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1. Management Summary

Gegenwartig erfolgt die Planung von Strallenrdumen vorrangig im Querschnitt. In der Praxis sind die
in den Richtlinien und Planungshandblichern vorgegebenen Mindestbreiten, welche sich aus den Licht-
und Verkehrsrdumen der jeweiligen Verkehrsteilnehmerinnen ergeben, einzuhalten. Dies entspricht
keinerlei einer effizienten Nutzung des 6ffentlichen Raumes. Dabei zeigt sich, dass das Auto das
ineffizienteste Verkehrsmittel in unseren Breiten darstellt: die grofSte Flacheninanspruchnahme wird
durch eine Uberproportional geringe Personenzahl verursacht. In 6ffentlichen Rdumen, wo ein starker
Wettbewerb zwischen FuR- und 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 eine Planung, welche die Flacheneffizienz nachhaltiger und
aktiver Verkehrsmittel einbezieht. Dazu wurde die Nutzung 6ffentlicher Raume unter Berlicksichtigung
der zeitlichen Flacheninanspruchnahme untersucht, um ein ,faires“ Gesamtbild der Flachennutzungen
darstellen zu kénnen. Das zentrale Ziel bei der Entwicklung des Planungstools war die Einbeziehung
der zeitlichen Flacheninanspruchnahme o6ffentlicher Raume bzw. des Indikators ,,Flachenzeit”.

Zur Entwicklung und prototypischen Umsetzung des FAIRSPACE-Planungstools wurden Feldtests in
zehn ausgewahlten Testfeldern (StraRenabschnitten) durchgefiihrt. Die erhobenen Daten wurden
aufbereitet und zur Entwicklung des Planungstools herangezogen. In den Testfeldern wurde jeweils
die zeitliche Flachenaufteilung (Flachen fir Radverkehr, FuRverkehr, Parken, etc.) sowie die
Flachennutzung erhoben. Nach der Erhebungs- und Aufbereitungsphase wurde festgelegt, welche
Gegenliberstellungen konkret im FAIRSPACE-Planungstool ersichtlich sein sollen. Das zentrale Ziel war,
Darstellungen mit moglichst viel Aussagekraft in Bezug auf die Flacheneffizienz zu erhalten. Insgesamt
wurden fir das Planungstool drei Darstellungen gewahlt.

Darstellung A zeigt die tatsichliche Personenanzahl pro Stunde [P/h] im jeweiligen StraRenabschnitt.
Darstellung B zeigt, wie viele Quadratmeter des offentlichen Raumes pro Stunde von den jeweiligen
verkehrlichen Nutzungen (FuB-, Rad-, sowie flieBender und ruhender Kfz-Verkehr) beansprucht
werden [m2h]. Darstellung C zeigt das theoretisch maximal vorhandene Personenpotential [P/h] fur
FuBgdngerinnen, Radfahrerinnen und Kfz-Lenkerinnen bzw. -Mitfahrerinnen in Bezug auf die jeweils
zur Verfligung stehende Flache.

: AL B /. C
3 2 3
H 2 H
R 2
z =
%, %, %,
%, % s,
b - E e — > o . »
’nv°llt.,,“, f"‘t'm...b; i ‘ny_...,‘,”
N 3 < 3oy
2 ~ 5
\ — Z
FuBverkehr = ] z . H -

5 | H N 3

Radverkehr HRA - ® RN 2 28
Kfz-Verkehr
Kfz-Parken

Abbildung 1.1: Darstellung A, B und C — Testfeld FavoritenstralRe, 1040 Wien
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Wie bereits vergangene Untersuchungen zeigen, weisen die spezifischen Verkehrsmittel grofl3e
Unterschiede in der Flacheneffizienz auf. Dies ist auch anhand des berechneten spezifischen
dynamischen Flachenverbrauchs pro Verkehrsteilnehmerin [m?/P] und der berechneten
Fldchenstunden pro Person [m2h/P] fur die jeweiligen Testfelder ersichtlich. Der Vergleich der beiden
Parameter zeigt, dass die Einbeziehung des Faktors Zeit eine zentrale Rolle spielt. Dadurch werden
dauerhaft monofunktional verkehrliche Nutzungen im 6ffentlichen Raum, wie zum Beispiel Stellplatze
flr Dauerparken, sichtbar gemacht. Dieser Aspekt wird auch in den Darstellungen des FAIRSPACE-
Planungstools miteinbezogen.

In einem weiteren Schritt konnte das FAIRSPACE-Planungstool in der Planungspraxis als verstandliche
Argumentationsgrundlage fir eine gerechte Flachenaufteilung, genutzt werden. In konkreten
Planungsprojekten kann damit die Flacheneffizienz simuliert und dargestellt werden. Im Zuge einer
Verwendung in der Planungspraxis wurden im Forschungsprojekt bereits Ideen fir
Weiterentwicklungen des Tools gesammelt.
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2. Einleitung

Stellt man die Frage, was der moderne Mensch der heutigen Dienstleistungsgesellschaft mit den
Begriffen StralRe und oOffentlicher Raum gedanklich verbindet, stoft man rasch auf folgende
Ubereinkunft: Lirm, Schmutz, Gestank und Autos.! Ebenfalls wird man sich einig sein, dass die StraRe
in erster Linie dem Verkehr zu dienen hat, wobei unter Verkehr stillschweigend der motorisierte
Individualverkehr verstanden wird.? Wird nun davon ausgegangen, dass sich jede Epoche durch ihre
Selbstverstandlichkeiten definiert, dann steht die gegenwartige Epoche klar im Zeichen des
Automobils. Kein anderer Gegenstand drangt sich derart in den Vordergrund, okkupiert und
beherrscht den menschlichen Lebensraum so selbstverstiandlich wie das Auto. Eine Unmenge an
Industriezweigen wurden geschaffen und gendhrt, um stets die Bedirfnisse der Autos zu stillen und zu
erweitern: vom unaufhorlichen Fahrbahnbau, tber Pflege- und Futteranstalten fir Auto und Fahrerin,
bis hin zu immer komfortableren Innenausstattungen, werden immer mehr menschenunwiirdige
Strukturen rund um das Auto geschaffen.?

Doch der o6ffentliche StraBenraum hat nicht ausschlieBlich als Fahrbahn zu dienen, sondern kann
gleichermalfen als Ort des Verweilens und der Erholung fungieren. Alte Fotografien von Straflen und
Platzen wirken fast schon amisant, wenn darauf buntes, menschliches und tierisches Treiben zu sehen
sind — ganz ohne massenhafte Prasenz des motorisierten Individualverkehrs. Gleichzeitig scheinen
diese fast schon marchenhaft anmutenden Eindriicke so fern und irrational, dass man es kaum wagen
wiirde, diesen archaischen Zustand als qualitativen Vergleich mit der Gegenwart heranzuziehen. Zwar
neigt der Mensch dazu, Vergangenes zu romantisieren — alten Zeitzeugenberichten zufolge herrschten
aber auch damals schon ungute Verkehrsverhaltnisse: Larm, Schmutz und Geruchsbelastigung gingen
mit der rasant steigenden Zahl an Pferdefuhrwerken einher und standen somit an der Tagesordnung.
Dennoch unterscheidet sich die Zeit der Pferdefuhrwerke maligeblich von jener der
Massenmotorisierung. Die Verkehrsproblematik wuchs ungleich um zwei schwerwiegende
Dimensionen: Die hohen Geschwindigkeiten und die Abkapselung hinter Blech und Glas unterbinden
noch bis heute menschliche Kontakte auf der StraBe, was zu einer beispiellosen Verdrangung des
FuRgangerinnenverkehrs fiihrte. Mit dem beispiellosen Einzug des Automobils in unsere Gesellschaft
begann ein Abschottungsprozess des Menschen von der korperlich gelebten und urbanen
Offentlichkeit.*

Mit diesen einleitenden Worten soll sich Kapitel 3 der Geschichte und dem Bedeutungswandel
offentlicher Raume durch das Verkehrswesendem widmen. Dazu wird zu Beginn ein historischer Exkurs
unternommen, der aufzeigen soll, welche Bedeutungen der StraBe als 6ffentlicher Raum einst
zukamen, um sich mit der gegenwartigen Situation stadtischer Straenrdaume differenzierter befassen
zu konnen. Dabei wird im Wesentlichen in die Zeitraume vor der Massenmotorisierung seit den
1950er-Jahren und danach unterteilt, wenngleich eine genauere Differenzierung der historischen
Epochen innerhalb dieser Kapitel vorgenommen wird.

1 Forster, 2011 S. 10 3 Forster, 2011 S. 10
2 Mailer, 2001 S. 75 4 Forster, 2011 S. 10
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3. Geschichte und Bedeutungswandel 6ffentlicher Raume
durch den Verkehr

Die Geschichte 6ffentlicher Raume ist eine Kulturgeschichte. Zu jeder Epoche manifestierten sich auf
den StraBen und Platzen die menschlichen Lebensverhiltnisse — all das, was vom Menschen als
selbstverstandlich betrachtet wird: Sozial-, Raum- und Machtdifferenzen, Braduche, Rituale und
Umgangsformen sowie die o6ffentliche Wertehaltung, das Verstindnis fiir Asthetik, technische
Errungenschaften, Transportmittel und Gebrauchsgiiter, Moden und Stile und nicht zu vergessen, die
offentliche Sprechkultur. Einen wesentlichen Aspekt dabei bilden die Interferenzen geistig-kultureller
Praktiken einer Gesellschaft und der jeweiligen Verkehrssysteme, welche aus ihr hervorgehen. Kaum
eine andere Bauform menschlichen Schaffens ist gleichermaRen allgegenwartiger Bestandteil unserer
Umwelt wie die StraBe.> Aus diesem Grund lasst sich an ihr vorziiglich der Wandel menschlicher
Lebensverhiltnisse studieren.® Aufgrund des Osterreich-Bezugs des Projektes FAIRSPACE ist der Blick
auf die historische Entwicklung des 6ffentlichen Raumes auf die stadtischen StraRen Europas gerichtet.

3.1. Zur Geschichte der StraRe

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

Seit etwa 200.000 Jahren bewegt sich der Mensch im aufrechten Gang fort. In Jager- und
Sammlergesellschaften zuerst zu FuR durch unwegsames Terrain. Die ersten Pfade entstehen bei den
jahreszeitlichen Wanderungen von Tierherden, denen der Mensch folgt. An strategisch glinstigen
Orten lassen lasst sich der Mensch temporar nieder, um sich am Wild zu bedienen.” Die Stabilisierung
des Klimas nach der letzten Eiszeit bewirkt eine Verfestigung der Wanderungszyklen, wodurch die
entstandenen Wege immer haufiger genutzt, folglich ausgetreten und zu einem fixen Bestandteil der
Landschaft werden. Es entsteht eine nomadische Architektur der Landschaft.®

Um etwa 9.000 v. Chr. entstehen die ersten Siedlungen von Ackerbauern (Neolithische Revolution).
Erhohter sozialer und wirtschaftlicher Druck in einer sich ausbreitenden Zivilisation bewirkt, dass der
Mensch damit beginnt Wege anzulegen. Diese entstehen vorwiegend in schwierigem Terrain oder in
fruchtbaren Gegenden, nicht jedoch auf offenem Weideland und fiihren Nahrungsmitteln,
Lagerstatten und Wasserstellen. Zunehmende Handelsbeziehungen weisen den Wegen eine
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.®

- .
gl B R

Abbildung 3.1: Nomadische Architektur der Landschaft. Vernetztes Dorf in Tansania. Quelle: Forster, 2011 S. 17

5 Forster, 2011 S. 16 8 Meinharter, 2006 S. 27
6lay, 1994 S. 15 9lay, 1994 S.21
7lay, 1994 S.19f
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,Urspriinglich bezeichnete das Wort ,Pfad’ (engl. path, pad) von Fiif3en festgetretene Erde, und das
Wort ,Weg’ (way) stammt vom Begriff des Sich-Bewegens oder Reisens. ,Weg’ hat denselben Sanskrit-
Ursprung (vah) wie die Worte ,Wagen‘(wagon) und ,Vehikel’ (vehicle) und taucht als ,voie‘ (Weg, Gleis)

auch im Franzésischen auf.“°

Der Freiraum innerhalb der Siedlungen zwischen den Hausern wird zur kommunalen Schnittstelle,
quasi einem Vorlaufer des 6ffentlichen Raumes, wie wir ihn heute nennen wiirden. Diese Form des
offentlichen Raumes ist flr die Sozialisierung von Kindern gleichermaRen von Bedeutung wie fir die
Entwicklung kultureller Praktiken sozialen Zusammenlebens. Das vermehrte Aufkommen der
Permanentbehausungen verlagert zwar mehr Lebensbereiche sukzessiv in die neue Privatheit — das
Gros an Kommunikation, Beschaftigung und gesellschaftlichen Ritualen findet jedoch nach wie vor in
der Offentlichkeit statt.!* Aus diesem Prozess der Kultivierung entsteht das soziale Kapital, welches das
Zusammenleben in einer grofReren Gesellschaft Giberhaupt erst moglich macht. Die Voraussetzung fir

ebendieses ,soziale Kapital sind die Nahbeziehungen zwischen den Menschen*.*2

In Ermangelung geeigneter Transportmittel sind Transporte beschwerlich und mit hohem Aufwand
verbunden. Sie werden daher weitgehend vermieden und beschranken sich auf wenige Luxusgiter
oder Uberlebensnotwendige Materialien. Die meisten Austauschprozesse finden in einem engen
regionalen Rahmen statt. Bauernmarkte beispielsweise versorgen ein Gebiet, dessen Einzugsgebiet
kaum groRer als zehn Kilometer ist.!* Menschliche Siedlungen verwachsen somit unlésbar mit der
Landschaft und erlangen selbst eine Art Naturcharakter.!* Es entsteht eine Okonomie der Nihe.

Die noch holprigen, unebenen und rudimentdren Wege hatten zu diesem Zeitpunkt die Erfindung des
Rades noch nicht gerechtfertigt. Der/die FuRgangerin bleibt Hauptverkehrsmittel, vereinzelt
unterstiitzt durch Lasttiere, die jedoch kaum ins Gewicht fallen.*

Bis 5.000 v. Chr. fiihrten die erweiterten Bedirfnisse von Landwirtschaft und Viehzucht zur Errichtung
vieler dauerhafter Siedlungen, welche mit der Zeit zu immer groReren Verbanden
zusammenwuchsen.® Insbesondere im Land des Fruchtbaren Halbmondes'’ kommt es rund 4.000 v.
Chr. zu einer Vielzahl von Zusammenlegungen und Neugriindungen von Siedlungen und fihrt in der
Folge zur Entstehung stadtischer Gesellschaften. Fir die Entstehung dieser stadtischen Gebilde nennt
Lay, 1992 vier wesentliche Griinde: soziale Bedirfnisse, eine gemeinsame Verteidigung, die
Minimierung von Wegen sowie die Férderung von Handwerk und Handel.® Die immer groRer
werdende Nutzung des AulRenraumes durch geschaftiges Treiben forderten sukzessive den Ausbau der
bisherigen Wege zu stabilen StraRRen. Erste Hinweise auf gepflasterte StraBen deuten auf die Stadt Ur
in Mesopotamien.?®

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, das gleichzeitig Schutz vor Eindringlingen bietet. Noch heute
bilden diese Stadtlabyrinthe die Zentren orientalischer Stidte.°

a3y, 1994 S. 21

1 Forster, 2011 S. 18

12 Knoflacher, 2009b S. 200
B Sieferle, 1997 S. 114

14 Sieferle, 1997 S. 123

15 Forster, 2011 S. 19
163y, 1992 S. 27
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17 Beim ,,Fruchtbaren Halbmond handelt es sich um ein
,hiederschlagsreiches Winterregengebiet im Norden der
arabischen Halbinsel (einschlieflich des Zweistromlands
zwischen Euphrat und Tigris), das die innerarabischen
Trockengebiete Syriens, Saudi-Arabiens und des Irak
halbkreisférmig umschlief3t”. Spektrum.de, 1999

8]ay, 1992 S.27

9 lay, 1994 S. 61

20 Forster, 2011 S. 19
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Abbildung 3.2: Plan eines Wohnviertels von Mohenjo-Daro, Pakistan, reicht auf das 3. Jahrtausend v. Chr. zuriick. Die
Héauser sind um Innenhéfe herum angelegt. Quelle: Forster, 2011 S. 19

Der durch die Entwicklung des Rades entstandene Wagenverkehr war jedoch fir diese engen Straflen
nicht geeignet. ,Erst die Assyrer versuchten ein System von HauptstrafSien einzufiihren. Die
Binnenstruktur der Viertel beruht auf den privaten Besitzverhdltnissen, wie sie sich durch Erwerb und
Vererbung zuféllig bilden und verdndern.”** Die geometrische Gesamtordnung geht schlieBlich aus
dem babylonischen Stadtebau hervor. ,,Die HauptstrafSen folgen einem geometrischen Netz, wdhrend
die einzelnen Stadtviertel kein System haben. [...] Die Hauptachse der grofsen Prozessions-Strafie [in
Babylon] ist die erste PrachtstrafSe der Alten Welt mit einem bewusst gestalteten und auf monumentale
Wirkung berechneten StrafSenraum. “?2

In der Folge werden immer auRergewdhnlichere Stadtplane entworfen. Der Mensch ist schon damals
versucht, ,der Unwillkiir der Landschaft Vernunft beizubringen”. Dennoch kann sich die Rasterstadt
noch nicht durchsetzen, da es in der Regel oft noch effizienter ist mit der gegebenen topografischen
Situation zu harmonieren. Daraus entsteht eine Vielfalt verschiedenster Stadtstrukturen, welche aus
einer Mischung Ubergeordneter Stadtplanung und/oder spontanen Eingriffen privater oder
kommunaler Interessen entstehen.?® An diesem Umstand soll sich bis heute nichts gedndert haben.

Die Landwirtschaft stellte nach wie vor die kulturelle Basis dar. Stadte und Siedlungen konnten sich
nur so weit ausdehnen, wie es das Verhaltnis aus landwirtschaftlichem Ertrag und aufgewendeter
Energie zulie. Hohe Kosten fir Transportaufwand setzten dem Einzugsgebiet eines Siedlungsraumes
rasch Grenzen. Trotz des aufkommenden Wagenverkehrs nimmt dieser kauf Einfluss auf die
Ausdehnung von Stadten. Der FuBverkehr pragt nach wie vor das Stadtbild. Dieser Umstand sollte sich
erst mit der Industrialisierung im 19. Jahrhundert dndern und den lokalen MaRstab tiberschreiten.?

3.1.2. Hippodamos und die Rasterstadt

An dieser Stelle folgt eine kurze Abhandlung tGber die Entwicklung rasterféormig angelegter Stadt- bzw.
StraRenstrukturen. Diese rigorose Stadtstruktur weist eine rund 3.500-jdhrige Geschichte auf und
pragt —spatestens seit der Griinderzeit —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 GesetzmaRigkeiten finden sich bereits bei den Assyrern, ca. 1.500 v. Chr.
Wie bereits zuvor erwahnt, entwickelt der babylonische Stidtebau diese geometrische
Gesamtordnung sukzessive weiter. HauptstraBen folgen einer ibergeordneten Geometrie, wahrend
NebenstraBen eine wildgewachsene Binnenstruktur bilden.?® Dieser Trend erreicht schlieBlich den
Agdischen Raum und damit das antike Griechenland. Erste Ansitze dieses regelhaften Stidtebaus
lassen sich schon im 7. Jahrhundert v. Chr. in Alt-Smyrna und im archaischen Milet nachweisen.?®

21 Miiller, et al., 2002 S. 89 24 Forster, 2011 S. 20
22 Miiller, et al., 2002 S. 87 2 Miiller, et al., 2002 S. 87
2 Forster, 2011 S. 20 26 Miiller, et al., 2002 S. 167
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Der Grieche Hippodamos (geb. um 510 v. Chr.) gilt als einer der ersten bekannten Stadteplaner. Er war
Zeitgenosse von Perikles und ein Anhanger Pythagoras’. Seine Schulung erhalt er beim Wiederaufbau
seiner Heimatstadt Milet, welche zuvor von den Persern zerstért worden war.?” Als erfolgreicher
Propagandist verschafft Hippodamos dem regelmaRigen Stadtebau in Theorie und Praxis allgemeine
Geltung?® und sieht in diesem Ansatz den Sieg der Vernunft Giber die Ziigellosigkeit der Natur. Die
strenge Anwendung absoluter Regeln werden von ihm zum Prinzip erhoben, wobei der ortlichen
Topografie nur wenig Aufmerksamkeit zuteilwird. Dieser Tradition des Stadtebaus folgen spéater eine
Vielzahl von Planerlinnen unbekiimmert weiter. Das Gitternetz bzw. Raster als Neuerung wirkt unter
dem Namen Hippodamos bis heute weiter. Noch heute ist der Gitterplan in frilhen Kolonialstadten
Kleinasiens, Griechenlands und Italiens sichtbar. Von den Romern Glbernommen bildet das Gitternetz
die Grundlage neu angelegter Garnisonstadte im mittelalterlichen Europa sowie in Kolonialstadten der

Neuen Welt.?®

Lot

Abbildung 3.3: Plan von Milet, wie es von Hippodamos nach den Perserkriegen im 5. Jahrhundert v. Chr. angelegt wurde.
Quelle: pastranec.wordpress.com

Die MalRe der Baublécke der Chicagoer Innenstadt (65x110 m), der Barockstadt Mannheim (65x115
m), Teile der griinderzeitlichen Strukturen Wiens in Favoriten (60x135 m) und/oder anderer
vergleichbarer Stadte unterscheiden sich in erster Linie nur in der Breite von den GrundmaRen des
Rasters im alten Pompeji (35x115 m). ,, Der Schachbrett-Planer hdlt iiber die Jahrtausende eisern an der
Tradition fest, die lokale Topografie zu ignorieren oder sie zu begradigen.“® , Die Strafienanlagen von
Stddten kann man also in natiirlich gewachsen und ,aufgepfropft’ unterteilen. [...] Das Gitternetz
vereinfacht ,Landaufteilung, -verkauf und Bebauung. [...] Diese Krdfte waren schon immer stdrker als
der Wunsch nach Lebensqualitdit. 3

Kritik erntet die Rasterstadt auch in Hinblick auf den Verlust nach Menschlichkeit und Gemdiitlichkeit
zugunsten von Bautrdgerlnnen und Immobilienspekulantinnen. Und tatsachlich beglnstigt keine
andere stadtebauliche Typologie eine reibungslosere und neutralere Abwicklung von Handelsfliissen
wie diese liberale Gliederung des Blockrasters. Geradlinige Grundstiicke an Ldngs- und Breitseite
eignen sich ungleich besser fir die Vervielfdltigung architektonischer Standardbautypen als
kleinstrukturierte oder verwinkelte Grundstiicke. Diesen Umstand erkannten die ROmer ebenso wie
die modernen Gesellschaften seit der Griinderzeit.*

27 Lay, 1994 S. 28 30 Forster, 2011 S. 24
28 Miller, et al., 2002 S. 167 31lay, 1994 S. 29
2 Lay, 1994 S. 29 32 Forster, 2011 S. 25 nach Rudofsky, 1995 S. 10
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3.1.3. Rom und der Stadtebau

Die neugegriindeten Kolonialstddte der Romer bauen auf einfachen Mustern mit rigiden
Gesetzmaligkeiten, bescheidenem Umfang und einfacher Planung auf. Dabei treten die Tugenden des
romischen Stadtebaus sichtbarer in den Vordergrund als in der Hauptstadt selbst. Laut Mumford, 1984
entspricht dieser Umstand nahezu dem Gegenteil der weitldufigen und unaufgerdumten Mutterstadt
Rom.3* Die Romer libernahmen, mit Ausnahme der 6ffentlichen Bader und der Arena, samtliche
stadtische Einrichtungen von den Etruskern und Griechen. Roms Anspruch bestand darin, diese
Strukturen zum Allgemeingut, quasi zur Standardausriistung rémischer Stadte zu machen. ,Kannte
man eine dieser Stddte, so kannte man sie alle [...].*

Im Gegensatz zur griechischen Stadterrichtung wurde die Stadtmauer bei der Errichtung rémischer
Stadte die Stadtmauer zuerst gebaut. Aus religiésen oder praktischen Griinden wurden die Stadte in
Form eines Rechtecks errichtet und unterscheiden sich von den hellenistischen Stadten durch die
Anlage ihrer beiden HauptstraRen: der nord-siid verlaufenden Cardo und der ost-west ausgerichteten
Decumanus. Diese beiden Hauptachsen teilten die Stadte in gleichmaRBige Quartiere und bestimmten
an ihren Enden die Lage der Stadttore. Entlang dieser HauptstralRen fanden sich neben Wohnhausern
und Paldsten auch Gewerbebetriebe und Geschafte. Durch die im Idealfall axiale Ausrichtung bildete
sich an ihrem Kreuzungspunkt in der Stadtmitte der idealisierte Platz fiir das Forum, dem rémischen
Pendant zu Akropolis und Agora.®®

Cardus maximus

[ \ 7featro . 5)
apfiteatro
i |

Decumanus

templo ‘ |

basilica

| ‘ S templo ‘

templo

termas

curia ‘ ‘

muralla

Abbildung 3.4: Idealtypischer Aufbau einer rémischen Stadt.
In vielen Fallen ist der Cardo durch das Forum unterbrochen oder seitlich versetzt.
Quelle: https://qph.fs.quoracdn.net/main-qimg-9b58d206f6b856719a3a0fad7c4ad084

Bereits im 1. Jahrhundert v. Chr. kam es in den Stadten zu erhéhtem Verkehrsaufkommen, sodass die
Marktnutzung an einigen Tagen unter der hohen Verkehrsbelastung zum Erliegen kam. Die beiden sich
im Zentrum kreuzenden Hauptstrallen férderten diesen Umstand ungemein. Ausweichmoglichkeiten
gab es jedoch kaum, da das untergeordnete Stralennetz zu uniiberschaubar war. Zu Caesars Zeiten
wurden beispielsweise die ersten Fahrverbote fiir Fuhrwerke wahrend des Tages eingefiihrt, wodurch
diese nur mehr in der Nacht liefern durften.

Im Gegensatz zu den Provinzstadten ist das StraBenbild der Mutterstadt Rom einerseits von
monumentalem MaRstab und der weitrdumigen Offnung 6ffentlicher Einrichtungen, andererseits
durch ein uniberschaubares und kleinteiliges Geflecht enger und verwinkelter Gassen, im Schatten
der groRen Mietskasernen, gepragt.

33 Mumford, 1984 S. 242 u. 245 35 Forster, 2011 S. 26 nach Mumford, 1984 S. 243
34 Mumford, 1984 S. 244
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3.1.4. Verwinkelte StraRen und unregelmafige Platze

Im Gegensatz zur antiken Kultur orientiert sich die friihe mittelalterliche Kultur nicht an formalen
Modellen theoretisch-schematischer Richtlinien, sondern folgt pragmatischen Entscheidungen aus
dem Zusammenwirken praktischer Notwendigkeiten und lokaler Gegebenheiten.3®

,Bei organischen Planungen fiihrt eines zum anderen. Was als Ausnutzung eines zufdlligen Vorteils
begonnen haben mag, fiihrt vielleicht zu einem wichtigen Faktor in einem Entwurf, den ein vorher
ausgedachter Plan nicht vorhersehen konnte und daher wahrscheinlich (ibersehen oder verworfen
hdtte. [...] Eine organische Planung geht nicht von einem vorher festgelegten Ziel aus, sondern schreitet
von Notwendigkeit zu Notwendigkeit oder von Gelegenheit zu Gelegenheit in einer Reihe von
Anpassungen fort, die dann in zunehmendem Mafe Zusammenhang und Zweck bekommen; sie
schaffen dann einen komplexen, endgiiltigen Entwurf, der kaum weniger geschlossen ist als ein vorher
ausgedachter geometrischer Plan.“’

Primar fir den FuB- und nicht Fahrzeugverkehr angelegte StralRen und Platze folgen der Gestalt des
Bodens und erheben dabei nicht den Anspruch, diese zu verandern. Der abfallende Marktplatz von
Siena ist dabei ein Paradebeispiel gelungener topografischer Angleichung. Viele der noch heute
erhaltenen UnregelmaRigkeiten beruhen auf Flusslaufen, spater gefdllter Baume oder alten
Grundsticksgrenzen bzw. vormaligen Besitzverhaltnissen. Die HauptstralRen folgen in der Regel alten
Feldwegen, wahrend das in vielen rémischen Stadten angewandte geometrische System des Castrum
Romanum verfillt oder geomorph abgewandelt wird.®

Abbildung 3.5: Abfallender Marktplatz in Siena. Quelle: Pixabay, 2017

Einer oder mehrere, von kommunalen Gebauden umsdaumte Platze, bilden das Zentrum geomorph
geplanter Stadte.3* Um dieses Zentrum reiht sich in vielen Féllen ein annihernd radial-konzentrisches
Geflige aus unregelmaRigen, gekrimmten und verwinkelten StralRen, die durch die Stadtmauer ihren
Rahmen erhalten.*® Im Gegensatz zu orientalischen Stadten bildete diese unregelméaRige Struktur des
StraBennetzes dennoch ein einheitliches ErschlieBungssystem, das die Uberschaubarkeit eines
Stadtteils gewdhrleistete.*! Mittelalterliche Stidte weisen grundsatzlich Distanzen zwischen Plitzen
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 39 Miiller, et al., 2002 S. 345
37 Mumford, 1984 S. 352 4 Mumford, 1984 S. 353
38 Forster, 2011 S. 30 nach Miiller, et al., 2002 S. 337 41 Benovolo, 2000 S. 352

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 14


https://cdn.pixabay.com/photo/2017/06/19/12/45/siena-2419185_960_720.jpg

Abbildung 3.6: Distanzen zwischen o6ffentlichen Platzen in Regensburg. Quelle: Knoflacher, 1996

Trotz grundlegender Unterschiede in Anordnung und Form {ibernehmen die im Mittelalter
entstehenden Platze die Funktion von griechischer Agora und rémischem Forum. Abhdngig von
Topografie, regionaler Tradition und praktischen Bediirfnissen entstehen die unterschiedlichsten
Typen. Die schon fir friihe Marktsiedlungen typischen StraBenmarkte erstrecken sich meist entlang
eines Verkehrsweges, der sich auch in Form eines langgestreckten Platzes 6ffnen kann. Zentralplatze
sind hingegen allseitig orientiert — das umliegende StraRennetz miindet bevorzugt an den Ecken in
diese Plitze ein. Dadurch wird ein Zerschneiden des Raumes sowie der Platzwdnde vermieden.*

Abbildung 3.7: Briigge (Belgien) ist ein gutes Beispiel fur eine radial-konzentrische mittelalterliche Stadt mit zentralem
Marktplatz. Quelle: Forster, 2011 S. 29

Zu dieser Zeit wird die antike Vorliebe groRzligiger horizontaler Gebaude durch eine Vertikalisierung
der Architektur sukzessiv ersetzt.*® Es entstehen Stadthduser mit zunichst zwei bis drei Stockwerken.
Dem Wettbewerb gesellschaftlicher Gruppen geschuldet, etablieren sich vielfaltige Stadtbilder. Die
entstehenden reprasentativen Stadthauser sind durch lokale Traditionen und Werkstoffe gepragt.*

Das mittelalterliche Treiben spielt sich meist im Freien ab. Krdmer handeln in offenen Buden;
Handwerker verrichten ihre Arbeit in zur StraRe orientierten Werkstatten. Auf Bliihnen werden Spiele
aufgefiihrt, 6ffentliche Botschaften verkiindet, Turniere abgehalten oder Verbrecher am Galgen
bestraft.** Ein Verkehrsnetz oder standiger Wagenverkehr auf den StraRen ist zu dieser Zeit jedoch
noch unbekannt. Die Anlage von StralRen lasst zwar einen Unterschied erkennen, ob diese als
VerkehrsstraBe — meist fiir Karren — oder NebenstraRe ausgefiihrt sind; im Allgemeinen sind sie jedoch
als Verbindung fir FuRgingerinnen gedacht.*®

42 Muller, et al., 2002 S. 339 4 Mumford, 1984 S. 358 f
43 Miller, et al., 2002 S. 345 4 Mumford, 1984 S. 358 f
4 Miller, et al., 2002 S. 329
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3.1.5. Die Griinderzeit — Boulevard und Trottoir

»In der zweiten Hdlfte des 18. Jahrhunderts [beginnt] die Industrielle Revolution den Verlauf der
Geschichte zu veréindern [...]. Die Bedeutung der industriellen Revolution kann gleichgesetzt werden mit
den anderen Wendepunkten der Menschheitsgeschichte — der landwirtschaftlichen Revolution in der
Jungsteinzeit und der stddtebaulichen Revolution in der Bronzezeit.”*’ Der Ubergang zur fossilen
Energienutzung bewirkte eine Mobilisierung der raumlich beschrdankten Informations- aber auch
Stofffliisse.*® Technischer Fortschritt und neu aufkommende Méglichkeiten durch fossile
Energiequellen bewirkten einen explosionsartigen Bevolkerungszuwachs in den fortan industriell
gepragten Ballungszentren. In Wien beispielsweise hat sich innerhalb des heutigen Gebietsstandes die
Bevolkerung des Jahres 1810 von 225.632 Einwohnerlnnen bis zum Jahr 1910 auf 2.031.498
Einwohnerlnnen nahezu verzehnfacht.*

Das Zeitalter der modernen Wissenschaftsentwicklung bricht heran. Zahlreiche naturwissenschaftliche
Erkenntnisse fihren zu einer Vielzahl neuer Errungenschaften. Die moderne Technik verdrangt
sukzessive das Interesse an Uberkommenden Kiinsten und manifestiert sich schlieBlich in einem
modernen Interesse an Bewegung, Geschwindigkeit und den neu entstandenen Mdoglichkeiten. Das
kiinstlerische Verlangen nach der Gestaltung von StraBen und Platzen oder die symbolgeladene
Gestaltung von Fassaden gilt fortan als riickstandig.>

Abbildung 3.8: Griinderzeitraster des Wiener Stadtplans von 1887. Quelle: Stadt Wien, 2020

Die mit der Industrialisierung einhergehende Okonomisierung fiihrt zu einer Beschleunigung der
Warenflisse und macht die Stadtmauern obsolet und 6ffnet die Stadte zur umliegenden Landschaft.
Die Anfangsphase der Industrialisierung war im Stiddtebau noch von der Asthetik und den Methoden
der Barockzeit gepragt: ,Besonders in den Residenz- und Hauptstédten erhdlt sich das System
représentativer Hauptachsen, geschlossener oder ausstrahlender Plétze und &ffentlicher Plétze als
Richtpunkte.”* Am Stadtrand hingegen beginnen die Stidte mit dem Umland zu verwachsen. Es
entstehen Fabriken und Wohnsiedlungen und schaffen ein neues Bild der Industriestadte. Obwohl im
Barock schon die Verknlipfung von Stadt und Land mittels groBangelegter Achsensysteme gegeben
hat, verliert sich ,,ihre von Dominanten bestimmte Orientierungskraft”in den in die Flache wachsenden
Industriesiedlungen.*

47 Benovolo, 2000 S. 781 50 Forster, 2011 S. 36
48 Sjeferle, 1997 S. 174 51 Miiller, et al., 2002 S. 525
49 Stadt Wien, 2019 52 Miiller, et al., 2002 S. 525
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3.1.6. Der Boulevard

Der technische Fortschritt erreicht schlieBlich das Verkehrswesen. Die Dampfeisenbahn, -schifffahrt,
verbesserte StraRen und spater auch die elektrische StraRenbahn ,,erméglichen eine bis dahin nicht
gekannte Mobilitét: Sdmtliche Giiter, selbst sehr schwere, [konnen] lberall hin transportiert werden
[...].“5® ,Zum ersten Mal in der Geschichte der Menschheit, ist das Reisen iiber weite Strecke, fiir alle
sozialen Klassen und Schichten leistbar.” Es entsteht das moderne Pendlerwesen. Fortan sind die
Stadtplaner gezwungen, die neuen Mobilitatsanspriiche zu beriicksichtigen. Die alten Stadtmauern,
die ihre Bedeutung zunehmend verloren haben, werden geschleift und zu Boulevards umfunktioniert.
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
von Georges-Eugéne Baron Haussmann (1809-1891) gerne als Vorbild herangezogen wird. Ab dem Jahr
1853 wird damit begonnen, ein gewaltiges Geflecht sternférmig zusammenlaufender Boulevards, an
sich zahlreichen Knotenpunkten kreuzend, durch den mittelalterlichen Stadtkdrper gebrochen. Diese
Malnahme war nicht einzig die Reaktion auf das wachsende Verkehrsaufkommen, sondern sollte auch
dem raschen Aufmarschieren von Truppen zweckdienlich sein. Des Weiteren sollte durch die breiten
Schneisen fiir bessere Durchliiftung und Belichtung des alten, engen Stadtkorpers sorgen. In Wien
kénnen die Ringstrae mit ihren zahlreichen Repradsentativbauten sowie der Girtel mit den
Stadtbahnbdgen anstelle des Linienwalls zu dem Vermachtnis dieser Zeit gezéhlt werden.>*

Abbildung 3.9: Die Wiener RingstraRe auf Hohe des Parlaments um 1900. Quelle: upload.wikimedia.org

3.1.7. Das Trottoir

Durch den Bevolkerungszuwachs, die neuen Konsumbediirfnisse sowie das der Funktionstrennung
geschuldete Pendlerwesen filihren zu einem bis dato unbekannten Verkehrschaos. Das fortan
herrschende Bediirfnis einer liberalen, 6konomisierten Gesellschaft verdrangt nach und nach die
anderen Bereiche des 6ffentlichen Lebens aus dem StraBenraum. Die StraRe nimmt kiinftig eine neue
Funktion im stadtischen Geflige an. Wo friiher verweilt, sich erholt, zwischenmenschliche Beziehungen
und nicht zuletzt soziale Uberwachung stattgefunden hatte, spielen diese Aktivititen nur mehr eine
untergeordnete Rolle. Alle essenziellen Funktionen der StraRe einer funktionierenden offentlichen
Gesellschaft werden sukzessive vom Verkehr tiberlagert und aus dem 6ffentlichen Raum verbannt.®

Die steigende Zahl der Verkehrsunfalle machten schlieflich bauliche MaRnahmen notwendig, um die
FuBgangerinnen dem gefidhrlichen Verkehr zu entziehen: Man entschliet sich den schon in
Vesuvstddten im alten Rom zur Anwendung gekommenen Biirgersteig entlang der Hauserkanten zu
errichten, um so den aus wirtschaftlicher Sicht so wichtigen Fuhrwerken und Personenkutschen
Vorfahrt zu gewdhren.>®

53 Benovolo, 2000 S. 782 5> Forster, 2011 S. 37
54 Forster, 2011 S. 37 nach Miiller, et al., 2002 S. 525 56 Rudofsky, 1995 S. 273
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Die eigentlich als nutzungsneutrale Grundebene der Stralle, die von jedermann unter gleichen
Voraussetzungen benutzt werden darf, wird durch das neu entstandene Querschnittsdenken in parallel
verlaufende Streifen zerteilt. Es beginnt die Kanalisierung der Strae. , Die Erweiterung des privaten
Raumes durch die StrafSe als éffentlicher Schauplatz und Spielraum des &ffentlichen Lebens fillt der
Verkehrsfunktion zum Opfer.“” ,,Der Stadtbewohner nimmt dies alles als selbstverstdndlich hin. Er fiihlt
sich nicht dadurch erniedrigt, entlang dieses engen Pfades Spiefsruten laufen zu miissen, da ihm keine
Alternative bleibt.”® Der ungehinderte Verkehrsfluss auf der neu geschaffenen Fahrbahn scheint
offenbar wichtiger als ein attraktiver Lebensraum fiir die Stadtbewohnerinnen.>®

Abbildung 3.10: Die PraterstralRe, Wien, um 1900. Blickrichtung Praterstern. Klar erkennbare Kanalisierung der Stral3e zu
Gunsten eines ungehinderten Verkehrsflusses auf der Fahrbahn. Quelle: wienschauen.at

3.2. Offentliche Rdume seit der Motorisierung

Am Beispiel Wiens soll veranschaulicht werden, wie sich (europaische) Stadte hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl ihrer Einwohnerlnnen gewandelt haben und welchen Einfluss dies auf die Stadt
genommen hat. Es wird dabei die Entwicklung vom Zu-FuB-Gehen, zum Fahren mit Fuhrwerken oder
Kutschen, Uber die ersten 6ffentlichen Verkehrsmittel, bis hin zum motorisierten Individualverkehr
kurz abgehandelt und die Auswirkungen auf die Stadtentwicklung diskutiert.

