
Basisverkehrsregeln nicht nur eMebeneinander sondern auch eirMiteinander mdglich ware.
Dennoch stoRt die StVO insbesondbee aktiven Mobilitatsformen an ihre Grenzen: Ful3gangerinnen
wird mit Ausnahme an Schutzwegen nirgends ein expliziter Vorrang eingeraumt. Wahrend in
Begegnungszonen alle Verkehrsteilnehmerlnnen gleichberechtigtdanidin Fuldigangerzonen sowie

in WohnstalReng in denen auRerdem das Spielen explizit gestattet dr erlaubte Fahrzeugverkehr
nicht mutwillig behindert werdenAb welchem Zeitpunkt innerhalb einer fir den FufRverkehr
vorbehaltenen Anlagenform von Mutwilligkeit auszugehen ist (z.B. spielende Kinder in einer
Wohnstral3e oder langsames Gehen vor einem Lieferwagen in der FuBgangerzone), kann an dieser
Stelle nicht beatwortet werden.

Des Weiteren haben Ful3gangerinnen auf StralBen ohne Gehsteig den aufl3ersten Fahrbahnrand zu
benutzen. Erst wenn eine Stral3e im Sinne der Begriffsbestimmungen der StVO weder Fahrbahn noch
Gehsteig aufweist, hier miusste geklart werden, ob diguristisch mdglich ist wirden alle sich auf
Gehsteig und Fahrbahn beziehenden Paragrafen ihre Wirkung verlieren. Die Konsequenz wére jedoch
kein Vorrang fur den Ful3verkehr, sondern abermals eine Gleichstellung wie in einer
Begegnungszon&!

Bleibt schlissendlich noch die Mdglichkeit mittels entsprechender und insbesondere selbsterklarender
Gestaltung bestimmte Bereiche bestimmten Verkehrsteilnehmerinnen bzw. Nutzungen
vorzubehaltenEine Straf3e mit Verschwenkungen, Baumscheiben, Sitzgelegenheiten endiodr
variablen Oberflachengestaltung etc. erhdht die Aufmerksamkeit, senkt die Geschwindigkeit und
fordert das Miteinander unabhangig von der Verkehrsare Gestaltung mittelsnaginérer Trennlinie

die gemall § 55 Abs. 7 StVO 1960 durch den EinbauKumst oder Natursteinenanstelle von
Randsteinen zulassig ist, unterteilt die Stral3e juristisch wieder in Fahrbahn und Gé&RdBeign
Queren der nun definierten Fahrbahn hatten Ful3gangerinnen jedoch abermals Nachrang gegenuber
dem Fahrzeugverkehr.

2788 23 Abs 2 StVO 1960 281Ké&fer, etal., 2011 S. 46
219K &fer, et al., 2011 S. 66 282K &fer, etal., 2011 S. 45 f
280yC0O, 2019
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6.2. Ridtlinien und Vorschriften flir das StraRenwesen (RVS)

Des Weiteren spielen dieichtlinien und Vorschriften fir das StralRenwg$uS) eine wichtige Rolle.

Im Gegensatz zu Normen und Gesetzen, bietet die RVS gewisse Spielrdume, weshalb nach Stand der
Technk und Wissenschaft auch davon abgewichen werden kann. In der Regel wird aber auch die RVS
korrektangewendet, da dies den einfachsten und glinstigsten Weg in der Planung darstellt.

6.2.1. Unterscheidung der unterschiedlichen Verkehrsmittel

Im Wesentlichen wird ider RVSiach Ful3, Rad und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden, wobei
letzterer in finf Fahrzeuggruppen und weiter noch in neun Fahrzeugklassen unterteilfwbitdung
6.6).283Schienengebundenen Fahrzeud&traBenbahnerfommt eine Sonderstellung zu, weshalb sie
in der RVS meist getrennt valen anderenVerkehrsformen behandelt werden.
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Abbildung6.6: Fahrzeuggruppen unétlassen gem. RVS 02.01.12, S.8

Bei der Planung von Knoten wird gem&¥S 03.05.1Hie Umrechnung der unterschiedlichen
Fahrzeugklassen mittels Aquivalenzfaktoie PKWEinheiten (PKVE) empfohlen. Damit lassen sich
entsprechende Angaben Uber die Bemessungsverkehrsstarke sowie die Art und Zusammensetzung der
zu verkniUpfenden Verkehrsstrome machen. Der Besetzungsgrad, die Lange oder der Flachenbedarf
des jeweiliga Fahrzeuges findet an dieser Stelle keine Beriicksichtigung, da lediglich die
Leistungsfahigkeit von Kreuzungen in Form von fWeiten im Vordergrund stelt Tabelle6.3
veranschaulicht die Aquivalenzfaktoren geniR3S 03.05.1dnd erganzt sie um die AuRenmaRe und

dem sich daraus ergebenden ruhenden Flachenbgdarfie Rangierflachen und Sicherheitsabstande).

Tabelle6.3: Umrechnung in PKVEinheiten gemRVS 03.05.1,lerganzt umden Flachenbedarf

Fahrzeug PKWE Lange [m] Breite [m] Flachenbedarf [m?]
1 Perso#Ags - 0,46 0,61 0,28
1 Fahrrad 0,5 1,90 0,80 1,52
1Krad (Kraftrad) 1,0 2,20 1,00 2,20
1 PKW 1,0 4,80 2,00 9,60
1 Bugsé 15 12,14 2,55 30,96
1 Gelenkbu&” 2,0 18,13 2,59 46,96
1 LKvges 1,5 12,00 2,55 30,60
1 LKW mit Anhangé® 2,0 18,75 2,55 47,81
1 Sattelschleppéef® 2,0 16,50 2,55 42,08
283RVS 02.01.12, 2015 <186 287Wiener Linien Type NG 265 MB

284RVS 03.05.11, 2005 S. 2 288 Abmessungen gem. 8KFG. 1967

285 Flachenbedarf nachruin, 1971 S. %6 289 Abmessungen gem. 8KFG. 1967

286\Wiener Linien Type NL 220 MB 2% Abmessungen gem. 8KFG. 187
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Die Kennzahl PKW stellt keine brauchbare Einheit zum Vergleich unterschiedlicher Fahrzeuge dar.
Bezogen auf die Lange scheint der Wert von 0,5 (tatsachlich 0,4) fur ein Fahrrad ediém
Berticksichtigung der&the misste ein Wert von 0,16 herangezogen werden. Ebenso entsprechen die
angesetzten Werte flr Busse oder LKWs keineswegs einem realen Verhaltnis. Bezogen auf die Lange
misste der Aquivalenzfaktor eines Busses 2,53 statt 1,5 und der eines SattelschBppetsatt 2,0
betragen. Unter Berlicksichtigung des Flachenbedarfs differieren die Werte noch starker: 3,23 zu 1,5
beim Bus und 4,38 zu 2,0 beim Sattelschlepper. Unter Berlicksichtigung von Rangierflachen und
Sicherheitsabstanden wirde die Diskrepanz ngciider ausfallen.

6.2.2. FuRverkehr

Im FuRgangerverkehr sirtle gemarRVS 03.02.1definierten Bewegungsund Verkehrsraume zu
bertcksichtigen. Um ein gefahrloses und bequemes Begegnen zu ermdéglichen, hat die Breite des
Verkehrsraumes im Regelfall mindestens 210@u betragen, die Hohe etwa 2,20 m. Des Weiteren
werden zur Dimensioniergn von Gehwegbzw. Gehsteigbreiter; je nach den angrenzenden
Nutzungeng Breitenzuschlagéestgelegt, welche zusatzlich zu beachten sind. So ist beispielsweise zu
Fahrbahnen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit vorkn®® ein Schutzstreifen von 0,50
einzuplanen. Zusétzlich ist die Verkehrsstarke [FG/h] zu bertcksichidiridung6.7), denn die
Qualitat von Anlagen und damit auch die Gehgeschwindigkeit sowie wiingsfahigkeit ergeben

sich aus dem Verhdltnis der Verkehrsstarke und der Breite des Verkehrsraumes.

Kann die notwendige Breite nicht gewahrleistet werden, so ist eine Reduzierung der erlaubten
Geschwindigkeit fur den MIguf der angrenzenden Fahrbalanzustreben. Bei breiten Gehsteigen

sind zudem unterschiedliche Nutzungsbereiche anzustreben. Es soll so einerseits ein durchgehender
Verkehrsraum, dessen Breite vor allem von der FuRgangerverkehrsstarke abhéngt, definiert werden.
Andererseits sind auch Beche zu unterteilen, die in den Breitenzuschlagen zu verorten Biagkind
Flachenflr Ausstattungen wie Verkehrszeichen sowie der Nutzungsbereich entlang der Hauserfront.
Neben Gehwegen und Gehsteigen definiert die RVS weitere Netzelefitiertten FuRverkehiDabei

handelt es sich urgemischtgenutzteVerkehrsfchenwie Wohnstral3erund Begegnungszoneoder
FuRgangerpassagen uHgkreiche, Querungshilfen sowie Wartend Aufstellungsflachen.

In der RVS finden sich zudem allgemeine Grundsétze fur die Planung von FuRBwegenetzen, die es zu
beachten gilt. Dies sind hohe gestalterische Auspe flir attraktive Ful3géngerbereiche, die
Orientierung und Ausrichtung des Netzes an potenziel@onell und Ziepunkten und die
Barrierefreiheit der Anlagen. Zudem sind die Berlcksichtigung des FuRverkehrs auch bei Anlagen fur
den Radverkehr, das Vermeid von Umwegen sowie Steigungen, ein hohes subjektives
Sicherheitsempfinden und damit einhergehend auch eine ausreichende Beleuchtung sowie keine
unverhaltnisméaRig langen Sperrzeiten an V{&Apeln)zu beachterf™*
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Abbildung6.7: Breite des Verkehrsraumes fir FuRgénger in Abhéngigkeit von der Verkehrsstarke. R8I@3.02.12 S. 7

21RVS 03.02.12 S84
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6.2.3. Radverkehr

DieRVS 03.02.1@efiniert verschiedene Neelemente flir den Radverkehr. Darunter gibt es zum einen
Anlagermach demrTrennprinzip (selbstandig gefuhrte Radwege, Radfahrstreifen), zum anderen solche
des Mischprinzips. Im Mischprinzip wird wiederumach Rad und KFZA/erkehr unterschieden
(Mehrzweckgeifen, Radfahren gegen Einbahn, Fahrradstral3e, Wohnstral3e, Begegnungszone, Glter
und Begleitwege)sowie Fuls und Radverkehr demischter Geh und Radweg, Radfahren in
FuRgangerzonen).