3.2.1. Vom Gehen zum Fahren —die Strafle verkommt zur Fahrbahn

Bereits im 19. Jahrhundert hat die Stralle eine asthetische wie grundlegende Verdanderung in ihrer
Nutzung erfahren. Sie wurde von einem multifunktionalen, zu einem monofunktionalen Raum
degradiert. Durch die Einfihrung neuer Verkehrsmittel wurden die bis vor kurzem noch
nutzungsneutral nebeneinanderliegenden Funktionen wie Freizeit, Erholung und Handel kurzerhand
durch den anwachsenden Verkehr verdrdngt, der Raum zunichtegemacht und der Faktor Zeit in den
Vordergrund geriickt. Die Zeit wurde zum Gradmesser des Erfolgs. Dies bewirkte, dass innerhalb
kiirzester Zeit ein bis dahin nicht bekanntes Verkehrsaufkommen bewiltigt werden musste.® Von nun
an lassen sich ,die Menschen [...] in zwei Kategorien teilen — in diejenigen, die gehen, und die anderen,
die fahren [...]. Die traditionelle Gleichheit aller Strafenbenutzer wurde nie wieder hergestellt. !

Zwar herrschte zu Zeiten der Pferdefuhrwerke, der Tramway- und Fahrradstadt anfangs noch eine
gewisse Gleichberechtigung zwischen den einzelnen Nutzerlnnen — diese wurde jedoch mit der
Einfihrung der Korridor- bzw. DurchzugsstralBe, nach dem bewahrten Querschnittsdenken,
Hauserkante, Gehsteig, Parkplatz, Fahrbahn etc. und der Vollmotorisierung endgliltig zunichte
gemacht. Die Strale mutierte zu einem reinen Geschwindigkeitsraum und bescherte dem
motorisierten Individualverkehr die Vormachtstellung im 6ffentlichen Raum.

57 Miiller, et al., 2002 S. 529 60 Forster, 2011 S. 43
8 Rudofsky, 1995 S. 273 61 Rudofsky, 1995 S. 157
59 Rudofsky, 1995 S. 275

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 18



Wien war zu Zeiten des Ubergangs vom Manufaktur- zum Industriezeitalter (1815-1870)
Pferdeomnibus- und Fufigéngerstadt. Der Omnibus zu dieser Zeit kann als Vorgdnger heutiger
Massentransportmittel gesehen werden. Er folgte festgelegten Routen und auch die Ticketpreise
folgten einem einheitlichen Tarifsystem.52

Um 1870 entsprach die Halbstundenzone®® jenem Bereich bis kurz vor den Linienwall, dem heutigen
Gurtel. Die allmahliche Umstellung von tierischer auf fossile Energie beruhende mechanische Zugkraft
weiteten die Halbstundenzone um 1890 lber den Linienwall hinaus aus (Abbildung 3.11). Dennoch
wurden um 1900, trotz eines weitverzweigten Straenbahn- und Omnibusnetzes, die meisten aller
Wege zu Ful zurlickgelegt. Schatzungen zufolge waren neun von zehn Wegen FulRwege. Die Griinde
dafiir diirften bei den hohen Fahrpreisen gelegen haben, wodurch sich ein einfacher Arbeiter nur die
glinstigeren Friihtickets leisten konnte und den Heimweg nach der Arbeit zu FuR bewéltigen musste.®

1870 1890

Abbildung 3.11: Halbstundenzone in der Pferdeomnibusstadt um 1870 und in der Pferdebahnstadt um 1890.
Quelle: Békési, 2005 S. 94

Wahrend der Griinderzeit verdoppelte sich die Bevolkerung Wiens zwischen 1869 und 1910 auf knapp
Uber zwei Millionen Einwohnerinnen. Neuartige verkehrstechnische Herausforderungen durch eine
enorme Mobilisierung der stadtischen Gesellschaft waren die Folge. Gleichzeitig erhohten sich die
Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr um das 25-fache.®

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, fort. In der Zwischenkriegszeit wurden die griinderzeitlichen
Strukturen durch den kommunalen Wohnbau des Roten Wiens weiter verdichtet, wahrend sich in der
Peripherie erste Tendenzen einer steigenden Flacheninanspruchnahme durch die Konzepte der
Siedler- und Gartenstadtbewegung bemerkbar machen.%®

Wahrend sich die Mineralolwirtschaft bereits in den 1920er-Jahren in den USA durchsetzte, gelingt
dieser Durchbruch in Europa erst nach dem Zweiten Weltkrieg, in den 1950er-Jahren in Europa. Erdol
und Erdgas 16sen die bisherige Kohlewirtschaft ab und bilden die neue Energiebasis. Flissige
Brennstoffe bilden fortan die Grundlage der Massenmotorisierung.®’

Zwar gab es seit dem Ende des 19. Jahrhunderts in den europaischen Stadten mit der elektrischen
StraRenbahn ein Verkehrsmittel, das insbesondere in den 1920er-Jahren bestens aufgestellt war und
die innerstadtische Kleinteiligkeit unterstiitzte — dessen Infrastruktur wurde jedoch im Zweiten
Weltkrieg derart Beschaddigt, dass viele Linien in Verbindung mit der einziehenden
Massenmotorisierung nicht mehr reaktiviert bzw. auf Autobusverkehr umgestellt wurden.

62 Békési, 2005 S. 93 64 Békési, 2005 S. 97
63 Die Halbstundenzone bezeichnet ein unter Verkehrsexperten 65 Békési, 2005 S. 97
hiufig angewendetes MaR, um die tagliche Mobilitit und 66 Békési, 2005 S. 96
Raumiiberwindung — unabhéangig von der zu tiberwindenden 67 Sieferle, 1997 S. 186 ff

Distanz — zwischen Wohnort und Arbeitsplatz zu messen.
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In Wien erstreckt sich dieses Zeitalter der StrafSenbahn- und Fahrradstadt zwischen 1900 und 1960.
Trotz Hochbllte der Eisenbahn, galt, in Ermangelung eines effizienten Schnellbahnsystems, dieses
Verkehrsmittel fiir die ErschlieBung der Stadt als unerheblich. Die Einwohnerlnnen nutzten die
kommunalisierte Straflenbahn, deren Netz 1929 seine groRte Ausdehnung in der Geschichte (und bis
heute) erfahren hat. Zu dieser Zeit erreicht die Halbstundenmarke die Sechskilometermarke
(Abbildung 3.12). Gleichzeitig erreichte der 6ffentliche Kommunalverkehr mit einem Drittel aller Wege
nahezu jenen Wert, den er bis heute nicht mehr wesentlich ausbauen konnte.®®

1930

Abbildung 3.12: Halbstundenzone in der StraRenbahn- und Fahrradstadt um 1930. Quelle: Békési, 2005 S. 94

Obwohl das Fahrrad als das wichtigste Individualverkehrsmittel galt, war es nicht der Grund fir den
massiven Riickgang der FuRwege zu dieser Zeit. Zwar wurde seit Mitte der 1930er-Jahre immer mehr
gefahren — jedoch nicht mit dem Fahrrad oder den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, sondern mit dem
Auto oder Motorrad.

Bereits 1933 war das Automobil beim 4. CIAM-Kongress®® mit dem Thema funktionale Stadt der
Ansporn fiir den (auto)mobilitatsgerechten Stadtebau. Die Forderung nach einer Differenzierung der
StraRe gemaR ihrer Funktion wird dabei zur zentralen Aufgabe der Stadtentwicklung.”® In den 1950er-
Jahren wird dieser stadtebauliche Ansatz schlieRlich in die Tat umgesetzt.

Spatestens seit den 1970er-Jahren werden mehr Wege in Wien mit dem privaten PKW zuriickgelegt
als zu FuR. Damit kam es zu einem Anstieg unliebsamer Folgewirkungen, welche mit der sogenannten
Vollmotorisierung einhergingen. , Die Ldrm- und Abgasbelastung nahm zu, die Unfallgefahr stieg,
ebenso die Verwendung von Fldche zu Verkehrszwecken”, was der stadtischen Umwelt einen Verlust
ihrer wesentlichen Funktionen als Lebens- und Erholungsraum bescherte.”*

Abbildung 3.13: Der Siidtiroler Platz um 1900 und heute. Fiir das Ideal der autogerechten Stadt mussten nicht nur hier
zahlreiche Baume ihr Leben lassen. Zu-FuB-Gehen und Mikroklima haben sich seither wesentlich verschlechtert.
Quelle: wienbild.wordpress.com und upload.wikimedia.org

68 Békési, 2005 S. 96 70 Meinharter, 2006 S. 7
59 CIAM: Congres Internationaux d’Architecture Moderne 71 Békési, 2005 S. 98
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3.2.2. Vom Linien- zum motorisierten Individualverkehr

Seit den 1950er-Jahren sind zwei reziprok verlaufende Entwicklungen zu beobachten. Wahrend die
Fahrgastzahlen des offentlichen Verkehrs einbrachen, stiegen die Fahrten des motorisierten
Individualverkehrs stark an. Die Stadtplanung zu jener Zeit folgte keineswegs nur der Logik von
Sachzwangen oder technisch-wirtschaftlicher Notwendigkeiten, sondern vielmehr interessen-
gesteuerter Beschliisse der Planungspolitik. ,Vorgdnge wie eine Vollmotorisierung oder der Riickbau
des éffentlichen Verkehrs ,passieren’ nicht einfach [sondern] werden [...] gemacht.“"?

So kam es dazu, dass die Wiener Verkehrsbetriebe ihr Angebot sukzessiv reduzierten und ein Riickgang
der Fahrgastzahlen zu verzeichnen war. Gleichzeitig wurde die MIV-Infrastruktur ausgebaut und jeder,
der es sich leisten konnte, stieg statt in die Stralenbahn, 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 StraBen zu SchnellstraBen vorgesehen hatten. Neben der
Errichtung einer Giirtel-Autobahn, hatte auRerdem die Westautobahn bis zum Karlsplatz verlangert
werden sollen. Die breite Ablehnung der Offentlichkeit vereitelte jedoch diese Vorhaben.”

Dennoch wurde die Offentlichkeit vom Leitbild der Vollmotorisierung beherrscht. Die Planungspolitik
widmete sich weiter dem Ausbau der MIV-Infrastrukturen, was insbesondere in der Stadterweiterung
der Nachkriegszeit verheerende Folgen hatte: In den am Stadtrand gelegenen Entwicklungsgebieten
wurde das damalige OV-Netz immer grobmaschiger und damit ineffizienter. Dieser Umstand bildete
wiederum die Grundlage fiir die Rechtfertigung des Autos. Die daraus resultierende weitldufige
Siedlungsstruktur leistete dem motorisierten Individualverkehr den entsprechenden Vorschub.”

In den rapide wachsenden suburbanen Transformationsgebieten wurden schlieRlich die Licken zu
grof3, um fiir eine entsprechende Erschliefung zu sorgen. ,, Der Individualverkehr dagegen macht jeden
Punkt in der Landschaft fiir Waren, Personen, Abfélle und Lebensweisen erreichbar und ldsst
grundsdtzlich nichts mehr unberiihrt. Zu Recht wurde das Automobil zum wichtigsten Symbol der
Transformationsdra.””®> ,Das Automobil erméglichte [..] eine nie dagewesene Expansion des
Verkehrswesens. [...] Die Reste lokaler Selbstgeniigsamkeit wurden jetzt hinweggesprengt.“’®

Auf der griinen Wiese entsteht eine Vielzahl neuer Wohnsiedlungen, bei denen die funktionale
Trennung von Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Verkehr etc. erprobt werden soll. Es entstehen reine Wohn-
und Gewerbegebiete, wobei Wohnbauten als vier- bis zehngeschoRige Zeilenbebauung oder als
Solitare errichtet werden. Das entstandene Missverhaltnis zwischen den GroRwohnsiedlungen und der
mangelhaften Infrastruktur fihrt zu monofunktionalen und sterilen Stadtteilen, ohne stddtisches
Leben. Die vor Ort entstandenen Mangel missen schlieBlich kompensiert werden, was zu einer
rapiden Zunahme des Flichenverkehrs mit dem Auto fiihrt.””

Durch die sich in allen Stadtteilen durchsetzende Ausdifferenzierung der StraRe durch das Automobil
bewirkt, dass fortan eine Auflosung der Stadte als geschlossene und kompakte Siedlungsform. , Die
innerstddtischen Strafsen verwandelten sich in reine Trassen des motorisierten Verkehrs und verloren
zunehmend ihre dltere Funktion als menschlicher Lebens- und Kommunikationsraum. Der autogerechte
Ausbau [...] fiihrte zu einer dsthetischen Nivellierung und Gleichschaltung von Stadt und Land."®

,Die Automobilisierung der Gesellschaft geht einher mit der Tendenz des ,modernen’ Menschen zur
Individualisierung. Der unmdflig ausufernde Stadtrand (Urban Sprawl), mit seiner ,patchworkartigen
Netzstruktur’ ist die ,ideale Umsetzung der Stadt auf Basis eines motorisierten Individualverkehrs®. "

72 Békési, 2005 S. 98 76 Sieferle, 1997 S. 187

73 Forster, 2011 S. 62 f 77 Muiller, et al., 2002 S. 562

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

7> Sieferle, 1997 S. 188 7 Forster, 2011 S. 45 nach Meinharter, 2006 S. 7
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Abbildung 3.14: Wohnbau in der VorgartenstraRe 158-162. Das funktionalistische Ideal des 4. CIAM-Kongresses wurde hier
in die Tat umgesetzt. Quelle: Forster, 2011 S. 45

Auch wenn Wien haufig als Tramway-Stadt kolportiert wird, tragt die Stadt diesen Namen nicht mit
Recht. Der Stellenwert der StraBenbahn als urbanes Oberflachenverkehrsmittel liegt weit hinter seiner
historisch-symbolischen Bedeutung. Hinsichtlich seiner Netzldange ware Wien seit 1977 eine Autobus-
Stadt und bezogen auf die Fahrgastzahlen seit 1990 eigentlich eine U-Bahn-Stadt. Der Abschied von
der Tramway-Stadt begann in der Nachkriegszeit: seither wurden die Linien um die Halfte reduziert
und durch neue Autobus- oder U-Bahn-Linien ersetzt.®

Die Forcierung des motorisierten Individualverkehrs, der Ausbau der U-Bahn und die spater als
effizientes Stadtverkehrsmittel hinzugekommene S-Bahn bewirkten, dass sich die Halbstundenzone
mittlerweile tiber das gesamte Stadtgebiet und teilweise dariiber hinaus ausgebreitet hat.

heute

Abbildung 3.15: Halbstundenzone in der U-Bahn-, S-Bahn- und Automobilstadt von heute. Quelle: Békési, 2005 S. 95

Auch wenn die letzten drei Jahrzehnte — im Zuge einer offensiven Verkehrspolitik im Bereich des
offentlichen Verkehrs — im Zeichen steigender Fahrgastzahlen und einer vermehrten Nutzung des
offentlichen Verkehrs stehen, gibt es immer noch Tendenzen StraRenbahnlinien einzustellen und
durch U-Bahnen zu ersetzen. Auch von einer ausgewogenen Nutzungsbalance zwischen den
Verkehrsmodi auf den StraRen kann nicht die Rede sein. Trotz Parkraumbewirtschaftung dominiert
nach wie vor flieRende, aber insbesondere der ruhende KFZ-Verkehr den StraRenraum.®!

Obwohl die Wienerlnnen mittlerweile drei Viertel aller Wege im Umweltverbund zuriickgelegen —
wobei der stadtgrenzeniberschreitende Verkehr hier nicht beriicksichtigt ist — stellt der motorisierte
Individualverkehr unverhaltnismaRig Uberproportionale Flachenanspriiche als alle anderen
Verkehrsmodi zusammen (siehe dazu Kapitel 7 Der Indikator ,,Flachenzeit” (Flacheneffizienz)).

80 Békési, 2005 S. 98 81 Békési, 2005 S. 98 f
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Es lasst sich also festhalten, dass die modernen Verkehrsmittel und insbesondere das Automobil die
Stadtentwicklung so massiv beeinflusst hat, wie méglicherweise der Aufzug die Architektur.®? Das Auto
selbst hat die oben genannten Prozesse der raumlich-funktionalen Nutzungstrennung, der sozialen
Individualisierung in Form von Abkapselung oder die Zersiedelung per se nicht verursacht, sondern auf
Basis der erst dafiir geschaffenen raumlichen Strukturen ,diese Prozesse wie keine andere Triebkraft
beschleunigt und kann [daher] ohne Bedenken als Hauptkatalysator dieser gesellschaftlichen
Phdnomene bezeichnet werden”. Mittlerweile kann sich kein stadte-, raum- oder verkehrsplanerisches
Instrument mehr der Eigendynamik des Automobilisierungsprozesses entziehen. Der motorisierte
Individualverkehr hat sich mit Erfolg im offentlichen Raum eingenistet und bewirkt ,tiefgreifende

Verdnderungen im Denken, Fiihlen und Handeln des Menschen*.®

3.3. Folgen der Autogerechten Stadt

Die sich in der Moderne verdanderte Architektur und die neuen Formen des Stadtebaus sind baulicher
und struktureller Ausdruck fordistischer und funktionalistischer Ideologien, die sich spatestens seit den
1950er-Jahren sukzessive in der westlichen Welt 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 bestdrkt sieht. Parallel dazu leisteten die
entwickelten Planungsinstrumentarien seit den 1950er-Jahren den entsprechenden Vortrieb fir die
autogerechte Stadt. Trotz des Trends in Richtung alternativer Verkehrsmittel und zu
menschengerechten StraRen sind die Auswiichse des Automobils als modernistisches Ideal
ungebrochen.®* Das Automobil okkupiert den éffentlichen Raum wie kein anderer Gegenstand —
StraRen und Platze werden vom flieBenden und ruhenden Verkehr regelrecht beschadigt. Dennoch
scheint die Haltung gegenliber einer uneingeschrankten Automobilitdt nach wie vor ungebrochen.

3.3.1. Statischer vs. dynamischer Raum

Gegenwartig scheinen sich zwei unterschiedlichen GesetzmaRigkeiten folgenden Raumordnungen
manifestiert zu haben: eine statische Raumordnung, die sich auf ruhende Strukturen bezieht — Stadt,
Land, Haus — und eine dynamische Raumordnung, welche es Fahrzeugen auf dafiir geschaffenen
Strukturen ermoglicht, den statischen Raum zu Gberwinden. Dieser 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 Bahnhéfe als Ubergangsrdume zwischen statischem
und dynamischen Raum fungierten, iibernehmen fortan die Parkplatze fiir das Auto diese Funktion.®

Der durch die Geschwindigkeit dominierte Raum durchkreuzt und zerschneidet das Stadtgefiige und
unterstltzt damit die Bildung innerstadtischer Inseln oder von durch DurchzugsstraRen eingekeilte
Stadtviertel. Die StraRen dienen folglich nur mehr als Kanale, an denen die statischen Inselrdume
angeschlossen sind, wahrend das Automobil als private Raumkapsel fungiert und diese Inselrdume
miteinander verbindet. Im Rausch der Geschwindigkeit wird der Straenraum nur mehr fllichtig und
abstrahiert wahrgenommen, worauf sich die Stadt sukzessive selbst fremd wird.8®

3.3.2. Verschiebung des MaRstabs

Mit den zunehmenden Geschwindigkeiten setzt ein Verlust des menschlichen MaRstabs ein. Es
entstehen Strukturen, die den hohen Geschwindigkeiten des Autos, nicht aber den menschlichen
Bedirfnissen angepasst sind. Es entsteht eine Verschiebung der Wahrnehmung: nicht mehr der
gegenwadrtige Ort, sondern das Ziel liegt im Augenmerk des/der StraBennutzerin. Die Erhohung der

82 Meinharter, 2006 S. 7 85 Forster, 2011 S. 119 nach Burkhard, 1994 S. 277 f
83 Forster, 2011 S. 45 86 Forster, 2011 S. 120
84 Forster, 2011 S. 119
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Fortbewegungsgeschwindigkeit bewirkt eine massive Reduktion des Wahrnehmungspotenzials. , Bei
einer Geschwindigkeit von bis zu fiinf [km/h] kann unser Gehirn alle Sinneseindriicke aus der Umgebung
aufnehmen und verarbeiten.” Bei Geschwindigkeiten bis zu 20 Stundenkilometern kénnen Eindriicke
noch realistisch wahrgenommen werden — vorausgesetzt, es handelt sich um ein wenig komplexes
Umfeld. Mit zunehmender Komplexitdt missen etwa Lauferlnnen oder Radfahrerlnnen ihre
Geschwindigkeit zu reduzieren, um weiterhin den Uberblick zu behalten.?’

Wahrend vor dem Aufkommen schneller Mobilitdtsformen entstandene Stadte auf die menschliche
Geschwindigkeit von fuinf Stundenkilometern abgestimmt sind und durch kleine Rdume, hohe Dichten
und der Mischung aus Details, Gesichtern und urbanem Geschehen ein sinnlich erfahrbares
Stadterlebnis ausmachen, kénnen wir bei Geschwindigkeiten von 50 oder mehr Stundenkilometern
keine Details mehr erkennen. Gebdude und Stadtrdume missen (iberdimensioniert und leichter
tiberschaubar werden, um die Umgebung nach wie vor erfassen und verarbeiten kénnen.® ,Die
Strafien sind zu breit, die Schriften auf den Schildern zu grofs, die verlangten Umwege zu lang, die
Fldchen zu éde, die Reize zu gering, als dass [sich der/die FuRgangerin] in dieser monotonen Landschaft
so selbstverstdndlich bewegen kénnte wie in der iiberkommenden agrarischen und urbanen Welt.“®

Abbildung 3.16 veranschaulicht die Unterschiede einer Planung des 6ffentliches Raumes flir Menschen
bzw. fir Kraftfahrzeuge. GroRe Flachen mit Schildern ohne Details und Menschen eines orientieren
StraRenraumes stehen einer kleinteiligen Gestaltung des Raumes nach menschlichem MalR gegentber.

*large spaces
*huge signals
*no details

*no people

* +small spaces
+small signals
~details

*people

close up’s + distant views

Abbildung 3.16: 5 km/h FuRgangerarchitektur vs. 60 km/h Autoarchitektur. Quelle: Jan Gehl; 0. J.; S. 19 f.

Im Gegensatz zur menschenfreundlichen Stadt besitzt die autogerechte Stadt groRe Rdume und breite
StraRen. Es sind groRere Abstande notwendig, wodurch nur ein Gesamteindruck aufgenommen wird.
Der Detaillierungsgrad verschwindet, Sinneswahrnehmungen reduziert, und der/die FuRgingerin
erlebt die fir den motorisierten Individualverkehr geschaffenen Strukturen auf groteske Weise
vergroRert und verstarkt. Ein FuBmarsch durch autogerechte Strukturen fiihrt schnell zur Ermidung
und birgt nur wenig angenehme oder spannende Eindriicke.*

Es ist der maRstabliche Differenzierungsprozess, der durch die fortwdahrende Suburbanisierung
vorangetrieben wird. Bei dem Versuch, sich vom Automobil loszuldsen, beschleunigt man unweigerlich
seine Verbreitung. Es st ein Teufelskreis, der gleichzeitig die Antriebskraft dieser
Transformationsdynamik des fossilen Zeitalters darstellt. Um sich von den durch das Automobil
geschaffenen lebensfeindlichen Gegebenheiten zu entziehen, flichten die Stadtbewohnerinnen in die
geforderten Wohngebiete an den Siedlungsrandern. Fiir diese Flucht bendtigen sie wiederum das
Auto. An dieser Stelle wird der Beweis dafiir geliefert, dass sich die Entwicklungen von Verkehrssystem
und Siedlungsstruktur stets einander bedingen und gegenseitig verstirken.>!

87 Gehl, 2015 S. 60 % Gehl, 2015 S. 63
88 Gehl, 2015 S. 62 91 Forster, 2011 S. 121
89 Sjeferle, 1997 S. 190
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3.3.3. Einfluss von Strukturen auf das menschliche Verhalten
Zur Beurteilung des Einflusses von Strukturen auf das menschliche Verhalten drangen sich nach
Knoflacher, 2004a zwei grundlegende Fragen auf:*

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

Informationen eines Systems, insbesondere eines sozialen, konnen durch die Messung von
Teilaspekten des Verhaltens in Erfahrung gebracht werden. Das Verhalten wird von der Struktur
bestimmt, welche die Teilaspekte umgibt und ihnen engere wie weitere Handlungsspielraume vorgibt.
Im Verkehr handelt es sich dabei um die unterschiedlich vom Menschen genutzten
Fortbewegungsmodi. Das menschliche Verhalten wird dabei aus dem Vorhandensein und Wirken einer
Verkehrsinfrastruktur bestimmt, die sich wiederum aus diversen Subsystemen der physischen,
legistischen und logistischen Struktur sowie der Informationsstruktur zusammensetzt.*

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

Abbildung 3.17: Zusammenhang zw. Strukturen, Verhalten und Daten (links). Quelle: Knoflacher, 2012 S. 19;
Zusammenhang zw. Strukturen, Verhalten und Daten mit MIV-Bezug (rechts). Quelle: nach Knoflacher, 2012 S. 19

Den Zusammenhang zwischen Strukturen, Verhalten und Daten hat Frey, 2014 um einen wesentlichen
Aspekt erganzt: die Planung. Diese stellt ein wesentliches Element bzw. den Ausgangpunkt in der
Schaffung von Strukturen dar. , Planung kann als gedankliche Vorwegnahme von Handlungsschritten,
die zur Erreichung eines Zieles notwendig scheinen, bezeichnet werden. Es handelt sich um einen
Prozess, der eine abstrakte [...] Abbildung oder ein Modell der zu erwarteten Realitit zur Folge hat.”
Die Wechselwirkungen zwischen Strukturen und Verhalten sind in der Planung ebenso von Bedeutung,
wie das Bewusstsein, nach welchen Kriterien und Methoden Verhalten in Daten abgebildet wird. Diese
Daten liefern Informationen Uber das Verhalten. Auf Grundlage dieser Informationen gestalten
Planerlnnen Strukturen, die in der Regel durch politische und gesellschaftliche Krafte bestimmt
werden. Zwange und Abhangigkeiten 6konomischer Interessen verzerren das Bild nach der Frage, wer
bestimmt und was geplant wird. Dahingehend wird der Weg von der Planung zur Umsetzung bzw.
Schaffung von Strukturen relevant.%

Daten
A

Verhalten

T

Strukturen

T

Planung

A

»i
)l

Abbildung 3.18: Strukturen als Ergebnis der Planung. Quelle: Frey, 2014 S. 785 basierend auf Knoflacher, 2012 S. 19

92 Brezina, 2008 S. 225 % Hammel, 2020 S. 33 nach Frey, 2014 S. 783 ff
% Hammel, 2020 S. 33 nach Brezina, 2008 S. 221
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Mit dem Einzug der Massenmotorisierung in den 1950er-Jahren wurde begonnen, mogliche
Einflussfaktoren auf das Verkehrsmittelwahlverhalten zu erforschen. Zu diesem Zweck wurden
unzahlige, primar den MIV betreffende Daten erhoben (z.B. durch Verkehrszahlungen), welche im
Wesentlichen das Verhalten der Bevélkerung — eigentlich nur einen Teilaspekt davon -
wiederspiegelten. Die erhobenen Daten wurden in Ermangelung der Vollstandigkeit durch die
vergessenen, ignorierten oder negierten Daten der anderen Verkehrsmodi jedoch fehlinterpretiert.
Anstatt Ursachenforschung flr eine zuldssige Gesamtaussage zu betreiben, um eine Reduktion des
Verkehrsaufkommens bzw. des Verkehrsaufwands — also eine Anderung des Verhaltens zu bewirken —
wurde von den Planerlnnen Symptombekampfung betreiben und die gegebenen Raum- und
Verkehrsstrukturen an die Anforderungen der vorhandenen MIV-Stréme angepasst. Die logische
Konsequenz war, dass sich das Verkehrsmittelwahlverhalten nicht verdandert, sondern dieses, aufgrund
der neu geschaffenen und verbesserten MIV-Infrastruktur, eine Verschiebung noch mehr in Richtung
PKW erfahren hat.

Ursache-Wirkungs-Zusammenhdnge lassen sich als Causal-Loop-Diagramm  beschreiben.
Gleichgerichtete Zusammenhange (,+“) bedeuten, dass die Verstarkung einer Ursache auch zu einer
Verstarkung der Wirkung fihrt. Gegengerichtete Zusammenhange/Beeinflussungen (,,-“) bedeuten,
dass eine Verstarkung der Ursache eine Abschwachung der Wirkung bedeutet (je mehr, desto
weniger). Ist in einem Regelkreis kein gegengerichteter Zusammenhang 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 MIV-Infrastruktur, welche gerne als Problemlosung gesehen wird, gibt sich als die eigentliche
Ursache der Verkehrsprobleme zu erkennen (Abbildung 3.19).%

Ausbau der MIV-

*/’ Infrastruktur \

Ruf nach MIV- Flachenerreichbarkeit
Infrastruktur-Ausbau + durch MIV

Verkehrsmittelwahl
zugunsten des MIV

~_ *r

Abbildung 3.19: Selbstverstarkender Regelkreis im Verkehrs- und Siedlungswesen. Quelle: Horner, 2008 S. 30

Zersiedelung

3.3.4. Zentralisierung von Strukturen

Treibende Kraft der Zentralisierung — die monofunktionale Gestaltung raumlicher Strukturen —ist nach
wie vor der private PKW. Diese Strukturen entfernen kiinstlich vorhandene Angebote und
Gelegenheiten aus der unmittelbaren Umgebung der Menschen und verstiarken das Problem der
Raumiberwindung. Arbeits- und Ausbildungsstatten sind davon gleichermalien betroffen, wie die Ver-
und Entsorgung der Haushalte mit Gltern. Aber auch fehlende Freizeit- und Erholungsangebote im
Nahraum der Menschen fuhren zu einem erhohten Mobilitatsbedarf, da alles Nichtvorhandene
andernorts kompensiert werden muss. Diese erzwungenen Ortsverdnderungen erfordern physische
Mobilitit und erzeugen unweigerlich Verkehr.% 7

% Hammel, 2020 S. 34 97 Knoflacher, 2001a S. 17
% Knoflacher, 1996 S. 31
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Niedrige Grundstiickspreise an den Siedlungsriandern, die von der offentlichen Hand mit der
notwendigen Infrastruktur ausgestattet werden, ermoglichen es findige Investoren anzulocken und
gewinnbringende  Wirtschaftsstandorte zu  schaffen.  Ausgestattet mit hochrangigen
StraRenanschliissen sowie unzdhligen Parkpldatzen ersetzen sie sukzessiv die kleinteiligen
innerortlichen Versorgungsstrukturen und ziehen die Kaufkraft vom Zentrum in die Peripherie.

Die vielen GreiBler und kleinen Geschéafte innerhalb der Siedlungsgrenzen, die einst das Ergebnis des
FuRgangerinnenverkehrs waren, werden von modernen Shopping- und Erlebnistempeln mit
Einzugsgebieten von teilweise mehreren hundert Kilometern regelrecht vernichtet. Wahrend
Parkpldtze von mehreren Hektar GroRRe vor den Einkaufszentren fiir die mihelose Erreichbarkeit mit
dem eigenen PKW sorgen, finden sich innerhalb der Einkaufszentren FulRgangerinnenfreundliche
Strukturen wieder. Stadtebauliche oder rdumliche Qualitaten, wie sie in historisch gewachsenen Orten
zu finden sind, werden dabei versucht zu simulieren, um den Aufenthalt der Menschen mdglichst lang
zu gestalten und damit die Kaufkraft zu erhéhen.

Abbildung 3.20: Kleinteilige und fuRgangerinnenfreundliche (menschliche) Strukturen und Dimensionen innerhalb der
Mauern der Shopping City Sid. Quelle: Toni Rappersberger, presse.loebellnordberg.com
Abbildung 3.21: FuRgangerinnenunfreundliche (unmenschliche) Strukturen und Dimensionen auRRerhalb.
UnverhaltnismaRige Flacheninanspruchnahme und —versiegelung durch Parkplatze vor der Shopping City Sid.
Quelle: APA, Herbert Pfarrhofer, derstandard.at

Anstatt kleinteilige Strukturen, wie sie in Einkaufszentren kiinstlich geschaffen werden (Abbildung
3.20), innerhalb der Siedlungsgrenzen zu belassen, ja sogar in ihrem Bestehen zu férdern, missen
gigantische Flachen wertvollen Bodens fiir die Errichtung der Gebaude sowie das temporare Abstellen
des PKWs versiegelt werden (Abbildung 3.21). Dieser ineffiziente und verantwortungslose Umgang mit
Grund und Boden entspricht einzig einer Pro-Auto-Haltung und spiegelt die klare Ausrichtung von
Entscheidungstrigerinnen, Unternehmerinnen und Okonomlinnen wieder, deren einziges Interesse es
ist, an der Errichtung solcher Strukturen zu verdienen. Mediatoren und Initiatoren solcher
Megastrukturen entreiRen dem fuBlaufigen Kleigewerbe durch die automobilgetriebene Férderung
von Geschwindigkeitssystemen — ob gewollt oder ungewollt — die Kaufkraft und somit die
Lebensgrundlage.®® Dabei wird bei der Wechselwirkung zwischen Wirtschaft und Verkehr meist immer
auf ein wesentliches Prinzip vergessen: ,, Wirtschaftlicher Nutzen entsteht nur dort, wo der Verkehr zum
Halten kommt, Menschen ein- und aussteigen, Handel treiben, mit anderen zusammenkommen,
iibernachten, und dort, wo Waren ein- und ausgeladen werden, ihren Besitzer wechseln.

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

Bevor die Verbindung zwischen offentlichem Raum und Verkehr sowie der Bezug zur heutigen
Planungspraxis hergestellt wird, soll nach einer Erlauterung der Begriffe Verkehr und Mobilitét die
Bedeutung von StraRe und offentlichem Raum umrissen und heute geltende GesetzmaRigkeiten flr
offentliche Rdume beschrieben werden. Ziel ist darauf aufmerksam zu machen, dass Straflen, die
menschliche Beziehungen und eine gleichberechtigte Nutzung zulassen, fiir einen langlebigen, sozialen
und demokratischen Entwicklungsprozess von unschatzbarem Wert sind. Dabei gerat immer wieder in
Vergessenheit: der Mensch ist den langen Weg der Evolution gegangen — und zwar zu FuR 1%

4.1. Zuden Begriffen Verkehr und Mobilitit

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

Verkehr gilt ,,als die Summe aller Ortsverédnderungen von Personen, Glitern [...] in einer Raumeinheit
oder auf einem Verkehrswegeabschnitt”°? Gablers Verkehrs-Lexikon hat im Jahr 1966 die
detaillierteste Definition geliefert, welche lber die oben genannte hinausreicht.!®® Demnach ist
Verkehr die ,Bezeichnung fiir die Gesamtheit aller Vorgédnge, die der Raumiiberwindung dienen, also
nicht nur die Ortsverdnderung materieller Gegensténde. Er umfafSt [sic!] dariiber hinaus alle Formen
und Arten sozialer Kontakte, den Austausch wirtschaftlicher Leistungen und Gliter und im Besonderen
die Benutzung von Verkehrsmitteln und Verkehrswegen zur Raumiiberwindung im Dienste der
Wirtschaft, d.h. zur Beférderung von Personen, Giitern und Nachrichten zu Wasser, zu Lande und in der
Luft.”%* Verkehr ist somit das Mittel zum Zweck und ,ein Instrument zur Befriedigung des
Mobilitétsbediirfnisses” 1%

Mobilitat (lat., Beweglichkeit) hingegen wird als die prinzipielle Méglichkeit oder Fahigkeit der (Orts-)
Veranderung und/oder Beweglichkeit verstanden. Dabei wird in drei Dimensionen unterschieden,
welche miteinander zusammenhangen:

e soziale Dimension als Féhigkeit zum Wechsel des sozialen Status,
[auch als vertikale Mobilitit bezeichnet, z.B. sozialer Auf- oder Abstieg, Anm.]'%

e  geistige Dimension als Oberbegriff fiir Agilitdt, Flexibilitdt, Kreativitdt und Dynamik,

e physische Dimension als die Beschreibung der Gebundenheit an einen Ort, einerseits
ldngerfristig an den Wohnstandort (Wanderungsmobilitdt), andererseits kurzfristig im Sinne
von alltdglichen Ortsverdnderungen. “*7

Im Verkehrswesen wird primér die alltdgliche Mobilitat in Bezug auf Verkehr herangezogen.'® Eine der
meist verwendeten Definitionen stammt von Steierwald, et al., 1994 und beschreibt den Begriff der
Mobilitat ,im Zusammenhang mit Verkehr [als] die Hdufigkeit von Ortsverdnderungen [...] in Bezug auf
eine Person in einem bestimmten Zeitrahmen”1® Erginzend bedarf es bei dieser Form der Mobilitit
um die Berlicksichtigung der Entfernungen innerhalb eines bestimmten Zeitabschnitts und die dafir
aufzuwendende Zeit.!° Im Gegensatz zu Verkehr bezieht sich Mobilitit auf das Individuum oder eine
Personengruppe, wobei zwischen mobilen und nicht mobilen Personen unterschieden wird.

100 Forster, 2011 S. 10 106 BMVIT, 2019

101 Seibt, et al., 2011 S. 5 107 Sommer, et al., 2016 S. 17
102 Sommer, et al., 2016 S. 17 108 Sommer, et al., 2016 S. 17
103 Schopf, 2001 S. 6 109 Stejerwald, et al., 1994

104 Linden, 1966 S. 1646 110 Schopf, 2001 S. 5

105 Randelhoff, 2017b
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4.2. Zur Bedeutung von StraRe und o6ffentlicher Raum

Die StralRe ist Mobilitatsraum. Diese Mobilitit sollte aber nicht ausschlieRlich aus der physischen
Dimension der Definition von Mobilitat heraus gesehen werden, sondern ebenso aus der geistigen und
sozialen Dimension. Im heutigen Verstandnis scheint jedoch nur ersteres der Fall zu sein. Die der StralRe
zugesprochene Mobilitat ,,beschreibt die Behdndigkeit mit der sich Menschen und Giiter hin und her
bewegen, als Ausdruck von Geschdftigkeit und wirtschaftlicher Stérke” und die Beschleunigung von
Waren- und Geldfllissen. Der Bewegungs- wird zum Geschwindigkeitsraum und das Automobil zum
Symboltriger fir schnelle Mobilitat.’'! Aus diesem Grund wird Mobilitdt hiufig dquivalent zu
Automobilitdt verwendet.!?? Alle anderen sozialen Komponenten der Mobilitit, werden aus diesem
Missverstandnis heraus diffamiert. Funktionen oder die Anspriiche und Anforderungen anderer
Mobilitatsgruppen, wie mobilitatseingeschrankten Personen — dazu zahlen neben Menschen mit
kérperlichen oder geistigen Einschrankungen im Ubrigen auch Kinder, Menschen mit Kinderwagen und
unzahlige andere — die andere Verkehrsmodi bevorzugen, einfach nur in einer gesunden Umwelt leben
mochten oder jene Menschen, die die StralRe zur Austibung ihrer geistigen Mobilitat, in Form von Kunst
und Kultur bendtigen, werden vollig ausgeklammert. ,Die rdumliche Dominanz des motorisierten
Individualverkehrs, seine Eroberung der Strafle durch die Durchsetzung einer ,Dromokratie®®3 [...]
blendet andere Formen der Mobilitit aus. [..] Das motorisierte Individualfahrzeug hat den
Strafenraum entdemokratisiert und die Verfiigbarkeit des stéddtischen Raumes [...] differenziert.“***

Abbildung 4.1: Das Ritual des StraRenkehrens mag gegenwartig als hoffnungslos riickstandig erscheinen, beschreibt jedoch
den wahren Ausdruck einer 6ffentlich gelebten Gesellschaft. Quelle: Forster, 2011 S. 11

Rudofsky, 1995 wiirdigt an einer Stelle seines Buches die Stralle mit den Worten, dass diese ,, Ursprung,
Keimzelle, fruchtbarer Boden und Gebdrmutter aller sozialen Beziehungen ist, die das
gemeinschaftliche, zwischenmenschliche und friedliche Zusammenleben der Biirger in einer Stadt
iiberhaupt erst erméglichen. Ihre Lebensféhigkeit hdngt [...] von der Art der Architektur als auch von
der Verantwortung der Menschen ab“.**® Damit spricht er im Wesentlichen drei eng in Zusammenhang
stehende Aspekte an, die in der Diskussion rund um eine nachhaltige Stadtentwicklung, die Grundlage
flir die Auseinandersetzung damit bilden sollten: die soziale und kulturelle Bedeutung der Stralle, die
Nutzung dieser in Wechselwirkung zur Raumnutzung der angrenzenden Gebaude sowie die Qualitat
und Asthetik des StraBenraumes als verhaltensdeterminierender Faktor.!*

111 Forster, 2011 S. 57 114 Meinharter, 2006 S. 6
112 Mailer, 2001 S. 75 115 Rudofsky, 1995 S. 14
113 Unter Dromokratie (dromos, griechisch: der Lauf) ist die 116 Forster, 2011 S. 11

Herrschaft der Geschwindigkeit zu verstehen.
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Diesen Gedanken greifen auch Braum, et al., 2010 auf und beschreiben Stralen bzw. 6ffentliche
Rdaume als ,Rdume des Zusammentreffens unterschiedlicher Lebenswelten. Sie sind Orte der
Begegnung, der Kommunikation und der Reprdsentation. Sie sind Orte der bewussten wie unbewussten
Wahrnehmung unserer Stddte”*'” Mit Blick auf die Wichtigkeit des &6ffentlichen Raumes in der
Stadtentwicklung schreiben Braum, et al. weiter, ,,0b als Raum sozialer Aneignung und interkultureller
Begegnungen, als reprdsentativer Aufenthaltsort, als Caféhaus-Angebot auf dem Trottoir oder als die
Stddte gliedernde Abfolge aus Strafien, Gassen und Plétzen, die Orientierung und Verhdltnismdfigkeit
versprechen. Ob als gute Adresse am Park oder als Naherholungsangebot, als Ort der Umweltbildung

und Naturvermittlung oder als landschaftskiinstlerischer Ausdruck einer Kultur des Offentlichen”.**®

Entgegen dem landlaufigen und vielmals politischen Verstdandnis, die StraRe als Fahrbahn oder
Abstellplatz fiir Kraftfahrzeuge zu sehen, fungiert sie aus traditioneller Sicht nicht ausschlieflich als
Bewegungsraum, sondern vielmehr als Ort des Aufenthalts, der Zusammenkunft und der Erholung. Sie
dient als Bindeglied und Schmelztiegel sozialer Aktivitaten, als Raum fir Zwischenmenschliches,
Kulturelles und Soziales. Oder wie Celik, et al. es ausdriicken: , StrafSen sind die wichtigsten Zutaten
urbaner Existenz. Sie sind der Raum fiir Rituale einer Gesellschaft und in dieser Funktion essenziell fiir
einen kulturellen Prozess, fiir die Weiterentwicklung einer Gesellschaft verantwortlich. “**°

Der Strallenraum als 6ffentlicher Raum ist prinzipiell als nutzungsneutral zu verstehen und kann laut
StVO. 1960, § 1, Abs 1 ,von jedermann und den gleichen Bedingungen benlitzt werden” (siehe dazu
Kapitel 6.1 StraRenverkehrsordnung (StVO 1960)).1%° Jegliche Funktionen finden bzw. sollten darin
somit ein gleichberechtigtes Nebeneinander finden. Mit anderen Worten dient der o6ffentliche
StraBenraum als demokratischer Raum seinen Bewohnerlnnen zur gesellschaftspolitischen
Artikulation.?! Doch gerade in Hinblick auf seine Nutzungsneutralitit sowie seine Funktion das soziale
und stadtische Geflige zusammenzuhalten und Nachbarschaftsbeziehungen zu férdern, scheint der
offentliche StraRenraum sukzessive zu zerfallen. Die physische Verdrdangung 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 Prdsenz im Strafenraum zulasten eines
technokratischen Funktionssystems, wie es u.a. die traditionelle Verkehrsplanung anstrebt, so
schwindet auch das menschliche Interesse darin zu verweilen — es sei denn zu Verkehrszwecken.??

Malgeblich fir die Gestalt und Nutzungsvielfalt des 6ffentlichen Raumes ist der Zusammenhang
zwischen Bewegung, Kommunikation und kérperlichen Bediirfnissen — ob als Tausch von Giitern, als
verbaler Akt oder als Akt der Erholung.'® ,Die Kunst des ,funktionierenden’ éffentlichen Raums kann
verstanden werden als Kunst, die Balance zwischen Bewegungsraum und Kommunikationsraum
aufrecht zu erhalten. Was wir heute feststellen, ist eine Irritation dieses Verhdltnisses. Die
Kommunikation nimmt im stddtischen Raum zunehmend eine nachrangige Bedeutung ein. Es stellt sich
eine Verschiebung der Gewichte zu Gunsten des Bewegungsraums und zum Nachteil des
gemeinschaftlichen Aufenthalts- und Kommunikationsraums ein. [...] Noch nie wurden im éffentlichen
Raum so viel Kérper und Massen bewegt wie heute, und noch nie waren wir so passiv im 6ffentlichen
Raum présent.“*** Méglicherweise ldsst sich der Riickgang der kérperlichen Teilnahme an sozialen
Aktivitaten im offentlichen Raum durch die physische Verdriangung des Menschen durch den
motorisierten Individualverkehr und die autoaffinen Strukturen in den Stadten erklaren.

Der Stadthistoriker Békési, 2005 schreibt, dass , Stadt und Verkehr [...] so eng ineinander [greifen], dass
die Geschichte der modernen Stadt ohne die Geschichte der vorherrschenden Mobilitétsform nicht zu

117 Braum, et al., 2010S. 6 121 Mick, 2002
118 Braum, et al., 2010S. 7 122 Forster, 2011 S. 11
119 Celik, et al., 1994 S. 1 123 Forster, 2011 S. 12
120 5tVO. 1960, § 1, Abs 1 124 Mick, 2002
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schreiben ist”1* Meinharter, 2006 befindet zu diesem Zusammenhang, dass die Stadt ein Netzwerk
aus Bewegungsraumen und dazwischen liegenden statischen Elementen darstellt. Sie ist auf die
Bewegung von Menschen und Gltern angewiesen, und ,verdndert sich deren Form, verdndert sich
auch die Stadt. [...] Mobilitdt von Menschen und Giitern verformt die Stadt im gleichen Mafe wie die
bestehende Stadtstruktur Formen der Mobilitédt ermdglicht oder ausschlief3t. 1%

An dieser Stelle sei es hilfreich zu erwdhnen, dass im Verkehrswesen fiir die Bewertung von Mobilitat
in erster Linie auf den Modal Split zuriickgegriffen wird. Der Modal Split beschreibt den Anteil an
Wegen je Hauptverkehrsmittel (Verkehrsaufkommen) innerhalb eines rdaumlich abgegrenzten
Gebietes.? Die durchschnittliche Wegehaufigkeit ist eine Konstante (ca. 3 Wege/Tag) und wird durch
die Zahl der Wegezwecke bestimmt.'?® Etwaige Schwankungen der Wegehaufigkeit sind auf sich
verindernde HaushaltsgroBen und Siedlungsstrukturen zuriickzufiihren.!?® Das sogenannte
Mobilitédtswachstum gibt es in diesem Zusammenhang nicht, da ein Weg (Zweck) nicht gleichzeitig mit
zwei unterschiedlichen Verkehrsmitteln (bei zeitgleicher Benutzung) zuriickgelegt werden kann. Die
Zahl der Wege andert sich daher nur mit der Anzahl der Einwohnerlnnen.°

,Was sich hingegen in den letzten hundert bis 150 Jahren entscheidend verdndert hat, ist die Art und
Weise, wie wir diese Strecke (iberwinden: Wir gehen immer weniger zu Fuf3, wir fahren.“ Was im ersten
Moment wenig spektakular klingt, hat jedoch , weitreichende Auswirkungen auf unseren Umgang mit
dem stddtischen Raum. Die Menschen nutzen ndmlich die héhere Fahrgeschwindigkeit weniger, um
Reisezeit einzusparen, als um ihre Aktivitdtsradien auszudehnen. [...] Das bedeutet aber in Summe
wesentlich mehr Verkehr, mehr durchfahrene und damit belastete Zwischenréume und schliefSlich mehr
verbrauchte Ressourcen, mehr Materialeinsatz und Energieaufwand fiir unsere Mobilitét“. '3

4.3. Funktionen, Qualitdten und GesetzmaRigkeiten 6ffentlicher Raume

Die Nutzung der StraRRe als offentlicher Raum steht in enger Wechselwirkung zur angrenzenden
Gebdudenutzung. Aus der Vielfalt an Nutzungsmoglichkeiten entsteht die Attraktivitdt eines Gratzels
— im Spannungsfeld zwischen 6ffentlichem AuBenraum und privatem Innenraum. Ob sich ein nur
groRraumig zu kompensierender Nutzungsmangel einstellt oder doch die vielfaltigen Anspriiche der
modernen Gesellschaft vor Ort gestillt werden kdnnen, wird von den baulich-raumlichen Strukturen
von Gebduden wie StralRen gleichermaRen beeinflusst. Ein heterogenes Angebot im nahen Umfeld der
Menschen tragt erheblich zur positiven Imagebildung sowie zur Attraktivitat eines Gratzels bei.

Abbildung 4.2: Die Wiener Mariahilfer StraRe umfasst seit Jahrzehnten ein heterogenes Angebot. Seit ihrer Umgestaltung
hat sie zur positiven Imagebildung der umliegenden Gratzel maRgeblich beigetragen. Quelle: news.wko.at

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

128 Knoflacher, 2014a S. 13 f
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Die Qualitat dieser baulich-rdaumlichen Strukturen manifestiert sich in der Psyche der Menschen. Die
(Nicht-)Gestaltung des StraBenraumes beeinflusst das menschliche Handeln und tragt mafligeblich
dazu bei, ob sich Menschen gerne darin aufhalten. Trotz langsamen Umdenkens sind StralRen heute
meist immer noch Betonwiisten, in denen vom Menschen geschaffene Maschinen umherfahren und
de facto kostenlos abgestellt werden kénnen. Blickfeld, Bewegungsraum und Bewegungsrhythmus der
FuBgangerinnen werden dabei von Fahr- und Stehzeugen3? unterbrochen oder durchschnitten.3?

Abbildung 4.3: Verkérperung von Menschlichkeit? Quelle: Forster, 2011S. 13

Anstatt an dieser Stelle gegenzulenken und die durch den motorisierten Individualverkehr
verursachten Fehlentwicklungen der vergangenen 70 Jahre aufzubrechen, wurde die eigentliche
Nutzungs- und Erlebnisvielfalt des 6ffentlichen StraBenraumes in zentralisierende Strukturen wie
EinkaufsstraBen und Kaufhduser in den Stadten und noch verheerender, in Einkaufs- und
Fachmarktzentren an die Siedlungsrander gepackt — mit dem Ergebnis, dass der GroRteil der Stralten
nur noch als Verkehrs-, Durchzugs- und Abstellraum flir den motorisierten Individualverkehr dient. Ob
an dieser Stelle von Fortschritt gesprochen werden kann, ist mit Blick auf einen nachhaltigen sozialen
sowie raumlich-strukturellen 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 den 6ffentlichen Raum beschreibender Kriterien darstellt. Als Kriterium wird
dabei ein , unterscheidendes Merkmal als Bedingung fiir einen Sachverhalt [...]“*** verstanden. In der
Planung werden offentliche Rdume demzufolge wie folgt unterteilt:

e nach Funktion: dies umfasst Erholung, Aufenthalt, Sport und Spiel, Verkehr und Transit sowie
temporare Nutzungen etc.

e nach GroRe und Bedeutung fiir die Stadt: dabei wird nach der Mal3stabsebene unterschieden.
Diese ist gesamtstddtisch, bezirks-, stadtteil-, gratzel- oder wohngebietsbezogen.

e nach Struktur: ist der 6ffentliche Raum flachig, linear oder netzartig?

¢ nach Gestaltung: unterschieden wird nach Griinraum, urbanem Raum und Ubergangsraum

e nach Eigentumsverhiltnissen: 6ffentlich, halboffentlich, halbprivat und privat (letzteres
Subkriterium kann z.B. ein Einkaufszentrum umfassen, welches rein rechtlich privatem
Eigentum zuzuordnen, jedoch 6ffentlich zugénglich ist)

132 Der Begriff des Stehzeuges ist in diesem Kontext auf Prof. 133 Forster, 2011 S. 13
Hermann Knoflacher zuriickzufiihren. 134 Duden, 2018
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Die Nutzerlnnen o6ffentlicher Raume unterscheiden hingegen nicht nach solchen Kriterien. Sofern
offentlich zuganglich, werden Rdume wie Parkanlagen, Treppen und Platze, aber auch Freirdume von
Siedlungen, Schulvorplatze, Bahnhofe oder Einkaufs- und Dienstleistungszentren als 6ffentlich nutzbar
erlebt, wenngleich sich diese nicht immer oder nur zum Teil in 6ffentlichem Besitz befinden oder einer
Nutzungsregulierung unterliegen.*® So kénnen sich Offentliches und Privates in ein und demselben
Raum Uberlagern. Rein rechtlich private Raume wie z.B. Einkaufszentren kénnen 6ffentlich genutzt,
wahrend Rdume im o6ffentlichen Eigentum mit privaten Mitteln umgestaltet und/oder durch private
Sondernutzungsrechte belegt werden.1%

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

In erster Linie gilt es daher zu beantworten, wie eine effiziente Nutzung der Funktionen des
offentlichen Raumes moglich ist. Die Qualitdt der gebauten Umwelt bzw. die Attraktivitdat eines
Raumes fiur eine bestimmte Nutzerlnnengruppe bestimmt wie, in welcher Intensitdt und durch wen
der 6ffentliche Raum genutzt wird. Gehl, 2015 unterscheidet zunachst in Abhangigkeit von ihrer
Notwendigkeit nach drei Typen von Aktivititen, welche je nach Attraktivitit des Raumes
unterschiedlich stark ausgepragt sind: notwendige, freiwillige und soziale Aktivitaten.*’

gebaute Umwelt ___O _____ L .
hohe Qualitat

L]

;
gebaute Umwelt | A N N
mindere Qualitat % Q

L]

1
1 1
>
notwendige freiwillige soziale
Aktivitaten Aktivitdten Aktivitdten

Abbildung 4.4: Grafische Darstellung des Zusammenhangs zwischen Qualitdt und Nutzung von Freifldchen. Eine bessere
Qualitat fihrt zu mehr Freizeitaktivitaten und zugleich zu mehr sozialen Kontakten. Quelle: nach Gehl, 2015 S. 35

Am Anfang dieser Liste stehen die notwendigen Aktivitaten, welche fir die meisten Menschen zum
Pflichtprogramm gehoren, da sie zur Sicherung der Existenz erforderlich sind. Darunter sind
beispielsweise Arbeits- und Ausbildungswege oder Versorgungswege in Form von Einkaufen fiir den
taglichen Bedarf etc. zu verstehen. Diese Aktivitaten finden in der Regel ungeachtet der Qualitat der
gebauten raumlichen Bedingungen statt.!%®

Zu den freiwilligen Aktivitditen werden jene gezahlt, welche Funktionen der Erholung und dem
Zeitvertreib dienen (Erholung, Aufenthalt, Sport und Spielen etc.). Die weitaus meisten der attraktiven
und populdren Aktivitdten zdhlen zu diesem Fakultativprogramm, fir die es entsprechend attraktive
Rdume und 6ffentliche Flichen bedarf, um das Leben im Freien zu genieRen.**

135 Bork, et al., 2015 S. 2 138 Gehl, 2015 S. 34
1% Berding, et al., 2010 in Bork, et al., 2015 S. 2 139 Gehl, 2015 S. 34 f
137 Gehl, 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 groBer die Attraktivitdt eines
offentlichen Raumes, desto mehr Menschen werden angezogen und der 6ffentliche Raum belebt. Die
Vielfiltigkeit des 6ffentlichen Lebens hingt also weitgehend vom vorhandenen Angebot ab.4°

Die Anforderungen an den o6ffentlichen Raum konnen also groRer nicht sein. Er soll Raum fir
Aufenthalt und Erholung, Freizeit und soziale Kontakte sowie Biihne zur Selbstdarstellung sein. Er soll
Konsumieren, Handeln, Tauschen und Arbeiten ermoglichen sowie Ort fir Kunst und Kultur,
Integration und politische Aktionen sein. Er soll fir ein gesundes Stadtklima sorgen,
Gesundheitsvorsorge sein und fiir die Entwicklung urbaner Kompetenz sorgen. Doch in seiner heutigen
Ausgestaltung fungiert er vorwiegend als Bewegungs-, Transit- und Abstellraum. Mit zunehmender
Qualitat der gebauten Umwelt kann aus einem monofunktionalen, durch den Verkehr dominierten
Raum niedriger Nutzungseffizienz ein multifunktionaler Raum werden, der die Anforderungen an die
Fllle notwendiger freiwilliger und sozialer Aktivitaten erfullt.

Der offentliche Raum ist der von jedem Menschen nutzbare AuRenraum einer Stadt — ob Platz, StraRRe
oder Grinflache. Seine Zuganglichkeit mach ihn zu dem was er ist: 6ffentlich. Die Kontrolle tiber ihn
liegt bei seinen Besitzerlnnen, der stadtischen Gesellschaft, die liber seine Nutzung verfiigt und die
entsprechenden Verhaltensnormen fir den Aufenthalt festlegen kann. In 6ffentlichen Rdumen kann
sich durch Alltagsgeschehen und sozialen Austausch 6ffentliches Leben etablieren.?*!

Abbildung 4.5: Nicht 6ffentlich aber zu groRen Teilen 6ffentlich nutzbarer Raum (Museumsquartier).
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 offentliche Raum als
multifunktionales und weitgehendes umschlossenes RaumgefdlR im Inneren eins Stadt- bzw.
Siedlungskorpers. Gebdude begrenzten als Hiille den Raum und ordneten sich der rdumlichen Gestalt
unter. Nur einem kleinen, privilegierten Personenkreis war es gestattet sich aus diesem Geflige
herauszuldsen und stidtebauliche Dominanten, wie eine Kirche, zu setzen.*?

Mit dem Einzug der Moderne wandelte sich aufgrund eines neuen Verstandnisses die Erscheinung des
offentlichen Raumes. Er wurde nun primar in seiner Funktion als Bewegungsraum wahrgenommen
und interpretiert. Als Leitbild raumlicher Gestaltung stand die ungehinderte Fortbewegung
verschiedenster Verkehrsmittel unterschiedlichster Geschwindigkeiten im Mittelpunkt der raumlichen
Entwicklung. Damit begann sich auch das Verhaltnis zwischen Bauk&rpern und Raum massiv zu
verandern. Gebaude wurden kiinftig als isoliertes, solitdres Objekt entworfen, das sich nicht mehr an
die Form des o6ffentlichen Raumes anpasste. Die Distanzen wurden langer, die Abstdnde groRer. Es
entstand das Konzept des flieBenden Raumes, das insbesondere von Architekten der internationalen

140 Gehl, 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 Zwischen- oder Restraum von den ihn
umgebenden Gebauden degradiert. Nichtsdestotrotz erfiillte der 6ffentliche Raum zu allen Zeiten im
stadtischen Alltagsgeschehen eine wesentliche Bedeutung. Bis heute beheimatet er das 6ffentliche
Leben und dient als Wohnzimmer der Gesellschaft.}*

Auf Grundlage von Abbildung 4.4 veranschaulicht Abbildung 4.6 den Verlauf und die Bedeutung
optionaler wie notwendiger Aktivitaten seit dem Jahr 1900. Mit dem Einzug des privaten PKWs in
unsere Stadte sowie dem Aufkommen o6ffentlich zugdnglicher Stadtrdume wie FulRgangerzonen
kommt es zu einem Anstieg optionaler Aktivitdten, ,die nur unter Bereitstellung hochqualitativer
Offentlicher Rdume stattfinden”. Dazu zdhlen urbane Freizeit- und Erholungsangebote, wie
beispielsweise das Verweilen im sowie das Flanieren durch den StraBenraum, die Nutzung von Park-
und offentlichen Grinanlagen zwecks Spiel- und Sportaktivitdten oder der Aufenthalt in kommerziell
genutzten Flachen wie Schanigarten, welche von der Attraktivitdit des jeweiligen Umfelds
entsprechend profitieren. Gleichzeitig bleiben die notwendigen Aktivitdten konstant, da sie nicht
maRgeblich 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 >
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Der Einzug des Autos in die Stadt

Offentl. Stadtrédume/Fussgangerzonen/Verkehrsberuhigung

Abbildung 4.6: Transformation der Nutzung 6ffentlicher Rdume.
Quelle: Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt, 2015 S. 18

4.3.2. Die Bedeutung der Qualitat der ErdgeschofRzonen

Die Qualitat der ErdgescholRzonen ist von wesentlicher Bedeutung fiir die raumliche Wahrnehmung
des offentlichen StraBenraumes, da sie mit unseren Sinnen direkt erfahrbar ist (vgl. Kapitel 3.3.2).
Leerstand in ErdgeschoRzonen zieht weder Uber seine Funktion noch aufgrund seiner Gestaltung
Menschen an. Er birgt aulerdem die negative Eigenschaft, sich auf angrenzende und umliegende
Geschaftslokale auszuwirken und sich wie der selbstverstarkender Regelkreis fortzusetzen (Abbildung
3.19). Dies hat einen Rickgang der Besucherlnnenfrequenz und eine Verschlechterung der
Standortqualitat zur Folge. Lokale verkommen zu Lagerrdumen, Fenster werden zugemauert oder mit
Plakaten Uberklebt. Solange dies der Fall ist, besteht noch relativ einfach die Moglichkeit einer
Reattraktivierung. Werden ErdgescholRzonen, z.B. im Zuge eines DachgeschoRausbaus, aufgrund der
gegebenen Stellplatzverpflichtungen zu Kleinstgaragen umgebaut (siehe dazu Kapitel 6.4
Stellplatzverpflichtung und Aquidistanz), leidet die Qualitit des angrenzenden o&ffentlichen
StraRenraumes ungemein unter diesem Umstand. Eine Rickwirkende Umwidmung ist nur mehr mit
groRem Aufwand zu bewerkstelligen. Dabei erweitern belebte ErdgescholRzonen — ob als Wohnung
oder Geschéftslokal — das Geschehen auf der Strale um eine weitere Dimension. Beispielsweise
unterstitzt nachtlicher Lichtschein aus ErdgeschoRBlokalen oder —-wohnungen das Sicherheitsgefiihl, da
dieser Raum nicht als verlassen wahrgenommen wird.'**

143 Wolter, 2006 S. 4 144 Forster, 2011 S. 106
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Abbildung 4.7: Der Raimundhof, Wien 6. Quelle: viennawurstelstand.com

Die flexible Nutzung von ErdgeschoRRzonen ist Voraussetzung einer vitalen Funktionsverflechtung, die
jedoch erst durch eine Kombination mehrerer Faktoren ihre Wirkung entfalten kann. Dazu zédhlen u.a.
eine gute rad- und fulBverkehrsfreundliche Verkehrssituation, eine multifunktionale StraRennutzung
sowie eine hohe soziale Durchmischung der Bevolkerungsstruktur aufgrund eines vielfaltigen Angebots
unterschiedlicher Wohnungstypen in den oberen GeschoBen der angrenzenden Gebdude. Das
Vorhandensein eines angemessenen Freiraumes, der eine Reprasentation der ErdgeschoRzone zulasst,
ist zusatzliche Voraussetzung fiir die Interaktion zwischen Innen und Auen, Konsumenten und
Handlerlnnen, Passantinnen und Hausbewohnerlnnen, Schaufenstern und deren Betrachterlnnen.®
Schmale Gehsteige beschneiden eine Steigerung der Aufenthaltsqualitdt und unterbinden das
Verweilen unterschiedlichster sozialer Gruppen im 6ffentlichen Raum.

4.3.3. Wege, Netz und Hierarchie

Die Geschichte und der Bedeutungswandel 6ffentlicher Rdume durch den Verkehr (Kapitel 3) haben
gezeigt, wie sich der Strallenraum (iber die vergangenen Jahrtausende verdandert hat. Abbildung 4.8
veranschaulicht schematisch, wie sich die Netzhierarchie und die Qualitdt der unterschiedlichen
Verkehrsmodi seit 1800 gewandelt hat.
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Abbildung 4.8: Bedeutungswandel der Verkehrsmodi seit 1800. Quelle: Copenhagenize.com, 2013

Wadhrend zwischen 1800 und 1920 alle Verkehrsformen mehr oder weniger gleichberechtigt
nebeneinander existieren konnten, steht seit den 1950er-Jahren die Bevorrangung des MIVs im
Vordergrund. Bei der Gestaltung des Verkehrswegenetzes im Sinne einer nachhaltigen Stadt- und
Verkehrsentwicklung, ist der Fokus im unmittelbaren Umfeld auf FuRgangerinnen und Radfahrerinnen
zu legen. Wegenetze sind daher so zu planen, dass die Distanzen zwischen verschiedenen Nutzungen,
Mobilitatsknoten, sozialen Einrichtungen etc. fiir FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen moglichst
direkt gehalten werden. Dies bedeutet eine Umkehr der seit den 1950er-Jahren stattgefundenen
Verkehrsplanung, bei welcher der motorisierte Verkehr im Mittelpunkt steht (Abbildung 4.8).
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Abbildung 4.9: Fokus auf den nicht motorisierten Verkehr. Quelle: Copenhagenize.com, 2013

Grundsatzlich muss das Ziel darin bestehen, einen Stadtteil der kurzen Wege zu entwickeln, der das
Zu-FuB-Gehen und Radfahren fordert (Abbildung 4.10). Um dies zu erreichen, ist einerseits ein Stadtteil
mit Nutzungsmischung zu entwickeln und andererseits bei der Planung darauf zu achten, dass ein
engmaschiges Wegenetz nach menschlichem MaR erzeugt wird, welches vorrangig nicht motorisierte
Mobilitatsformen férdert. Aus bautypologischer Perspektive sind in Bezug auf eine Nutzungsmischung
drei Aspekte relevant. Die raumliche Anordnung der Nicht-Wohnnutzungen (Konzentration, Linearitat,
Streuung), der Verteilungsmalistab bzw. die Reichweite der Nutzungsmischung (am Baufeld, im
Gesamtgebiet etc.) und die vertikale Verteilung der Nutzungen innerhalb der Geb&dude. Diese im
Projekt ,Mischung: Possible!”, welches Wege zur zukunftsfahigen Nutzungsmischung aufzeigt,
genannten Kategorien, kénnen in konkreten stddtebaulichen Situationen fiir eine jeweils adaquate
Form und Intensitit der Nutzungsmischung kombiniert und angewendet werden.4
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Abbildung 4.10: Nutzungsmischung. Quelle: Knoflacher, 1996
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Bei Stadtentwicklungsprojekten schnell wachsender Lander — aber auch in europdischen Stadten, wie
beispielsweise in Wien — ist hiufig eine Uberdimensionierung des StraBennetzes zu beobachten. Ein
Netz nach menschlichem MaR mit begehbaren, schmalen StraRRen fehlt — das zu FuR gehen und andere
nicht motorisierte Mobilitatsformen werden aufgrund dieser autozentrierten Entwicklung
benachteiligt. Abbildung 4.11 zeigt die Bebauungsstrukturen europdischer und asiatischer
Stadtquartiere. Die chinesischen Beispiele weisen ein stark Gberdimensioniertes Strallennetz auf,
kleinteilige Verbindungen sind kaum vorhanden.

Towers

Pudongin Northin

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

Intersections 152 103 133 211 17 14
per km?