Fur die Auswahl der Art der Radverkehrsanlage werden vor allem aiteiidd genannt: das
KFZKriterium und das Flachenkriterium. DaB2ZKriterium beriicksichtigt die Geschwindigkeit und
Verkehrsstarke desRZVerkehrs sowie den Anteil an LKWs und Bussen. In weiterer Folge werden
Hinweise gegeberob eineRadverkehrsanlage im Miscbder Trennprinzip ausgefuhrt werden soll
(Abbildung 6.8). Beim Flachenkriterium wird auf die erforderlicheBreiten unterschiedlicher
Radvekehrsanlagen eingegangeim Regelfall beanspruchen Mehrzweckstreifen den geringsten
Platz. Die erforderlichen Breiten ergeben sich aus den in der RVS festgelegten Veukehrs
Lichtrdumen von Radfahrerinnen. So hat beispielsweise die Breite des Lichsramweier
nebeneinander fahrender oder sich begegnender Radfahrerinnen mindestensZzémetragen.

Neben diesen beiden Kriterien werden zudem das Knotenpunktkriterium (Sichtbeziehungen und
Verschrankungen an Kreuzungen, Abbiegestrome, Knotenpunktatetésowie sonstige Kriterien
(FuBgangerverkehr, Zusammensetzung des Radverkehrs, Probletn Engstellen,éffentlicher
Verkeht Langsneigung) genannt. Des Weiteren werden in Bezug auf die Trassierung Angaben zu
Kurvenradien, Querneigung oder Steigungenedpea.

In der RVS finden sich zudem allgemeine Grundsatze fiir die Planung von Radverkehrsnetzen, die es
jedenfalls zu beachten gilt. Diese sind neben der generellen Beriicksichtigung des Radverkehrs auch
das Vorhandensein eines Netzes, welches sich an pietéan Quelund Zielpunkten orientiert. Dies

ist auch vor dem Hintergrund wichtig, dass Radverkehrsplanung der Angebotsplanung zuzurechnen ist.
Wichtig ist zudem die Ricksichtnahme auf Ful3génger, das Vermeiden von Steigungen und Umwegen,
um ein energiggarendes Fahren zu ermdglichen, sowie die Gewdhrleistung der subjektiven und
sozialen Sicherhetf?
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Abbildung6.8: Hinweise fir die Mischung bzw. Trennung von-Redl KFA/erkehr in Abhangigkeit von M@hrsstéarke und
Geschwindigkeit fir zweistreifige Fahrbahnen. Qué&dS 03.02.13 S. 13
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6.2.4. Offentlicher Verkehr

Da zum OPNV anders als zum-Ruftl Radverkehr keine allgemeine RVS existiert, wurde fur diesen
Abschnittneben der RVS 02.03.11 zur Optimierung des offentlichen Personennahverkehrs auch das
Projektierungshandbuch der Stadt Wien herangezogen.

2.45 +
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Abbildung6.9: Licht und Verkehrsraum von Straenbahnen und Autobussen. Qi#Ael8, 2011 S. 33

Abbildung6.9 veranschaulichtie Licht und Verkdairsraume fur Autobusse und Straldenbahnen der
Wiener Linien. Diese sind ausschlaggebend fur die Ermittlung der erforderlichen Breiten auf gerader
Strecke. Im Kurvenbereich atifgrund der Auslenkunder erhdhte Breitenbedarf zu berticksichtigen.

Fur StraBebahnen ist ein Mindestradius in der Gleisachse von 2B Ausnahmefallen 18,00)
relevant, fir Autobusse ist die Schleppkurve des jeweiligen Fahrzeugtyps heranzuziehen. Des Weiteren
ist der Gleiachabstand auf geradeStreckewie auch im Kurvenbereh im Regelfall auf 3,00
festzulegen Bei zusatzlichem Busbetrieist diesergegebenenfalls auf 3,20 m bzw. 3,40 m (im
Gegenverkehr) zu erhdhen.

Neben den eben beschriebenen Trassierungselementen im Grundriss sind zusatzlich maximale
Langsneigungen (s@&v minimale Ausrundungsradien) zu berlicksichtigen. Des Weiteren gibt es
verschiedene Kriterien, um djeweiligeAnlageform zu wahlerzum einensind diesdie verfligbaren
Breiten,gegebenenfalls unter Anpassung des bestehenden StralenquerscBnittsandeen gilt es

den Einbautenbestand (insbesondere tEr Strallenbahplanung sowie Verkehrsorganisatorische
Maflnahmen im Stralenraum (bremsende Querschnittseinengungen, Geschwindigkeitsreduktionen)
zu beachten Beim Busverkehr etwabestehen Moglichkeiten, d@ Busse zwischen Langasder
Schragparkern mit oder ohne Einbabder auf StraRenbahngleisen zu fiihrepwie eine Busspur
einzurichten. StralRenbahnen kénnen entweder auf einem eigenen Gleiskorper in -Mitef
Seitenlage oder auf einem straRenblindigerei§dérper mit oder ohne Mitbenltzung ddsFZ
Verkehrsgefiihrt werden?®® Zudemgibt esfir Haltestellen verschiedene Moglichkeiten, darunter ein
(vorgezogenes) Haltestellenkagine Haltestelleninsel oder eine Randhaltestelle. Fir Straldenbahnen
gibt es auBerdem Haltestellen mit Fahrbahnanhebung, fir Busse Haltestellenbdthten.

RVS 02.03.1{0ptimierung desiffentlichen Personennahverkehrfebt zudem hervor, dass eine
eigene Fuhrung insbesondere von Stral3enbahnlinjefir einen reibungslosen Ablauf ohne
Behinderung anzustreben isduch Busse sollten voinmdividualverkehrnicht beeintrachtigt werden.
Entsprechend sollte auch der Vorrangverlauf der Linie entsprechen. Im Haltestellenbereich sind
insbesondere auch Radwege zu beachten, um sowohl denukth Ausstieg ausahrzeugen des
offentlichen Verkehrsowie denRadverkehr nicht zu behindern oder gar zu gefahrifen.

2%MA 18, 2011 S. 321 2%°RVS 02.03.11 S.18
294MA 18,2011 S. 53 f
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6.2.5. Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr winghter anderem in deRVS 03.04.12lanung und Entwurf von
InnerortsstraRenbehandelt. Fir den MIV gibt es eine Hierarchie im Netz, diese beinhaltet die
BundesstraRen A und S, Landesstral3en B lusdwie das untergeordnete StraRennetz, dem alle
anderen Stral3en zuzuordnen sind. Fir deeritffichen Raum relevant sind dabei disbesondere die
StraRenkategorien LandesstraBentl niederrangigef®

Grundsatzlich kann fur den MIV zwischen den Amégenen Einbahnstrale sowie Fahrbahn mit
Gegenverkehr unterschieden werden. Fir die Gestaltdag StralRenquerschnitts ist zudem das
Umfeld sowie die Funktion der Stral3e von Bedeutung. Im untergeordneten Netz liegt die Priohtat
ausschlieBBlichauf der ErschlieBungsfunktion, sondern auch aufsreichend Platz fir den
nichtmotorisierten Individalverkehr (NMIVsowie dem ruhenden Verkehr. Die Verkehrsstarke des
NMIV sowie des MIV ist mal3geblich fur die Fahrstreifenanzahl sowig/did der Anlagenform.
Insbesondere di8reite der StralRgilt fir die Leistungsfahigkeit der Strailsausschlaggebend und
ergibt sich nicht zuletzt anhand der Bemessungsfahrz¢Uigkelle6.4), der Kategoridozw. Funktion

der StraRe sowie der Geschwindigkéit.

Tabelle6.4: Bemessungsfahrzeuge. QuelRVS 03.04.12 S. 13

Fahrzeug Breite [m] ‘ Breite mit AuRenspiegel [m
Fahrrad gemanRVS 03.02.13

PKW 1,90 2,10

LKW / Bu®s 2,55 3,00

So ist im Begegnungsfall PEBMW bei Geschwindigkeiten bis 30 km/h eine Stral3enbreite vorm,50
vorzusehen, zwischen 30 und 50 km/h 4,80 m. Im Begegnungsfall BuBKkXe¢rhoht sich die Breite

auf 5,25 m bzw. 5,50 m. IBegegnungsfall Bus/LKBUs/LKW sind gar 6,25 bzw. 6,50 m vorzusehen.

In Einbahnstral3en betragt die Fahrflachenmindestbreite bikrd3t 3,00 m, bis 5&m/h 3,10 m. In
Kurven sind entsprechende Fahrflachenverbreiterungen vorzunehmen. Im Unterschied xiglean
Faktoren abhangigen Fahrbahnbreite ist die Hohe des Verkehrsraumes eindeutig festgelegt und
betragt 4,20 m. Bei der Planung von StralRen ist zudem die Sichtweite fiir den Fahrzeugverkehr zu
beachten?*®

Innerértliche Strallen weisen erganzend Bféichen fur den ruhenden Verkehr atder gibt es die
Mdglichkeit des SchragLangsund Senkrechtparkens.

In der RVS finden sich zudem allgemeine Grundséatze fir die Gestaltung und die Festlegung des
Querschnitts von Strafl3en, die es jedenfalls zu beactdgidt. Dabei wird insbesondere darauf
hingewiesen, dass die Bedurfnisse aller Nutzer zu beriicksichtigen sind und auch Auswirkungen auf
Anrainer zu beachten sind. Ziel soll es sein, eine moglichst hohe Lebensqualitat zu sichern und eine
Vertraglichkeit deMNutzungen unter Beachtung des Umfelds sicherzustellen. Oberstes Ziel hat die
VerkehrssicherheitoBei Interessenskonflikterst eine Prioritdtenreihunggemald den jeweiligen
wAStaSil dzy3Sy dzy R ,xwbieHdie ®IEningeh 2nNddainyFaIIKbedss dir den

NMIV) barrierefrei sein sollen und die Bedirfnisse von mobilitétsd sinneseingeschrankten
Personen berticksichtigen muss&h.

2%MA 18,2011 S. 71 2%RVS 03.04.12 S. 15
27RVS 03.04.12 S8 S0ORVS 03.04.12S. 2 f
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Ungeachtet dessen sieht die RVS Querschnittselemente vor, aus denen sich der Querschnitt fur
InnerortsstralRennach Erfordernis zusammensetzen soll{@bbildung 6.10). Die entsprechenden
Regelbreiten sind der RVS des jeweiligen Verkehrsmittels zu entnefitnen.