Distance 80 130 150 43 280 400
between

intersections (m)

Abbildung 4.11: StraRennetze unterschiedlicher europdischer und asiatischer Stadte.
Quelle: Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 5

In japanischen Stadten liegt die typische BlockgroRe bei 50 Metern, in den Kernen historischer
europdischer Stadte wie Wien oder Paris liegt diese zwischen 70 und 100 Metern. Diese
GroRenordnung ist angemessen, um einen begehbaren, aktiven und lebendigen urbanen Raum zu
erzeugen (Abbildung 4.12). Die Planung von urbanen Rdaumen nach menschlichem Mal ist zu
priorisieren und das zu Fu gehen zu fordern — die Geschwindigkeit des Verkehrsmittels ist dagegen
nicht als zentral zu sehen. Eine weitere Attraktivierung nicht motorisierter Mobilitdtsformen stellen
autofreie StraRen und Griinflaichen sowie Radwege mit qualitativen Abstellanlagen in Gebauden, auf
StraRen und bei OV-Stationen dar.**’

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

Abbildung 4.12: Planung engmaschiger StraRennetze unterschiedlicher Hierarchien.
Quelle: Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 14

Als Charakteristik der Stadtentwicklung der Moderne kann ein diskontinuierliches Set aus zu grofRen
(Central Business District) bzw. zu kleinen Bebauungsformen (Vorstadt) genannt werden.
Uberdimensionierte StraBennetze, welche das menschliche MaR nicht beriicksichtigen, fiihrten dazu,
dass der lebendige 6ffentliche Raum vernichtet wurde. Entgegen der in dieser Phase entstandenen
autozentrierten StraBennetze, zeichnen sich energieeffiziente urbane Bebauungsstrukturen, wie sie in
vielen historischen Zentren rund um die Welt zu finden sind, vor allem durch eine Balance von
StraRenhierarchien und Funktionen — wenig hochrangige StraRen, eine mittlere Anzahl Strallen
mittlerer Kategorie und eine hohe Anzahl schmaler StralRen — aus. Eine hohe Anzahl schmaler Stral3en,
dichter Netze und durchgehender Gehsteige erzeugt eine lebendige, sichere und begehbare Stadt.1*®

147 Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 13f 148 Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 4f
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4.3.4. Energieverbrauch im Verkehrssektor

Kompakte Stadte mit hohen Bevélkerungsdichten weisen im Gegensatz zu Gebieten mit niedrigen
Bevolkerungsdichten einen viel niedrigeren Energieverbrauch im Mobilitdatsbereich auf. Dies lasst sich
durch die durchschnittlich langeren Wege erklaren und den Aspekt, dass zersiedelte Strukturen eine
Verlagerung in Richtung energiesparender Mobilitatsformen (6ffentlicher Verkehr, Fahrrad, zu Ful3
gehen) verhindern.}* Abbildung 4.13 veranschaulicht einen Vergleich der Stidte Atlanta und
Barcelona, die eine nahezu gleiche Bevolkerungszahl, jedoch unterschiedliche Bevélkerungsdichten
aufweisen. Atlanta hat mit deiner deutlich geringeren Bevolkerungsdichte und einen deutlich héheren

Energieverbrauch pro Einwohnerln im 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)

Abbildung 4.13: Vergleich Atlanta und Barcelona, Bevdlkerungsdichte u. Energieverbrauch im Mobilitatsbereich.

Quelle: Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 6

Abbildung 4.14 verdeutlicht, dass die Bevolkerungsdichte einen starken Einfluss auf den
Energieverbrauch im Mobilitatsbereich hat. Nordamerikanische Stadte beispielsweise verbrauchen

demnach deutlich mehr Energie als kompakte bebaute europdische Stadte.
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Abbildung 4.14: Zusammenhang Benzinverbrauch und Bevélkerungsdichte. Quelle: Newman & Kenworthy; 1989
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Die im Projekt The Millennium Cities Database for Sustainable Transport erhobenen Daten zeigen
ebenfalls den in Abbildung 4.14 ersichtlichen Zusammenhang anhand aktuellerer Zahlen aus dem Jahr
2000, (Abbildung 4.15). Des Weiteren ist in Abbildung 4.16 der Zusammenhang zwischen
Bevolkerungsdichte und gefahrener Pkw-Kilometer pro Einwohnerin und in Abbildung 4.17 der
Zusammenhang zwischen Bevolkerungsdichte und Motorisierungsgrad ersichtlich. Man erkennt, dass
mit zunehmender Dichte sowohl die Pkw-Kilometer als auch der Motorisierungsgrad deutlich
zuriickgehen.
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40 000

y = 3956220638
R?=0,7084
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Per capita transport energy use [MJ/person]

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

Abbildung 4.15: Zusammenhang Bevolkerungsdichte und Energieverbrauch im Mobilitatsbereich, Jahr 2000.
Quelle: Kenworthy, et al., 2001
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Abbildung 4.16: Zusammenhang Bevolkerungsdichte und gefahrene Pkw-Kilometer pro Einwohnerlin, Jahr 2000.
Quelle: Kenworthy, et al., 2001
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Abbildung 4.17: Zusammenhang Bevolkerungsdichte und Motorisierungsgrad, Jahr 2000.
Quelle: Kenworthy, et al., 2001

Abbildung 4.18 veranschaulicht die Zusammenhange zwischen Bevélkerungsdichte und Emissionen im
Mobilitatsbereich sowie den Langen technischer Infrastrukturen. Stadte mit hohen
Bevolkerungsdichten weisen geringere Infrastrukturlange pro Kopf (Wasser, Abwasser, StraRe) auf.
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Abbildung 4.18: Zusammenhang Bevélkerungsdichte und Infrastruktur.
Quelle: Energy Sector Management Assistance Program, 2014 S. 10

4.3.5. Charakteristika energieeffizienter und lebenswerter Stadte

Weltweite Studien zeigen, dass Lebensqualitdat und Energieverbrauch von Stadten stark von deren
physischer Form bzw. raumlicher Struktur bestimmt wird. Dazu zdhlen u.a. die Dimensionen von
Gebduden, StraBen und Parks oder die raumliche Aufteilung von Wohn- oder Biirogebaduden,
Sozialeinrichtungen etc. Die energieeffizientesten und lebenswertesten Stadte weisen demnach haufig
folgende Charakteristika auf:**

e kompakte Strukturen mit hohen Bebauungsdichten entlang der Verkehrsachsen

e engmaschige StralRennetze unterschiedlicher Hierarchien und Nutzungen, welche die
Bedirfnisse aller Nutzerlnnen — insbesondere jene der FulRgangerinnen, Radfahrerinnen und
Nutzerlnnen des 6ffentlichen Verkehrs (OV) — beriicksichtigen

e OV-Infrastruktur in Abstimmung mit der Bevélkerungs- und Arbeitsplatzdichte (Haltestellen in
Gehdistanzen)

e |eicht zugadngliche bzw. fullaufig erreichbare soziale Einrichtungen (Schulen, Krankenhauser
etc.) sowie Grinrdume bzw. Parks

e kleinteilige, urbane Blocke; ausgerichtet entlang der StraBen, um vielféltige und belebte
StraRenzlige zu erzeugen

e Nutzungsmischung in Stadtvierteln, Baubldcken und einzelnen Gebduden

e StraRen sind Rdume fur Menschen: Starkung des Zu-FuR-Gehens

e an lokale Klimagegebenheiten angepasste Gestaltung von StraBen und Gebauden

Es lasst sich also festhalten, dass sich energieeffiziente und lebenswerte Stddte in erster Linie durch
ihre kleinteiligen und insbesondere fullldufigen Strukturen auszeichnen. Dort, wo die fulllaufige
ErschlieRung von Einrichtungen des Alltags nicht mehr méglich ist, kommen das Fahrrad und/oder der
offentliche Verkehr zum Einsatz. StraRen sind nach lokalen klimatischen Gegebenheiten ansehnlich
gestaltet und auf den FuBverkehr ausgerichtet. Eine entsprechende Nutzungsdurchmischung belebt
die Stadt und schafft Radume menschlichen MaRstabs.

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

Zahlreiche Strategieansatze sowie umgesetzte bzw. in Umsetzung befindliche Projekte zeigen auf, dass
es in den letzten zwei Jahrzehnten sowohl national als auch international zu einer Umkehr im bzw.
Neuinterpretation des Planungsverstiandnisses gekommen ist. Auch wenn der motorisierte
Individualverkehr nach wie vor eine bestimmende GréRe in der Planung darstellt, lassen sich vielerorts
Best-Practice-Beispiele auffinden, die eine menschen- und flachengerechte Gestaltung des
offentlichen Raumes zum Ziel haben. Die Bandbreite reicht dabei von Leitbildern, integrativer Planung
und Kompetenzbilindelung, Finanzierung, Information und Anregung bis hin zur volligen
Neuinterpretation und —gestaltung 6ffentlicher Raume.

Dieses Kapitel widmet sich ausgewadhlten Beispielen und Strategieansdtzen, die das Ziel einer
nachhaltigen menschengerechten Flachenverteilung in der Stadtplanung haben.

4.4.1. Barcelona Superblocks

In Barcelona wurde in den 1990er Jahren eine Losung fiir das Problem hoher Larmbelastungen,
gesucht. Dabei stand neben den Themen Mobilitdt und Verkehr auch die Gestaltung des 6ffentlichen
Raums im Fokus und schon 1993 und 2006 gab es Pilotprojekte zu dem jetzt als Superblocks
(Katalanisch ,,Superilles” bzw. Spanisch , Supermanzanas®) bekannten Konzept. Mit diesen wird das
Ziel verfolgt, den Verkehr neu zu organisieren und die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raumes
sowie die Bedingungen fiir die aktive Mobilitdt durch Verdrangung des motorisierten Verkehrs zu
erhohen. Bei den Superblocks handelt es sich um Stralenblocks mit einer Kantenldnge von
typischerweise etwa 400 Metern bzw. 3 Hauserblocks. Innerhalb dieser gibt es ein durchdachtes
System aus EinbahnstralRen, eine Parkplatzreduktion sowie eine Geschwindigkeitsbeschrankung von
10 km/h versucht.®® Die Rasterbebauung Barcelonas ist dabei zwar in der Umsetzung ein
erleichternder Vorteil, jedoch kein zwingend notwendiges Kriterium, wie sich inzwischen auch in
anderen Stidten gezeigt hat. 12
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Abbildung 4.19: Prinzip des Superblocks Modells. Quelle: Ajuntament de Barcelona, 2014 S. 10
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Abbildung 4.20: Die StraRe Sancho de Avila vor (links) und nach dem Umbau (rechts). Quelle: www.publicspace.org

Als gutes Beispiel kdnnen die Achsen in der Stadtstruktur Barcelonas, beispielsweise die Avinguda
Diagonal, herangezogen werden (Abbildung 4.21). Diese Briiche fiihren nicht nur zu einer
wahrnehmbaren Hierarchie im StralRennetz, sie sind auch Ausdruck einer hochdifferenzierten
soziodkonomischen Struktur. So verbinden die hoherrangigen Diagonalen wichtige Knotenpunkte auf
direktem Wege und sind Sammelachsen fir soziale und wirtschaftliche Einrichtungen. Diese
offensichtlichen Symmetriebriiche schaffen Struktur und Bedeutung im sich wiederholenden
Stadtgefige.

Abbildung 4.21: StraRenstruktur Barcelona (Avinguda Diagonal). Quelle: Salat, et al., 2017 S. 57

4.4.2. Paris Respire / Paris-Plages

Im Rahmen der seit 2001 bestehenden Aktion Paris Respire (Paris atmet) werden ausgewahlte StralRen
an unterschiedlichen Tagen wie Wochenenden oder Feiertagen und zu bestimmten Tageszeiten fiir
den motorisierten Individualverkehr gesperrt. So entstehen entlang der Seine, in Marais, am Canal
Saint Martin, rund um den Montmartre und in anderen Stadtteile temporare FuBRgdngerzonen und
Radwege.'®® Ziel der temporiren Fahrverbotszonen ist die Verbesserung der Luftglte sowie die
Attraktivierung des durch den PKW dominierten 6ffentlichen Raumes fiir den Rad- und FuRverkehr.

153 Bork, et al., 2015 S. 75
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Fir die Aktion Paris Plages (Pariser Strande) werden mehrere Abschnitte entlang der Seine fir bis zu
finf Wochen fiir den Autoverkehr gesperrt. Die dadurch freiwerdenden Flachen — darunter auch ein
rund 3,5 Kilometer langer Abschnitt einer SchnellstraRe — werden teilweise mit Sand bedeckt und in
Strande bzw. attraktive Uferpromenaden verwandelt. Die Finanzierung dieses Projekts erfolgt durch
die Stadt Paris, 6ffentliche und private Sponsorinnen sowie durch Platzgelder der temporar errichteten
Cafés, Restaurants, Kiosks etc.**

Abbildung 4.22: Die autofreie Avenue des Champs-Elysées (Paris atmet). Quelle: Jérémy Normand, 2015
Abbildung 4.23: Pariser Strande entlang der Seine. Quelle: Wikipedia, 2013

4.4.3. New York, NYC Plaza Program

Auf Grundlage des 2007 erstellten und 2011 adaptierten strategischen Rahmenplans plaNYC 2030
stellt die Stadt New York in Zusammenarbeit mit ausgewahlten Non-Profit-Organisationen den
Anspruch ,Straflen in lebendige, soziale d&ffentliche Rdume zu transformieren und
Nachbarschaftspldtze in der ganzen Stadt zu schaffen”. Attraktive 6ffentliche Rdume innerhalb der
Stadt sollen in rund zehn Minuten FuBweg erreichbar sein. Nicht oder nur wenig genutzte Restflachen
—insbesondere an StraBenkreuzungen — werden zu kleinen Stadtplatzen umgestaltet.>

Fir das Programm konnen unterschiedlichste Initiativen aus dem gesamten Stadtgebiet zu
adaptierende, mindestens 2.000 Quadratmeter groRe Flachen anmelden. Die Antrdge werden
hinsichtlich strategischer Ziele und standortspezifischer Kriterien von der Behorde ausgewahlt und
geprift. Darunter fallen z.B. bestehende Freiraumdefizite, die Tragfahigkeit der Initiative (Konsens fiir
Standort, Unterstiitzung vor Ort), FuBgingerinnenfrequenz, OV-Nahe etc. Ebenso finanziert die
Behorde die Konzeption durch externe Fachplanerinnen und unter Beteiligung der Anrainerlnnen
sowie den Bau des Platzes, greift unterstiitzend bei der Koordination ein und stellt Kontakte zu
Fachdienststellen und/oder gemeinnitzigen Organisationen her.1*®

Interim Plaza

Abbildung 4.24: Die verschiedenen Stufen des NYC Plaza Programs. Quelle: nyc.gov, 2019
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Mit Ausnahmen fir kulturelle Anlasse, 6ffentliche Veranstaltungen oder Imagewerbung fiir die Stadt,
ist eine kommerzielle Werbung auf den Platzen nicht zuldssig. Einnahmen, die durch Sponsoring oder
kommerzielle Veranstaltungen durch die verwaltende Initiative lukriert werden, missen in die
Wartung, Verwaltung und den Betrieb der Platze reinvestiert werden.> Mit dieser Regelung stellt die
Behorde sicher, dass jegliche Einnahmen wieder der Offentlichkeit zugutekommen.

4.4.4. Wiener SpielstraRRen

Mit dem Konzept der Wiener Spielstralie soll der 6ffentliche Raum zurlickerobert und besonders von
Kindern vielfdltig genutzt werden konnen. Dazu werden einzelne StraBenabschnitte regelmafig
Kindern zum Spielen zur Verfligung gestellt und fiir den Autoverkehr sowie flirs Parken gesperrt.
Seitens der Stadt werden Spielmaterialien sowie Betreuungspersonal zur Verfligung gestellt. Aufgrund
der Flache kénnen dabei auch Tatigkeiten ausgelibt werden, fiir die es sonst eher wenig Platz gibt.
SpielstralRen eignen sich besonders fiir StraBenabschnitte vor Schulen oder Horten, auf denen auch
keine 6ffentlichen Verkehrsmittel fahren.®

Das in Kapitel 5.1.1 beschriebene Fachkonzept offentlicher Raum widmet sich kurz der Wiener
SpielstralRe, indem es kiinftig mehr sogenannte Einzelveranstaltungen in geeigneten StralRen vorsieht.
Die Wiener Spielstrafse ist entgegen der landlaufigen Bezeichnung einer Wohnstrafse gemaR der
Osterreichischen StraBenverkehrsordnung nicht mit dieser zu verwechseln oder gleichzusetzen (siehe
dazu Kapitel 6.1.1.1 Wohnstral3e).

=8

Abbildung 4.25: Wiener SpielstraBen fir Kinder — Auto-Sperren im 6ffentlichen Raum.
Quellen: Stadt Wien, 2020 (links) und Lokale Agenda 21 (LA21), 2019 (rechts)

4.4.5. Ansatze zur gerechteren Verteilung 6ffentlicher Raume

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

4.45.1. 50 Prozent des StraRenraums stehen als Raum fiir aktive Mobilitdt zur Verfligung

Die StraBenraumgestaltung bestimmt stak dariiber mit, inwiefern dort urbanes Leben stattfinden
kann. Das zu FuRB gehen stellt dabei die Verkehrsart dar, welche sich am besten mit sozialer Interaktion,
Aufenthalt und Begegnung vertragt und so ein urbanes Miteinander ermdéglicht. Um ausreichend Raum
fir das offentliche Leben zur Verfligung zu stellen, ist mindestens die Halfte des Straenraumes fir
das Gehen und fir den Aufenthalt sowie zur Begegnung vorzusehen. Darunter fallen bspw. Gehsteige,
Sitzbanke, Spielbereiche und StraBenbegriinung in kleinerem Rahmen. Nur bedingt kdnnen zusatzlich
OV-Haltestellen, Begegnungszonen, StraRenbegriinung in groBerem Rahmen sowie Garagenzufahrten
und FuBgangeriibergange gezadhlt werden und kénnen deshalb ungefdhr zur Halfte dem Anteil
zugerechnet werden.®
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Abbildung 4.26: Beispielschemata von StraBenrdumen, deren Flachen zu mind. 50% als Raum zum Gehen, fir Aufenthalt
und Begegnung zur Verfiigung stehen. Quelle: Bork, et al., 2015 S. 91

4.4.5.2. Maximal 50 Prozent der Straenraumflachen dienen dem flieBenden Verkehr

Der Bedarf an Flachen fiir den flieRenden Verkehr richtet sich u.a. nach dem Verkehrsaufkommen und
den Gegebenheiten. Andererseits muss bedacht werden, dass der Platzanspruch dabei nicht zulasten
der Flachen fur Fuganger und Aufenthalt gehen sollte, weshalb maximal 50% des StraBenraums fiir
den flieRenden Verkehr vorgesehen werden sollte. Darunter fallen insbesondere Fahrbahnen,
Radstreifen und -wege, Ladezonen sowie Busspuren, Haltebuchten und Fahrbahnen mit Schienen.
Zumindest teilweise bzw. zur Hélfte sollten dhnlich wie auch bei den Flichen zum Gehen OV-
Haltestellen, Begegnungszonen sowie Garagenzufahrten und Fullgdngeriibergange gezahlt werden.
Nicht einbezogen werden sollten hier ausschlieBlich der StraBenbahn vorbehaltenen Gleiskérper.1°
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Abbildung 4.27: Beispielschemata von StraRenrdumen, deren Flachen zu maximal 50% vorwiegend dem flieBenden Verkehr
dienen. Quelle: Bork, et al., 2015 S. 92

4.4.5.3. Maximal 30 Prozent des Stralenraums kénnen fir beschrankt 6ffentliche und
kommerzielle Nutzungen verwendet werden

Sollten der Anteil an Flachen fiir den flieRenden Verkehr unter 50% des Stralenraumes liegen, so kann

die restliche Flache fir beschrankt 6ffentliche und kommerzielle Flichen verwendet werden. Dabei

sollte der maximale Anteil jedoch bei 30% des gesamten Stralenraumes liegen.

Beschrdnkt 6ffentliche Nutzungen sind in diesem Kontext Flachen, die nur von einem bestimmten
Personenkreis oder einzelnen Nutzungen verwendet werden kdnnen. Dabei sind kommerzielle
Aspekte oder Gebiihrenerhebung keine Seltenheit, der 6ffentliche Raum ist hier also teilprivatisiert
und nicht mehr fiir das Gehen oder den unbeschriankten Aufenthalt verfligbar. Unter diese Flachen
fallen insbesondere Gastgarten, Verkaufsstande, Parkplatze, Taxi- und Fiaker-Stellplatze, Citybike-
Stationen sowie Fahrradstellplatze, Millsammelstellen, Telefonzellen, Anzeigetafeln und sonstige
Infrastrukturen. Zumindest teilweise bzw. zur Hilfte sollten auch OV-Haltestellen gezahlt werden.

160 Bork, et al., 2015 S. 91
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Von dieser Betrachtung ausgenommen sind temporare kommerzielle Nutzungen wie Markte,
Prasentationen und andere Veranstaltungen, solange geniigend Platz fir das Gehen und den
Aufenthalt tibrigbleiben und die Dauer und Haufigkeit solcher Veranstaltungen im Rahmen bleibt.26!
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Abbildung 4.28: Beispielschemata von StraRenrdumen, deren Flachen zu maximal 30% fiir beschrankt 6ffentliche und
kommerzielle Nutzungen verwendet werden. Quelle: Bork, et al., 2015 S. 93

Insgesamt ist also jedenfalls mindestens die Halfte des StralRenraums fir geh- und Aufenthaltsbereiche
vorzusehen. Die verbliebenen (maximal) 50% konnen fiir den flieBenden Verkehr genutzt werden.
Sollte der flieBende Verkehr weniger Flachen bendtigen, kdnnen auch maximal 30% fir kommerzielle
Zwecke vorgesehen werden.

Flachen fir den flieBenden Verkehr =50 %

Davon: Kommerzielle Flichen =30 %

Abbildung 4.29: Orientierungswerte fur die Flachenaufteilung in 6ffentlichen StraRenrdumen. Bork, et al., 2015 S. 93

161 Bork, et al., 2015 S. 92
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5. Stadtentwicklungspldne, Fachkonzepte, Leitlinien

Raumliche Planung und Entwicklung von Stadten hat sich insbesondere seit Mitte der 1960er-Jahre
stark weiterentwickelt. Bis dahin beschrdnkte sich man sich auf eine sogenannte Negativplanung, , die
nicht beabsichtigte, gesellschaftliche Prozesse im Raum im Sinne einer aktiven Gestaltung zu
beeinflussen. Vielmehr zielte die nur rahmensetzende, liberfachliche Raumplanung lediglich darauf ab,
schéddliche Entwicklungen abzuwehren [Anpassungsplanung, Anm.] und eine erwiinschte Entwicklung
zu ermdglichen, indem sie vorausschauend eine bestimmte Fldchennutzung, d.h. eine Raum- und
Siedlungsstruktur, festlegt [Auffangplanung, Anm.]. 162

Erst seit Mitte der 1960er-Jahren kann sukzessive von einer Entwicklungsplanung, welche erstmals
wissenschaftliche Ansadtze berlicksichtigte und eine integrierte koordinierte Entwicklung
beriicksichtigte, gesprochen werden. Die Planungswissenschaft objektivierte und standardisierte
Planungsprozesse  mithilfe  unterschiedlichster ~Werkzeuge wie Kosten-Nutzen-Analysen,
Nutzwertanalysen o0.4. Planung wurde damit erstmals zu einem berechenbaren Prozess.'®3

Entwicklungsplane, Konzepte oder Leitlinien waren zu dieser Zeit das Ergebnis rationaler Denk- und
Abwdgungsprozesse, wenngleich das Automobil, in Ermangelung alternativen Wissens, klar die
Richtung vorgab. Erstin den 1980er-Jahren kam es zu einem erneuten Wandel im Planungsverstandnis.
Es kam zu einer Widerentdeckung der Stadt und infolgedessen zu 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 tagespolitischem Einschlag, wodurch die Rationalitdit der Planerlnnen durch
politische und wirtschaftliche Opportunitit iiberlagert wird.'%

Dieser Umstand ist auch heute noch in den zahlreichen informellen Planungsinstrumenten der Stadte
zu erkennen. Zwar anderte sich die Methodik der Planung von einem paternalistischen Lenken hin zu
einem partizipativen Vorgehen — politische und 6konomische Zielsetzungen finden jedoch auch heute
noch verstarkt Gehor in Umsetzungsprozessen.

Nachfolgend werden einige der informellen Instrumente der Stadtplanung und Stadtentwicklung der
beiden groRten Stiadte Osterreichs, Wien und Graz, mit Blick auf eine gerechtere Flichenverteilung des
offentlichen Raumes sowie auf die darin festgeschriebenen Indikatoren untersucht. Der Blick ist dabei
auf jene Zielsetzungen und Initiativen gerichtet, welche die Transformation des autodominierten
Transitraumes hin zu hochwertigen 6ffentlichen Rdumen fiir aktiv-mobile Flachennutzungen im Fokus
haben.

5.1. Stadtentwicklungsplan Wien 2025 (STEP 2025)

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

Im Rahmen des Projektes FAIRSPACE werden nachfolgend die Fachkonzepte éffentlicher Raum,
Mobilitéit und Griin- und Freiraum untersucht.

162 pfitzer, 1985 S. 7 164 Albers, 1993 S. 100 und Albers, 2006
163 Albers, 1993 S. 97 ff
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5.1.1. Fachkonzept 6ffentlicher Raum

Dieses Fachkonzept setzt sich mit den in Zukunft intensiver genutzten 6ffentlichen Raumen der Stadt
auseinander. Der 6ffentliche Raum als Sozialraum wird als Alltagsraum, in dem kiinftig noch mehr
Kinder, Jugendliche und altere Menschen anzutreffen sein werden, beschrieben. Zusatzlich werden
Kommerzialisierung und Einfluss auf die Nutzbarkeit der stets heiRer werdenden Sommer erwahnt.

Insgesamt soll die Aufenthaltsqualitdt der Wiener Stralenrdume und Platze steigen bzw. verbessert
werden. Die Matrix Aufenthaltsqualitdt soll dabei unterstitzen, Zuganglichkeit und Sicherheit zu
wahren bzw. zu verbessern, Nutzungsangebote zu erhéhen und damit das Wohlbefinden zu steigern
(Abbildung 5.1).1°
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Abbildung 5.1: Qualitaten fir Wiener StraBen und Platze. Quelle: MA 18, 2018 S. 40

Insgesamt hat die Stadt Wien flnf Zielpaare erarbeitet, welche die Entwicklungsrichtung des
offentlichen Raumes festlegen. Zugleich enthalten diese Zielpaare ausgewahlte Indikatoren, welche
die gesteckten Ziele messbar machen sollen. Dabei sei jedoch zu erwahnen, dass die genannten
Indikatoren sehr vage gehalten sind und keineswegs konkrete und insbesondere vergleichbare Zahlen
zum Bestand abbilden.

So sollen im Zielpaar lebendig und weltoffen die unterschiedlichen Nutzungen im 6ffentlichen Raum
einer Beobachtung unterzogen werden (Beobachtungsindikator), die Zufriedenheit mit der
Wohnumgebung und die Anzahl an Quadratmetern verkehrsberuhigter Bereiche wie
FuBgangerinnenzonen, WohnstraRen, Begegnungszonen soll steigen.1%®

165 MA 18, 2018 S. 40 166 MA 18, 2018 S. 19
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Das Zielpaar sozial gerecht und geschlechtergerecht sieht folgende Ziele und Indikatoren vor: Es soll
die Anzahl an Sitzmobel im 6ffentlichen Raum um 800 zusétzliche Sitzmdbel fiir gesamt Wien bis 2025
erhoht werden, wobei nicht genannt wird, wie viele gegenwartig im 6ffentlichen Raum zur Verfiigung
stehen. Des Weiteren soll die Anzahl an Trinkwasserangeboten sowie die vorhandenen Quadratmeter
Gehsteigflachen steigen.®’

Bildend und aktivierend soll eine Erhéhung der Anzahl der Spielangebote fir wegbegleitendes Spiel
auf Flachen der MA 28 (StraRenverwaltung und StraBenbau) um 400 zusatzliche Spielangebote bis
2025 bringen. Auch hier wird keine Angabe Uber die gegenwartige Anzahl vorhandener Spielangebote
gemacht sowie diese auch nicht genau definiert. AuBerdem soll die Anzahl der Spielstrafien steigen,
wobei damit nicht die Umwandlung einzelner Strallenziige in WohnstraRen gemald
StraRenverkehrsordnung (landlaufig haufig als Spielstralen bezeichnet) gemeint ist, sondern das in
Kapitel 4.4.4 genannte Konzept der SpielstralRe als temporire Einzelveranstaltungen gemeint ist.268

GemaR Zielpaar 6kologisch und robust sollen bis 2025 10.000 neue Baumstandorte (neu gepflanzte
Biume) im &ffentlichen Raum hinzukommen. Damit soll es zu einer vermehrten Uberschirmung von
geh- bzw. Aufenthaltsflichen durch Baume kommen, um eine gréRere Beschattung zu erzielen.
Zuséatzlich soll die Anzahl der Springbrunnen und Wasserflachen im éffentlichen Raum steigen.'®®

Im letzten Zielpaar (partizipativ und identitéitsstiftend) geht es insbesondere um Beteiligung der
Blrgerlnnen an bestimmten Projekten oder im o6ffentlichen Raum. Es soll die Anzahl der
Beteiligungsverfahren zum offentlichen Raum steigen und sogenannte Erméglichungsfléichen
(,,Fldchen, die erst spéiter unter Beteiligung der Bevélkerung ausgestaltet werden”) geschaffen werden.
Diese werden prinzipiell sehr genau beschrieben — wie viel von diesem Konzept und wo es in welchem
Ausmall umgesetzt werden soll, bleibt das Konzept jedoch schuldig. AuRerdem soll die Anzahl
privatrechtlicher Vertrdage mit der MA 28 zur nichtkommerziellen StraBRenbenitzung fur
verkehrsfremde Zwecke durch private Akteurinnen steigen. Dies ist primar deshalb notwendig, da
verkehrsfremde Zwecke gemaR StraBenverkehrsordnung auf der Stralle nicht gestattet sind (siehe
dazu Kapitel 6.1 StraBenverkehrsordnung (StVO 1960)).

All diese Zielpaare sowie die genannten Indikatoren haben eines gemeinsam: sie sind duBerst vage
(soll steigen/sinken) und geben damit keinen konkreten Zielwert vor. In welchem AusmalR (relativ oder
absolut) die gesetzten Ziele steigen/sinken sollen, wird nicht angegeben. Sollen diese Ziele dennoch
erreicht werden (z.B. durch eine Verdoppelung des Bestands), besteht ein entsprechender
Flachenbedarf. Ohne den ohnehin begrenzt vorhandenen, den aktiv-mobilen Flachennutzungen
vorbehaltenen (Aufenthalts-)Raum, weiter zu reduzieren, muss es zu einer neuen Flachenaufteilung
kommen. Baumpflanzungen, Sitzgelegenheiten, Wasserflachen, Spielangebote etc. konnen daher nur
durch die Umnutzung von gegenwartig vom MIV genutzten Flachen realisiert werden.

Dieses Prinzip soll gemaR Fachkonzept 6ffentlicher Raum vorwiegend in Bereichen der historischen
Vorstadt (,potenziale fiir zusdtzliche Freirdume liegen hier ,auf der Strafse’) sowie bei
grinderzeitlicher Blockrandbebauung (, Umnutzung von derzeit vom Autoverkehr genutzten Fldchen®)
zur Umsetzung kommen.'® Ebenso die alten Ortskerne wie jene von Salmannsdorf, Stammersdorf
oder Kagran sind ob ihrer linearen Struktur als ehemalige Stralendorfer zu autodominiert und sollen
ebenso durch Verkehrsberuhigung sowie durch Umnutzung und Neugestaltung eine Aufwertung
erfahren.’® In welchem AusmaR und nach welchen Kriterien dies geschehen soll, bleibt das Konzept
auch an dieser Stelle schuldig.

17 MA 18,2018 S. 19 170 MA 18,2018 S. 82 f
168 MA 18, 2018 S. 20 71 MA 18, 2018 S. 83
169 MA 18, 2018 S. 20
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Die Uberregional wirksamen linearen Strukturen wie der Girtel, das Wiental, der Donaukanal sowie
der Ring weisen hohes Freiraumpotenzial auf, wodurch eine ,teilweise oder auch flédchige Nutzung fiir
Sport oder Aufenthalt” moglich ware —von einer Umnutzung der autoaffinen Strukturen ist jedoch nur
insofern die Rede, als dass nur nicht mehr benétigte Fahr- und Parkstreifen dauerhaft umgenutzt
werden sollen (siehe dazu auch Kapitel 5.1.2 Fachkonzept Mobilitat).}’2 Positive Riickmeldungen der
Bevolkerung zu Umnutzungen gdbe es zudem nur an Orten, an denen ausreichende
FuBgangerinnenfrequenz gegeben ist.'’? Die effizienterer Nutzung und Verteilung des éffentlichen
Raumes bzw. der zur Verfligung stehenden Flachen lasst sich nur implizit mittels der ibergeordneten
Zielsetzungen ableiten. Zu wichtig scheinen die Strukturen fir den motorisierten Individualverkehr zu
sein, als dass sie zu hochwertigen 6ffentlichen Raumen transformiert werden kénnten.

5.1.2. Fachkonzept Mobilitat

Das Fachkonzept Mobilitat soll die Konkretisierung und detaillierte Ausarbeitung der im STEP 2025
genannten Ubergeordneten Zielsetzungen in den Bereichen Verkehr und Mobilitdt darstellen.
,,Die Mobilitdtsangebote in Wien sollen fair, gesund, kompakt, 6kologisch, robust und effizient sein. Es
geht darum, ,miteinander mobil‘ zu werden. Die Wiener Verkehrspolitik setzt [...] konsequent auf die
Férderung des Umweltverbundes.“*’* In Zahlen ausgedriickt, bedeutet das, dass bis zum Jahr 2025
80 Prozent der Wege der Wienerlnnen im Modal Split im Umweltverbund und 20 Prozent mit dem

motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt werden sollen.?”®

Offentlicher Raum:
Strafie fair teiten

‘\ Governance: Verantwortung

B TN
- 5 [ ; und Ressourcen
Nutzen statt Besitzen = / ": : .

Wirtschaft in Fahrt

Gemeinsam in der Region

Verkehrsorganisation:
Mobilitat schlauer regeln

-

Verkehrsinfrastruktur: {‘

das Riickgrat der Stadt —

Effizient mobil durch
Mobilitat braucht Innovation Mobilititsmanagement

Abbildung 5.2: Handlungsfelder fir Mobilitdt in Wien. Quelle: MA 18, 2015b S. 35 f

Zur erfolgreichen Umsetzung der Handlungsfelder und den darin enthaltenen Zielsetzungen soll
insbesondere der StralRenraum fair geteilt sowie der Ausbau des offentlichen Verkehrs weiter
vorangetrieben werden. Des Weiteren findet sich eine gemeinsam von den Bundeslandern Wien,
Niederdsterreich und dem Burgenland erarbeitete und getragene regionale Mobilitatsstrategie als Teil
des Fachkonzepts.'’®

172 MA 18, 2018 S. 36 175 MA 18, 2015b
173 MA 18, 2018 S. 35 176 Stadt Wien, 2020
174 Stadt Wien, 2020
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Mit Blick auf aktive Mobilitatsformen sowie eine aktiv-mobile Flachennutzung wurde das Fachkonzept
Mobilitat hinsichtlich seiner angestrebten Entwicklung und Indikatoren analysiert. Im Gegensatz zum
Fachkonzept 6ffentlicher Raum spart das Fachkonzept Mobilitdt nicht mit aktuellen Kennzahlen als
Ausgangslage fiir die Indikatoren. Insgesamt finden sich 33 quantifizierbare Indikatoren mit
56 Definitionen (Sub-Indikatoren) im Fachkonzept, wobei nur fir acht Definitionen konkrete Zielwerte
angegeben werden. Bei acht weiteren soll die gegenwartige Entwicklung abgewartet und vermutlich
sukzessive Zielwerte festgelegt werden. Die Bestandswerte der (ibrigen 40 Indikatoren-Definitionen
sollen abhangig von den Zielsetzungen ebenso entweder steigen oder sinken (z.B. PKW-
Besetzungsgrad soll steigen; Mittlere Wegelange der Wienerlnnen soll sinken).t’””

Hinsichtlich Aktiver Mobilitdt soll gemal Fachkonzept der , Anteil der Wienerinnen, der sich téglich
mindestens 30 Minuten im Rahmen der Alltagsmobilitéit krperlich bewegt” von 23 Prozent (2013) auf
30 Prozent (2025) ansteigen. Auch der ,Modal Split-Anteil Rad+Fuf8 fiir [die] Wegezwecke
,Versorgung’, ,Freizeit’, ,Bringen/Holen’ soll von 39 Prozent (2013) auf 45 Prozent steigen. Die
Schulwege der 6-14-Jdhrigen sollen zukiinftig ebenso vermehrt im Umweltverbund zuriickgelegt und
folglich Elterntaxis vermieden und damit die Qualitdt und Sicherheit von Schulvorpldtzen erhoéht
werden. AuBerdem soll der FuR- und Radverkehrsanteil am Modal Split insgesamt steigen.'’®

Auf insgesamt neun Seiten beschreibt das Fachkonzept Mobilitdt wie die StraRe fair geteilt werden
kann bzw. soll. Zurzeit stehen 65 Prozent der StraRenflichen dem flieRenden und ruhenden
motorisierten Individualverkehr zur Verfliigung — einem Verkehrsmittel, mit dem im Jahr 2019
25 Prozent der Wege zuriickgelegt wurden. Diese Diskrepanz entsteht unweigerlich aus der enormen
Flacheninanspruchnahme des Automobils. Die Stadt Wien mochte demnach das gegenwartig
vorherrschende Nebeneinander auf den StralRen durch ein Miteinander ablésen. Bewerkstelligt
werden soll dies durch eine Reduzierung der Regelungen (Ampeln, Verkehrszeichen,
Bodenmarkierungen etc.) sowie durch die vermehrte Einflihrung von Begegnungszonen oder
WohnstraBen, in welchen, im Gegensatz zu einer FuRgdngerzone ohne Ausnahmeregelungen, alle
Verkehrsformen zugelassen sind (siehe dazu Kapitel 6.1 StraRenverkehrsordnung (StVO 1960)).1”°

Mit Abbildung 5.3 mdchte die Stadt Wien die dynamische Flacheninanspruchnahme pro Person nach
Verkehrsmittel veranschaulichen. Darunter ist zu verstehen, wie viel Flache eine Person in
Abhéangigkeit vom Verkehrsmittel, dessen Besetzungsgrades sowie der Geschwindigkeit in Anspruch
nimmt. Die die Vergleichsgeschwindigkeit mit 40 km/h ist dahingehend zu hinterfragen, als dass sie zu
hoch angesetzt ist. Im Mittel erreicht die Wiener U-Bahn eine Reisegeschwindigkeit von 32,7 km/h. Die
StraBenbahn erreicht zwischen 14,8 km/h und 16,4 km/h; der stadtische Autobus 17,1 bis 20 km/h
(jeweils Spitzenverkehr bzw. abends). Fiir den MIV nennt die Stadt Graz, 2020 in Abhangigkeit zur
Entfernung unterschiedliche Geschwindigkeiten!®: Diese liegen zwischen 7 km/h (bis 1,0 km) und 13
km/h (bis 5,9 km). Gesamt unter 100 km Reiseweite werden gar nur 27 km/h angegeben.'®! Die im
Fachkonzept Mobilitat angegebene Geschwindigkeit von 40 km/h zur vergleichsweisen Darstellung der
dynamischen Flacheninanspruchnahme ist daher zu hoch angesetzt. Der PKW-Besetzungsgrad liegt
gemall Fachkonzept bei 1,28 Personen und wird in der Abbildung nicht dargestellt. Damit zeigt sich,
dass dem Thema (dynamische) Flacheninanspruchnahme zum Zeitpunkt der Erstellung des
Fachkonzeptes wenig bis keine Prioritat beigemessen wurde. Eine weiterfiihrende Betrachtung des
Themas Flacheneffizienz ist dem Fachkonzept Mobilitat nicht zu entnehmen.

77 MA 18, 2015b S. 19-28 180 T{jr-zu-Tir-Geschwindigkeit
178 A 18, 2015b S. 25 u. 51 181 Stadt Graz, 2020
179 A 18, 2015b S. 48 ff
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Abbildung 5.3: Dynamische Flacheninanspruchnahme pro Person nach Verkehrsmittel. Quelle: MA 18, 2015b S. 48

Das Fachkonzept Mobilitit sieht auBerdem die temporire Offnung von Straen fiir aktive Mobilitét
vor (siehe dazu Kapitel 4.4.4 Wiener SpielstraRen) und strebt eine Erhéhung der Aufenthalts- und
Gestaltungsqualitdten im StraRenraum an. AuRerdem soll eine dauerhafte Umnutzung von
StraRenflachen zu einer gerechteren Flachenverteilung fiihren. Dies soll allerdings nur an derzeit als
Fahr-, Abbiege oder Parkstreifen genutzten und geeigneten Stellen geschehen. Fahrstreifen werden
nur dann einer Umnutzung unterzogen

e ,wo derzeit zu wenig Platz fiir FuSgdngerinnen und Radfahrerinnen vorhanden ist,

e wo die Reduktion der Fahr- oder Abbiegestreifen mehr Qualitét fiir FuBgdngerinnen, Radverkehr
oder 6ffentlichen Verkehr erzeugt,

e wo parallel neue Straflen gebaut wurden/werden [und]

e wo es aktuell mehr als eine Fahrspur pro Richtung gibt. “*%?

Die Umnutzung von Parkstreifen wird angestrebt

e ,wo Stellplatzbedarf abnimmt [oder]

e wo parallel éffentliche Garagen angeboten werden. 18

Bei genauer Betrachtung der Kriterien fir die Umnutzung von StraBenflachen fallt auf, dass die
vorhandenen Flachen nur dann einer Umnutzung unterzogen werden sollen, wenn ausreichend
Alternativflachen fir den motorisierten Individualverkehr zur Verfligung stehen. Auch miisse zuerst
der Stellplatzbedarf abnehmen, bevor Parkstreifen umgenutzt werden kénnen und nicht umgekehrt
sowie ausreichend offentliche Garagen zur Verfligung stehen. Regionale Einschrankungen bzw.
Sperren fiir den motorisierten Individualverkehr in griinderzeitlichen Strukturen nach dem Superblock-
Prinzip (siehe dazu Kapitel 4.4.1 Barcelona Superblocks) und damit eine ginzliche Umnutzung
zugunsten aktiver Mobilitdtsformen sind in diesem Malstab nicht vorgesehen.

Es zeigt sich also, dass die Ansdtze einer gerechteren Flachenverteilung des Verkehrsraumes im
Fachkonzept Mobilitat zu erkennen sind. Wege sollen effizient zurlickgelegt und der Verkehr moglichst
ressourcenschonend abgewickelt werden. Ein klares Bekenntnis zur Verkehrswende — vom
motorisierten Individualverkehr hin zu aktiven Mobilitdtsformen — ist ebenso nur implizit aus den
Ubergeordneten Zielen und Strategien ableitbar.

182 VA 18, 2015b S. 54 183 MA 18, 2015b S. 54
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5.1.3. Fachkonzept Griin- und Freiraum

Das Fachkonzept Griin- und Freiraum legt die Handlungsfelder und Zielsetzungen fir die Griin- und
Freiraumversorgung der Stadt Wien fest. Es ist groBmalstablich formuliert und gibt keine konkreten
Handlungsanweisungen fir bestimmte Griin- und Freirdume vor. Es wurden zwolf Freiraumtypen
verschiedenen Charakters erarbeitet, wobei jeder Freiraumtyp zwei von vier Sub-Typen zugewiesen
werden kann: lineare, flichige, landschaftlich und urban gepragte Freirdume (Abbildung 5.4).1%

Fir das Projekt FAIRSPACE und die damit verbundene aktiv-mobile Flachennutzung sind die
StraRenrdume wie Typ 01 (Belebte StraRenrdume und Fullgangerinnenzonen), Typ 02 (Begriinte
StraRenrdume) sowie Typ 03 (Stralenrdume mit angelagerten Griinflaichen) als lineare urbane
Freirdume von Bedeutung. Sie spielen im 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 als Infrastruktur des Alltagslebens, in welcher
Arbeitsalltag und Erholung verschmelzen, ein stressfreies Vorwartskommen zu FuR und mit dem Rad
moglich sein soll und wichtige soziale Einrichtungen wie Schulen und Kindergarten durch sogenannte
Stadtwege angebunden sein sollen.’®® Des Weiteren sollen Griin- und Freirdume im Bestand,
insbesondere in der historisch gewachsenen Stadt, aufgewertet, ge6ffnet und vernetzt werden, sodass
attraktive FuB- und Radwegverbindungen hergestellt werden kénnen 18

Landschaftlich gepragte Freirdume

2y Griinachsen

Lineare Freirdume

W5 Griinziige

VY Griinkorridore

[[*) Nutzgebiete

Flédchige Freirdume

IMRP Baustein Griinraum

Py Schutzgebiete

Abbildung 5.4: Die 12 Freiraumtypen des Fachkonzepts Griin- und Freiraum. Quelle: MA 18, 2015a S. 49

184 MA 18, 2015a S. 49 18 MA 18, 2015a S. 26
185 MA 18, 2015a S. 15

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 54



Wie zuvor bereits erwahnt finden sich keine konkreten Vorgaben fir die Entwicklung bestimmter
Grin- und Freirdume, jedoch wurden zu den zwolf Freiraumtypen entsprechende Handlungsfelder
formuliert, die bestimmte Zielsetzungen wie die Schaffung von Mirkrofreirdumen (Typ 01), eine
Erhéhung der Aufenthaltsqualitdat (Typ 02) oder die Starkung der Verbindungsfunktion fir aktive
Mobilitatsformen (Typ 03) vorsehen.®’

Einen wesentlichen Punkt den das Fachkonzept Griin- und Freiraum erflllt ist die Definition von
Standards der Grin- und Freiraumversorgung (Abbildung 5.5). ,Dabei werden quantitative
Mindesterfordernisse in Fléiche pro Person festgelegt”, wenngleich diese Kennwerte primar nur flr
Stadterweiterungsgebiete gelten und im Bestand nur zwecks Darstellung der Grin- und
Freiraumversorgung zur Anwendung kommen.® Ein Bekenntnis der Stadt zu Mindeststandards in der
Freiraumversorgung im historischen Bestand, welche durch Umnutzung gegenwartig vom
motorisierten Individualverkehr genutzten Flachen zu bewerkstellichgen ware, ist somit auch diesem
Fachkonzept nicht zu entnehmen.

GRUN- UND FREIRAUME EINZUGSBEREICH (m) GROSSE (ha) mz/EW

Machbarschaft 250 < | 3,5

Wohngebiet 500 -3 40

Staditteil 1.000 3210 40 e 13,0
1.500 10-50 '

Region 6.000 > 50 5.0

+ Sportflachen 3,5

+ Grunflachen pro Arbeitsplatz (Einzugsbereich 250 m) 2,0

Abbildung 5.5: Standards der Griin- und Freiraumversorgung. Quelle: MA 18, 2015a S. 84

5.2. Mobilitatsstrategie der Stadt Graz

Die Mobilitatsstrategie der Stadt Graz setzt sich aus der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 sowie dem
Grazer Mobilitdtskonzept 2020 mit seinen Bestandteilen Ziele, Verkehrsplanungsrichtlinie und
MaBnahmenprogramm zusammen.

Das Grazer Mobilitdtskonzept setzt auf die Verkehrspolitische Leitlinie auf und soll sich kiinftig
vermehrt in Richtung Nachhaltigkeit orientieren. Die Erarbeitung ist in mehreren Stufen erfolgt:'%

e Die Ziele dienen als MessgroRRen (Indikatoren) zur laufenden Evaluierung der gewtlinschten
Entwicklungen. Enthalten sind dabei quantifizierbare Gréen mit Bezug auf fuBlaufige
Erreichbarkeiten und Ausstattungsqualitaiten der Wohnumgebung.

o Bei der Verkehrsplanungsrichtlinie handelt es sich um eine verbindliche Handlungsanleitung fiir
die Verwaltung der Stadt Graz. In ihr enthalten sind eine Vielzahl geltender Normen, Richtlinien
und Gesetze sowie eigens definierte Standards fir die Planung und Umsetzung von
VerkehrsmaRnahmen in der Stadt (siehe dazu Kapitel 6.3 Handbiicher und Richtlinien der Stadte
Wien und Graz).

e Das MaBnahmenprogramm setzt auf einen Malnahmenplan mit auf bestimmte Verkehrsmittel
bezogene allgemeine strategische MalRnahmen sowie auf lokal zuordenbare MaBnahmenpakete
in unterschiedlichen Planungsgebieten.

87 MA 18, 2015a S. 51-55 189 Stadt Graz, 2012 S. 3
18 MA 18, 2015a S. 51-55
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5.2.1. Verkehrspolitische Leitlinie 2020

In der Verkehrspolitische Leitlinie 2020 wurden die allgemeinen Grundsatze der Verkehrspolitik flr die
nachsten Jahre definiert. Das seit den 1990er-Jahren bekannte Szenario Sanfte Mobilitat soll damit
fortgesetzt werden. Die Grundsitze der Grazer Verkehrspolitik lauten wie folgt:%°

,Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt

Graz als Stadt der kurzen Wege

Mobilitéit ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten

Mobilitédt im urbanen Raum bedeutet Vorrang fiir die Sanfte Mobilitéit
Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation”

Lk Wik

Im Gegensatz zu den Wiener Fachkonzepten finden sich in der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020
konkretere und auch gewagtere Aussagen wie beispielsweise, dass nachhaltige Mobilitdit ohne
Verhaltensénderungen nicht zu erreichen sei,'®* dass alle Ziele im persénlichen Nahumfeld auf
attraktive Weise mit aktiven Mobilititsformen erreichbar sein sollen,®? stadtvertrigliche
Verkehrsarten geférdert und nicht erwiinschte Entwicklungen durch Restriktionen verhindert werden
(Push-/Pull-Mafsnahmen) oder dass die der StraRenverkehrsordnung entstammende Leichtigkeit und
Fliissigkeit des Verkehrs nicht ausschlieRlich den flieRenden KFZ-Verkehr, sondern vielmehr auch den
Umweltverbund umfassen muss.

AulRerdem soll , einer weiteren Zunahme des Kfz-Verkehrs mit seinen negativen Auswirkungen auf das
stddtische Umfeld” zu Gunsten des Umweltverbundes entgegengewirkt und dieser langfristig prioritar
behandelt werden. Fiir den Modal Split wurde daher als Ziel der Anteil im Umweltverbund von 55
Prozent im Jahr 2008 auf 63 Prozent im Jahr 2021 festgelegt.’®® Im Jahr 2018 betrug der Anteil im
Umweltverbund 58 Prozent.***

Zudem ist konkret von MaRRnahmen zur Effizienzsteigerung vorhandener 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 werden. ,,Mobilitdt im urbanen Raum bedeutet Vorrang fiir die sanfte Mobilitit”, heiRlt
es in der Verkehrspolitischen Leitlinie weiter.%

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

5.2.2. Ziele des Grazer Mobilitdtskonzepts 2020
Ahnlich dem Fachkonzept Mobilitidt werden in diesem Teil des Grazer Mobilititskonzeptes insgesamt
16 messbare Ziele der kiinftigen Verkehrsentwicklung angegeben:%

e acht Gbergeordnete Ziele
e drei Ziele fiir die Nahmobilitat und
o funf qualitative Ziele.

Die Ubergeordneten Ziele beziehen sich primar auf eine (relative) Verschiebung der
Verkehrsmittelanteile im Modal Split zugunsten der Umweltverbundes. Zusatzlich sollen sich trotz
Bevolkerungszuwachses die Anzahl der KFZ-Wege der Grazer Wohnbevdlkerung um rund acht Prozent
auf 331.000 Wege reduzieren. Damit wird ein konkreter absoluter Zielwert fiir den motorisierten

190 Stadt Graz, 2010S. 2 f 194 Stadt Graz, 2020
191 Stadt Graz, 2010 S. 3 195 Stadt Graz, 2010S. 6
192 Stadt Graz, 2010S. 4 196 Stadt Graz, 2012

193 Stadt Graz, 2010S. 6
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Individualverkehr angegeben, den es zu erreichen gilt. Der PKW-Besetzungsgrad soll zudem von 1,27
auf 1,5 Personen je PKW steigen und die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden (UPS) im Grazer
Stadtgebiet von 2.036 um 40 Prozent reduziert werden.’

Die Ziele flir die Nahmobilitat sehen in erster Linie die Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit von
Nahversorgungseinrichtungen,  OV-Haltestellen sowie Kinderbetreuungseinrichtungen und
Volksschulen vor. Die Werte werden in Prozent der Wohnbevolkerung und einer Wegeentfernung von
300 Metern angegeben. Die Ausgangswerte aus dem Jahr 2011 sollen sich um zehn bis 15 Prozent bis
zum Jahr 2021 verbessern.!%®

Als qualitative Ziele nennt das Grazer Mobilitdtskonzept die Erhéhung der Zufriedenheit mit der
Sicherheit fur FuR- und Radverkehr und mit dem offentlichen Verkehr allgemein. Zudem soll sich die
Zufriedenheit mit der gegenwartigen Stellplatzsituation stabilisieren und es zu keiner Abnahme der
Zufriedenheit mit der Luftqualitit kommen.®

Konkrete Ziele bzw. Indikatoren hinsichtlich Neuverteilung der vorhandenen 6ffentlichen Flachen
zugunsten des Umweltverbundes bzw. aktiver Mobilitatsformen sind nicht vorhanden und lassen sich
ebenso nur implizit ableiten. Das 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 Instrumente der beiden gréRten Stidte Osterreichs zeigt auf, dass die
Stadtregierungen und -verwaltungen zwar (bergeordnete Zielsetzungen, Strategien und
Handlungsfelder hin zu einer nachhaltigeren Stadtentwicklung definieren, jedoch keine konkreten
Zielwerte in Form von messbaren Indikatoren fiir eine spatere Evaluierung formulieren.

Aussagen hinsichtlich Modal Split-Anderungen zugunsten des Umweltverbundes stehen in beiden
Stadten an oberster Stelle: Der motorisierte Individualverkehr soll abnehmen und der Umweltverbund
gestarkt werden. Die Stadte sollen nach dem heutigen Verstandnis und mit Blick auf den Klimawandel
lebenswerter, attraktiver und umweltfreundlicher werden. Der motorisierte Individualverkehr,
insbesondere in Wien, soll nur dann eine Abwertung, z.B. durch eine Stellplatzreduktion im
offentlichen Raum erfahren, wenn beispielsweise der Motorisierungsgrad riicklaufig ist. Tendenziell
sind die Zielsetzungen pro Umweltverbund formuliert — Aussagen contra motorisierter
Individualverkehr sind hingegen kaum zu finden.

Das Thema der gerechten Flachenverteilung, die Starkung aktiv-mobiler Flachennutzungen sowie
Fragen rund um die Flacheneffizienz in 6ffentlichen Rdumen werden zwar implizit angesprochen —
konkrete Aussagen auf Grundlage von Bestands- und/oder Zielwerten sind hingegen nicht zu finden.
Die vorhandenen MessgroéfRen bzw. Indikatoren der allgemein gehaltenen Ziele sind meist in relativen
Zahlen [%] angegeben. Insgesamt werden 40 der 72 Indikatoren (56 %) beider Stadte ausschlieBlich
mit Relativwerten dargestellt. Absolutwerte finden sich beim Besetzungsgrad [Pers./KFZ], bei
Wegelangen [km] oder Reisegeschwindigkeiten [km/h] sowie bei Flachenangaben zum Griin- und
Freiraum [m%/EW]. Werte, die die Zufriedenheit der Wohnbevdlkerung abbilden, werden als
Schulnoten (Ordinalskala) dargestellt.

197 Stadt Graz, 2012 S. 5 199 Stadt Graz, 2012 S. 7
198 Stadt Graz, 2012S.6f

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 57



6. Analyse ausgewahlter Instrumente und Werkzeuge fiir 6ffentliche
Raume

Dieses Kapitel liefert einen Uberblick tiber derzeit in der Praxis zur Anwendung kommenden Gesetze
und einschlagigen Richtlinien, welche zur Planung und Gestaltung von offentlichen R3aumen
herangezogen werden und analysiert sie in Hinblick auf eine gerechtere Flachenverteilung im
offentlichen Raum und eine damit einhergehende Verkehrsberuhigung.

Zu ihnen zdhlen die StraBenverkehrsordnung als formelles Instrument, die Richtlinien und Vorschriften
fir das StraBenwesen, welche als Richtlinien prinzipiell empfehlenden Charakter aufweisen, in der
Praxis meist als verbindlich angesehen werden sowie informelle Instrumente wie
Stadtentwicklungsplane, Fachkonzepte oder Leitlinien, die von der Politik beschlossen werden und als
Orientierungshilfe fiir die zuklnftige Entwicklung einer Stadt oder Gemeinde bzw. des 6ffentlichen
Raumes dienen sollen.

6.1. Straenverkehrsordnung (StVO 1960)

Wesentliche Rechtsgrundlage fiir Verkehr im 6ffentlichen Raum ist die StraBenverkehrsordnung. In ihr
ist festgehalten, wie sich Verkehrsteilnehmerinnen im Straenraum verhalten zu haben, was erlaubt
ist und was nicht.

In § 1 Abs 1 StVO 1960 ist festgehalten, dass der 6ffentliche Raum (in der StVO als StralRe bezeichnet)
,von jedermann unter den gleichen Bedingungen beniitzt werden” kann. Bei Betrachtung des
offentlichen Raumes in seiner Gesamtheit, ohne auf seine Elemente wie Fahrbahn, Gehsteig, Radweg
etc. Riicksicht zu nehmen, waren alle Verkehrsteilnehmerinnen demnach gleichberechtigt.

Mit den Begriffsbestimmungen in § 2 wird die in § 1 Abs 1 postulierte Gleichberechtigung wieder
egalisiert, indem der Stralenraum nach den unterschiedlichen Verkehrstragern wie Ful3- und
Radverkehr, 6ffentlicher und motorisierter Individualverkehr aufgeteilt wird, ohne auf die effiziente
Nutzung der aufgeteilten Flachen Bedacht zu nehmen.

GemaR StVO bestehen unterschiedliche Moglichkeiten im Ortsgebiet verkehrsberuhigte Bereiche bzw.
Zonen, mit Fokus auf ein oder mehrere Verkehrsmittel, zu verordnen. Prinzipiell knnen folgende
Anlagenformen Umsetzung finden, deren Einsatz jedoch stets von der {ibergeordneten (verkehrs-)
politischen Zielsetzung und den Empfehlungen der RVS?® abhingig ist:

e Wohnstrallen

e Fullgdngerzonen

e Strafen mit Fahrverbot
e Fahrradstralien

e Begegnungszonen

Generell kbnnen diese Anlagenformen gemaR § 44a Abs 1 StVO 1960 dann umgesetzt werden, ,,wenn
auf Grund von Verkehrsbeobachtungen, Verkehrszdhlungen oder Verkehrserfahrungen aus Anlaf [sic!]
vorhersehbarer Ereignisse oder Umsténde Verkehrsverhdltnisse zu erwarten sind, fiir deren
Bewidltigung  besondere  Verkehrsmafsnahmen  (Verkehrsverbote, = Verkehrsbeschrinkungen,
Verkehrserleichterungen) notwendig sind, [so] hat die Behérde diese unter Bedachtnahme auf die
Sicherheit, Leichtigkeit und Fliissigkeit des sich bewegenden und die Ordnung des ruhenden Verkehrs
durch Verordnung zu bestimmen. “2°*

200 Richtlinien und Vorschriften fir das StraBenwesen 201 § 443 Abs 1 StVO 1960
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6.1.1. Anlagenformen zur gerechteren Flachenverteilung bzw. zur Verkehrsberuhigung

6.1.1.1. WohnstralRe

Mit der WohnstraRe gab es bis zum Inkrafttreten der 25. StVO-Novelle 2013 im Wesentlichen nur eine
Moglichkeit Mischverkehrsflachen, die alle Verkehrsteilnehmerinnen einbezieht, umzusetzen, wobei
der 6ffentliche Verkehr in Verbindung mit WohnstraBen in der StVO nicht genannt wird.

Zur Kenntlichmachung einer Wohnstrale missen die entsprechenden Hinweiszeichen gemaR
StraRenverkehrsordnung angebracht werden (Abbildung 6.1).

Abbildung 6.1: Beginn einer WohnstraRe gem. § 53 Abs 1 Z 9¢ StVO 1960 (links);
Ende einer WohnstralRe gem. § 53 Abs 1 Z 9d StVO 1960 (rechts)

So kann die zustandige Behorde, ,wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des Verkehrs,
insbesondere des Fuf3gidngerverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage, Widmung oder
Beschaffenheit eines Gebdudes oder Gebietes erfordert, durch Verordnung Strafienstellen oder Gebiete
dauernd oder zeitweilig zu Wohnstraf3en erkldren. In einer solchen WohnstrafSe ist der Fahrzeugverkehr
verboten;, ausgenommen davon sind der Fahrradverkehr, das Befahren mit Fahrzeugen des
StrafSendienstes, der Miillabfuhr, des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in Ausiibung
des Dienstes sowie das Befahren zum Zwecke des Zu- und Abfahrens. “?*2

Das Betreten der Fahrbahn und das Spielen in Wohnstrallen ist explizit gestattet. Erlaubter
Fahrzeugverkehr darf jedoch nicht mutwillig behindert werden,?®® wenngleich Lenkerlnnen von
Fahrzeugen FuRgangerinnen und Radfahrerinnen weder behindern noch gefdahrden diirfen. Erlaubter
Fahrzeugverkehr darf hochstens Schrittgeschwindigkeit (bis ca. 10 km/h)?®* fahren.

Handelt es sich bei einer WohnstraBe um eine EinbahnstraBe, darf der Radverkehr auch ohne
Zusatztafel ausgenommen Radfahrer gegen die Einbahn fahren.?®> ,Beim Ausfahren [..] ist dem
auferhalb der Wohnstrafe flieenden Verkehr Vorrang zu geben. “*°

Zudem ist , die Anbringung von Schwellen, Rillen, Bordsteinen u. dgl. sowie von horizontalen baulichen
Einrichtungen [..] in verkehrsgerechter Gestaltung zuldssig, wenn dadurch die Einhaltung der
Schrittgeschwindigkeit [...] gewdhrleistet wird.“?*” Das Parken von Kraftfahrzeugen in WohnstraBen ist
nur an den dafir gekennzeichneten Stellen erlaubt.?%®

Zentrale Zielsetzung einer WohnstraBe ist die Verkehrsberuhigung durch Einschrdnkung des
Kraftfahrzeugverkehrs sowie Reduzierung des Tempos auf Schrittgeschwindigkeit. Bevorzugte, jedoch
nicht explizit bevorrangte Verkehrsformen sind der FuB- und Radverkehr. Haufigster
Anwendungsbereich sind Wohngebiete bzw. AnliegerstralRen, in seltenen Fillen auch Ortszentren, in
denen das Zu- und Abfahren mit Kraftfahrzeugen, z. B. zu einer Garage, gewéhrleistet sein soll.2%

202§ 76b Abs 1 StVO 1960 206 § 76b Abs 3 StVO 1960

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

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

205§ 7 Abs 5 StVO 1960 209 Robatsch, 2014 S. 6 und Land Tirol, 2016 S. 13 f
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6.1.1.2. FuBgdngerzone

Eine FuBgdngerzone gemaR § 76a Abs 1 kann, ,wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des
Verkehrs, insbesondere des Fufsgdngerverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage, Widmung
oder Beschaffenheit eines Gebdudes oder Gebietes erfordert”, dauernd oder zeitweilig verordnet
werden und ist dem FuRgingerinnenverkehr vorbehalten.?’® FuRgangerinnen in FuBgingerzonen
dirfen die gesamte Fahrbahn benltzen, den erlaubten Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig
behindern.2> Auch wenn FuRgingerzonen dem FuRverkehr vorbehalten sind, ist, wie bei der
WohnstraRe, kein expliziter Vorrang festgeschrieben.

Verkehren auf der betroffenen StraRenstelle oder im betroffenen Gebiet Schienenfahrzeuge, ist ,, vor
Erlassung einer solchen Verordnung [...] die Eisenbahnbehérde anzuhéren”. In einer Fullgangerzone ist
jeglicher Fahrzeugverkehr verboten, sofern sich aus den Bestimmungen gemal § 76a Abs 2 bis 7 nichts
anderes ergibt. ,,Das Schieben eines Fahrrades ist erlaubt.“?2

Zur Kenntlichmachung einer FuBgadngerzone mussen die entsprechenden Hinweiszeichen gemal
StraRenverkehrsordnung angebracht werden. Abbildung 6.2 (links) ,zeigt den Beginn einer
Fufsgéngerzone an. Es bedeutet gleichzeitig, dass hier jeglicher Fahrzeugverkehr verboten ist, sofern
sich aus § 76a nichts anderes ergibt. Dieses Zeichen darf auch nur auf der Fahrbahn angebracht
werden”21 Abbildung 6.2 (rechts) ,zeigt das Ende einer Fufsgdngerzone an. Es darf auch nur auf der

Fahrbahn angebracht werden.*'4

Abbildung 6.2: Beginn einer FukRgdngerzone gem. § 53 Abs 1 Z 9a StVO 1960 (links);
Ende einer FuBgangerzone § 53 Abs 1 Z 9b StVO 1960 (rechts)

Ist das Radfahren gemdll § 76a Abs 2 Z 3 dauernd oder zeitweilig erlaubt, dirfen diese in
Schrittgeschwindigkeit und nebeneinander fahren.?'* , Eine derart niedrige Geschwindigkeit ist jedoch
vor allem fiir ungelibte Radfahrende problematisch. Um starke Lenkbewegungen oder gar ein Umfallen
zu vermeiden, muss eine gewisse Geschwindigkeit aufgenommen werden. Nur gelibten Radfahrenden
ist es méglich, bei Schrittgeschwindigkeit das Fahrrad spurstabil zu halten. “*'®

Ist Gber dem Verkehrszeichen Beginn einer Fufgdngerzone mit der Zusatztafel ausgenommen
Radverkehr das Verkehrszeichen Einfahrt verboten angebracht, diirfen Radfahrerlnnen, obwohl sie in
die FuRgdngerzone einfahren diirften, nicht einfahren. Um das Einfahren mit dem Fahrrad dennoch zu
ermoglichen, bedarf es einer zweiten (gleichen) Zusatztafel ausgenommen Radverkehr unterhalb des
Verkehrszeichens Einfahrt verboten. Eine FuRgangerzone generell als Einbahnstralle zu verordnen, ist
laut StVO nicht vorgesehen. Das Einfahren an einer bestimmten Stelle kann jedoch verboten werden.

»Sind in einer Fufigéingerzone Ladetdtigkeiten erforderlich, so hat die Behérde [...] nach MafSsgabe der
Erfordernisse die Zeitrdume zu bestimmen, innerhalb deren eine Ladetdtigkeit vorgenommen werden
darf.” Des Weiteren kann die Behorde bestimmen, dass Taxis, Mietwagen und Fiaker oder

210 § 76a Abs 1 StVO 1960 214 § 52 7 9b StVO 1960
211§ 76a Abs 7 StVO 1960 215 § 68 Abs 2 StVO 1960
212 § 76a Abs 1 StVO 1960 216 Hofer, 2016 S. 13

213 § 52 7 9a StVO 1960
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Kraftfahrzeuge des Gastewagen-Gewerbes zum Zubringen oder Abholen von Fahrgasten sowie
Kraftfahrzeuge zur Ausibung der Tatigkeit als Handelsvertreter (dabei gelten besondere
Bestimmungen) in die FuRgingerzone dauernd oder zu bestimmten Zeiten einfahren diirfen.?’

»Fufgdngerzonen [dirfen auBerdem] mit Fahrzeugen des Straf3endienstes und der Miillabfuhr sowie
gegebenenfalls mit Schienenfahrzeugen und Omnibussen des Kraftfahrlinienverkehrs, mit den zur
Durchfiihrung einer unaufschiebbaren Reparatur eines unvorhersehbar aufgetretenen Gebrechens
notwendigen Fahrzeugen, mit Fahrzeugen des Gffentlichen Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in
Ausiibung des Dienstes und mit Krankentransportfahrzeugen, sofern der Ausgangs- oder Endpunkt des
Krankentransports in der Fufgéngerzone liegt, befahren werden,“?*®
dafiir vorgesehenen Stellen gestattet ist. Es ist ein der Verkehrssicherheit entsprechender seitlicher
Abstand zu ortsgebundenen Gegenstanden oder Einrichtungen (wie Hausern, Brunnen, Laternen,
Binken, Bdumen u. dgl.) einzuhalten.?%

wobei die Einfahrt nur an den

Das Halten und Parken fiir genannte Fahrzeuge ist nur fir die Dauer der Ladetatigkeit, des Ein- und
Aussteigenlassens von Fahrgisten oder fiir die Dauer der Tatigkeit in der FuRgéngerzone erlaubt.??°

Die hochstzuldssige Geschwindigkeit fir alle Fahrzeuge (auch Fahrrader) ist Schrittgeschwindigkeit,
wobei die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir Schienenfahrzeuge nach den eisenbahnrechtlichen
Vorschriften festzusetzen ist.2?! Beim Ausfahren aus einer FuBgingerzone mit einem Fahrzeug besteht
Nachrang gegeniiber Fahrzeugen des FlieRverkehrs und jenen aus Nebenfahrbahnen.??

Die Zentrale Zielsetzung einer FulRgangerzone ist die Schaffung fahrzeugfreier Bereiche fir
FuRgangerinnen, insbesondere in Ortszentren und auf Einkaufsstralen. Prinzipiell eignen sich alle
StraRentypen als FuRgdngerzonen, wenn ein erhdhtes FuBverkehrsaufkommen gegeben ist und das
Zu- und Abfahren mit Fahrzeugen wie in einer WohnstraRe nicht notwendig ist. Gibt es Alternativen
fur den Durchgangsverkehr, sind FuRgingerzonen auch auf HauptstraBen méglich.??

6.1.1.3. StraBen mit Fahrverbot fir alle Fahrzeuge bzw. fiir Kraftfahrzeuge

Neben diesen Anlagenformen besteht die Moglichkeit Fahrverbote fir alle oder fir bestimmte
Fahrzeuge zu verordnen. Gemal § 43 Abs 1 lit. B Z 1 kann die Beh6rde somit ,fiir bestimmte Straf3en
oder Straf3enstrecken [...] durch Verordnung [...] wenn und insoweit es die Sicherheit, Leichtigkeit oder
Fliissigkeit des sich bewegenden oder die Ordnung des ruhenden Verkehrs, die Lage, Widmung, Pflege,
Reinigung oder Beschaffenheit der Strafde, die Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines an der StrafSe
gelegenen Gebdudes oder Gebietes oder wenn und insoweit es die Sicherheit eines Gebdudes oder
Gebietes und/oder der Personen, die sich dort aufhalten, erfordert, [...] dauernde oder voriibergehende
Verkehrsbeschrénkungen oder Verkehrsverbote [...]“ erlassen.??*

Des Weiteren ist § 43 Abs 7 zu bericksichtigen, durch welchen die Behdrde ein (allgemeines)
Fahrverbot nur dann erlassen darf, ,wenn dadurch der Verkehr in gréfSeren bestehenden Ortsteilen
nicht unméglich wird. “**

Abbildung 6.3 (links) zeigt das gemal § 52 Abs 1 lit. a Z 1 gliltige Verbotszeichen Fahrverbot (in beiden
Richtungen). Es zeigt an, dass das Fahren mit jeglichen Fahrzeugen verboten ist.??® Durch Hinzufiigen
einer Zusatztafel, konnen bestimmte Fahrzeuge dauerhaft oder zeitweilig vom Verbot ausgenommen
werden (z.B. Fahrrdder). Soll nur der motorisierte Individualverkehr ausgeschlossen werden, kann das
Verkehrszeichen Fahrverbot fiir alle Kraftfahrzeuge gemall § 52 Abs 1 lit. a Z 6¢ (Abbildung 6.3 (rechts))

217 § 76a Abs 2 StVO 1960 222 § 19 Abs 6 u. 6b

218 § 76a Abs 5 StVO 1960 223 Robatsch, 2014 S. 6 und Land Tirol, 2016 S. 13 f
219 § 76a Abs 6 StVO 1960 224§ 43 Abs 1 lit. B Z 1 StVO 1960

220§ 24 Abs 1 lit i 225§ 43 Abs 7 StVO 1960

221 § 76a Abs 6 StVO 1960 26§52 |it. 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 werden. Neben diesen beiden gibt es noch
weitere Fahrverbote flr unterschiedliche Fahrzeuggruppen wie Lastkraftwagen, Motorrader,

Fahrrader, Kraftfahrzeuge mit Anhdnger, Omnibusse etc.??’