Aulent.
halts
fliche Gehstelg
(slehe PKt
5.53)

Geh.
Geh: und Radweg selbststindiger

Fahrbahn Bankett Glolskérper fir
StraBenbahn

Fahrgast. |  Grin. Schutz.
flche fliche straifon

Gehweg | Radweg

Fahrfliche befestigter
(gnf. Kern- und Ausweichflidche) | Seitenstreifen

Radfahr-|  Randstreifen
streifen -

Fahrstreifen
{inkl. Senderstraifan) | Mehr

wack- [
strelfen Busbuecht

Parkstreifen

Abbildung6.10: Mégliche Querschnittselemente einer Stral3e ohne Mittelstreifen. QUBNE 03.04.12 S. 8

6.3. Handbicher und Richtlinien der Stadte Wien und Graz

Die Stadte Wien unGraz haben aus Griinden der Ubersichtlichkeit eigene Planungshandbiicher bzw.
Verkehrsplanungsrichtlinien herausgebracht. Es handelt sich dabei um Zusammenfilhrungen der
wesentlichsten gultigen Richtlinien, Normen und Gesetze sowie internen VorschriftgareBder
stadtischen Verkehrsbetriebe fiir die Projektierung des 6ffentlichen Raum®gienliegenzusatzlich
Leitfaden zu Schanigarten unagken auf. Inhalt sind insbesondere die Sicherung des Verkehrsflusses
(Mindestdurchgangsbreiten) und der Bareéeiheit sowie Aspekte des Erscheinungsbildes, wobei
eine qualitatsvolle Moblierung angeregt witéh.In Wien wirdauRerdemauf Ein und Aufbauten wie
Trinkbrunnen, Stadtmdoblierung oder LitfaRséulen, deren Dimensionierung und Paositionierung
eingegangen.

Beiden Handbichern ist gemein, dass sie als Instrument flr einen ersten Entwurf mit Hinweis auf die
im Detail anzuwendenden Regelwerke zu sehen sind. Als Zielgruppe werden die jeweiligen
Planungsabteilungen oder externe Planungsbiros genannt.

Das Projektiarngshandbuch 6ffentlicher Raum der Stadt Wien stammt aus dem Jahr 2007 und wurde
2011 zuletzt aktualisierttm Wesentlichen handelt es sich bei diesem Dokument um eine reine
Zusammenstellung der zu dieser Zeit fiir Wien guiltigen Richtlinien, Normen untt&ekae weitere
Ausflhrungen oder qualitative BeschreibungBie Mindestgehsteigbreite fiir Wien entspricht ist auf
zwei Meter festgelegt und darf nur iomtergeordneten Netz unterschritten werdeff Des Weiteren

ist esan den damals noch gultigen Masterplan Verkehr 2003 angeféhaufgrund der deErstellung

des STEP 2025 und der Formulierdeg diversen Fachkonzepte sollte das Projektierungshandbuch
zeitnah an di€gsegenwartangepasst werderDieerweiterte Verbindlchkeit ist nicht festgeschrieben.

Die Verkehrsplanungsrichtlinie der Stadt Grarde 2012 im Gemeinderat beschlossemd ist Teil

der Grazer Mobilitatsstrategie, welche die Verkehrspolitische Leitlinie 2020 und das Grazer
Mobilitatskonzept 2020 enthalBei ihr handeltes sichum SA Yy S GSNDBAY Rf A O&$6 1 | yRf
im Zusammenhang mit der Realisierung von MalRnahmen im Verkehrsbere{cBuf Basis der

geltenden Normen sowie bestehender Ubergeordneter, strategischer Konzepte soll damit durch das
Seten allgemeiner Standards eine Erleichterung in Plarungd Umsetzungsablaufen erreicht

g S NR*S pié Stadt Graz verweist damit eindeutig auf die Einhaltung der informellen strategischen

301RVS 03.04.12 S. 8 304MA 18, 2011 S. 6
302Bork, et al, 2015 S. 87 305 Stadt Graz, 2011 S. 8
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Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 78



Konzepte Mindestgehsteigbreiten wie in Wien sind nicht definiddie Regelbreiten von Gehsteigen
bzw. Gehwegen sind gemaR Normen und Richtlinien herzusf@flelm Gegensatz zum
Projektierungshandbuch der Stadt Wiefinden sich hingegen qualitative Ansatze zur
Verkehrsberuhigung und Querschnittsaufteilung.

Dennoch lasssich festhalten, dass eine proaktive Umnutzung und Umgestaltung vorFRittien
aLINA2NRAGNNI ydzNJ AY %dz3S @2y { (NI S \siid DslbelziitSy «k D
insbesondere WohnstraRen und mdgliche Flachen eines Shared Sgiuodliche Virangstrallen

KI oSy RA R SONdzyNoiSANEYS 20NR Y S (i S ydzyAFS NY| NeaKaNSEaA Rik ROEEND Soli dzy 3
I dza NB A OK Sy RIn KebdndirdRentsall 8di Buytidgangsverkehr unattraktiv und vermieden und

die Fahrbahnbreiten auf die minimal erfordehian Breiten reduziert werde#’

6.4. Stellplatzverpflichtungnd Aquidistanz

a5AS [l adzyad @2y +SNJSKNBLINRofSYSY 6ANR YSAad AY
Parkraumbereitstellung eines der wirksamsten Instrumente, den VerkehrQatsistrukturen

I 61 dz& (0 ADAregediet, dass der Parkraum maRgeblich die Siedlungsstruktur und damit die
gerechte Verteilung der zur Verfligung stehenden Flachen beeinfli$3as Prinzip der Aquidistanz

konnte hier Abhilfe schaffen undech Umweltverbun bessere Chancen einraumé.

In Osterreich liegen die Fachmaterien Raumordnung Bauen in der Kompetenz der Bundeslander,
wodurch sich fir jedes Bundesland eigene Raumordnuangd Baugesetzte ergeben. In manchen
Landern sind einigegKompetenzen an die Gemeinden abgetreten. Die gegenwartig gultigen
Stellplatzordnungen sind keineswegs wissenschaftlichen Ursprungs, sondern basieren historisch
bedingt auf der Reichsgaragenordnung von 1939. Zum Ziel der Férderung der Motorisierung wurde
der Stellplatzschlissel willkirlich fixiert und mehr oder minder bis heute beibehalten. Die Losung
heutiger Verkehrsprobleme wurde damit um ein Vielfaches erschitfert.

Demgegentiber stehen die erst spater entstandenen Raumordnungsgesetze der Lander, assctienen
in Bezug auf Stellplatze primare und sekundare Ziele ableiten lassen:

Priméar verlangt die Raumordnung eingmarsamen Umgang mit der begrenzt vorhandenen Ressource
Boden und steht damit in Widerspruch zur erzwungenen Flacheninanspruchnahme duhelit3ee

Aus der Flacheninanspruchnahme leiten sich die sekundaren Ziele ab, welche auf den Schutz vor
Zersiedelung, den Schutz des Landschafid Ortsbildes sowie auf die Pravention der Belastung von
Menschen abzielt. Generell zielen die Raumordnungsige aller Lander auf eine 6kologisch und
finanziell nachhaltige Praxis in der Siedlungsplanung'ab.

Wahrend die Errichtung von Stellplatzen fur Bautragerinnen verpflichtend ist, kdnnen die KFZ
Besitzerlnnen frei entscheiden, ob sie den errichteten @l nutzen. Werden beispielsweise im
Zugeeiner Hausersanierungflichtstellplatze errichtet und gegen Geblhr vermietet, werden diese
vielmals nicht in Anspruch genommen, da das Abstellen des eigenenaifitdfentlichem Grundle

facto gratis ist®?2 Der Gesetzgeber zwingt damit wider den Zielen der Raumordnungsgesetze, der
Osterreichischen Klimaoder Energiestrategie, den Stadtentwicklungsplanen wkdnzepten
Bauwerberinnen und Private nicht zur Losung des selbst induzierten Mobilitdtsproblems, rsonder
schafft zusétzliche Anreize zur Benutzung des privaten PKWSs. Bei der Organisation und Finanzierung
von OVHaltestellen sind die Bauwerberinnaingegemicht eingebunderi’®

306 Stadt Graz, 2011 S. 10 310 Schopf, et al., 2015 S. 13
307 Stadt Graz, 2011 S. 44 ff 311Schopf, et al., 2015 S. 14
308 Schopf, et al., 2015 S. 10 312Schopf, et al., 2015 S. 15
309 Schopf, et al., 2015 S. 31 313Schopf, et al., 2015 S. 16
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Allerdings gibt es in den Bauvorschriften, mit Ausnahme Karntens und des Buodgnlanaximale
Entfernungen, innerhalb derer die erforderlichen Stellplatze errichtet werden dirfen. Diese reichen
von 200 Metern in Vorarlberg, Gber 300 Meter in Niedard Oberdsterreictbzw. Salzburg, bis hin zu

500 Metern in Wien, Tirol und der Stemeark. AuBerdem habenmanche Bundeslander diese
Problematik erkanntind die geltenden Regelungen modifiziert. So kénnen beispielsweise in Wien bis
zu 90 Prozent der Stellplatze im Sinne einer autofreien Siedlung (raumlich begrenzte Gebiete)
entfallen, wenn die Erreichbarkeit durch den 6ffentlichen Verkehr und andere stddigliche
Verkehrsformen erflillt ist. Weitere Griinde laut Gesetz kdnnerhdashélterische Umgang mit Grund

und Bodensoziale und stadtokologische Zweckker gesundheitliche Ricksichteain4

In den anderen Bundeslandern sind d&hnliche Griinde lause@e zur Flexibilisierung der
Stellplatzvorschreibungen zuléassig, wobei die Interessen des o6ffentlichen Verkehrs am haufigsten
genannt sind. Andere Griinde sind beispielsweise Unwirtschaftlichkeit (O0O), Belastigung und
Gefahrdung der Nachbarschaft (Bglddur), ein bestehendes Verkehrskonzept (Sbg. und Stmk.) oder
der Schutz des Orsind Landschaftsbildes (Vb&.

Auf Grundlage dieser Flexibilisierung konrate sofort das Prinzip der Aquidistanz zum Einsatz
kommen. Darunter ist eim h NB I y A & | { ér 2ny BurdNsehhitt jleitheR Entfernung zum
F63SaidSttisSy !'dziz oAy SAYSNI {I YYS{ 3| nilvelisfben dzy R
Der KF&Stellplatz entspricht damit in seiner Funktion einer-Baitestelle wirkt damit maRgeblich auf

die van Auto ausgeibten Wirkungsmechanismen ein und erzeugt damit eine physische
Strukturanderung im Raum. Es entsteht Chancengleichheit und eine faire Wahlmdoglichkeit zwischen
offentlichem Verkehr und motorisierten Individualverkehr, da samtliche Quell Zidorte zum
geparkten Auto im Durchschnitt gleich weit wie die nachste-Halestelle entfernt lieget®
Zusatzlich wird die Nutzung des Fahrrads beglnstigt, da dieses unmittelbar am uQdeHielort
abgestellt werden kann.