Abbildung 6.3 Fahrverbot (fir alle Fahrzeuge) in beiden Richtungen gem. § 52 Abs 1 lit. a Z 1 StVO 1960 (links);
Fahrverbot fir alle Kraftfahrzeuge gem. § 52 Abs 1 lit. a Z 6¢ (rechts)

Mit dieser Anlagenform kann beispielsweise der KFZ-Verkehr in einer StraBe verboten werden,
wahrend der 6ffentliche und der Radverkehr weiterhin gestattet sind.

Dieser Idee hat man sich in einigen Innenstddten mit Bus- oder StraRenbahnverkehr (z.B. Grenoble,
Bern, Gent, Burgdorf, Amsterdam etc.) angenommen. Aufgrund beflirchteter Konflikte zwischen
qguerenden FuBgdngerinnen und dem o6ffentlichen Verkehr wurde auf die Implementierung einer
FuRgangerzone im offentlichen Raum verzichtet und lediglich die Zufahrt fiir private Kraftfahrzeuge
eingeschrankt.??® Verkehrlich entsteht eine dhnliche Situation zu einer FuBgingerzone, da ein
bestimmter Fahrzeugverkehr ausgeschlossen werden kann. Rechtlich bestehen hinsichtlich
Vorrangregelung und Hochstgeschwindigkeit Unterschiede zur FuRganger- und Begegnungszone:

Die Hochstgeschwindigkeit betragt grundsatzlich 50 km/h (Ortsgebiet), kann durch Verordnung jedoch
entsprechend herabgesetzt werden (z.B. Tempo 30 oder weniger).2®

In Straflen mit Fahrverbot miissen Fullgdngerinnen die Gehsteige, so welche vorhanden sind,
beniitzen. Ist dies nicht der Fall, muss am &uRersten Fahrbahnrand gegangen werden.?° Der
ausgenommene Fahrzeugverkehr auf der Fahrbahn hat weiterhin Vorrang gegeniiber in Querung
begriffener FuBgangerinnen (mit Ausnahme an Schutzwegen). Das ist einer der Hauptgriinde laut SVI,
2013 fur die Einflihrung eines Fahrverbots statt einer FulRgangerzone mit 6ffentlichem Verkehr, da
somit der 6ffentliche Verkehr definitiv bevorrangt ist.

Kommt diese Anlagenform analog zu einer FuBgdngerzone zum Einsatz, wird das Tempolimit in der
Regel auf 30 km/h oder weniger herabgesetzt, der Fahrbahnquerschnitt auf ein notwendiges Minimum
reduziert (z. B. auf die Breite des Gleiskérpers oder der Busspur) und die Gehsteige entsprechend
erweitert. Damit |3sst sich ein dhnlicher StraRenraumcharakter wie in einer FuRgdangerzone erzielen,
jedoch mit bevorrangter Fahrbahn fiir den 6ffentlichen Verkehr.

StraRen mit Fahrverbot stellen bei entsprechender Gestaltung eine Alternative zur Fullgangerzone dar,
insbesondere wenn (rechtliche) Konflikte mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln reduziert werden sollen.
Der Ausschluss aller bzw. bestimmter Fahrzeuge ist mannigfaltig, jedoch stets von der libergeordneten
Zielsetzung abhangig. Der Anwendungsbereich kann somit auf Ortszentren, EinkaufsstraBen oder
Platzen, vor Schulen oder in Wohngebieten mit Mischnutzung liegen. Prinzipiell eignen sich alle
StraRentypen fiir Fahrverbote, wenn dies der ,Fernhaltung von Gefahren oder Beldstigungen,
insbesondere durch Lérm, Geruch oder Schadstoffe [oder es dem] Schutz der Bevélkerung oder der
Umwelt oder [...] anderen wichtigen Griinden” dient.3!

227§ 52 Abs 1 lit. a Z 6a bis 9d StVO 1960 230 § 76 Abs 1 StVO 1960
2285V|, 2013 S. 41 231 § 43 Abs 2 StVO 1960
222820 Abs 2 u. 2a
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6.1.1.4. FahrradstrafRe

Mit der Fahrradstralle wurde mit dem Inkrafttreten der 25. StVO-Novelle die Moglichkeit geschaffen,
bestimmte Stralen dem Radverkehr vorzubehalten. Sie stellt im Wesentlichen das Pendant zur
FuRgangerzone fir den Radverkehr dar.

GemaR § 67 Abs 1 kann ,die Behérde [...], wenn es der Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des
Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, oder der Entflechtung des Verkehrs dient oder aufgrund
der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebdudes oder Gebietes im Gffentlichen Interesse
gelegen ist, durch Verordnung Strafien oder StrafSenabschnitte dauernd oder zeitweilig zu
Fahrradstrafien erkldren.”?*?> Am Anfang und am Ende einer FahrradstraRe sind die betreffenden
Hinweiszeichen (Abbildung 6.4) anzubringen.?

OB

FahrradstraRe rradstrale

Abbildung 6.4: Beginn einer Fahrradstralle 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 beschranktem Ausmald zugelassen. Dies betrifft alle in § 76a Abs 5
ausgenommenen Fahrzeuge wie z. B. jene des offentlichen Sicherheitsdienstes, Fahrzeuge der
Madllabfuhr oder von Gebrechensdiensten. Das Befahren einer FahrradstralRe mit anderen Fahrzeugen
als Fahrradern ist nur zum Zweck des Zu- und Abfahrens erlaubt.?®** Das Queren von FahrradstraRen ist
jedenfalls erlaubt.?® ,Die Behérde kann [jedoch] nach Mafigabe der Erfordernisse und unter
Bedachtnahme auf die értlichen Gegebenheiten bestimmen, dass die FahrradstrafSe auch mit anderen
[...] Fahrzeugen dauernd oder zu bestimmten Zeiten befahren werden darf [...] ?%.

Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit betragt generell 30 km/h; Radfahrerinnen diirfen von anderen
Fahrzeugen weder gefihrdet noch behindert werden.? Das Nebeneinanderfahren von
Radfahrerinnen ist erlaubt.?*® FuRgiangerinnen miissen die Gehsteige beniitzen.

Handelt es sich bei einer FahrradstraBe um eine Einbahnstrafle, wobei der Radverkehr in beide
Richtungen erlaubt sein soll, missen unterhalb der Verkehrszeichen Einbahnstrafse und Einfahrt
verboten die Zusatztafeln ausgenommen Radverkehr angebracht werden.

Der Radverkehr in FahrradstralRen ist ebenso nicht explizit bevorrangt. Miinden andere StralRen als
FahrradstraRRen in eine solche ein, gelten die allgemeinen Vorrangregeln gemaR § 19 StVO 1960. Zur
Bevorrangung des Radverkehrs miissten daher die Vorschriftszeichen Halt oder Vorrang geben an der
einmindenden StraRe angebracht werden.

Zentrale Zielsetzung einer FahrradstraRe ist die Erhohung der Attraktivitdt und Verkehrssicherheit
sowie Bilindelung des Radverkehrs — eine entsprechende Gestaltung vorausgesetzt. I|hr
Anwendungsbereich liegt auf Ortszentren und Wohngebieten. Als StralRentyp eignen sich in erster
Linie SammelstraBen und AnliegerstraRen.?

232§ 67 Abs 1 StVO 1960 236 § 67 Abs 2 StVO 1960
233 § 67 Abs 4 StVO 1960 237 § 67 Abs 3 StVO 1960
234§ 67 Abs 1 StVO 1960 238 § 68 Abs 2 StVO 1960
235 § 67 Abs 2 StVO 1960 239 Robatsch, 2014 S. 6 und Land Tirol, 2016 S. 13 f
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6.1.1.5. Begegnungszone

Als weitere Anlagenform wurde mit der StVO-Novelle die Begegnungszone geschaffen. Als Vorbild
dafiir diente die seit Janner 2002 in der Schweiz in Kraft befindliche und in der dortigen
Signalisationsverordnung?*® verankerte Begegnhungszone.

Mit der Aufnahme der Begegnungszone in die StVO wurde die Liicke zwischen FulRgangerzone und
WohnstraBe sowie StraBen mit Geschwindigkeitsbeschriankung geschlossen.?*!
Begegnungszone gemaR den Begriffsbestimmungen der StralRenverkehrsordnung wird eine StralRe
verstanden, ,,deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und Fuf3gdnger bestimmt

ist, und die als solche gekennzeichnet ist”.>*?

Unter einer

Es handelt sich somit um eine Mischverkehrsfliche, in welcher FuR- und Fahrzeugverkehr auf
Grundlage eines riicksichtsvollen und gleichberechtigten Miteinanders die zur Verfliigung stehende
Verkehrsflache nutzen kénnen.

Eine Begegnungszone kann gemaR StVO von der Behorde auf StraRen, StraRenstellen oder in
bestimmten Gebieten dauernd oder zeitweilig verordnet werden, ,wenn es der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs, insbesondere des Fufgdngerverkehrs, dient, oder aufgrund der Lage,

Widmung oder Beschaffenheit eines Gebédudes oder Gebietes angebracht erscheint”2*

Zur Kenntlichmachung einer Begegnungszone sind die entsprechenden Hinweiszeichen anzubringen.
Die nachfolgenden Zeichen zeigen den Beginn bzw. das Ende einer Begegnungszone an und bedeuten,
,dass hier die besonderen Bestimmungen des § 76¢ gelten. Wurde in der Begegnungszone die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit gemdf § 76¢ Abs. 6 auf 30 km/h erhéht, ist auf dem Zeichen die Zahl,20° durch
die Zahl ,30° zu ersetzen” (Abbildung 6.5).24

Abbildung 6.5: Beginn einer Begegnungszone mit 20 km/h Hochstgeschwindigkeit gem. § 53 Abs 1 Z 9e StVO 1960 (links);
Ende einer Begegnungszone mit 20 km/h Hochstgeschwindigkeit gem. § 53 Abs 1 Z 9f StVO 1960 (rechts)

Die héchstzuldssige Geschwindigkeit in Begegnungszonen betriagt 20 km/h*® und kann, ,,wenn es der
Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs dient und aus Griinden der Sicherheit des Verkehrs keine
Bedenken dagegen bestehen” auf 30 km/h erhéht werden.?*® Das Parken von Kraftfahrzeugen ist nur
an gekennzeichneten Stellen (Bodenmarkierung) erlaubt.?*” Sofern nicht anders verordnet, gilt beim
Verlassen der Begegnungszone kein genereller Nachrang.

FuRgangerinnen dirfen in Begegnungszonen die ganze Fahrbahn benitzen, den Fahrzeugverkehr
jedoch nicht mutwillig behindern.?”® Lenkerinnen von Fahrzeugen diirfen FuBgingerinnen weder
gefdhrden noch behindern und haben von ortsgebundenen Gegenstianden oder Einrichtungen einen
der Verkehrssicherheit entsprechenden seitlichen Abstand einzuhalten. Lenkerlnnen von
Kraftfahrzeugen diirfen zudem auch Radfahrer weder gefdhrden noch behindern.?* Im Gegensatz zur

240 741.21 Signalisationsverornung, 2020 245 § 76¢ Abs 2 StVO 1960
21yCQ, 2014 S. 2 246 § 76¢ Abs 6 StVO 1960
242§ 2 Abs 1 Z 2a StVO 1960 247 § 23 Abs 2a StVO 1960
243 § 76¢ Abs 1 StVO 1960 248 § 76¢ Abs 3 StVO 1960
244 § 76¢ Abs. 6 StVO 1960 249 § 76¢ Abs 2 StVO 1960
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Schweizer Begegnungszone haben FuBgangerinnen keinen Vorrang gegeniiber Fahrzeugen, sondern
sind lediglich gleichberechtigt.?°

Handelt es sich bei einer Begegnungszone um eine Einbahnstralle, wobei der Radverkehr in beide
Richtungen erlaubt sein soll, missen unterhalb der Verkehrszeichen Einbahnstrafse und Einfahrt
verboten die Zusatztafeln ausgenommen Radverkehr angebracht werden.

Des Weiteren haben die in der StraBenverkehrsordnung verankerten Basisverkehrsregeln wie der
Vertrauensgrundsatz®!, das Rechtsfahrgebot®?, die Vorrangregelungen®3® oder die angepasste
Geschwindigkeit?** Giiltigkeit.

,Die Anbringung von Schwellen, Rillen, Bordsteinen [etc.] sowie von horizontalen baulichen
Einrichtungen ist in verkehrsgerechter Gestaltung zuldssig, wenn dadurch die Verkehrssicherheit
geférdert oder die Einhaltung der erlaubten Héchstgeschwindigkeit unterstiitzt wird. “?>

In § 76 Abs 1 wird explizit darauf hingewiesen, dass FulRgangerinnen die gesamte Fahrbahn beniitzen
dirfen, ohne diese iberraschend zu betreten. GemaR den Begriffsbestimmungen ist die Fahrbahn , der
fiir den Fahrzeugverkehr bestimmte Teil der Strafse”.>*® Die Fahrbahn wird in einigen Begegnungszonen
durch die Oberflachengestaltung angedeutet. Infolgedessen bildet sich an den Randern ein Gehsteig
aus. Ob auch Fahrzeuge diesen abgetrennten Bereich befahren dirfen, wird in der StVO nicht explizit
erwdhnt. Da es sich gemall § 2 Abs 1 Z 10 beim Gehsteig um einen ,fiir den Fufgédngerverkehr
bestimmten, von der Fahrbahn durch Randsteine, Bodenmarkierungen oder dgl. abgegrenzter Teil der
Strafie” handelt, missen, ,,wenn in einer Begegnungszone ein Gehsteig vorhanden ist, [...] Autos und
Fahrréder [sehr wohl] die Fahrbahn benutzen®?’ FuRgangerinnen ist jedoch die Nutzung sowohl von
Gehsteig als auch der Fahrbahn erlaubt.

Das Konzept der gemeinsamen Nutzung durch Fahrzeuge und Fufsgdngerinnen sowie die Formulierung
der Nichtbehinderung und Nichtgefahrdung anderer Verkehrsteilnehmerinnen impliziert eine
ricksichtsvolle und faire Benitzung der zur Verfliigung stehenden Verkehrsflache. Da der FuRverkehr
nicht explizit bevorrangt ist, gelten alle Verkehrsteilnehmerlnnen als gleichberechtigt. Theoretisch ist
das Recht des Stdrkeren in einer Begegnungszone aufgehoben. Zudem sei zu erwahnen, dass der
bereits zitierte Paragraf 76c Begegnungszonen im Abschnitt Fufgdngerverkehr (§ 76 StVO 1960)
enthalten ist. Es konnte daher missverstandlich wirken, als ob Begegnungszonen ausschlieflich dem

FuBverkehr vorbehalten sind.?*®

Durch die Einfihrung einer Begegnungszone kann auf eine Vielzahl weiterer Verkehrszeichen
verzichtet werden. Mit dem Hinweiszeichen Begegnungszone-Anfang bzw. Begegnungszone-Ende
kann dem in der 6ffentlichen Diskussion oft befiirchteten Schilderwald entgegengehalten werden. Es
bietet eine adaquate Losung als einziges Verkehrszeichen alles Notwendige zu regeln, sodass innerhalb
einer Begegnungszone in der Regel keine weiteren Schilder mehr notwendig sind.?°

Als zentrale Zielsetzung ist die Verkehrsberuhigung durch gegenseitige Ricksichtnahme von
gleichberechtigten  Verkehrsteilnehmerinnen zu nennen. Der Anwendungsbereich  fir
Begegnungszonen liegt auf Ortszentren, Einkaufsstrallen, Pldtzen, vor Bahnhofen oder Schulen sowie
in Wohngebieten mit Mischnutzung. Geeignete StralRentypen sind Sammel- und AnliegerstraRen, in
Ausnahmefallen — wenn bestimmte Kriterien erfiillt sind — auch Hauptstrallen. Als empfohlene Lange
werden 100 bis 500 Meter angesetzt, wobei der StraRenraum mdglichst abgeschlossen sein sollte.?®°

250 741.21 Signalisationsverornung, 2020 256§ 2 Abs 1Z 2 StVO 1960

251§ 3 StVO 1960 257 pesterreich.gv.at, 2020

252 § 7 Abs 1 StVO 1960 258 Marsch, 2018 S. 9

253 § 19 StVO 1960 259 Schweizer, 2011S. 12

254§ 20 StVO 1960 260 Robatsch, 2014 S. 6 und Land Tirol, 2016 S. 13 f

255§ 76¢ Abs 4 StVO 1960
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6.1.1.6. Zusammenfassung und Fazit der Anlagenformen

Die Analyse der StraRenverkehrsordnung zeigt auf, dass unterschiedliche Anlagenformen existieren,
die eine gerechtere Flachenverteilung fir alle Verkehrsteilnehmerlnnen erméglichen wiirden.

All diesen Anlagenformen ist gemein, dass die Verordnung einer solchen der Sicherheit, Leichtigkeit
oder Fliissigkeit des Verkehrs oder der Entflechtung des Verkehrs dienen soll. Des Weiteren kann
aufgrund der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebdudes oder Gebietes im 6ffentlichen
Interesse gelegen eine WohnstraRe, FuRganger- oder Begegnungszone, eine FahrradstraBe oder eine
StraBe mit Fahrverbot dauernd oder zeitweilig verordnet werden. Letztere gemaR
StraBenverkehrsordnung auch dann, wenn es die Sicherheit eines Gebdudes oder Gebietes und/oder
der Personen, die sich dort aufhalten, erfordert. Bis dato waren jedoch erstere die entscheidenden
Kriterien, weshalb die zuvor genannten Anlagenformen kaum oder nur in geringem MaRe umgesetzt
werden, obwohl der Bedarf an gemischt genutzten Verkehrsflachen, insbesondere in Stadten, gegeben
ist. Zu dominant ist der Motorisierte Individualverkehr, der die Leichtigkeit und FlUssigkeit des
Verkehrs bestimmt, als dass die sich durch hohe Multifunktionalitdit auszeichnenden,
flachengerechteren Anlagenformen Anwendung finden. Dazu sei erwdhnt, dass es gemaR StVO keine
Anlagenform gibt, die ausschlielRlich den aktiven Mobilitdtsformen (FulR- und Radverkehr) sowie dem
offentlichen Verkehr, bei gleichberechtigter Nutzung, vorbehalten ist. Im Wesentlichen wiirde es sich
dabei um eine Begegnungszone gemal § 76c StVO 1960 jedoch ohne zulassigen KFZ-Verkehr handeln.

Sind Strallen als WohnstraBen verordnet, mangelt es an der entsprechenden Gestaltung des
StraRenraumes. Hinzu kommen parkende Autos, nicht erlaubter KFZ-Durchgangsverkehr sowie das
Gebot, den erlaubten Fahrzeugverkehr nicht mutwillig zu behindern, die den eigentlichen Sinn einer
WohnstraBe ad absurdum fiihren, wenngleich Lenkerlnnen von Fahrzeugen Fulgdngerinnen und
Radfahrerinnen weder behindern noch gefahrden dirfen. Ein expliziter Vorrang wird diesen beiden
Verkehrsformen jedoch nicht eingerdumt, sollte in der StVO jedoch unbedingt verankert werden.
Unter diesen Umstdnden ist der Aufenthalt, geschweige denn das erlaubte Spielen unattraktiv,
wodurch erneut der motorisierte Individualverkehr eine prioritare Stellung erhalt.

Auch wenn in FuBgangerzonen jeglicher Fahrzeugverkehr verboten ist, wird den FuRgéangerinnen kein
expliziter Vorrang eingerdumt. Sie dirfen zwar die gesamte Fahrbahn benitzen, erlaubten
Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig behindern. Auch hier muss die explizite Bevorrangung des
FuRBverkehrs in die StraRenverkehrsordnung aufgenommen werden. Des Weiteren wird durch eine
FuRgangerzone der fir multifunktional genutzte Rdume in Stadten besonders wichtige Radverkehr
unterbunden. Hauptargument gegen die Freigabe des Radverkehrs sind in der Regel zu hohe
FuRgangerinnendichten und daraus potenziell resultierende Konflikte zwischen Radfahrerinnen und
FuRgangerinnen.

Eine Studie des difu, 2018 belegt das Gegenteil. Radfahrerlnnen passen ihr Fahrverhalten an die
FuRgangerinnenzahlen an. Je hoher die FuBgdngerinnendichte, desto niedriger werden die
Geschwindigkeiten. Es wird weniger Uberholt, das Fahrrad geschoben oder die FuBgdngerzone
umfahren (eine entsprechende Alternativroute vorausgesetzt). ,Eine Obergrenze fiir ein vertrdgliches
Miteinander ist damit aus Sicht der Verkehrssicherheit |...] nicht vorhanden.*®* Des Weiteren weisen
radfahrende Kundlnnen einen hdheren Jahresumsatz im Einzelhandel auf als Autofahrende. Daher ist
davon auszugehen, dass der innerstaddtische Einzelhandel von einer FuBgédngerzonenfreigabe fiir den
Radverkehr profitieren kann.?%?

261 difu, 2018 S. 7 262 difu, 2018 S. 28
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StraBen mit Fahrverbot fiir alle oder bestimmte Fahrzeuge stellen die flexibelste Art gemaR
StraRenverkehrsordnung dar, Flachengerechtigkeit im offentlichen Raum zu ermoglichen. Diese
Anlagenart kann als modularer Baukasten zur Verkehrsberuhigung gesehen werden, indem nur
bestimmte Elemente der StVO zur Anwendung kommen. Dabei gilt jedoch zu bedenken, dass der
FuRBverkehr auf der Fahrbahn nicht bevorrangt ist. Aus diesem Grund sollte diese Anlagenform nur
dann zur Anwendung kommen, wenn, wie dies in anderen Stadten der Fall ist (siehe oben), der
offentliche Verkehr juristisch abgesichert sein soll. In diesem Szenario gilt es, die Verkehrsflachen fir
den OV auf das notwendige Minimum zu reduzieren und an den Rindern ausreichend Flichen fiir den
FuBverkehr zu schaffen.

Mit der FahrradstraBe wurde eine zur FuRgdngerzone analoge Anlagenform fiir den Radverkehr
geschaffen. Gilt es attraktive Radrouten und damit eine gerechtere Flachenverteilung zugunsten des
Radverkehrs zu schaffen, missen FahrradstraRen stets bevorrangt sein und die Attraktivitdt mit dem
KFZ ein- oder gar durchzufahren gesenkt werden. Ersteres ist gemaR StVO durch Anbringung der
Verkehrszeichen Halt oder Vorrang geben schon heute moglich, wenngleich Fahrradstrallen stets
bevorrangt sein sollten. Dies erforderte eine Anderung der StVO. Der zweite Punkt kann nur durch
Reduzierung der Fahrbahnquerschnitte sowie durch die Entnahme bzw. den Entfall von KFZ-
Stellplatzen erfolgen. Durch Poller kann der Durchgangsverkehr ganzlich vermieden werden. Durch
diese Malnahmen konnten auBerdem auch FahrradstraBen zu attraktiven Raumen fir
FuRgangerinnen werden.

Die osterreichische StraRenverkehrsordnung ist nur eine Komponente eines komplexen Regelwerks,
auf welche Stadt-, Raum- und 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
StraRen sie umgesetzt werden konnen ist in den diversen Richtlinien und Vorschriften fiir das
StraRenwesen (RVS), auf welche in Kapitel 6.2 ndher eingegangen wird, festgeschrieben.

Die nachfolgenden Tabellen stellen die wesentlichen Eckpunkte der unterschiedlichen Anlagenformen
zur Verkehrsberuhigung im Ortsgebiet gegentiber.
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Tabelle 6.1: Zentrale Zielsetzungen und Eignung der verschiedenen Zonen

Wohnstrale

‘ FuBgadngerzone

’ StrafBe mit Fahrverbot ‘

FahrradstraRe

Begegnungszone

Verkehrsberuhigte StraBenrdume

3%

FahrradstraBe

=2
£ )

Zone

Zentrale Zielsetzung

Verkehrsberuhigung
durch Schritt-
geschwindigkeit;
Bevorzugung von FuR-
und Radverkehr;

Bereich fiir
FuBgangerinnen

Abschnittsweises
Fahrverbot fir alle
oder bestimmte
Fahrzeuge aufgrund

Erhohung der
Attraktivitat und
Verkehrssicherheit
sowie Biindelung des

Verkehrsberuhigung
durch gegenseitige
Ricksichtnahme von
gleichwertigen
Verkehrsteil-

Wohngebiete mit
Mischnutzung

SpielstraRe fiir Kinder variabler Zielsetzung Radverkehrs nehmerinnen
Anwendungsbereich
Ortszentren Ortszentren
Einkauf Einkauf
Wohngebiete in au"straﬁen in auﬂstraf&en
. - Platze Platze
(im stadtischen Ortszentren Ortszentren
. . . Bahnhof . Bahnhof
Bereich nur bei starker EinkaufsstraRen Wohngebiete
. Schulen Schulen
Verdichtung)

Wohngebiete mit
Mischnutzung

Geeigneter StraRentyp

AnliegerstraRen
(in Ausnahmefallen
Ortszentren)

Orts- und Einkaufs-
zentren (auch auf

wenn es Alternativen
fiir den Durchzugs-
verkehr gibt)

HauptstrafRen moglich,

SammelstraBen,
Anliegerstralen,
HauptstralRen (nurin
Ausnahmefillen, wenn
bestimmte Kriterien
erfullt sind)

SammelstraRen,
AnliegerstraBen

Sammelstral3en,
AnliegerstraRen,
Hauptstrallen (nurin
Ausnahmefallen)

Anlage im StraBenraum

bestimmter, klar

bestimmter, klar

bestimmter, klar

bestimmter, klar

bestimmter, klar
abgegrenzter
StralRenabschnitt;
empfohlene Lange:

abgegrenzter abgegrenzter abgegrenzter abgegrenzter 100 bis 500 m
StraBenabschnitt StraBenabschnitt StraBenabschnitt StraBenabschnitt Voraussetzung:
moglichst
abgeschlossener
StraBenraum

Quelle: aus Hammel, et al., 2020 S. 39 nach Robatsch, 2014 S. 6 und Land Tirol, 2016 S. 13 f
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Tabelle 6.2: Geltende Verkehrsregeln in den verschiedenen Zonen

Radverkehr, MIV

immer erlaubt

(bevorrangt), MIV

Wohnstrale ‘ FuBgadngerzone ’ StrafBe mit Fahrverbot ’ FahrradstraRe ‘ Begegnungszone
Verkehrsberuhigte StraBenrdume
ﬁ&
FahrradstraBe Zone
Misch-/Trennprinzip
. - . . Beides . - Beides
Mischprinzip Mischprinzip (je nach StraBentyp) Mischprinzip (abhangig vom DTV)
Hochstgeschwindigkeit
Schrittgeschwindigkeit | Schrittgeschwindigkeit 20 km/h
(bis ca. 10 km/h) (bis ca. 10 km/h)263 50 km/h 30 km/h (Ausnahme 30 km/h)
Prioritdt Verkehrsteilnehmerinnen
FuBverkehr Je nach Ausnahme- Radverkehr
(bevorrangt), FuBverkehr regelung, Fuverkehr Alle (gleichberechtigt)

Grundlegende Verkehrsregeln

Kfz-Verkehr ist nur flr
Zu- und Abfahrt erlaubt

Fahrzeug-Verkehr ist
nur in Ausnahmefallen
(z.B. Zeitfenster)

es gilt die Rechtsregel;

Fahrzeug-Verkehr ist

nur in Ausnahmefallen
(z.B. Zeitfenster)

Kfz-Verkehr ist nur fir
Zu- und Abfahrt erlaubt

es gilt die Rechtsregel;

FuBgangerinnen dirfen
flachig queren, dabei
den Kfz-Verkehr aber

erlaubt erlaubt nicht ,mutwillig
behindern”
Verkehrszeichen
Vorhanden It. StVO keine Vorhanden It. StVO Vorhanden It. StVO Weitestgtehender
Verzicht
Querungsmoglichkeiten
Ja Nein Ja/Nein Ja Ja, wenn notwendig
Gehsteige
Ja/Nein
Ja Nein Ja/Nein Ja (abhangig von der
StralRenbreite)
Durchfahrt
Nein ‘ Nein ‘ Nein ’ Nein ‘ Ja
Offentlicher Verkehr
Nein ‘ Ja ‘ Ja ’ Nein ‘ Ja
Markierung KFZ-Stellplatze
Ja ‘ Nein ‘ Nein ’ Ja ‘ Ja
Spielen im StraBenraum
Ja ‘ Nein ‘ Nein ’ Nein ‘ Nein

Quelle: aus Hammel, et al., 2020 S. 40 nach Robatsch, 2014 S. 6 und Land Tirol, 2016 S. 13 f

263 RVS 03.02.13, 2014 S. 11
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6.1.2. Moglichkeiten einer gerechteren Flachenverteilung ohne Einsatz bestimmter
Anlagenformen

In der StralRenverkehrsordnung bestehen Basisverkehrsregeln, die jederzeit gelten, auch wenn keine

der oben genannten Anlagenformen verordnet oder andere Verkehrszeichen bzw.

Bodenmarkierungen vorhanden sind. Insbesondere von juristischer Bedeutung sind der im 1. Abschnitt

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

Fahrzeugverkehr.?%*

Soll eine gerechtere Flachenverteilung und eine Verkehrsberuhigung im StraBenraum ohne bestimmte
Anlagenformen, weitere Verkehrszeichen oder Bodenmarkierungen — nach dem eigentlichen Prinzip
des Shared Space - erzielt werden, sind dafiir insbesondere folgende Paragrafen der
StraRenverkehrsordnung von Relevanz:

e § 3 Vertrauensgrundsatz

e § 7 Allgemeine Fahrordnung (Rechtsfahrgebot)

e §19 Vorrang (rechts vor links)

e § 20 Fahrgeschwindigkeit (angepasste Geschwindigkeit)
e § 23 Halten und Parken

6.1.2.1. Vertrauensgrundsatz

Der Vertrauensgrundsatz besagt, dass Verkehrsteilnehmerlnnen darauf vertrauen diirfen, dass andere
Personen die fir die Benlitzung der StraBe maRgeblichen Rechtsvorschriften befolgen, es sei denn, es
handelt sich um Kinder, Menschen mit Sehbehinderung mit weiBem Stock oder gelber Armbinde,
Menschen mit offensichtlicher korperlicher Beeintrachtigung oder um Personen, aus deren
augenfilligem Verhalten geschlossen werden kann, dass sie unfidhig sind, die Gefahren des
StraRenverkehrs einzusehen.?®® Lenkerlnnen von Fahrzeugen haben sich gegeniiber diesen Personen
durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereitschaft so zu ver-halten, dass eine
Gefahrdung dieser Personen ausgeschlossen ist.2%®

Mit dem Vertrauensgrundsatz ist eine grundsatzliche Absicherung gegeben, die voraussetzt, dass alle
Verkehrsteilnehmerlnnen mit den geltenden StVo-Bestimmungen vertraut sind und sich entsprechend
verhalten.  Zusatzlich wird eine erhdhte Riicksichtnahme gegenliber schwacheren
Verkehrsteilnehmerinnen eingefordert.?®’

6.1.2.2. Rechtsfahrgebot

Das Rechtsfahrgebot ist in § 7 Abs 1 festgeschrieben. Demnach haben Fahrzeuglenkerinnen , so weit
rechts zu fahren, wie [...] dies unter Bedachtnahme auf die Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs
zumutbar und dies ohne Geféhrdung, Behinderung oder Beldistigung anderer Strafsenbentitzer, ohne
eigene Gefdhrdung und ohne Beschddigung von Sachen méglich ist. Gleise von Schienenfahrzeugen,
die an beiden Rindern der Fahrbahn liegen, diirfen jedoch nicht in der Léingsrichtung befahren werden,

wenn der iibrige Teil der Fahrbahn geniigend Platz bietet*.?%®

Mit dem Rechtsfahrgebot ist geregelt, wo Fahrzeuglenkerlnnen auf der StraRe fahren sollen. Auch
ohne Vorhandensein von Fahrbahn oder Fahrstreifen ist eine Regelung vorhanden, die durch den
Einsatz von beispielsweise StraBenmobiliar als GestaltungsmaRnahme unterstiitzt werden kann.2

4 Kafer, et al., 2011 S. 62 67 Kafer, et al., 2011 S. 62
265§ 3 Abs 1 StVO 1960 268§ 7 Abs 1 StVO 1960
266 § 3 Abs 2 StVO 1960 269 Kafer, et al., 2011 S. 63
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6.1.2.3. Vorrang

§ 19 der Stralenverkehrsordnung definiert die Vorrangregeln. Aus Abs 1 ist zu entnehmen, dass
Fahrzeuge, die von rechts kommen, Vorrang haben. Ausgenommen davon sind Schienenfahrzeuge, die

auch, wenn sie von links kommen, Vorrang haben.?’° Einsatzfahrzeuge haben immer Vorrang.?’*

Bei einer gerechten Flachenverteilung fir alle Verkehrsteilnehmerlnnen geht es um die Deregulierung
des Verkehrssystems. In diesem Fall sollten daher weder das Verkehrszeichen Vorrang geben noch das
Verkehrszeichen Halt verordnet werden. Mit dem Verkehrszeichen Ende der Vorrangstrafie kann auf
solchen Stralen der Vorrang aufgehoben werden, sodass in Kreuzungsbereichen die
Basisverkehrsregel rechts vor links gilt. Ein Verkehrszeichen, das den Vorrang fiir alle
Verkehrsteilnehmerlnnen aufhebt, ist in der StVO nicht vorhanden.?’?

6.1.2.4. Fahrgeschwindigkeit

Lenkerlnnen von Fahrzeugen haben gemaR § 20 Abs 1 die Fahrgeschwindigkeit an die o6rtlichen
Gegebenheiten anzupassen. Es darf jedoch auch nicht ohne zwingenden Grund so langsam gefahren
werden, dass der Ubrige Verkehr behindert wird.2”®

Des Weiteren gilt im Ortsgebiet gemal § 20 Abs 2 eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, wobei
diese,, auf Grund der 6rtlichen oder verkehrsmdfigen Gegebenheiten nach dem Stand der Wissenschaft
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit oder zur Fernhaltung von Gefahren oder Beldstigungen,
insbesondere durch Lédrm, Geruch oder Schadstoffe und zum Schutz der Bevélkerung oder der Umwelt
oder aus anderen wichtigen Griinden” herabgesetzt werden kann.?”*

Prinzipiell sollte in StraBen, die eine gerechtere Flachenverteilung zum Ziel haben, durch die Gestaltung
des StraRenraumes das angedachte Tempo vermittelt werden, da die Geschwindigkeit an die ortlichen
Gegebenheiten anzupassen ist. Mit § 20 Abs 1 ist die Rechtsgrundlage dafiir gegeben.

Dennoch ist die Verordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung zu empfehlen, da insbesondere zu
Zeiten sinkender  Nutzerlnnenfrequenz  die Interaktionsbeziehungen mit  anderen
Verkehrsteilnehmerinnen ausbleiben und davon auszugehen ist, dass trotz entsprechender
GestaltungsmaBnahmen eine solche StraRe mit zu hohen Geschwindigkeiten durchfahren wird.?”

Abhéangig von der ibergeordneten Zielsetzung sollte in solchen StraRenrdumen ein Tempolimit von 30
km/h gelten. In Bereichen mit starkerer Nutzerlnnenfrequenz und Beibehaltung des
Durchgangsverkehrs sollte analog zur Begegnungszone eine Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h
verordnet werden. In Besonders stark frequentierten Bereichen, die insbesondere durch den
FuBverkehr dominiert sind, waren 10 km/h bzw. Schrittgeschwindigkeit die zu empfehlende
Hochstgeschwindigkeit.

Zusatzlich bieten Tempolimits eine zusatzliche Verkehrs- und Rechtssicherheit, da Ubertretungen
entsprechend geahndet werden kénnen.?’®

6.1.2.5. Halten und Parken

Das Halten und Parken von Fahrzeugen ist in § 23 der StVO geregelt. Abs 1 besagt, dass Lenkerinnen
ein Fahrzeug ,,zum Halten oder Parken unter Bedachtnahme auf die beste Ausniitzung des vorhandenen
Platzes so aufzustellen [haben], dafs [sic!] kein StrafSenbeniitzer geféhrdet und kein Lenker eines
anderen Fahrzeuges am Vorbeifahren oder am Wegfahren gehindert” werden kann.?””

270§ 19 Abs 1 StVO 1960 274§ 20 Abs 2 u. 2a StVO 1960
271§ 19 Abs 2 StVO 1960 275 Kafer, et al., 2011 S. 64

272 Kifer, et al., 2011 S. 63 276 Kafer, et al., 2011 S. 65

273 § 20 Abs 1 StVO 1930 277 § 23 Abs 1 StVO 1960
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Aus Abs 2 geht hervor, dass das Fahrzeug, ,sofern sich aus Bodenmarkierungen oder
Strafienverkehrszeichen nichts anderes ergibt, zum Halten oder Parken am Rand der Fahrbahn und
parallel zum Fahrbahnrand aufzustellen” ist.>’®

Da in multifunktional genutzten, oft flachig und niveaugleich gestalteten StraBenrdumen nicht immer
ein Fahrbahnrand existiert oder nicht unmittelbar erkennbar ist, kann mit Hilfe von
Bodenmarkierungen — auch in Form von andersfarbiger Oberflachengestaltung — wildes Parken
unterbunden werden. Da multifunktional genutzte StraRenrdume in der Regel auch einem hohen
Nutzungsdruck unterliegen, sollte das Parken von Fahrzeugen (PKW) generell verboten, das Halten, z.
B. zum Ein- und Aussteigenlassen erméglicht werden.?”®

Die Hauptgriinde fir ein Parkverbot in solchen Bereichen sind die Flacheninanspruchnahme eines
abgestellten Autos mit rund 12 m2. Hinzu kommt der Umstand, dass private PKWs im Durchschnitt
etwa 23 Stunden am Tag nicht benutzt werden und damit die Dynamik eines multifunktionalen
Raumes sowie die gerechte Flichenverteilung unterbinden.?®

6.1.3. Fazit zur StraRenverkehrsordnung

Die StraRenverkehrsordnung sieht generell Moglichkeiten vor den StraBenraum gerechter zu
aufzuteilen. Daflir wiirde es nicht unbedingt einer bestimmten Anlagenform bedirfen, da mit den
Basisverkehrsregeln nicht nur ein Nebeneinander, sondern auch ein Miteinander moglich waére.
Dennoch stoRt die StVO insbesondere bei aktiven Mobilitatsformen an ihre Grenzen: FuRgéangerinnen
wird mit Ausnahme an Schutzwegen nirgends ein expliziter Vorrang eingerdumt. Wahrend in
Begegnungszonen alle Verkehrsteilnehmerlnnen gleichberechtigt sind, darf in FuRgangerzonen sowie
in Wohnstrallen —in denen auBerdem das Spielen explizit gestattet ist — der erlaubte Fahrzeugverkehr
nicht mutwillig behindert werden. Ab welchem Zeitpunkt innerhalb einer fiir den FuBverkehr
vorbehaltenen Anlagenform von Mutwilligkeit auszugehen ist (z.B. spielende Kinder in einer
WohnstraRe oder langsames Gehen vor einem Lieferwagen in der FuRgdngerzone), kann an dieser
Stelle nicht beantwortet werden.

Des Weiteren haben FuBgdngerinnen auf Straen ohne Gehsteig den dullersten Fahrbahnrand zu
benutzen. Erst wenn eine StraBBe im Sinne der Begriffsbhestimmungen der StVO weder Fahrbahn noch
Gehsteig aufweist — hier miisste geklart werden, ob dies juristisch moglich ist — wiirden alle sich auf
Gehsteig und Fahrbahn beziehenden Paragrafen ihre Wirkung verlieren. Die Konsequenz ware jedoch
kein Vorrang fir den FulRverkehr, sondern abermals eine Gleichstellung wie in einer

Begegnungszone.?8!

Bleibt schlussendlich noch die Méglichkeit mittels entsprechender und insbesondere selbsterklarender
Gestaltung bestimmte Bereiche bestimmten Verkehrsteilnehmerinnen bzw. Nutzungen
vorzubehalten. Eine StraRe mit Verschwenkungen, Baumscheiben, Sitzgelegenheiten und/oder einer
variablen Oberflachengestaltung etc. erhoht die Aufmerksamkeit, senkt die Geschwindigkeit und
fordert das Miteinander unabhangig von der Verkehrsart. Die Gestaltung mittels imagindrer Trennlinie,
die gemall § 55 Abs. 7 StVO 1960 durch den Einbau von Kunst- oder Natursteinen anstelle von
Randsteinen zuldssig ist, unterteilt die StraRe juristisch wieder in Fahrbahn und Gehsteig.?®? Beim
Queren der nun definierten Fahrbahn hatten FuRgangerinnen jedoch abermals Nachrang gegeniber
dem Fahrzeugverkehr.

278 § 23 Abs 2 StVO 1960 281 Kafer, et al., 2011 S. 46
279 Kifer, et al., 2011 S. 66 282 Kfer, et al., 2011 S. 45 f
20yC(, 2019
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6.2. Richtlinien und Vorschriften fiir das Stralenwesen (RVS)

Des Weiteren spielen die Richtlinien und Vorschriften fiir das StrafSenwesen (RVS) eine wichtige Rolle.
Im Gegensatz zu Normen und Gesetzen, bietet die RVS gewisse Spielrdume, weshalb nach Stand der
Technik und Wissenschaft auch davon abgewichen werden kann. In der Regel wird aber auch die RVS
korrekt angewendet, da dies den einfachsten und giinstigsten Weg in der Planung darstellt.

6.2.1. Unterscheidung der unterschiedlichen Verkehrsmittel

Im Wesentlichen wird in der RVS nach Ful3-, Rad- und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden, wobei
letzterer in finf Fahrzeuggruppen und weiter noch in neun Fahrzeugklassen unterteilt wird (Abbildung
6.6).23 Schienengebundenen Fahrzeugen (StraBenbahnen) kommt eine Sonderstellung zu, weshalb sie
in der RVS meist getrennt von den anderen Verkehrsformen behandelt werden.

-

[ Plwi [l

Kfz |

LkwA |

—
Fahrzeuggruppen
(s. Pkt. 4.2.2)

]
Krad

o & v—

SKfz

nk Kfz PkwoA Lfw LkwoA

(s. Pkt 4.2.1)

Fahrzeugklassen

Abbildung 6.6: Fahrzeuggruppen und -klassen gem. RVS 02.01.12, S.8

Bei der Planung von Knoten wird gemafl RVS 03.05.11 die Umrechnung der unterschiedlichen
Fahrzeugklassen mittels Aquivalenzfaktoren in PKW-Einheiten (PKW-E) empfohlen. Damit lassen sich
entsprechende Angaben lber die Bemessungsverkehrsstarke sowie die Art und Zusammensetzung der
zu verknipfenden Verkehrsstrome machen. Der Besetzungsgrad, die Lange oder der Flachenbedarf
des jeweiligen Fahrzeuges findet an dieser Stelle keine Bericksichtigung, da lediglich die
Leistungsfahigkeit von Kreuzungen in Form von PKW-Einheiten im Vordergrund steht.?®* Tabelle 6.3
veranschaulicht die Aquivalenzfaktoren gemaR RVS 03.05.11 und ergénzt sie um die AuRenmale und
dem sich daraus ergebenden ruhenden Flachenbedarf (ohne Rangierflichen und Sicherheitsabstande).

Tabelle 6.3: Umrechnung in PKW-Einheiten gem. RVS 03.05.11, erganzt um den Flachenbedarf

Fahrzeug PKW-E Lange [m] Breite [m] Flichenbedarf [m?]
1 Person285 - 0,46 0,61 0,28
1 Fahrrad 0,5 1,90 0,80 1,52
1 Krad (Kraftrad) 1,0 2,20 1,00 2,20
1 PKW 1,0 4,80 2,00 9,60
1 Bus?8® 1,5 12,14 2,55 30,96
1 Gelenkbus287 2,0 18,13 2,59 46,96
1 LKw?288 1,5 12,00 2,55 30,60
1 LKW mit Anhénger28® 2,0 18,75 2,55 47,81
1 Sattelschlepper2? 2,0 16,50 2,55 42,08

23 RVS 02.01.12, 2015 S. 6-11
284 RVS 03.05.11, 2005 S. 2

285 Flachenbedarf nach Fruin, 1971 S. 67

286 Wiener Linien Type NL 220 MB
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Die Kennzahl PKW-E stellt keine brauchbare Einheit zum Vergleich unterschiedlicher Fahrzeuge dar.
Bezogen auf die Lange scheint der Wert von 0,5 (tatsachlich 0,4) fiir ein Fahrrad legitim — bei
Bericksichtigung der Flache misste ein Wert von 0,16 herangezogen werden. Ebenso entsprechen die
angesetzten Werte fiir Busse oder LKWs keineswegs einem realen Verhaltnis. Bezogen auf die Lange
misste der Aquivalenzfaktor eines Busses 2,53 statt 1,5 und der eines Sattelschleppers 3,44 statt 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 Rangierflaichen und
Sicherheitsabstanden wiirde die Diskrepanz noch groRRer ausfallen.

6.2.2. Fullverkehr

Im FuRgangerverkehr sind die gemaR RVS 03.02.12 definierten Bewegungs- und Verkehrsraume zu
bericksichtigen. Um ein gefahrloses und bequemes Begegnen zu ermdéglichen, hat die Breite des
Verkehrsraumes im Regelfall mindestens 2,00 m zu betragen, die Hohe etwa 2,20 m. Des Weiteren
werden zur Dimensionierung von Gehweg- bzw. Gehsteigbreiten — je nach den angrenzenden
Nutzungen — Breitenzuschlage festgelegt, welche zusatzlich zu beachten sind. So ist beispielsweise zu
Fahrbahnen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h ein Schutzstreifen von 0,50 m
einzuplanen. Zusatzlich ist die Verkehrsstarke [FG/h] zu berlcksichtigen (Abbildung 6.7), denn die
Qualitat von Anlagen und damit auch die Gehgeschwindigkeit sowie die Leistungsfahigkeit ergeben
sich aus dem Verhaltnis der Verkehrsstarke und der Breite des Verkehrsraumes.

Kann die notwendige Breite nicht gewahrleistet werden, so ist eine Reduzierung der erlaubten
Geschwindigkeit fiir den MIV auf der angrenzenden Fahrbahn anzustreben. Bei breiten Gehsteigen
sind zudem unterschiedliche Nutzungsbereiche anzustreben. Es soll so einerseits ein durchgehender
Verkehrsraum, dessen Breite vor allem von der FulRgangerverkehrsstarke abhangt, definiert werden.
Andererseits sind auch Bereiche zu unterteilen, die in den Breitenzuschlagen zu verorten sind. Das sind
Flachen fiir Ausstattungen wie Verkehrszeichen sowie der Nutzungsbereich entlang der Hauserfront.
Neben Gehwegen und Gehsteigen definiert die RVS weitere Netzelemente fiir den FuRverkehr. Dabei
handelt es sich um gemischt genutzte Verkehrsflachen wie Wohnstrallen und Begegnungszonen oder
FuRgangerpassagen und -bereiche, Querungshilfen sowie Warte- und Aufstellungsflachen.

In der RVS finden sich zudem allgemeine Grundsatze fiir die Planung von FulRwegenetzen, die es zu
beachten gilt. Dies sind hohe gestalterische Anspriiche fiir attraktive FuRgangerbereiche, die
Orientierung und Ausrichtung des Netzes an potenziellen Quell- und Zielpunkten und die
Barrierefreiheit der Anlagen. Zudem sind die Berlicksichtigung des Fullverkehrs auch bei Anlagen fiir
den Radverkehr, das Vermeiden von Umwegen sowie Steigungen, ein hohes subjektives
Sicherheitsempfinden und damit einhergehend auch eine ausreichende Beleuchtung sowie keine
unverhiltnismaRig langen Sperrzeiten an VLSA (Ampeln) zu beachten.?*
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Abbildung 6.7: Breite des Verkehrsraumes fiir Fuganger in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke. Quelle: RVS 03.02.12S. 7
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6.2.3. Radverkehr

Die RVS 03.02.13 definiert verschiedene Netzelemente fiir den Radverkehr. Darunter gibt es zum einen
Anlagen nach dem Trennprinzip (selbstandig gefiihrte Radwege, Radfahrstreifen), zum anderen solche
des Mischprinzips. Im Mischprinzip wird wiederum nach Rad- und KFZ-Verkehr unterschieden
(Mehrzweckstreifen, Radfahren gegen Einbahn, FahrradstralRe, Wohnstralle, Begegnungszone, Giiter-
und Begleitwege) sowie Full- und Radverkehr (gemischter Geh- und Radweg, Radfahren in
FuRgangerzonen).

Fir die Auswahl der Art der Radverkehrsanlage werden vor allem zwei Kriterien genannt: das
KFZ-Kriterium und das Flachenkriterium. Das KFZ-Kriterium bertcksichtigt die Geschwindigkeit und
Verkehrsstarke des KFZ-Verkehrs sowie den Anteil an LKWs und Bussen. In weiterer Folge werden
Hinweise gegeben, ob eine Radverkehrsanlage im Misch- oder Trennprinzip ausgefiihrt werden soll
(Abbildung 6.8). Beim Flachenkriterium wird auf die erforderlichen Breiten unterschiedlicher
Radverkehrsanlagen eingegangen. Im Regelfall beanspruchen Mehrzweckstreifen den geringsten
Platz. Die erforderlichen Breiten ergeben sich aus den in der RVS festgelegten Verkehrs- und
Lichtrdumen von Radfahrerinnen. So hat beispielsweise die Breite des Lichtraumes zweier
nebeneinander fahrender oder sich begegnender Radfahrerinnen mindestens 2,50 m zu betragen.

Neben diesen beiden Kriterien werden zudem das Knotenpunktkriterium (Sichtbeziehungen und
Verschrankungen an Kreuzungen, Abbiegestrome, Knotenpunktabstidnde) sowie sonstige Kriterien
(FuRgangerverkehr, Zusammensetzung des Radverkehrs, Problem- und Engstellen, offentlicher
Verkehr, Langsneigung) genannt. Des Weiteren werden in Bezug auf die Trassierung Angaben zu
Kurvenradien, Querneigung oder Steigungen gegeben.

In der RVS finden sich zudem allgemeine Grundsatze flr die Planung von Radverkehrsnetzen, die es
jedenfalls zu beachten gilt. Diese sind neben der generellen Berticksichtigung des Radverkehrs auch
das Vorhandensein eines Netzes, welches sich an potenziellen Quell- und Zielpunkten orientiert. Dies
ist auch vor dem Hintergrund wichtig, dass Radverkehrsplanung der Angebotsplanung zuzurechnen ist.
Wichtig ist zudem die Riicksichtnahme auf FuBganger, das Vermeiden von Steigungen und Umwegen,
um ein energiesparendes Fahren zu ermoglichen, sowie die Gewahrleistung der subjektiven und
sozialen Sicherheit.?
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Abbildung 6.8: Hinweise fiir die Mischung bzw. Trennung von Rad- und KFZ-Verkehr in Abhangigkeit von Verkehrsstarke und

Geschwindigkeit fiir zweistreifige Fahrbahnen. Quelle: RVS 03.02.13 S. 13
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6.2.4. Offentlicher Verkehr

Da zum OPNV anders als zum FuB- und Radverkehr keine allgemeine RVS existiert, wurde fiir diesen
Abschnitt neben der RVS 02.03.11 zur Optimierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs auch das
Projektierungshandbuch der Stadt Wien herangezogen.
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Abbildung 6.9: Licht- und Verkehrsraum von StraBenbahnen und Autobussen. Quelle: MA 18, 2011 S. 33

Abbildung 6.9 veranschaulicht die Licht- und Verkehrsraume fiir Autobusse und StraRenbahnen der
Wiener Linien. Diese sind ausschlaggebend fiir die Ermittlung der erforderlichen Breiten auf gerader
Strecke. Im Kurvenbereich ist aufgrund der Auslenkung der erhdéhte Breitenbedarf zu berticksichtigen.
Flr StraBenbahnen ist ein Mindestradius in der Gleisachse von 20,00 m (in Ausnahmefallen 18,00 m)
relevant, fiir Autobusse ist die Schleppkurve des jeweiligen Fahrzeugtyps heranzuziehen. Des Weiteren
ist der Gleisachsabstand auf gerader Strecke wie auch im Kurvenbereich im Regelfall auf 3,00 m
festzulegen. Bei zusatzlichem Busbetrieb ist dieser gegebenenfalls auf 3,20 m bzw. 3,40 m (im
Gegenverkehr) zu erhéhen.

Neben den eben beschriebenen Trassierungselementen im Grundriss sind zusatzlich maximale
Langsneigungen (sowie minimale Ausrundungsradien) zu beriicksichtigen. Des Weiteren gibt es
verschiedene Kriterien, um die jeweilige Anlageform zu wahlen. Zum einen sind dies die verfligbaren
Breiten, gegebenenfalls unter Anpassung des bestehenden StraRenquerschnitts. Zum anderen gilt es
den Einbautenbestand (insbesondere bei der StraRenbahnplanung) sowie Verkehrsorganisatorische
Malnahmen im Strafenraum (bremsende Querschnittseinengungen, Geschwindigkeitsreduktionen)
zu beachten. Beim Busverkehr etwa bestehen Maoglichkeiten, die Busse zwischen Langs- oder
Schragparkern mit oder ohne Einbahn oder auf StraRenbahngleisen zu fiihren sowie eine Busspur
einzurichten. StraRenbahnen kénnen entweder auf einem eigenen Gleiskérper in Mittel- oder
Seitenlage oder auf einem straRenbiindigen Gleiskorper mit oder ohne Mitbeniitzung des KFZ-
Verkehrs gefiihrt werden.?®® Zudem gibt es fiir Haltestellen verschiedene Méglichkeiten, darunter ein
(vorgezogenes) Haltestellenkap, eine Haltestelleninsel oder eine Randhaltestelle. Flr StraBenbahnen
gibt es auBerdem Haltestellen mit Fahrbahnanhebung, fiir Busse Haltestellenbuchten.?®*

RVS 02.03.11 (Optimierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs) hebt zudem hervor, dass eine
eigene Flhrung, insbesondere von StraBenbahnlinien, fir einen reibungslosen Ablauf ohne
Behinderung anzustreben ist. Auch Busse sollten vom Individualverkehr nicht beeintrachtigt werden.
Entsprechend sollte auch der Vorrangverlauf der Linie entsprechen. Im Haltestellenbereich sind
insbesondere auch Radwege zu beachten, um sowohl den Ein- und Ausstieg aus Fahrzeugen des
offentlichen Verkehrs sowie den Radverkehr nicht zu behindern oder gar zu gefahrden.?®
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294 VA 18, 2011 S. 53 f

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 76



6.2.5. Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr wird unter anderem in der RVS 03.04.12, Planung und Entwurf von
InnerortsstraBen behandelt. Fiir den MIV gibt es eine Hierarchie im Netz, diese beinhaltet die
Bundesstrallen A und S, LandesstralRen B und L sowie das untergeordnete Straflennetz, dem alle
anderen StralRen zuzuordnen sind. Fir den 6ffentlichen Raum relevant sind dabei die insbesondere die
StraRenkategorien LandesstraRBen B und niederrangiger.?®

Grundsatzlich kann fiir den MIV zwischen den Anlagenformen EinbahnstraBe sowie Fahrbahn mit
Gegenverkehr unterschieden werden. Fir die Gestaltung des Stralenquerschnitts ist zudem das
Umfeld sowie die Funktion der Stralle von Bedeutung. Im untergeordneten Netz liegt die Prioritat nicht
ausschlieBlich auf der ErschlieBungsfunktion, sondern auch auf ausreichend Platz fir den
nichtmotorisierten Individualverkehr (NMIV) sowie dem ruhenden Verkehr. Die Verkehrsstarke des
NMIV sowie des MIV ist maRgeblich fiir die Fahrstreifenanzahl sowie die Wahl der Anlagenform.
Insbesondere die Breite der Strale gilt fiir die Leistungsfahigkeit der StralSe als ausschlaggebend und
ergibt sich nicht zuletzt anhand der Bemessungsfahrzeuge (Tabelle 6.4), der Kategorie bzw. Funktion
der StraRe sowie der Geschwindigkeit.?’

Tabelle 6.4: Bemessungsfahrzeuge. Quelle: RVS 03.04.12 S. 13

Fahrzeug Breite [m] Breite mit AuBenspiegel [m]
Fahrrad gemaR RVS 03.02.13

PKW 1,90 2,10

LKW / Bus2%8 2,55 3,00

So ist im Begegnungsfall PKW-PKW bei Geschwindigkeiten bis 30 km/h eine StraRenbreite von 4,50 m
vorzusehen, zwischen 30 und 50 km/h 4,80 m. Im Begegnungsfall Bus/LKW-PKW erhoht sich die Breite
auf 5,25 m bzw. 5,50 m. Im Begegnungsfall Bus/LKW-Bus/LKW sind gar 6,25 bzw. 6,50 m vorzusehen.
In EinbahnstraRen betragt die Fahrflichenmindestbreite bis 30 km/h 3,00 m, bis 50 km/h 3,10 m. In
Kurven sind entsprechende Fahrflachenverbreiterungen vorzunehmen. Im Unterschied zur von vielen
Faktoren abhdngigen Fahrbahnbreite ist die Hohe des Verkehrsraumes eindeutig festgelegt und
betragt 4,20 m. Bei der Planung von StraRen ist zudem die Sichtweite fiir den Fahrzeugverkehr zu
beachten.?*

Innerortliche StralRen weisen erganzend oft Flachen fir den ruhenden Verkehr auf. Hier gibt es die
Moglichkeit des Schrag-, Langs- und Senkrechtparkens.

In der RVS finden sich zudem allgemeine Grundsatze fir die Gestaltung und die Festlegung des
Querschnitts von Strallen, die es jedenfalls zu beachten gilt. Dabei wird insbesondere darauf
hingewiesen, dass die Bedirfnisse aller Nutzer zu berticksichtigen sind und auch Auswirkungen auf
Anrainer zu beachten sind. Ziel soll es sein, eine moglichst hohe Lebensqualitat zu sichern und eine
Vertraglichkeit der Nutzungen unter Beachtung des Umfelds sicherzustellen. Oberstes Ziel hat die
Verkehrssicherheit. ,Bei Interessenskonflikten ist eine Prioritdtenreihung gemdfS den jeweiligen
Zielsetzungen und Vorgaben vorzunehmen”, wobei die Planungen in jedem Fall (besonders fiir den
NMIV) barrierefrei sein sollen und die Bedirfnisse von mobilitdts- und sinneseingeschrdnkten
Personen beriicksichtigen miissen.3®
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Ungeachtet dessen sieht die RVS Querschnittselemente vor, aus denen sich der Querschnitt fir
InnerortsstraBen nach Erfordernis zusammensetzen sollte (Abbildung 6.10). Die entsprechenden
Regelbreiten sind der RVS des jeweiligen Verkehrsmittels zu enthehmen 3%
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Abbildung 6.10: Mégliche Querschnittselemente einer StraRe ohne Mittelstreifen. Quelle: RVS 03.04.12 S. 8

6.3. Handbulcher und Richtlinien der Stadte Wien und Graz

Die Stadte Wien und Graz haben aus Griinden der Ubersichtlichkeit eigene Planungshandbiicher bzw.
Verkehrsplanungsrichtlinien herausgebracht. Es handelt sich dabei um Zusammenfiihrungen der
wesentlichsten giltigen Richtlinien, Normen und Gesetze sowie internen Vorschriften z.B. jener der
stadtischen Verkehrsbetriebe fiir die Projektierung des 6ffentlichen Raumes. In Wien liegen zusétzlich
Leitfaden zu Schanigarten und Kiosken auf. Inhalt sind insbesondere die Sicherung des Verkehrsflusses
(Mindestdurchgangsbreiten) und der Barrierefreiheit sowie Aspekte des Erscheinungsbildes, wobei
eine qualitatsvolle Méblierung angeregt wird.3*? In Wien wird auBerdem auf Ein- und Aufbauten wie
Trinkbrunnen, Stadtmoblierung oder LitfaBsdulen, deren Dimensionierung und Positionierung
eingegangen.

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

Das Projektierungshandbuch 6ffentlicher Raum der Stadt Wien stammt aus dem Jahr 2007 und wurde
2011 zuletzt aktualisiert. Im Wesentlichen handelt es sich bei diesem Dokument um eine reine
Zusammenstellung der zu dieser Zeit fir Wien giiltigen Richtlinien, Normen und Gesetze ohne weitere
Ausfiihrungen oder qualitative Beschreibungen. Die Mindestgehsteigbreite fiir Wien entspricht ist auf
zwei Meter festgelegt und darf nur im untergeordneten Netz unterschritten werden.3® Des Weiteren
ist es an den damals noch giiltigen Masterplan Verkehr 2003 angelehnt.3%* Aufgrund der der Erstellung
des STEP 2025 und der Formulierung der diversen Fachkonzepte sollte das Projektierungshandbuch
zeitnah an die Gegenwart angepasst werden. Die erweiterte Verbindlichkeit ist nicht festgeschrieben.

Die Verkehrsplanungsrichtlinie der Stadt Graz wurde 2012 im Gemeinderat beschlossen und ist Teil
der Grazer Mobilitatsstrategie, welche die Verkehrspolitische Leitlinie 2020 und das Grazer
Mobilitatskonzept 2020 enthalt. Bei ihr handelt es sich um ,eine verbindliche Handlungsanleitung |...]
im Zusammenhang mit der Realisierung von Mafsnahmen im Verkehrsbereich [...]. Auf Basis der
geltenden Normen sowie bestehender (ibergeordneter, strategischer Konzepte soll damit durch das
Setzen allgemeiner Standards eine Erleichterung in Planungs- und Umsetzungsabléufen erreicht
werden”3% Die Stadt Graz verweist damit eindeutig auf die Einhaltung der informellen strategischen
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Konzepte. Mindestgehsteigbreiten wie in Wien sind nicht definiert. Die Regelbreiten von Gehsteigen
bzw. Gehwegen sind gemiR Normen und Richtlinien herzustellen.3® Im Gegensatz zum
Projektierungshandbuch der Stadt Wien finden sich hingegen qualitative Ansatze zur
Verkehrsberuhigung und Querschnittsaufteilung.

Dennoch lasst sich festhalten, dass eine proaktive Umnutzung und Umgestaltung von MIV-Flachen
,prioritdr nur im Zuge von StrafSenneubauten / Generalsanierungen umzusetzen” sind. Dies betrifft
insbesondere WohnstraBRen und mogliche Flachen eines Shared Space. Samtliche Vorrangstrallen
haben die Funktion , der iibergeordneten VerkehrserschlieBung” und miissen daher ,, dem FliefSverkehr
ausreichend Platz bieten”. In NebenstraRen soll der Durchgangsverkehr unattraktiv und vermieden und
die Fahrbahnbreiten auf die minimal erforderlichen Breiten reduziert werden.3"’

6.4. Stellplatzverpflichtung und Aquidistanz

,Die Lésung von Verkehrsproblemen wird meist im FliefSverkehr gesucht. Dabei ist eine ausgewogene
Parkraumbereitstellung eines der wirksamsten Instrumente, den Verkehr auf Ortsstrukturen
abzustimmen.” Das bedeutet, dass der Parkraum maligeblich die Siedlungsstruktur und damit die
gerechte Verteilung der zur Verfiigung stehenden Fliachen beeinflusst.3°® Das Prinzip der Aquidistanz
kénnte hier Abhilfe schaffen und dem Umweltverbund bessere Chancen einrdumen.3®

In Osterreich liegen die Fachmaterien Raumordnung und Bauen in der Kompetenz der Bundeslinder,
wodurch sich fiir jedes Bundesland eigene Raumordnungs- und Baugesetzte ergeben. In manchen
Landern sind einige Kompetenzen an die Gemeinden abgetreten. Die gegenwartig giltigen
Stellplatzordnungen sind keineswegs wissenschaftlichen Ursprungs, sondern basieren historisch
bedingt auf der Reichsgaragenordnung von 1939. Zum Ziel der Férderung der Motorisierung wurde
der Stellplatzschlissel willklrlich fixiert und mehr oder minder bis heute beibehalten. Die Losung
heutiger Verkehrsprobleme wurde damit um ein Vielfaches erschwert.3°

Demgegeniiber stehen die erst spater entstandenen Raumordnungsgesetze der Lander, aus denen sich
in Bezug auf Stellplatze primare und sekundare Ziele ableiten lassen:

Primar verlangt die Raumordnung einen sparsamen Umgang mit der begrenzt vorhandenen Ressource
Boden und steht damit in Widerspruch zur erzwungenen Flacheninanspruchnahme durch Stellplatze.
Aus der Flacheninanspruchnahme leiten sich die sekundaren Ziele ab, welche auf den Schutz vor
Zersiedelung, den Schutz des Landschafts- und Ortsbildes sowie auf die Pravention der Belastung von
Menschen abzielt. Generell zielen die Raumordnungsgesetze aller Lander auf eine 6kologisch und
finanziell nachhaltige Praxis in der Siedlungsplanung ab.3

Waidhrend die Errichtung von Stellplatzen fiir Bautrdgerinnen verpflichtend ist, kdnnen die KFZ-
Besitzerlnnen frei entscheiden, ob sie den errichteten Stellplatz nutzen. Werden beispielsweise im
Zuge einer Hausersanierung Pflichtstellplatze errichtet und gegen Geblihr vermietet, werden diese
vielmals nicht in Anspruch genommen, da das Abstellen des eigenen Autos auf 6ffentlichem Grund de
facto gratis ist.3!? Der Gesetzgeber zwingt damit wider den Zielen der Raumordnungsgesetze, der
Osterreichischen Klima- oder Energiestrategie, den Stadtentwicklungsplanen und -konzepten
Bauwerberlnnen und Private nicht zur Lésung des selbst induzierten Mobilitatsproblems, sondern
schafft zusatzliche Anreize zur Benutzung des privaten PKWs. Bei der Organisation und Finanzierung
von OV-Haltestellen sind die Bauwerberlnnen hingegen nicht eingebunden.3*3
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Allerdings gibt es in den Bauvorschriften, mit Ausnahme Karntens und des Burgenlandes, maximale
Entfernungen, innerhalb derer die erforderlichen Stellplatze errichtet werden dirfen. Diese reichen
von 200 Metern in Vorarlberg, Gber 300 Meter in Nieder- und Oberoésterreich bzw. Salzburg, bis hin zu
500 Metern in Wien, Tirol und der Steiermark. AuBerdem haben manche Bundeslander diese
Problematik erkannt und die geltenden Regelungen modifiziert. So kénnen beispielsweise in Wien bis
zu 90 Prozent der Stellplatze im Sinne einer autofreien Siedlung (rdumlich begrenzte Gebiete)
entfallen, wenn die Erreichbarkeit durch den o6ffentlichen Verkehr und andere stadtvertragliche
Verkehrsformen erfillt ist. Weitere Griinde laut Gesetz kdnnen der haushdlterische Umgang mit Grund
und Boden, soziale und stadtékologische Zwecke oder gesundheitliche Riicksichten sein.31*

In den anderen Bundesldndern sind &hnliche Griinde laut Gesetz zur Flexibilisierung der
Stellplatzvorschreibungen zulassig, wobei die Interessen des 6ffentlichen Verkehrs am haufigsten
genannt sind. Andere Griinde sind beispielsweise Unwirtschaftlichkeit (00), Beldstigung und
Gefahrdung der Nachbarschaft (Bgld. und T), ein bestehendes Verkehrskonzept (Sbg. und Stmk.) oder
der Schutz des Orts- und Landschaftsbildes (Vbg.).3%®

Auf Grundlage dieser Flexibilisierung kénnte ab sofort das Prinzip der Aquidistanz zum Einsatz
kommen. Darunter ist ein , Organisationsprinzip der im Durchschnitt gleichen Entfernung zum
abgestellten Auto (in einer Sammelgarage) und zur Haltestelle des éffentlichen Verkehrs” zu verstehen.
Der KFZ-Stellplatz entspricht damit in seiner Funktion einer OV-Haltestelle, wirkt damit maRgeblich auf
die vom Auto ausgelibten Wirkungsmechanismen ein und erzeugt damit eine physische
Strukturanderung im Raum. Es entsteht Chancengleichheit und eine faire Wahlmaoglichkeit zwischen
offentlichem Verkehr und motorisierten Individualverkehr, da samtliche Quell- und Zielorte zum
geparkten Auto im Durchschnitt gleich weit wie die nichste OV-Haltestelle entfernt liegen.3®
Zusatzlich wird die Nutzung des Fahrrads beginstigt, da dieses unmittelbar am Quell- und Zielort

abgestellt werden kann.
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Abbildung 6.11: Schema der heutigen Verkehrsorganisation (links) und Schema der dquidistanten Verkehrsorganisation. Das
Mindesterfordernis fiir eine raumliche Organisation der Abstellpldtze: die Wege vom und zum Abstellplatz missen
mindestens gleich groR (besser linger) sein als die Entfernung zur OV-Haltestelle. Quelle: Knoflacher, 2007b S. 305 f
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6.5. Mangel und Grenzen derzeitiger Planungsinstrumente in Bezug auf eine
zeitliche und rdumliche dynamische Flacheninanspruchnahme

Gegenwartig erfolgt die Planung von StraRBenrdaumen vorrangig im Querschnitt, wenngleich der

Entwurf von InnerortsstraBen Ubergeordnete Ziele (z.B. aus Entwicklungsplanen oder -konzepten),

Nutzungsanspriche und Funktionen als Grundlage haben sollte sowie an die spezifischen ortlichen

Gegebenheiten und die angestrebten Qualitaten abgestimmt sein sollte. Daraus sollten sich wiederum

die Prioritdten und Gewichtungen fiir die Gestaltung der StraRe ableiten .3’

Dennoch sind 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 6ffentlichen Raumes. Dabei zeigt
sich, dass das Auto das ineffizienteste Verkehrsmittel in unseren Breiten darstellt: die groRte
Flacheninanspruchnahme wird durch eine liberproportional geringe Personenzahl verursacht.

In 6ffentlichen Raumen, wo ein starker Wettbewerb zwischen FuR- und Radverkehr, 6ffentlichem und
motorisierten Individualverkehr um nur begrenzt vorhandenen Flachen besteht, ist eine Bezugseinheit
zum Vergleich der einzelnen Verkehrstrager erforderlich. Nach Knoflacher, 2015 ist die maximale Zahl
der Personen, die bei einer bestimmten Geschwindigkeit den 6ffentlichen Raum [Quadratmeter] pro
Zeiteinheit [z.B. pro Sekunde] in Anspruch nehmen kann, als Kriterium der Effizienz bei der Nutzung
des offentlichen Raumes zu verwenden. ,,Es handelt sich um eine geschwindigkeitsabhdngige, also
dynamische, zeitbezogene Flécheneffizienz mit der Masseinheit [sic!] ,Personen pro Quadratmeter-
Sekunde’”, Wenn es folglich um die Priorisierung geht, ,ist jenem Verkehrstréiger der Vorrang
einzuréumen, der den éffentlichen Raum spezifisch (auf die Person bezogen) am effizientesten nutzen

kann“38

Im Zuge des Projektes FAIRSPACE wird dieser Ansatz folglich aufgegriffen und anhand mehrerer
Feldtests auf seine Tauglichkeit in der Praxis Gberpriift. Zunachst folgt die Beschreibung und Definition
des Indikators Flachenzeit (Flacheneffizienz) in Kapitel 7 sowie die Konzepterstellung und
Implementierung des Indikators Flachenzeit in Kapitel 8. In Kapitel 9 folgen Praxisbezug und Feldtests,
welche in unterschiedlichen Gemeinden und Stadten Osterreichs durchgefiihrt wurden. In Kapitel 10
werden die gewonnenen flieBen die erhobenen Daten und die gewonnenen Erkenntnisse in die
Entwicklung des FAIRSPACE-Planungstools ein, ehe sich Kapitel 11 den Strategien zur Implementierung
und Etablierung von FAIRSPACE widmet.