Akzeptanzverteilung Akzeptanzverteilung fiir Akzeptanzverteilung A‘(_‘_)‘;Ptz':‘zr‘:enf;luzghfuf
fiir das Auto Offentlichen Verkehr fiir Aktivitaten ontichen Yerkons
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Abbildung6.11: Schema der heutigen Verkehrsorganisation (links) und Schema der aquidistanten Verkehrsorganisation. Das
Mindesterfordernis fur eine raumliche Organisation der Abstellplatze: die Wege vom und zum Abstellplatz missen
mindestens gleich groR (besser langer) sein als die Entfernung zdaligételle. Quelleknoflacher, 2007b S. 305 f
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6.5. Mangel und Grenzen derzeitiger Planungsinstrumente in Bezug auf eine

zeitliche undaumliche dynamische Flacheninanspruchnahme
Gegenwartigerfolgt die Planung vwo StralRenraumen vorrangig im Querschpitvenngleich der
Entwurf von Innerortsstral3en tbergeordnete Ziele (z.B. aus Entwicklungsplanenkodeepten),
Nutzungsanspriiche und Fktionen als Grundlage haben sollte sowie an die spezifischen 6rtlichen
Gegebenheiten und die angestrebten Qualitdten abgestimmt sein sBitrus sollten sich wiederum
die Prioritaten und Gewichtungen fur die Gestaltung der Stral3e abl&iten

Dennochsind die indenRichtlinien und Planungshandbiichern vorgegebenen Mindestbreiten, welche
sich aus den Lichtund Verkehrsrdumen der jeweiligen Verkehrsteilnehmerinnen ergeben,
einzuhalten. Dies entspricleinerleieiner effizienten Nutzung des 6ffentlichealines. Dabei zeigt
sich, dass das Auto das ineffizienteste Verkehrsmittel in unseren Breiten darstellt: die grof3te
Flacheninanspruchnahme wird durch eine tberproportional geringe Personenzahl verursacht.

In offentlichen Raumen, wo ein starker WettbewerhisshenFul3 und Radverkehr, 6ffentlichem und
motorisierten Individualverkehum nur begrenzt vorhandenen Flachen besteht, ist eine Bezugseinheit

zum Vergleich der einzelnen Verkehrstrager erforderlich. Naaflacher, 2015t die maximale Zahl

der Personen, die bei einer bestimmten Geschwindigkeit den 6ffentlichen Rauadratmeter] pro

Zeiteinheit [z.B. pro Sekunde] in Anspruch nehmen kann, als Kriterium der Effizienz bei der Nutzung

des offentlichen Raumes zu verwenden9h@andelt sich um eine geschwindigkeitsabhangige, also
dynamische, zeitbezogene Flacheneffizienz mit der Massejsi®]tiPersonen pro Quadratmeter

Sekund& ®enn es folglich um die Priorisierung geltA a4 2SSy SY +#SNJ] SKNA G NN :
einzuraumender den 6ffentlichen Raum spezifisch (auf die Person bezogen) am effizientesten nutzen

LI y3a

Im Zuge des Projektes FAIRSPACE wird dieser Ansatz folglich aufgegriffen und anhand mehrerer
Feldtests auf seine Tauglichkeit in der Praxis Uberpruft. Zunéatgstie Beschreibung und Definition

des Indikators Flachenzeit (Flacheneffizienz) in Kapitebowie die Konzepterstellung und
Implementierung des Indikators FlachenzriKapitelB. In Kapitel9 folgenPraxisbezug und Feldtests
welche in unterschiedlichen Gemeinden und Stadten Osterreichs durchgefiitaen. In Kapitel0

werden die gewonnenen flieRen die erhobenen Daten und die gewonnenen Erkenntnisse in die
Entwicklung des FAIRSPARZ&hungstoolgin, ehe sich Kapitéll den Strategien zur Implementierung

und Etablierung von FAIRSP Adimet.

S17RVS 03.04.12 S. 8 s18Knoflacher, 2015 S. 22
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7. DerhRA 1 @i 2 NJ a(Elacheteftifend) S A ( &

7.1. Zum Begriffndikator

Ein Indikator beschreit SG 61 & 06! Yaidl yRX a S NjeMertbaies) Adreichenifuf & 0 a i
eine bestimmte Entwicklung, einen eingetretenen Zustan& ®. R3¥%° Dyrdué lassersich
Ruckschlisseund Verbindungen verschiedener Phanomene und Sachverhalte ableiten, um
anschlieRend bestimmte Entscheidungen treffen zu l@mrindikatoren basieren auf Wissenschaft

und erklaren nur einen Bruchteil eines Phdnomens. Sie liefern einen Hinweis darauf, wie bestimmte
Sachverhalte mit anderen in Verbindung stehen und wie diese durch unser Handeln beeinflusst
werden320

Fur den Begrifindikatorwerden in der Fachwelt unterschiedliche Formulierungen verwendet:
Knoflacher, 2007hezeichnet Indikatoren als2 S3 6 SA aSNJ T dzNJ . SAaOKNBRodzy 3 R

Walz, 1991enrt folgende Begriffsbestimmungt ! Y1 SNJ SAYSY LYRA{IFG2N) FSNA
[sic]SAYS YSYyy3aNlI G6SZ RAS RSN . SaOKN®AOdzyd RSa wdzadl

Das ICLEI, 1998lefiniert Indikatoren wie folgt:a L y Rreri $indl prinzipiell KenngréRen (z.B.
LIKeaAlltAaOKS DNIGSy> !'yiSAtagSNIST X0X RAS RSy
NELINNASY (Gl GAD 00Af RSYy*®o61 g0 OSNI yaOKI dzZ A OKSy &a2f
All  diese Definitionen unterstellen dem Begriff likchtor systemcharakterisierende

und -beschreibende Eigenschaften, wobei Slgstemein aus mehreren Teilen zusammengesetztes

Ganzes verstanden wif@ In diesem Zusammenhang schreikhoflacher, 2001folgend dem
SystembiologerRupert Riedl, dass ein System stets die Eigenschaft aufweist falsch zu sein, egal wo

man es beginnt zu analysierétiDies ist auf Interdependenzen und Wechselwirkungen der einzelnen
Teilsysteme zurtickzufihredf.

First, et al, 2008definieren den Begrifindikatornaturwissenschaftlichalsen| S6 S¢gSaSy sz { G2 T
Gegenstand zum Nachweis einer GroR3e, die nicht oder nur mit unverhaltnismafiig hohem Aufwand
RANB]10G 3SYSaa8BylLy SRRyt f I Y ¢aidkatdrad XaZudarBrehharg BiiNA T F
Zielsystemen gebraucht. Auf der untersten Stufe der Zielhierarchie wird der Indikator eingesetzt, um
RSY DNI R RSNJ %ASt SNFRNftfdzy3d YSaaol N T dz YFIOKSyYy da

Bei der Auswahton Indikatoren musseRehler vermieden und Erfahrungéericksichtigt werden.

Die Aufgabe von Indikatoren ist die komplexe Realitat durch wenige Werte abzubilden. Welcher Teil
der Realitat unberiicksichtigt bleibt, ist stets von der Wertung des Erzeugers abhéngig. Die Wahl der
Indikatoren ist daher auch immeiree Wertefrage®?®

Im Rahmen des Projektes FAIRSPACE warslemsondergene Indikatoren untersuchtyelche in den
in diesem Kapitel analysieren Stadtentwicklungsplanen wgkthnzepten zur Abbildung der
Flacheninanspruchnahme im 6ffentlichen Raum herangezogrden auf welche Bezugsgrofiisith
diese beziehenind ob diese Indikatoren auch Anwendung in der Planung finden.

319Duden, 2018 $25Knoflacher, 2001b S. 1

320 Umweltbundesamt, 1999 S. 9 f 3%6Frey, 2014 S. 785

s21Knoflacher, 2007a S. 61 327 SUP, 201BachFirst Scholles_2008_S319
322\WALZ_1997_S6S. 6 328 F(irst_Scholles_2008_S319

323|CLEI, 1998 $29Macoun, 2000 S. 170

S24Frey, 2014 S. 785
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7.2. Indikatoren zur Abbildung der Flacheninanspruchnatiamev/erkehrsmitteh

In mancher Hinsicht hat sich das Raumgefiige #/iien20. Jahrhundert kaum verandert: Seit der
Zwischenkriegszeit ist das Verhdltnis von Fahrbahnen und Gehsteigetnohizwei zu einsn etwa
gleichgeblieben. Dass Verkehrsflachen einen geringeren Anteil an der Gesamtflaci8iadter
einnehmen, istauch auf die Eingemeindungering verbauter Gebiete zurtickzufihren. Dennoch
kamen seither viele Kilometer neuer StralRen hiff2lEs ist daher notwendig, die Stadt nach ihren
heterogenen Strukturen und unterschiedlich dicht bebauten Gebieten differenziert zadmén.

Es zeigt sich, dass in den grunderzeitlich gepragteidicht verbauten Gebieten die Strafeetwa

30 Prozentder Stadtflache einnimmtAbbildung 7.1 veranschaulichden Anteil des offentlichen
StraRenraumes in einem Griinderzeitviertel im Waener Gemeindeézirk. Dieser liegt bei rund 31
Prozent, wahrend der Rest der Gesamtflache bebaut ist bzw. als Innenhof der Offentlichkeit nicht zur
Verfluigung steht.

o P e Ll AR Gesamtflache:
N ’ T R 32.040 m2

Offentlicher Raum:
10.080 m2

Anteil 6ffentl. Raum:
31 %

Abbildung?.1: Anteil des 6ffentlichen Raumes in Grinderzeitviert&lartengrundlage: Stadt Wien, 2020

Wahrend offentliche Flachen zur Zeit ihrer Entstehung multifunktional genutzt werden konnten,
beanspruchen flieBender und ruhender Verkehr nach und nach mehr Flache. Dabei macht es einen
grol3en Unterschied, wer oder was durch die Stréi&t bzw. wer ode was sich im Stralenraum
aufhalt (ruhender Verkehr).

Was aus heutiger Sicht vollig logisch klingt, war seit Beginn der Massenmotorisierung in den
1950erJahren nicht selbstverstandlich (und ist es oftmals heute noch nicht). Baibbéé schon sehr

frih Ube den Flachenbedarf sowohl fur den ruhenden als auch den flieRenden Verkehr nachgedacht.
Aber die beiden Themen wurden zunéchst getrennt behanttelten 1970etJahren ermdglichte eine
neueMethodeein besseres Verstandrfigr diesesThema. Die Entwicklgen, die sich daraus ergaben,
waren jedoch sehr langsam und steckten noch in den Kinderschtthen.

Ruhende Flachenverbrauch Ein entlang eines Gehwegsm StraRenraum abgestellter PKW
verbraucht etwazehn Quadratmeteund auf einem Parkplatz 20 bis 8B, einschlie3lich Abstande
Rangier und ZufahrtsflachenEin Motorrad verbraucht etwa m2. Und ein Fahrrad nimmt in einem
kompakten Fahrradstanddediglich0,7 m2in Anspruch Im Stillstand mit einer Person kdénnen etwa
1,5m2veranschlagt werden, da sicle Aufstellflache durch den Menschen vergro$étt.

Dynamischer FlachenverbrauciBereits in den 1960e¥ahren schlugen verschiedene Autoren
Stundensatze fur einen Fahrstreifen vamt einer Breite von3 oder 3,50 Meter, abhangigvom
jeweiligenVerkehrstéger,seinerGeschwindigkeit undessenBelegungsgraslor.33

Im Jahr 1977 hatlarchanddas Konzeptler FlacheneffizienZFlache x Zeit) beschrieben und mén
EinheitenQuadratmeter x Stundém?x h) definiert. Diese Definition ermdglichte eine Integration des
Flachenverbrauchs in Ruhe sowie in Bewegung der verschiedenen Verkehrstrager. Mawtiiagd

330 Békési, 2005 S. 100 3%2Heran, etal., 1999 S. 5
331Heran, et al., 1999 S. 5 3% Heran, et al., 1999 S. 5
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eine Tabelle vordie den Flachenverbrauch pro Person (irfxin) fir eine Reisgeite von funf
Kilometern auf einer optimal ausgelasteten Infrastruktund bei einerParkzeit von 9 Stunden
beschreibt®**

Tabelle7.1: Verkehrsmittel nach KapazitdBesetzungsgrad und ruhenden und spezifischen Flateelarf
(exkl. Rangierflachen und Sicherheitsabstande)

Flachenverbrauch | Flachenverbrauch in Flachenverbrauch
ruhend Bewegung gesamt

FuRgangerin 0,0 2,0 2,0

Zweirad 13,5 7,5 21,0

PKW (1,25 Pers./PKW) 72,0 18,0 90,0
Autobus (50 Pers./Bus)

1 Mischverkehr 0,0 3,0 3,0

1 Busspur 60 Busse / Ri./ h 0,0 6,0 6,0

30 Busse/Ri./h 0,0 12,0 12,0

U-Bahn 0,0 1,0 1,0

SpaterbekraftigenGuieysse und Marchand988 dassesein auf dem RaurZeitKonzept basierender
Ansatz fir den Verkehrvereinfachen wirde, Auswirkungenunterschiedlicher MaRnahmen
abzuschétzen Dazu zahlen beispielsweise die Parkraumbewirtschaftung zur Begrenzung der
Abstelldauer sowie die Begrenzung der Zufason Autos ins Zentrum, Anwohnerinnenparken, die
Reduzierung des illegalen Parkens sowigddtitzes Verkehrsmanagement (Verkehrstelematik) zur
Erhéhung der Geschwindigkeit und des Verkehrsflusses oder die Bildung von Fahrgemeinschaften zur
Erhohung de Besetzungsgradé®.

Vivier, 1997 schlug daraufhin eine allgemeinere Schéatzung des Flachenverbrauchs pro Fahrzeug x
Kilometer fur Autos von 6 m2 x h wahrend des Tages vor. Dieser Wert entspricht beispielsweise dem
Verhéltnis zwischen dem stiindlichen Vdrksluss einer stadtischen Stral3e mit rund 500 Fahrzeugen

pro Stunde und der Flache von einem Kilometer dieser StraRe (3.000 m2?). Mit diesem allgemeineren
Wert war es mdglich, den Flachenverbrauch fur ein ganzes Stadtgebiet zu beWerten.

Es zeigt sich also, dass es bereits von einigen Jahrzehnten Bestrebungen gegeben hat, den
Flachenverbrauch von Verkehrsmitteln und deren Effizienz in Stadten wissenschaftlich zu fundieren.
Der Ansatz voiMarchand, 1977oll dahe als AnknlUpfungspunkt fur einen Indikator der Effizienz
offentlicher Raume dienen. Erganzt wird dieser Ansatz durch ArbeiteKnoflacher, 2015

7.2.1. Ruhende Flachenverbrauctbeanspruchte Flache je Fahrzeug/Person/Gegenstand
etc. im ruhenden Zustand)
Der ruhende Verkehr ergreift massiv Besitz vom o6ffentlichen Raum. Ein privater PKW wird im
Durchschnitt rund 30 Minuten pro Tag benutztden restlichen Tag steht er ungenutzt em.
Zwischen 1936 und 2018 hat sich die ZahlRIEWin Wien nahezu verflinfzigfaclgtvon 15.353 auf
709.288¢ wahrend sich die StraRenflache pro Einwohnerin lediglich verdoppefhbtes hat zur
Folge, dass private PK\Wberwiegend auf der Stral3e algellt und eine andergerechteNutzung
des offentlichen Raumes unmoéglich wirddinzu kommen die zuvor bereits beschriebenen
Stellplatzvorschreibungen der Landsiehe dazu Kapitél.4 Stellplatzverpflichtungind Aquidistank
In Anbetracht dieser marginalen Nutzung ist n&cioflacher, 2009die Bezeichnun§tehzeudir den
privaten PKW gerechter als Fahrzeug.

334 Heran, etal., 1999 S. 5 3% nachHeran, et al., 1999 S. 6
3% nachHeran, et al., 1999 S. 6 337Békési, 2005 S. 101
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In Kapitel6.2.1wurde aufgezeigt wie die RVS die unterschiedlichen Verkehrsmittel untedathaid

fur bestimmte Berechnungen als PKiihheit (PKVWE) wieder zu vereinheitlichen versucht. Zur
Veranschaulichung der Diskrepanz zwischen KWhd dem spezifischen Flachenbedarf eines
Verkehrsmittels [m2/Pers.] im ruhenden Zustamdurde Tabelle6.3 um den Besetzungsgradrganzt

und der spezifisah Flachenbedarf ermitteltAuf die Darstellung von LKW, LKW mit Anhanger und
Sattelschlepper wird an dieser Stelle versthda sich der spezifische Flachenbedarf gegentber dem
normalenFlachenbedarf in der Regel kaum unterscheidet (Besetzungsgrad voifrdr,Rraftrader
(Krad) wurde ein Besetzungsgrad von 1,05 angenommen.

Bezlglichdes Besetzungsgradedféntlicher Verkehrsmittel gilt es unterschiedliche Aspekte zu
bertcksichtigen: Wird von Vollbesetzung gesprochen, ist das Fahrzeug zu 100 Prozent ausgelastet,
wobei eine Personendichte von vier Personen je Quadratmeter erreicht wird (Herstellerarigfabe).

Von einem vollbesetzten Verkehrsmittel kann in der Praxis dann gesprochen werden, wenn
beispielsweise nactiem Ende eineBuRballspieddas Stadion geleert wird und die Mensclh&ahin

das InnereeinesFahrzeugs drangen. In diesem Fall vdiel Personendihte von 4Pers./m2 erreicht

oder gar UberschrittenAber auch zur Spitzenstunde wahrend der Hauptverkehrszeit kommt es
regelméaRig zur Vollauslastung sowie zu Uberfullurigen.

Die optimalen Fahrzeugauslastungen im offentlichen Verkehr liegen je nach é&erkigdl bei 30 bis

60 Prozentund gelten als QualitatskriteriumBei iber 65 Prozent kann bereits von Uberfiillung
gesprochen werdef° Durch hohere Fahrzeugauslastungen werden zwar mehr Personen gleichzeitig
transportiert, wodurch es kurzfristig zu eingffizienzsteigerung kommt, doch leidet im Wesentlichen
der Fahrgastkomfort und diuverlassigkeilarunter. Lange Fahrgastwechselzeiten an den Stationen
erhdhen zudem die Fahrzeit und kénnen unregelmaflige Intervalle verursaddegelmalig
vollausgelastat Fahrzeuge kdnnen sich daher langfristig auf die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs
auswirken.

Aus diesen Grinden wurde flr die Darstellung des spezifischen Flachenbedarfs eine Auslasting von
Prozent fir den 6ffentlichen Verkehr angenommen.

Tabelk 7.2: Verkehrsmittel nach KapazitaBesetzungsgrad untuhenden undspezifischerFlachenbedarf
(exkl. Rangierflachen und Sicherheitsabstande)

ruhender spezifische
Besetzungsgrad ruhender Flachenbedarf
Fahrzeug / Verkehrsmittel Kapazitat [Pers.] Flachenbedarf [m?] [m2/Pers.]

FuRgéngerin 1 1,00 0,28 0,28
Fahrrad 1 1,00 1,524 1,52
Krad 2 1,05 2,20 2,10
PKW 5 1,2842 9,60 7,50
Normalbus (NL 220 MB) 93 37,2 30,96 0,83
Gelenkbus (NG 265 MB) 129 51,6 46,96 0,91
Strab kurz (ULFRA 136 54,4 58,08 1,07
Strab lang (ULRB 209 83,6 85,2 1,02
338 Zur Berechnung der Personenkapazitat von Fahrzeugen des 341 Die Dimensionen des Fahrrads orientieren sich in diesem Fall
offentlichen Nahverkehrs werden i.d.R. 4 m#/Pers. als maximale nicht anHeran, et al., 1999 S.rbit 0,7 m2 im abgestellten
Personendichte angegeben. Siehe dazuSi@nens, 2013 S. 1 Zustand, sondern am Flachenbetian Stillstand inkl. Fahrerin.
339HK, 208 S. 2er3 342Besetzungsgrad nadWA 18, 2015b S. 25

3490|HK, 2018 S. 19
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Der Vergleich von ruhendem Flachenbedarf und spezifischen runendem Flachenbedarf zeigssauf
insbesondere der offentliche Verkehr weniger als einen Quadratmeter pro Person beans@eicht.
einem Besetzungsgrad von 1,28 Pers./KFZ bendétigt ainefahrende Personum das Acht bis
Zehnfache mehr Flache als ein -B&hrgast und um das Funffache mehr als ein/e Radfahrerin.
FuRgangerinnen beanspruchen gar um den Faktor 28 bis 34 weniger Flache.

ruhender Flachenbedarf [m?]

Flachenbedarf [m?]
AN
o o

>
& &

& & &

Fahrzeug / Verkehrsmittel

60 46,96
30,96

20 9,6

10 022028152220

0 —
o *0{7

58,08

85,2

6{- 0\/ \5\/

spezifischer ruhender Flachenbedarf

[m?/Pers.]
8 7,50
‘5 7
g6
<5
£
< 3
32 0.83 0,01 1,02 1,07 1 52 >
271 022028
g - = ®H B [ I |
[&)
o TS ?,v*“’ & &
o(\ @g’ OQ, &
QQ} 900
e

Fahrzeug / Verkehrsmittel

Abbildung7.2: Vergeich des ruhenden [m?] und des ruhenden spezifischen Flachenbedarfs [m%/Pers.].

7.2.2. Dynamischer Flachenverbrauch uihghamische Flacheneffizienz

Zur Bestimmung des dynamischen Flachenverbrauchs eines Fahrzeugs bzw. eines Verkehrsmittels,
2008ie Fahrzeuglange mit dem angenommer&inoherheitsabstandum

mussen naclideran, et al.,

voranfahrenden Fahrzeug addigidynamische Lange)nd mit der flr das Fahrzeug zur Verfigung
stehenden Breite(dynamische Breitenultipliziert werden.Letztere andert sichinsbesondere bei
spurungebundenen Verkehrsmittelmit zunehmender GeschwindigkeiBei Strallenbahnen kann
aufgrundihrer Spurgebundenheit von einer konstanten Breite ausgegangen wefide©sterreich

rund 2,4 m)

Das bedeutet, dass der Grad des dynamischen Flachenbedarfs bei der Verkehrsteilnahme neben der

Verkehrsart bzw. dem Verkehrsmittel insbesondere von der Gesclygkigitianhangig ist.

A‘

Largewr
d'une
file

LME;

>

vl

SD

>
|
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Lt |
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>
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Abbildung7.3: Schematische Darstellung zur Berechnung des dynamischen Flachenverbrauchs.
Dabei ist SD die beanspruchte Flache, L die Fahrzeuglange, DI der SicHeahetesugabstad, LMEdie von der
Geschwindigkeit abhangige Breite. Quelieran, et al., 2008 S. 31

Der dynamischen Flachenbedarf beschreibt somit im Grunde nichts anderes als die eines

Verkehrsmittels bendtigte Flache bei eimrstimmten GeschwindigkeitautKnoflacher, 2014betzt
sich derdynamische Flachenverbraudd ] eines Verkehrsmittels wie folgt zusammen:

00 T

o ta

ota

wdLv &

Formel7.1: dynamischer Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels
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Dabei ist

1 @ die Breite des Verkehrsmittels in Beweglﬁ::g &)

O die Lange des Verkehrsmittels in Bewegung mit Geschwindigkeit
& die Breite des VerkehrsmittelsiRuhezustand

0 die Lange des Verkehrsmittels im Ruhezustand

W O der Zeitabstand zumorausfahrenderVerkehrsmittel

= =4 —a -9

Zum Vergleich der verschieden®erkehrstragebedarf es éer durchgehenden Bezugseinheiter
desMenscten alspersonenbezogeneEinheit. Es missen daher Besetzungsgrade oder Belegungen
von Verkehrsmitteln bei der Bewertung bertcksichtigt werd€n.

Auf Grundlageler oben genanntefrormel lassen sich jemizei aussagekraftigendikatorenableiten,
welche sich aufiazelne von Verkehrsmitteln beférderte Personen beziehen:

1. der spezifische, dynamische Flachenverbrauch
2. die spezifische, dynamische Flacheneffizienz
3. die spezifische, zeitbezogene, dynamische Flacheneffizienz

Beim spezifisch@, dynamisch@ FlachenverbraucHo ] handelt es sich um die von einer Person
bendtigte Teilflacheauf der vom Verkehrsmittel beanspruchten Gesamtfla@ie lasst sich wie folgt
beschreiben:

s

0 a 70

Formel7.2: spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels

Dabei ist

1 6 der dynamische Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels
1 die Belegung des Verkehrsmittels

Die spezifische, dynamisch&lacheneffizieng— ] beschreibt die Brsonendichte innerhalb eines
Verkehrsmittels auf der vom Verkehrsmittel beanspruchBaesamtfache Sie ist der inverse Wert des
spezifischen, dynamischen Flachenverbrauchs.

- — 0T
0]
Formel7.3: spezifische, dynamische Flacheneffizienz eines Verkehrsmittels

Als Kriterium der Effizienz bei der Nutzung des 6ffentlichen Ragitiess jedoch zudem den Faktor
Zeit miteinzubeziehen:

a2 A NR RiéhsRaurm flir Myhilitatszwecke genutzt unterliegt diese Nutzung dem Effizienzprinzip.
OXWSRSNI Y | FFSyilitAOKSY wl dzySa-{ odzpRSUTWYTFONG RABIND
bodcAB/Ydzy RSyW yd 51 & 97FTFA VerkBhfstrig®tAngedvaiiitdedhn aldzf R A
spezifische dynamische Flacheneffizienz angegebenen Personen/m? werden. Die effiziente Nutzung
offentlichen Raumes ist daher geschwindigkeitsabhdngig und hangt von den spezifischen
Charakteristika der einzelnen Verkehis& y 3¢ 0 ® &

343Knoflacher, 2015 S. 22 344 Knoflacher, 2014b S. 8
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Diespezifische, zeitbezogene, dynamische Flacheneffizlenz] bezieht den Faktor Zeit mit ein und
beschreibt wie viel Flache die einzelnen Verkehrstrager bei einer bestimmten Belegung pro Zeiteinheit
beanspruchenoEs handelt sich um a@rgeschwindigkeitsabhéangige, also dynamische, zeitbezogene
Flacheneffizienz mit der Masseinhsit!] «Personen pro QuadratmetérS { dzy*RSn ® &

-z z " — Ord ti mito — i
t t t -

Formel7.4: spezifische, zeitbezogene, dynamische Flacheneffizienz eines Verkehrsmittels

Dabei ist

1 @ die Breite des Verkehrsmittels in Beweglﬁ::g &)

1 & die Lange des Verkehrsmittels in Bewegung mit Geschwindigi&dihrzeuglange und

Lange des Zeitabstandes)
1 ® die Breite des Verkehrsmittels im Ruhezustand
1 & die Lange des Verkehrsmittels im Ruhezustand
1 w O der Zeitabstand zumorausfahrenden Verkehrsmittel
10 RAS o6Syl A4S %SAG 1 dzy 5SldeNDeschwiridipkBiny RSNJ a6 St S
| die Belegung des Verkehrsmittels

En fairer Vergleich der unterschiedlichen Verkehrsmikahn nachKnoflacher,2015 nur an ihren
Leistungsgrenzen vorgenommen werdBas bedeutet, dass ein Vergleich nur zulassige, wenn die
Verkehrsmittel voll ausgelastet sind und so dicht wie mdglich hintereinander verkdbieser Ansatz
wurde Ubernommen und um einerealenBesetzungsgrad von 40 Prozentdén 6ffentlichen Verkehr
sowie um 1,28 Pers./PKW fiur das Autganzt. Dieser Schritt scheint dahingehend notwendig zu sein,
als dass vollbesetzte 6ffentliche Verkehrsmittel in der Regel nur zur SpitzenstundeiomBKe/ so
gut wie gar nicht auftreten.digende Wertevurden demnaclangenommen

Tabelle7.3: Eingangsdaten zur Berechnung des spezifischen, dynamischen Flachenverbrauchs, der spezifischen,
dynamischen Flaatneffizienz und der spezifischen, zeitbezogenen, dynamischen Flacheneffizienz

FuR Rad PKW Normaktbus®#6| Gelenkbus®#?| Strab kur24é | Strab lang*®
1,0 1,0 1,3 37,2 51,6 54,4 83,6
1,0 1,0 5,0 93,0 129,0 136,0 209,0

a 0,8 1,0 4,8 12,1 18,1 24,2 35,5

&) 1,0 1,2 2,5 3,0 3,0 2,4 24

wo 1,0 1,0 2,0 4,0 4,0 6,0 6,0

V] 4,0 15,0 27,00 17,1351 17,132 14,853 14,854

Die folgenden Diagramme veranschaulichen die Ergebnisse der Berechnungen des spezifischen,
dynamischerirlachenverbrauchs, der spezifischen, dynamischen Flacheneffizienz und der spezifischen,
zeitbezogenen, dynamischen Flacheneffizienz.

345Knoflacher, 2015 S. 22 350 Stadt Graz, 2020

346 Wiener Linien TypBIL 220 MB 351Wiener Linien, 2019 S. 4
347Wiener Linien Type NG 265 NB 352\Wiener Linien, 2019 S. 4
348\Wiener Linien TypelLF A 353\Wiener Linien, 2019 S. 4
349Wiener Linien TypeLFB. 3%4\Wiener Linien, 2019 S. 4
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Beim spezifischen Flachenverbrauch ist zu erkennen, dass die individuellen Verkehrsmittel PKW und
Rad hohere Werte aufwsén als kollektive VerkehrsmitteAl§bildung7.4). Vor allem beim PKW mit

nur 1,28 Personen ist eine deutlich héhere Flacheninanspruchnahme zu erkennen. Ein volllresetzte
PKW bendétigt hingegen weniger spezifisdiléche als der Radverkehber offentliche Verkehr
bendtigt pro Person bis zu den angegebenerk8th stets unter vier, bei Vollauslastung gar unter

zwei Quadratmeter pro Person.

Spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch [m?/P] - ®yax VS. @reaL

30 /

25 //

) //
o
E " /
@
S /
| .,/4/
| 10 ///‘

/ / .......... PR
/ ........... PUPPRITILE M
i S e e G g
PR L UYL
O e B |
b TXT o -> 22 é %
—f—hi —" et g
0 BB h A R G- R-G-R g %
0 S 10 - ! : |
Geschwindigkeit [km/h]
FuR —o— Rad —— PKW #REAL e T
o Bus 12m oREAL @--Bus 12m #MAX #— Bus 18m #REAL 2--Bus 18m #MAX
o— Strab 24,2m ¢#REAL o- - Strab 24,2m #MAX +— Strab 35,3m #REAL A

Abbildung7.4: spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch von Verkehrsm{fein40% belegt und B = vollbesetzt)

Bei der spzifischen Flacheneffizienz ist zu erkennen, dass die vollbesetzten 6ffentlichen
Verkehrsmittel bei jeder Geschwindigkeit die hochste Flacheneffizienz aufweiBen.
Geschwindigkeiten bis etwa Kin/h liegt der Bus gegentber der StraRenbahn im Vorteierdeine
grolRere Durchschnittsgeschwindigkeit aufwejstobei zu beriicksichtigen gilt, dass Innenstadtbusse
langsamer verkehren als Busse in Aul3enbezirken, die jedoch flashedinienméaRig den grol3eren
Anteil ausmacheg und miteinem geringerenZeitatstand (vier statt sechs Sekunddniptereinander
verkehren kénnen. Des Weiteren spielt die dynamische Breite eine nicht unwesentliche Rolle, da diese
beim Bus mit zunehmender Geschwindigkeit abnimmt, bei der StraRenbahn hingkgembleibt
(Spurgebundenhi®.

Selbst bei einer Auslastung von 40 Prozent Simdl3enbahn und Bixei nahezu jeder Geschwindigkeit
flacheneffizienterals der FulRverkehr. Dies liggtimar daran, dass innerhalb eines Verkehrsmitel
eine hohere Personendichte erreicht werden kaRersonen die mit einemVerkehrsmittelfahren

sind selbst ruhend und werden durch das Verkehrsmittel bewegs bedarf daher keiner
Sicherheitsabstéanddieselbe Anzahl an Personen auf3erhalb eines Verkehrsmittels benétigt daher
mehr Flache in Bewegung.

En mit nur 1,28 Personen besetzter PKW ist von den hier dargestellten Verkehrsmitteln am
ineffizientesten.Vollausgelastet liegt er leicht Uber dem Fahrrad, wobei sich auch diese beiden
Verkehrsmittel mit zunehmender Geschwindigkeit angleichen wi(débildung7.5).
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Spezifische, dynamische Flacheneffizienz [P/m?] - ®yax VS. PreaL
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Abbildung?.5: spezifische, dynamische Flacheneffizienz von Verkehrsm{#iein40% belegt und B = vollbesetzt)

Abbildung7.6 veranschaulicht die Gberproportional hohe zeitbezogene Flacheneffizienz, die jedoch ab
einer Geschwindigkeit voB km/h schnellabnimmt. Der FuRRverkehr ist somit bezogen auf die Zeit
innerhalb seines Geschwindigkeitsbereictaan flacheneffizientesten und erreicht bei rurdl bis

4 km/h seine Leistungsgrenze bei ungestorter Beweglings folgen dieollbesetzten Busse und im
Anschluss der Radverkehr, der bis zu einer Geschwindigkeit von rukmd/h3lacheneffizienter als

die vollbesetzte StraRenbahn ifier PKW mit nut,28 Personen befindet sich auf dem letzten Platz.
Der Vollbesetzte PKW kann bis zu einer Geschwindigkeit@dm/h mit den Bussen und bis zu 25
km/h mit der StralRenbahn, jeweils bei 40 Prozent Belegunitipalten, fallt jedoch auch dann aufgrund
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der erhéhten dynamischen Breiteurlck.
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(A = 40% belegt und B = vollbesetzt)
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Abbildung?.6: zeitbezogene, spezifische, dynamische Flacheneffizienz von Verkehrsmitteln
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Der Indikator Flachenzeit bzw. die Flacheneffizienz findet sich weder in informellen Instrumenten der
offentlichen Handnoch in den Planungshandbiichern, Richtlinien und Gesetzendie Analyse in

Kapitel5 und 6 gezeigt hat. Am ehesten wird an mancher Stelle auf den spezifischen, dynamischen
Flachenverbrauch hingewies¢abbildung5.3), ohne jedoch in den Strategien und Handlungsfeldern

der Programme konkreter darauf einzugehen. Aus diesem Gyepdch in Ermangelung Wissens uber

diesen Indikator seitens der PlanerinnemiuEntscheidungstragerinnen sowie der vielmals zu starren
Planungsvorgaben der Richtlinien und GesetzBndet die Flacheneffizienz als Indikator keinen

Einklang in der Planungswelt.

Dieser Umstand zeigt, dasslie Bewertung der flacheneffizienten Verkshittel des
Umweltverbundes nach wissenschaftlichen Kriterien eine Ergdnzung, erweiterte Betrachtung und oder
eine Veranderung der (Ba@Vertung bei verkehrsplanerischenprganisatorischen und/oder-
politischen Prozessen in der Praxis erfordétt.

Das Pragjktierungshandbuch der Stadt WieMA 18, 201}, die Verkehrsplanungsrichtlinie der Stadt

Graz (Stadt Graz, 20)1sowie andere kommunale Regelwerke, die lber die Richtlinien der RVS,
ONORMetc. ocer tiber die Gesetze hinausreichen, stellen wichtige Grundlagen fir die Umsetzung
verkehrlicher, aber auch stadtrdumlicher MalRRnahmen dar. Ungeachtet dessen sollten
Effizienzkriterien zur Bewertung des Offentichen Raumes mit Blick auf eine gerechtere
Flacheverteilung sowie eine nach Effizienzkriterien durchgefiihrte Bewertung der Verkehrsmittel in
die Regelwerke der Raupstadt bzw. Verkehrsplanung einflieen.

a5AS ldza RASaSy wS3aAStsSN]I Sy NBadzZ GASNBYRSyYy al Gyl
Verkehrssystem durch Eingriffe in gebaute, rechtliche, finanzielle Strukturen und damit nicht nur die
Richtung der Entwicklung des Verkehrssystems, der stadtischen Wirtschaft, der Siedlungsentwicklung,
sondern haben auch Auswirkungen auf die Finanzen, Basd®/ R { 2 1T A(bigheidazu K&piveh
3.3.3Einfluss von Strukturen auf das menschliche Verhaffén

3% Knoflacher, 2014b S. 15 357Knoflacher, 2014b S. 15

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 91



8. Konzepterstellung und Implementierung des Indikators
Flachenzeit

Vor dem Hintergrund weltweiter Urbanisierung und der immer vielfaltiger werdenden
Nutzungsanspriche wird die Frage nach einer fairen Verteilung des 6ffentlichen Raumes in Stadten
immer zentraler. Aktuell werden Stralenrdume meist nach den Bedurfnisseflielésnden und
ruhendenPkwVerkehrs geplantMan ANB A Fi | dzF ol dzi 21 SYGd NASNII Sa LyR
verschiedener Verkehrsteilnehmerinnen und Fahrzeugarten in-Bhieiten zurtck, umdas
Verkehrssystem zu bewerteDie hthere Leistungsfahigkeind Flacheneffizienzon Ful3, Rad und

offentlichem Verkehr wd bislang zu wenig beachtet. Dies hat zur Folge, dass bewegungsaktiven
Mobilitatsformen, wie dem Futizy R wl RSNJ SKNE awSadFt NOKSya Y {1
besonders im gebauten Besid wenig Spielraum fur die Gestaltung qualitétsvoller Aufenthaltsrdume

bleibt. In urbanen Raumen stehen aufgrund der Dichte und der vielfaltigen Nutzungsanspriiche nur
knappe Rchenressourcen zur Verfigunyeue Gestaltungskonzepte wie Begegnungszonegr od
SharedSpace sind erste Ansatze, den StralBenraum multifunktional zu nutzen und die exklusive
Flacheninanspruchnahme ausschlief3lich eines Verkehrsmittels fair in Richtung bewegungsaktiver
Nutzung zu verteilen. Fir derartige Konzepte reichen die bisheriglikatoren, wie der
Flachenbedarf (in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit) nicht mehr aus.

FAIRSPACE verfolgt das Ziel, neue Indikatoren fur eine Planung, welche die Flacheneffizienz
nachhaltiger und aktiver Verkehrsitel einbezieht, zu erforschen. @2a werden die Nutzungen und

Funktionen offentlicher Raume unter Beriicksichtigung der zeitlichen Flacheninanspruchnahme
dzy § SNB dzOK{G X dzY SAYy oFlFANBaa DS&lIYio0Af R RSNJ Ct NOK

Anhand einer gebietsweisen Anwendung dgktfelder mitunterschiedlichen StraBenquerschnitten

in Osterreich werden Indikatoren getestet und dargestellt. In einem weiteren Schritt wird ein
prototypisches Planungsto@ y i 6 A O1 St 6 RIa RAS&S LYyRAlFG2NBy S
Flacheneffizienz darstellDies ergibt ein realistisches Bild Uber die tatsachliche Inanspruchnahme
offentlicher Raume in der Stadt. Mit Hilfe dieses Tools sollen in weiterer Folge mdgliche Potentiale

einer aktivmobilen Flachennutzung visualisiert und Mdoglichkeiten anderer EfadTrteilungen

simuliert werdenc mit dem Ziel eine optimale Nutzungsmdglichkeit in der Stadt aufzuzeigen.

Die Durchfuihrung der raumlichen Analysen und kartografische Darstellsigen sich weitgehend

auf GISSysteme. Dies erméglicht nicht nur die Nutguder Projektergebnisse in gedruckter Form

sondern auch die Einbindung der Daten in externe Systeme. Kartographische Visualisierungen
SNXYI 3t AOKSY RI& . SgdzaadaSAy dzy RAS {1yl LIS wSaa:
bewegungsaktive Mobilitatsfonenin der Bevdlkerung besser zu etablieratusatzlich wird skizziert

wie FAIRSPACE Eingang in die Planungspraxis finden und in Entscheidungsfinoddngs
Umsetzungsprozessen implementiert werden kann. FAIRSPACE ermdglicht damit auch
verkehrspolitische 1Escheidungen hinsichtlich Veranderungen der Flachennutzung besser zu
argumentieren.
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9. Praxisbezug und Feldtests

Mit dem Arbeitspaket 3vird der Praxisbezulgergestellt. In zehisterreichische estfeldern wurden
Feldtests durchgefiihst die erhobenen Datenaufbereitet und zur Darstellung des Indikators
FlachenzeiherangezogenNeben derAnwendung des Indikators Flachenzeit standdB8 dahervor
allem auch die Aufbereitung der Erhebungsdaten zur EntwicklaadgrAIRSPA®ENungstools idR}
Entwicklung des FAIRSPAT&hungstooldan Vordergrund.

9.1. Auswahl der Testfelder

Insgesamt wurden in zehn Testfeldern, welche anhand der in Ka&pitel ersichtlichen Kriterien
ausgewahlt wurden, Erhebungen durchgefiihrt.

9.1.1. Auswabhlkriterien

rfa ¢SatFSEtRSNI YAG o f | a@oneudkid®aNg NutzudgSvNiEledK y A G ( & |
Stral3enabschnitte gewahlt, welche sighter Umstandenfur eine Umgestaltung, beispielsweise in

eine Begegnungszone, eignen wirden. Bei der Auswahl der Testtdahelen folgende Kriterien im
Vordergrund:

stark frequentierter StralRenabschnitt mit hohem Anteil an nicht motorisiertem Verkehr
vorhandeneGeschafte, Gastronomiebetriebe, Bildungseinrichtungen, etc.
Querungsbedirfnisse von FuRgangerinnen tber den gesamten Abschnitt
hoher MIVMCt NOKSY I yiSAf o1 6d adzyISNBOK(GSa
Umgestaltung in multifunktionalen unter Umsténden Strafzmn sinnvoll

Ct NOKSyYy @S

= =4 -4 -8 -9

Neben der Beriicksichtigung dieser Kriterien wurde auch darauf geachtet, sowohl Testfelder mit als
auch ohne offentlicheNerkehrsmittelnauszuwahlen, um in der Analyse die méglichen Unterschiede
in der Flacheneffizienz der verschiedenen Maidiiformen darstellen zu konnen.

Bei den FuRgangebzw. Begegnungszonen wurden Testfelder in urbanen Stadttedlemiren von
Landeshauptstadte Wien, Graz und Linz sowie in zentralen StralRenabschnitten der Stadte Velden,
Wolfurt, und Hartberg ausgewabhilt.

9.1.2. Zehn ausgewahlte Testfelder

lfa ¢SAaGFSt RSN 6dz2NRSYy ySoSy {GNIGSYylFroaOKyAlGGSy
gegebenem Bedarf an einer Umgestaltung) auch Begegnbags Ful’igangerzonen herangezogen,

um die Gemeinsamkeiten bzw. Unterschiede sohen multi und monofunktional genutzten
StralRenrdumen herauszuarbeiten. Die Auswahl der zehn Testfel@drel{e 9.1) erfolgte unter
Berticksichtigung der in Kapi&ll.1festgelegten Kriterien. Flnf der StralRenabschnitte liegen in Wien,

die anderen in den Bundeslandern Steiermark (2), Vorarlberg, Karnten und Oberdsterreichvideben
alflaairalOKSyda vdsSNEOKYAGUHGSY 6dz2NRSYy &aSOKa Ydz GAF
und finf Begegnungszonen, ausgewahlt.

Tabelle9.1: Ausgewahlte Testfelder

alf | a BtkaBebabKnitte aYdzZ GAFdzylaGAz2zyl £ Sa {

Wien 1010, Schottengasse

Hartberg 8230, Kirchengasse, Bezo

Wien 1040, FavoritenstralRe

Wolfurt 6922, Schulstral3e (Cubus), Bezo

Wien 1080, Zeltgasse

Velden 9220, Karntner StralRe, Bezo

Wien 1180Waéhringer Stral3e

Linz 4020, (sudliche) Landstral3e, Bezo

Graz 8010, Herrengasse; Fuzo

Wien 1080, Lange Gasse, Bezo
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Bei der Auswahl der multifunktional genutzten Stral3enabschnitte spielten vor allem T atle9.2
ersichtlichen Kriterien eine Rolle. Es wurde darauf geachtet, TestfaldeGeschafts bzw.
Zentrumsbereichen mig fur die jeweilige Stadt hoher Verkehrsfrequenz auszuwahlen. Ansonsten
wurden jeweils Aschnitte mit/ohne Stellplatzen, 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Gegenverkehr und
Radverkehr ausgewahlt.

Tabelle9.2: Kriterien zur Auswahl der Begegnundsw. Ful3gangerzonen
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s S s o o | = | = T | > > | > | € S | 3
i @ i} S| 0| |@d|a|O|0|0|Wb|x|3
Hartberg, Kirchengassg Stmk | Gemeindestrae| Ja | Ja | Ja [Nein| Ja |Nein|Nein|Nein| Ja | Ja | 200

Wolfurt, SchulstralRe Vbg LandesstraRe L| Ja | Ja |Nein| Ja | Ja | Ja |Nein|Nein|Nein| Nein| 250

Velden, Am Corso Ktn | Gemeindestrale| Ja | Ja | Ja |Nein| Ja | Ja [Nein| Ja |Nein|Nein| 400
Linz, Landstral3e 00 | GemeindestraRe| Nein| Ja |Nein|Nein| Ja | Ja | Ja |Nein| Ja | Ja | 500
Graz, ldrrengasse Stmk | GemeindestraBe| Ja | Ja | Ja |Nein|Nein| Ja |Nein| Ja |Nein|Nein| 410
Wien, Langegasse w GemeindestraBe| Ja | Ja |Nein|Nein| Ja |[Nein|Nein|Nein| Ja | Ja | 120

913.¢SAGFSEt RSN YAG alfFr3ad3A3a0KSN vdzZSNAOKYyAGGA

9.1.3.1. Schottengasse, 1010 Wien

Die Schottengasse zwischen Schottenbastei und Helferstorferstré®bilqung 9.1) wurde
ausgewahlt, da es sich in diesem Bereich um einenlselien¢ knapp 40 Metek, StralRenquerschnitt

mit einem hohen MIWIlachenanteil handelt. In diesem Abschnitt ist eine hohe Anzahl an
FuRgangerinnen bei einem geringem Mi¥rkehrsaufkommen vorzufinden. Au3erdem sind in diesem
Bereich viele Querungen von(kgangerinnen abseits der Schutzwege Uber die breite-Mbahn

zu beobachten. Im StraRenabschnitt befinden sich zudem Schanigdrten und Geschéafte. Durch die
Schottengasse verkehrt zusatzlich die Buslinie 1A der Wiener Linien.

Abbildung9.1: Testfeld Schottengasse, 1010 Wi€uelle: Google Street View, 2019
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9.1.3.2. Favoritenstraf3e, 1040 Wien

Der Abschnitt der Favoritenstrale zwischen ErzhedobmnnPlatz und IrendHarandPlatz wird
sowohl vonKFZals auch an Fufl3géangerinnen und Radfahrerinnen stark frequentiert. Zusatzlich sind
Sdanigarten und Geschéaftemrhanden. Vor allem fir aktive Mobdisformen sind die Flachegeting.
Dementsprechend sind Nutzungskonflikte zwischem &/erkehrsteilnehmerinnen zu beobachten.
Zusatzlich gibt esviele FGQuerungen abseits der Schutzwege, da die derzeitige
StralRenraumgestaltung zueiten Umwegerfuhrt (Abbildung9.2).

Abbildung9.2: Testfeld Favoritenstralle, 1040 Wigpuelle: Google Street View, 2019

9.1.3.3. Zeltgasse, 1080 Wien

Bei der Zeltgasse zwischen Strezmd Piaristengasse handelt es sich um eine Nebenstralle mit
geringem Kf¥/erkehrsaufkommen und Uberdurchschnittlich hohem Radverkehrsanteil. Zusatzlich
0STAYRSGO aA0K Ay RASASBY I REOKYABY a Rl A Y& dz&x DANNF
Schanigarten. Diese Einrichtungen waren neben dem hohen Radverkehrsanteil die ausschlaggebenden
Grinde fir die Auswahl als Erhebungsstandatbildung9.3).

Abbildung9.3: Testfeld Zeltgasse, 1080 Wigpuelle: Google Street View, 2019
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9.1.3.4. Wahringer StralRe, 1180 Wien

Der StralRenabschnitt in der Wahringer Strale bé&noischkermarkt wurde aufgrund der hohen
Frequenz an Ful3gadngerinnen in diesem Bereich ausgewahlt. Zusatzlich handelt es sich dabei um einen
platzahnlichen Stadtraum, welcher  zahlreiche  Aufenthaltsflachen, Geschéfte und
Gastronomiebetriebe aufweist. Entladgr Wahringer StralRe verkehren die Straf3enbahnlinien 40 und

nM RSNJ 2ASYySN) [AYASYyS RAS 1 ItGSadSttS avYdziaOK]
Abschnitt sind viele FQuerungen zu beobachtgibbildung9.4).

£ i > sopz

Abbildung9.4: Testfeld Wahringer Stral3e, 1180 Wi€yuelle: Google Street View, 2019

9.1.4. Multifunktionale Testfelder

Von den multifunktionalen Testfelderiinf Begegnungszonen und eine FuRgangerzone) ist jeweils
eines in der Bundeshauptstadt Wien, in den Landeshauptstadten Graz bzw. Linz sowie in den ca. 6.000
bis 9.000 Einwohner Stadten Hartberg, Wolfurt und Velden.

9.1.4.1. Kirchengasse, 8230 Hartberg
Das Testfeldiegt in derKirctengasse in der Altstadt von Hartbekhe Steingass@bbildung9.5).
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9.1.4.2. Schulstraf3e, 6922 Wolfurt
Das Testfeld in Wolfuliegt in der Schulstral3e auf Hohe des Sternenpki&bbildung9.6).

Abbildung9.6: Testfeld SchulstraRe, 6922 Wolfu@uelle: Besch und Partner KG, 2019

9.1.4.3. Am Corso, 9220 Velden
Das Testfeld in Velddiegt auf der Karntner Strafl3e auf Hohe Am Cdislobildung9.7).

lH| - “:iﬁ\ ,,
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Abbildung9.7: Testfeld Am Corso, 9220 Veld€uelle: Besch und Partner KG, 2019

9.1.4.4. LandstralRe, 4020 Linz
Das Testfeld in Linz liegt auf der Landstraf3e nordlich Kreuzung mit der SchillefaAbhikiing 9.8).

Abbildung9.8: Testfeld LandstralRe, 4020 Liqelle: Besch und Partner KG, 2019
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9.1.4.5. Herrengasse, 8010 Graz
Das Testfeld in Graz liegt in der Herrengasse nérdlich der Jungferiighbfdung9.9).

Abbildung9.9: Testfeld Herrengasse, 8010 Gr@uelle: Besch und Partner KG, 2019

9.1.4.6. Lange Gasse, 1080 Wien
Das Testfeld in ddrange Gasde=gt zwischen Josefstadter Stral3e und Zeltgésbbildung9.10).

Abbildung9.10: Testfeld Lange Gasd£)80 Wien Quelle: Besch und Partner KG, 2019

9.2. Durchflihrung der Erhebungen

In den Testfeldern wurde jeweils die Flachenaufteilung im Bestand und die Flachennutzung erhoben.

In den folgenden Kapiteln wird ausschlieBlich auf funf reprasentativ ausgewéahtelder
(Schottengasse, Favoritenstral3e, Zeltgasse und Lange Gasse in Wien sowie Landstral3e in Linz) im
Detail eingegangen. Die erstellten Darstellungen der anderen Testfelder sind im Anhang ersichtlich.

9.2.1. Erhebung der Flachenaufteilung

Um einen Uberblickizbekommen, welchen Verkehrsteilnehmerinnen wie viele Flachen zur Verfiigung
stehen, wurde die Flachenaufteilung im Bestand fur s&mtliche Stralenabschnitte erhoben. Als
Grundlage fur die Aufbereitung der Wiener StraRenabschnitte wurde die Mehrzweckkartattr

Wien herangezogen. Als Grundlage fur die anderen StralRenabschnitte wurden zur Verfligung stehende
Luftbilder und Geodaten verwendet. Zusatzlich dienten eine Begehung vor Ort bzw.
Fotodokumentation der exakten Erfassung der Gegebenheém mittelsCADProgramm erstellten
Flachenaufteilungerdienten in weiterer Folge als Grundlage fur die Entwicklung des FAIRSPACE
Planungstools. Zur Erhebung der Flachenaufteilung in den Testfeldern wurde der StraRenraum in die
in Tabelle9.3 ersichtlichen Kategoriefverkehrliche und andere Nutzungemterteilt.
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