317RVS 03.04.125S. 8 318 Knoflacher, 2015 S. 22
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7. Der Indikator ,Flachenzeit” (Flacheneffizienz)

7.1.  Zum Begriff Indikator

Ein Indikator beschreibt , etwas (Umstand, Merkmal), was als (statistisch verwertbares) Anzeichen fiir
eine bestimmte Entwicklung, einen eingetretenen Zustand o. A. dient“3'® Daraus lassen sich
Rickschliisse und Verbindungen verschiedener Phdnomene und Sachverhalte ableiten, um
anschlielend bestimmte Entscheidungen treffen zu kdnnen. Indikatoren basieren auf Wissenschaft
und erkldren nur einen Bruchteil eines Phanomens. Sie liefern einen Hinweis darauf, wie bestimmte
Sachverhalte mit anderen in Verbindung stehen und wie diese durch unser Handeln beeinflusst
werden 3%

Fir den Begriff Indikator werden in der Fachwelt unterschiedliche Formulierungen verwendet:

Knoflacher, 2007a bezeichnet Indikatoren als ,, Wegweiser zur Beschreibung des Systemverhaltens*.3*

Walz, 1997 nennt folgende Begriffsbestimmung: ,,Unter einem Indikator versteht man im allgemeinen
[sic!] eine Kenngréfe, die der Beschreibung des Zustandes eines Systems dient” 3%

Das ICLEIl, 1998 definiert Indikatoren wie folgt: ,Indikatoren sind prinzipiell Kenngréfien (z.B.
physikalische Gréfsen, Anteilswerte, ...), die den Zustand eines gréfieren, oft komplexen Systems

reprdsentativ abbilden bzw. veranschaulichen sollen” 3%

All diese Definitionen unterstellen dem Begriff Indikator systemcharakterisierende
und -beschreibende Eigenschaften, wobei als System ein aus mehreren Teilen zusammengesetztes
Ganzes verstanden wird.3?* In diesem Zusammenhang schreibt Knoflacher, 2001b folgend dem
Systembiologen Rupert Riedl, dass ein System stets die Eigenschaft aufweist falsch zu sein, egal wo
man es beginnt zu analysieren.3?® Dies ist auf Interdependenzen und Wechselwirkungen der einzelnen
Teilsysteme zuriickzufiihren 3%

Flrst, et al., 2008 definieren den Begriff Indikator naturwissenschaftlich als ein ,, Lebewesen, Stoff oder
Gegenstand zum Nachweis einer Gréfe, die nicht oder nur mit unverhdltnismdflig hohem Aufwand
direkt gemessen werden kann“.3¥" ,In der Planung wird der Begriff Indikator [...] im Zusammenhang mit
Zielsystemen gebraucht. Auf der untersten Stufe der Zielhierarchie wird der Indikator eingesetzt, um

den Grad der Zielerfiillung messbar zu machen. 3%

Bei der Auswahl von Indikatoren missen Fehler vermieden und Erfahrungen bericksichtigt werden.
Die Aufgabe von Indikatoren ist die komplexe Realitat durch wenige Werte abzubilden. Welcher Teil
der Realitadt unbericksichtigt bleibt, ist stets von der Wertung des Erzeugers abhangig. Die Wahl der
Indikatoren ist daher auch immer eine Wertefrage 3%

Im Rahmen des Projektes FAIRSPACE werden insbesondere jene Indikatoren untersucht, welche in den
in diesem Kapitel analysieren Stadtentwicklungspldanen und -konzepten zur Abbildung der
Flacheninanspruchnahme im 6ffentlichen Raum herangezogen werden, auf welche BezugsgrofRen sich
diese beziehen und ob diese Indikatoren auch Anwendung in der Planung finden.

319 puden, 2018 325 Knoflacher, 2001b S. 1

320 Umweltbundesamt, 1999 S. 9 f 326 Frey, 2014 S. 785

321 Knoflacher, 2007a S. 61 327.SUP, 2012 nach Furst_Scholles_2008_S319
322 \WALZ_1997_S6S. 6 328 Fiirst_Scholles_2008_S319

323 |CLEI, 1998 329 Macoun, 2000 S. 170

324 Frey, 2014 S. 785
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7.2. Indikatoren zur Abbildung der Flacheninanspruchnahme von Verkehrsmitteln

In mancher Hinsicht hat sich das Raumgeflige Wiens im 20. Jahrhundert kaum verandert: Seit der
Zwischenkriegszeit ist das Verhaltnis von Fahrbahnen und Gehsteigen mit rund zwei zu eins in etwa
gleichgeblieben. Dass Verkehrsflaichen einen geringeren Anteil an der Gesamtflache der Stadt
einnehmen, ist auch auf die Eingemeindung gering verbauter Gebiete zurilickzuflihren. Dennoch
kamen seither viele Kilometer neuer StraRen hinzu.3° Es ist daher notwendig, die Stadt nach ihren
heterogenen Strukturen und unterschiedlich dicht bebauten Gebieten differenziert zu betrachten.

Es zeigt sich, dass in den griinderzeitlich gepragten und dicht verbauten Gebieten die StrafSe in etwa
30 Prozent der Stadtflaiche einnimmt. Abbildung 7.1 veranschaulich den Anteil des o&ffentlichen
StraRenraumes in einem Griinderzeitviertel im 16. Wiener Gemeindebezirk. Dieser liegt bei rund 31
Prozent, wiahrend der Rest der Gesamtflache bebaut ist bzw. als Innenhof der Offentlichkeit nicht zur
Verfligung steht.

o BT Tn,.'.;__l_ Gesamtflache:
§ wv ] g 32.040 m?
»' _:z.,-_,:m./r 5} i

Offentlicher Raum:
10.080 m?

| i
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»
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Abbildung 7.1: Anteil des 6ffentlichen Raumes in Griinderzeitvierteln. Kartengrundlage: 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
groRen Unterschied, wer oder was durch die Stralle fliefSt bzw. wer oder was sich im StraRenraum
aufhalt (ruhender Verkehr).

Was aus heutiger Sicht vollig logisch klingt, war seit Beginn der Massenmotorisierung in den
1950er-Jahren nicht selbstverstandlich (und ist es oftmals heute noch nicht). Dabei wurde schon sehr
frih Gber den Flachenbedarf sowohl fiir den ruhenden als auch den flieBenden Verkehr nachgedacht.
Aber die beiden Themen wurden zunachst getrennt behandelt. In den 1970er-Jahren erméglichte eine
neue Methode ein besseres Verstandnis fir dieses Thema. Die Entwicklungen, die sich daraus ergaben,
waren jedoch sehr langsam und steckten noch in den Kinderschuhen.?3!

Ruhender Flachenverbrauch: Ein entlang eines Gehwegs, im StraBenraum abgestellter PKW
verbraucht etwa zehn Quadratmeter und auf einem Parkplatz 20 bis 25 m?, einschlieRlich Abstdnden,
Rangier- und Zufahrtsflachen. Ein Motorrad verbraucht etwa 2 m2. Und ein Fahrrad nimmt in einem
kompakten Fahrradstidnder lediglich 0,7 m? in Anspruch. Im Stillstand mit einer Person kénnen etwa
1,5 m? veranschlagt werden, da sich die Aufstellfliche durch den Menschen vergroRert.332

Dynamischer Fliachenverbrauch: Bereits in den 1960er-Jahren schlugen verschiedene Autoren
Stundensatze fir einen Fahrstreifen von mit einer Breite von 3 oder 3,50 Meter, abhdngig vom
jeweiligen Verkehrstrager, seiner Geschwindigkeit und dessen Belegungsgrad vor.3*

Im Jahr 1977 hat Marchand das Konzept der Flacheneffizienz (Flache x Zeit) beschrieben und mit den
Einheiten Quadratmeter x Stunde (m? x h) definiert. Diese Definition ermoglichte eine Integration des
Flachenverbrauchs in Ruhe sowie in Bewegung der verschiedenen Verkehrstrager. Marchand schlug

330 Békési, 2005 S. 100 332 Heran, et al., 1999 S. 5
331 Heran, et al., 1999 S. 5 333 Heran, et al., 1999 S. 5
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eine Tabelle vor, die den Flachenverbrauch pro Person (in m?x h) fir eine Reiseweite von finf
Kilometern auf einer optimal ausgelasteten Infrastruktur und bei einer Parkzeit von 9 Stunden

beschreibt:33*

Tabelle 7.1: Verkehrsmittel nach Kapazitit, Besetzungsgrad und ruhenden und spezifischen Flachenbedarf
(exkl. Rangierflichen und Sicherheitsabstande)

Flachenverbrauch | Flichenverbrauchin | 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)

o Mischverkehr 0,0 3,0 3,0

e 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

Spater bekraftigen Guieysse und Marchand, 1988, dass es ein auf dem Raum-Zeit-Konzept basierender
Ansatz fiir den Verkehr vereinfachen wiirde, Auswirkungen unterschiedlicher MaBnahmen
abzuschatzen. Dazu zdhlen beispielsweise die Parkraumbewirtschaftung zur Begrenzung der
Abstelldauer sowie die Begrenzung der Zufahrt von Autos ins Zentrum, Anwohnerinnenparken, die
Reduzierung des illegalen Parkens sowie IT-gestlitzes Verkehrsmanagement (Verkehrstelematik) zur
Erhohung der Geschwindigkeit und des Verkehrsflusses oder die Bildung von Fahrgemeinschaften zur
Erhéhung des Besetzungsgrades.33®

Vivier, 1997 schlug daraufhin eine allgemeinere Schatzung des Flachenverbrauchs pro Fahrzeug x
Kilometer fiir Autos von 6 m? x h wahrend des Tages vor. Dieser Wert entspricht beispielsweise dem
Verhaltnis zwischen dem stlindlichen Verkehrsfluss einer stadtischen StraRe mit rund 500 Fahrzeugen
pro Stunde und der Fliche von einem Kilometer dieser StraRe (3.000 m?). Mit diesem allgemeineren
Wert war es moglich, den Flachenverbrauch fiir ein ganzes Stadtgebiet zu bewerten.3%¢

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 von Marchand, 1977 soll daher als Anknlipfungspunkt fiir einen Indikator der Effizienz
offentlicher Raume dienen. Ergédnzt wird dieser Ansatz durch Arbeiten von Knoflacher, 2015.

7.2.1. Ruhender Flachenverbrauch (beanspruchte 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 benutzt — den restlichen Tag steht er ungenutzt herum.
Zwischen 1936 und 2018 hat sich die Zahl der PKW in Wien nahezu verfiinfzigfacht — von 15.353 auf
709.288 — wihrend sich die StraBenfliche pro Einwohnerln lediglich verdoppelt hat.3*” Dies hat zur
Folge, dass private PKWs lberwiegend auf der StralRe abgestellt und eine andere gerechte Nutzung
des offentlichen Raumes unmoglich wird. Hinzu kommen die zuvor bereits beschriebenen
Stellplatzvorschreibungen der Linder (siehe dazu Kapitel 6.4 Stellplatzverpflichtung und Aquidistanz).
In Anbetracht dieser marginalen Nutzung ist nach Knoflacher, 2009a die Bezeichnung Stehzeug fiir den
privaten PKW gerechter als Fahrzeug.

33 Heran, et al., 1999S. 5 336 nach Heran, et al., 1999 S. 6
335 nach Heran, et al., 1999 S. 6 337 Békési, 2005 S. 101
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In Kapitel 6.2.1 wurde aufgezeigt wie die RVS die unterschiedlichen Verkehrsmittel unterscheidet und
fir bestimmte Berechnungen als PKW-Einheit (PKW-E) wieder zu vereinheitlichen versucht. Zur
Veranschaulichung der Diskrepanz zwischen PKW-E und dem spezifischen Flachenbedarf eines
Verkehrsmittels [m?/Pers.] im ruhenden Zustand, wurde Tabelle 6.3 um den Besetzungsgrad ergénzt
und der spezifische Flachenbedarf ermittelt. Auf die Darstellung von LKW, LKW mit Anhanger und
Sattelschlepper wird an dieser Stelle verzichtet, da sich der spezifische Flachenbedarf gegeniiber dem
normalen Flachenbedarf in der Regel kaum unterscheidet (Besetzungsgrad von 1,0). Fiir Kraftrader
(Krad) wurde ein Besetzungsgrad von 1,05 angenommen.

Bezliglich des Besetzungsgrades offentlicher Verkehrsmittel gilt es unterschiedliche Aspekte zu
bericksichtigen: Wird von Vollbesetzung gesprochen, ist das Fahrzeug zu 100 Prozent ausgelastet,

wobei eine Personendichte von vier Personen je Quadratmeter erreicht wird (Herstellerangabe).3®

Von einem vollbesetzten Verkehrsmittel kann in der Praxis dann gesprochen werden, wenn
beispielsweise nach dem Ende eines FuRballspiels das Stadion geleert wird und die Menschen sich in
das Innere eines Fahrzeugs drangen. In diesem Fall wird die Personendichte von 4 Pers./m? erreicht
oder gar Uberschritten. Aber auch zur Spitzenstunde wahrend der Hauptverkehrszeit kommt es

regelmaRig zur Vollauslastung sowie zu Uberfiillungen.33°

Die optimalen Fahrzeugauslastungen im 6ffentlichen Verkehr liegen je nach Verkehrsmittel bei 30 bis
60 Prozent und gelten als Qualitatskriterium. Bei iiber 65 Prozent kann bereits von Uberfiillung
gesprochen werden.3*® Durch héhere Fahrzeugauslastungen werden zwar mehr Personen gleichzeitig
transportiert, wodurch es kurzfristig zu einer Effizienzsteigerung kommt, doch leidet im Wesentlichen
der Fahrgastkomfort und die Zuverlassigkeit darunter. Lange Fahrgastwechselzeiten an den Stationen
erhohen zudem die Fahrzeit und konnen unregelmiaRige Intervalle verursachen. RegelmaRig
vollausgelastete Fahrzeuge kdnnen sich daher langfristig auf die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs
auswirken.

Aus diesen Griinden wurde fiir die Darstellung des spezifischen Flachenbedarfs eine Auslastung von 40
Prozent flr den 6ffentlichen Verkehr angenommen.

Tabelle 7.2: Verkehrsmittel nach Kapazitat, Besetzungsgrad und ruhenden und spezifischen Flichenbedarf
(exkl. Rangierflachen und Sicherheitsabstande)

ruhender spezifischer
Besetzungsgrad ruhender Flachenbedarf
Fahrzeug / Verkehrsmittel Kapazitit [Pers.] Flichenbedarf [m?] [m?/Pers.]

FuBgangerin 1 1,00 0,28 0,28

Fahrrad 1 1,00 1,5234 1,52

Krad 2 1,05 2,20 2,10

PKW 5 1,28342 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 (ULF A;) 136 54,4 58,08 1,07

Strab lang (ULF By) 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
6ffentlichen Nahverkehrs werden i.d.R. 4 m?/Pers. als maximale nicht an Heran, et al., 1999 S. 5 mit 0,7 m? im abgestellten
Personendichte angegeben. Siehe dazu z.B. Siemens, 2013 S. 1 Zustand, sondern am Flachenbedarf im Stillstand inkl. Fahrerin.
339 |HK, 2018 S. 20-23 342 Besetzungsgrad nach MA 18, 2015b S. 25

3401HK, 2018 S. 19
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Der Vergleich von ruhendem Flachenbedarf und spezifischen ruhendem Flachenbedarf zeigt auf, dass
insbesondere der 6ffentliche Verkehr weniger als einen Quadratmeter pro Person beansprucht. Bei
einem Besetzungsgrad von 1,28 Pers./KFZ benotigt eine autofahrende Person um das Acht- bis
Zehnfache mehr Fliche als ein OV-Fahrgast und um das Fiinffache mehr als ein/e Radfahrerin.
FuRgangerinnen beanspruchen gar um den Faktor 28 bis 34 weniger Flache.

ruhender Flichenbedarf [m?] spezifischer ruhender Flachenbedarf
90 85,2 [m?/Pers.]
o 80 8 7,50
£ 28 58,08 G 7
5 46,96 ¢ 6
S 50 S5
2 40 30,96 k=
£ 38 9,60 53 1,02 1,07 12 219
: , 2 91 1, 7 !
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Abbildung 7.2: Vergleich des ruhenden [m?] und des ruhenden spezifischen Flachenbedarfs [m?/Pers.].

7.2.2. Dynamischer Flachenverbrauch und dynamische Flacheneffizienz

Zur Bestimmung des dynamischen Flachenverbrauchs eines Fahrzeugs bzw. eines Verkehrsmittels,
miissen nach Heran, et al., 2008 die Fahrzeuglange mit dem angenommenen Sicherheitsabstand zum
voranfahrenden Fahrzeug addiert (dynamische Lange) und mit der flr das Fahrzeug zur Verfligung
stehenden Breite (dynamische Breite) multipliziert werden. Letztere dndert sich insbesondere bei
spurungebundenen Verkehrsmitteln mit zunehmender Geschwindigkeit. Bei Strallenbahnen kann
aufgrund ihrer Spurgebundenheit von einer konstanten Breite ausgegangen werden (in Osterreich
rund 2,4 m).

Das bedeutet, dass der Grad des dynamischen Flachenbedarfs bei der Verkehrsteilnahme neben der
Verkehrsart bzw. dem Verkehrsmittel insbesondere von der Geschwindigkeit anhangig ist.
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Abbildung 7.3: Schematische Darstellung zur Berechnung des dynamischen Flachenverbrauchs.
Dabei ist SD die beanspruchte Fliche, L die Fahrzeugldnge, DI der Sicherheits-/Fahrzeugabstand, LME¢ die von der
Geschwindigkeit abhdngige Breite. Quelle: Heran, et al., 2008 S. 31

Der dynamischen Flachenbedarf beschreibt somit im Grunde nichts anderes als die eines
Verkehrsmittels benétigte Flache bei einer bestimmten Geschwindigkeit. Laut Knoflacher, 2014b setzt
sich der dynamische Flachenverbrauch [4,] eines Verkehrsmittels wie folgt zusammen:

A,(w>0)=b,-l,=b, (o +A4t-v) [m?]

Formel 7.1: dynamischer Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels
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Dabei ist

e b, die Breite des Verkehrsmittels in Bewegung b,, > b,

e [, dieLinge des Verkehrsmittels in Bewegung mit Geschwindigkeit v
e b, die Breite des Verkehrsmittels im Ruhezustand

e [, dieLidnge des Verkehrsmittels im Ruhezustand

o At der Zeitabstand zum vorausfahrenden Verkehrsmittel

Zum Vergleich der verschiedenen Verkehrstrager bedarf es einer durchgehenden Bezugseinheit: der
des Menschen als personenbezogenen Einheit. Es missen daher Besetzungsgrade oder Belegungen
von Verkehrsmitteln bei der Bewertung beriicksichtigt werden.3*

Auf Grundlage der oben genannten Formel lassen sich jene drei aussagekraftigen Indikatoren ableiten,
welche sich auf einzelne von Verkehrsmitteln beférderte Personen beziehen:

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

Beim spezifischen, dynamischen Flichenverbrauch [A;,] handelt es sich um die von einer Person
bendtigte Teilflache auf der vom Verkehrsmittel beanspruchten Gesamtflache. Sie lasst sich wie folgt
beschreiben:

— 2
A, =— [m?/P]
Formel 7.2: spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels

Dabei ist

e A, derdynamische Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels
e @& die Belegung des Verkehrsmittels

Die spezifische, dynamische Flicheneffizienz [n;] beschreibt die Personendichte innerhalb eines
Verkehrsmittels auf der vom Verkehrsmittel beanspruchten Gesamtflache. Sie ist der inverse Wert des
spezifischen, dynamischen Flachenverbrauchs.

ro_ @ p 2
Ma =7 [P/m?]
v
Formel 7.3: spezifische, dynamische Flacheneffizienz eines Verkehrsmittels

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

,Wird der 6ffentliche Raum fiir Mobilitdtszwecke genutzt unterliegt diese Nutzung dem Effizienzprinzip.
[...] Jeder m2 éffentlichen Raumes bietet fiir die Nutzung tdglich ,24m?2-Stunden’ bzw. pro Stunde
,3.600m2-Sekunden’ an. Das Effizienzkriterium auf die einzelnen Verkehrstrdger angewandt, kann als
spezifische dynamische Fldcheneffizienz angegebenen Personen/m? werden. Die effiziente Nutzung
Offentlichen Raumes ist daher geschwindigkeitsabhédngig und hdngt von den spezifischen
Charakteristika der einzelnen Verkehrsarten ab.“®*

343 Knoflacher, 2015 S. 22 344 Knoflacher, 2014b S. 8
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Die spezifische, zeitbezogene, dynamische Flacheneffizienz [14 *] bezieht den Faktor Zeit mit ein und
beschreibt wie viel Flache die einzelnen Verkehrstrager bei einer bestimmten Belegung pro Zeiteinheit
beanspruchen. , Es handelt sich um eine geschwindigkeitsabhdngige, also dynamische, zeitbezogene
Flidcheneffizienz mit der Masseinheit [sic!] «Personen pro Quadratmeter-Sekunde». %>

Na = 2 [P/(m?-5)] mit ty==[s]

C Avta by (lg+Atv)L
Formel 7.4: spezifische, zeitbezogene, dynamische Flacheneffizienz eines Verkehrsmittels
Dabei ist

e b, die Breite des Verkehrsmittels in Bewegung b,, > b,
e [, dieLange des Verkehrsmittels in Bewegung mit Geschwindigkeit v (Fahrzeuglange und
Lange des Zeitabstandes)

e b, die Breite des Verkehrsmittels im Ruhezustand

e [, dieLinge des Verkehrsmittels im Ruhezustand

e At der Zeitabstand zum vorausfahrenden Verkehrsmittel

e t, die bendtigte Zeit zum Durchfahren der ,belegten” Ldange /, bei Geschwindigkeit v
e @ die Belegung des Verkehrsmittels

Ein fairer Vergleich der unterschiedlichen Verkehrsmittel kann nach Knoflacher, 2015 nur an ihren
Leistungsgrenzen vorgenommen werden. Das bedeutet, dass ein Vergleich nur zulassig ware, wenn die
Verkehrsmittel voll ausgelastet sind und so dicht wie mdglich hintereinander verkehren. Dieser Ansatz
wurde Gibernommen und um einen realen Besetzungsgrad von 40 Prozent fiir den 6ffentlichen Verkehr
sowie um 1,28 Pers./PKW fiir das Auto erganzt. Dieser Schritt scheint dahingehend notwendig zu sein,
als dass vollbesetzte 6ffentliche Verkehrsmittel in der Regel nur zur Spitzenstunde und beim PKW so
gut wie gar nicht auftreten. Folgende Werte wurden demnach angenommen:

Tabelle 7.3: Eingangsdaten zur Berechnung des spezifischen, dynamischen Flachenverbrauchs, der spezifischen,
dynamischen Flicheneffizienz und der spezifischen, zeitbezogenen, dynamischen Flacheneffizienz

FuB Rad PKW Normal-bus3%6| Gelenk-bus347 | Strab kurz3#8 | Strab lang34?
Bpogs = 1,0 1,0 1,3 37,2 51,6 54,4 83,6
Prax = 1,0 1,0 5,0 93,0 129,0 136,0 209,0
Iy = 0,8 1,0 4,8 12,1 18,1 24,2 35,5
b, = 1,0 1,2 2,5 3,0 3,0 2,4 2,4
At = 1,0 1,0 2,0 4,0 4,0 6,0 6,0
v = 4,0 15,0 27,0350 17,1351 17,1352 14,8333 14,8354

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

345 Knoflacher, 2015 S. 22

346 Wiener Linien Type NL 220 MB
347 Wiener Linien Type NG 265 NB
348 Wiener Linien Type ULF A1

342 Wiener Linien Type ULF B:
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Beim spezifischen Flachenverbrauch ist zu erkennen, dass die individuellen Verkehrsmittel PKW und
Rad héhere Werte aufweisen als kollektive Verkehrsmittel (Abbildung 7.4). Vor allem beim PKW mit
nur 1,28 Personen ist eine deutlich héhere Flacheninanspruchnahme zu erkennen. Ein vollbesetzter
PKW bendtigt hingegen weniger spezifische Flache als der Radverkehr. Der o6ffentliche Verkehr
benotigt pro Person bis zu den angegebenen 30 km/h stets unter vier, bei Vollauslastung gar unter
zwei Quadratmeter pro Person.
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Abbildung 7.4: spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch von Verkehrsmitteln (A = 40% belegt und B = vollbesetzt)

Bei der spezifischen Flacheneffizienz ist zu erkennen, dass die vollbesetzten 6ffentlichen
Verkehrsmittel bei jeder Geschwindigkeit die hochste Flacheneffizienz aufweisen. Bei
Geschwindigkeiten bis etwa 10 km/h liegt der Bus gegeniiber der StraRenbahn im Vorteil, da er eine
groRere Durchschnittsgeschwindigkeit aufweist — wobei zu bericksichtigen gilt, dass Innenstadtbusse
langsamer verkehren als Busse in AuRenbezirken, die jedoch flachen- und linienméaRig den grofReren
Anteil ausmachen — und mit einem geringeren Zeitabstand (vier statt sechs Sekunden) hintereinander
verkehren kénnen. Des Weiteren spielt die dynamische Breite eine nicht unwesentliche Rolle, da diese
beim Bus mit zunehmender Geschwindigkeit abnimmt, bei der StraBenbahn hingegen gleichbleibt
(Spurgebundenheit).

Selbst bei einer Auslastung von 40 Prozent sind Strafenbahn und Bus bei nahezu jeder Geschwindigkeit
flacheneffizienter als der FuBverkehr. Dies liegt primar daran, dass innerhalb eines Verkehrsmittels
eine hohere Personendichte erreicht werden kann. Personen, die mit einem Verkehrsmittel fahren
sind selbst ruhend und werden durch das Verkehrsmittel bewegt. Es bedarf daher keiner
Sicherheitsabstdnde. Dieselbe Anzahl an Personen auBerhalb eines Verkehrsmittels bendtigt daher
mehr Flache in Bewegung.

Ein mit nur 1,28 Personen besetzter PKW ist von den hier dargestellten Verkehrsmitteln am
ineffizientesten. Vollausgelastet liegt er leicht tiber dem Fahrrad, wobei sich auch diese beiden
Verkehrsmittel mit zunehmender Geschwindigkeit angleichen wiirden (Abbildung 7.5).

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 89
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Abbildung 7.5: spezifische, dynamische Flacheneffizienz von Verkehrsmitteln (A = 40% belegt und B = vollbesetzt)

Abbildung 7.6 veranschaulicht die Gberproportional hohe zeitbezogene Flacheneffizienz, die jedoch ab
einer Geschwindigkeit von 3 km/h schnell abnimmt. Der FuRverkehr ist somit bezogen auf die Zeit
innerhalb seines Geschwindigkeitsbereiches am flacheneffizientesten und erreicht bei rund 3 bis
4 km/h seine Leistungsgrenze bei ungestdrter Bewegung.>*® Es folgen die vollbesetzten Busse und im
Anschluss der Radverkehr, der bis zu einer Geschwindigkeit von rund 13 km/h flicheneffizienter als
die vollbesetzte Stralenbahn ist. Der PKW mit nur 1,28 Personen befindet sich auf dem letzten Platz.
Der Vollbesetzte PKW kann bis zu einer Geschwindigkeit von 10 km/h mit den Bussen und bis zu 25
km/h mit der StraRenbahn, jeweils bei 40 Prozent Belegung, mithalten, fallt jedoch auch dann aufgrund
der erhéhten dynamischen Breite zurlick.

Zeitbezogene, spezifische, dynamische Flacheneffizienz [P/(m?s)] - ®yax VS. Preal
0,40

/H\

0,30 1

7
E
£ 025
N
F —1
8
S 020
) £
S 0,15 = e
:E &
o =] A
g P e e S
g 0,10 B — s i ‘—‘L“'—-—-—-_._E»-—.________ --------- l
> = :
s | = ’
e
0,05 E L * *rseesnsy

13
D
=30
e &g
| 350 o b
]
B | bemD
=
| 4 o8
L

0,00
0 5 10 15 20 25 30
Geschwindigkeit [km/h]
e FUR —a— Rad —+—PKW #REAL <% PKW #MAX
@—Bus 12m ¢REAL @--Bus 12m #MAX «— Bus 18m ¢#REAL «--Bus 18m #MAX
o— Strab 24,2m $REAL o- - Strab 24,2m $MAX +— Strab 35,3m #REAL «- - Strab 35,3m #MAX

Abbildung 7.6: zeitbezogene, spezifische, dynamische Flacheneffizienz von Verkehrsmitteln
(A =40% belegt und B = vollbesetzt)
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7.3. Bedeutung des Indikators , Flachenzeit” in der Praxis

Der Indikator Flachenzeit bzw. die Flacheneffizienz findet sich weder in informellen Instrumenten der
offentlichen Hand noch in den Planungshandblichern, Richtlinien und Gesetzen, wie die Analyse in
Kapitel 5 und 6 gezeigt hat. Am ehesten wird an mancher Stelle auf den spezifischen, dynamischen
Flachenverbrauch hingewiesen (Abbildung 5.3), ohne jedoch in den Strategien und Handlungsfeldern
der Programme konkreter darauf einzugehen. Aus diesem Grund — sprich in Ermangelung Wissens tber
diesen Indikator seitens der Planerlnnen und Entscheidungstragerinnen sowie der vielmals zu starren
Planungsvorgaben der Richtlinien und Gesetze — findet die Flacheneffizienz als Indikator keinen
Einklang in der Planungswelt.

Dieser Umstand zeigt, dass die Bewertung der flacheneffizienten Verkehrsmittel des
Umweltverbundes nach wissenschaftlichen Kriterien eine Erganzung, erweiterte Betrachtung und oder
eine Verdnderung der (Be-)Wertung bei verkehrsplanerischen, -organisatorischen und/oder -
politischen Prozessen in der Praxis erfordert.3%®

Das Projektierungshandbuch der Stadt Wien ( MA 18, 2011), die Verkehrsplanungsrichtlinie der Stadt
Graz ( Stadt Graz, 2011) sowie andere kommunale Regelwerke, die Uber die Richtlinien der RVS,
ONORM etc. oder iiber die Gesetze hinausreichen, stellen wichtige Grundlagen fiir die Umsetzung
verkehrlicher, aber auch stadtraumlicher MalBnahmen dar. Ungeachtet dessen sollten
Effizienzkriterien zur Bewertung des oOffentlichen Raumes mit Blick auf eine gerechtere
Flachenverteilung sowie eine nach Effizienzkriterien durchgefiihrte Bewertung der Verkehrsmittel in
die Regelwerke der Raum-, Stadt- bzw. Verkehrsplanung einflieRen.

,Die aus diesen Regelwerken resultierenden MafSnahmen beeinflussen das Verhalten der Menschen im
Verkehrssystem durch Eingriffe in gebaute, rechtliche, finanzielle Strukturen und damit nicht nur die
Richtung der Entwicklung des Verkehrssystems, der stédtischen Wirtschaft, der Siedlungsentwicklung,
sondern haben auch Auswirkungen auf die Finanzen, das Oko- und Sozialsystem” (siehe dazu Kapitel
3.3.3 Einfluss von Strukturen auf das menschliche Verhalten).®’

3% Knoflacher, 2014b S. 15 357 Knoflacher, 2014b S. 15
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8. Konzepterstellung und Implementierung des Indikators
Flachenzeit

Vor dem Hintergrund weltweiter Urbanisierung und der immer vielfdltiger werdenden
Nutzungsanspriiche wird die Frage nach einer fairen Verteilung des 6ffentlichen Raumes in Stadten
immer zentraler. Aktuell werden StraBenrdume meist nach den Bediirfnissen des flieBenden und
ruhenden Pkw-Verkehrs geplant. Man greift auf ,autozentrierte” Indikatoren wie die Umrechnung
verschiedener Verkehrsteilnehmerlnnen und Fahrzeugarten in Pkw-Einheiten zurlick, um das
Verkehrssystem zu bewerten. Die héhere Leistungsfahigkeit und Flacheneffizienz von Ful3-, Rad- und
offentlichem Verkehr wird bislang zu wenig beachtet. Dies hat zur Folge, dass bewegungsaktiven
Mobilitatsformen, wie dem FuR- und Radverkehr, ,,Restflichen“ am StraRenrand zugeteilt werden und
besonders im gebauten Bestand wenig Spielraum fiir die Gestaltung qualitatsvoller Aufenthaltsraume
bleibt. In urbanen Raumen stehen aufgrund der Dichte und der vielfaltigen Nutzungsanspriiche nur
knappe Flachenressourcen zur Verfligung. Neue Gestaltungskonzepte wie Begegnungszonen oder
Shared-Space sind erste Ansdtze, den StraBenraum multifunktional zu nutzen und die exklusive
Flacheninanspruchnahme ausschliefllich eines Verkehrsmittels fair in Richtung bewegungsaktiver
Nutzung zu verteilen. Fir derartige Konzepte reichen die bisherigen Indikatoren, wie der
Flachenbedarf (in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit) nicht mehr aus.

FAIRSPACE verfolgt das Ziel, neue Indikatoren fiir eine Planung, welche die Flacheneffizienz
nachhaltiger und aktiver Verkehrsmittel einbezieht, zu erforschen. Dazu werden die Nutzungen und
Funktionen offentlicher Rdume unter Berlicksichtigung der zeitlichen Flacheninanspruchnahme
untersucht, um ein ,faires” Gesamtbild der Flachennutzungen darstellen zu kénnen.

Anhand einer gebietsweisen Anwendung auf Testfelder mit unterschiedlichen Stralenquerschnitten
in Osterreich werden Indikatoren getestet und dargestellt. In einem weiteren Schritt wird ein
prototypisches Planungstool entwickelt, das diese Indikatoren einbezieht und dadurch die ,reale”
Flacheneffizienz darstellt. Dies ergibt ein realistisches Bild Gber die tatsachliche Inanspruchnahme
offentlicher Rdume in der Stadt. Mit Hilfe dieses Tools sollen in weiterer Folge mogliche Potentiale
einer aktiv-mobilen Flachennutzung visualisiert und Moglichkeiten anderer Flachenverteilungen
simuliert werden — mit dem Ziel eine optimale Nutzungsmaéglichkeit in der Stadt aufzuzeigen.

Die Durchfihrung der raumlichen Analysen und kartografische Darstellungen stiitzt sich weitgehend
auf GIS-Systeme. Dies ermdglicht nicht nur die Nutzung der Projektergebnisse in gedruckter Form,
sondern auch die Einbindung der Daten in externe Systeme. Kartographische Visualisierungen
ermoglichen das Bewusstsein um die knappe Ressource ,Raum” und sind geeignet, nachhaltige,
bewegungsaktive Mobilitatsformen in der Bevolkerung besser zu etablieren. Zusatzlich wird skizziert,
wie FAIRSPACE Eingang in die Planungspraxis finden und in Entscheidungsfindungs- und
Umsetzungsprozessen implementiert werden kann. FAIRSPACE ermoglicht damit auch
verkehrspolitische Entscheidungen hinsichtlich Veranderungen der Flachennutzung besser zu
argumentieren.
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9. Praxisbezug und Feldtests

Mit dem Arbeitspaket 3 wird der Praxisbezug hergestellt. In zehn 6sterreichischen Testfeldern wurden
Feldtests durchgefiihrt, die erhobenen Daten aufbereitet und zur Darstellung des Indikators
Fldchenzeit herangezogen. Neben der Anwendung des Indikators Flachenzeit stand im AP3 daher vor
allem auch die Aufbereitung der Erhebungsdaten zur Entwicklung des FAIRSPACE-Planungstools in AP4
Entwicklung des FAIRSPACE-Planungstools im Vordergrund.

9.1. Auswahl der Testfelder

Insgesamt wurden in zehn Testfeldern, welche anhand der in Kapitel 9.1.1 ersichtlichen Kriterien
ausgewahlt wurden, Erhebungen durchgefiihrt.

9.1.1. Auswahlkriterien

Als Testfelder mit ,klassischer” Querschnittsaufteilung (monofunktionale Nutzung) wurden
StraRenabschnitte gewahlt, welche sich unter Umstanden fiir eine Umgestaltung, beispielsweise in
eine Begegnungszone, eignen wirden. Bei der Auswahl der Testfelder standen folgende Kriterien im
Vordergrund:

e stark frequentierter Straflenabschnitt mit hohem Anteil an nicht motorisiertem Verkehr
e vorhandene Geschéfte, Gastronomiebetriebe, Bildungseinrichtungen, etc.

e Querungsbedirfnisse von FuBgangerinnen tiber den gesamten Abschnitt

e hoher MIV-Flachenanteil bzw. ,ungerechte” Flachenverteilung im Bestand

e Umgestaltung in multifunktionalen unter Umstdanden StraRenraum sinnvoll

Neben der Berticksichtigung dieser Kriterien wurde auch darauf geachtet, sowohl Testfelder mit als
auch ohne offentlichen Verkehrsmitteln auszuwahlen, um in der Analyse die moéglichen Unterschiede
in der Flacheneffizienz der verschiedenen Mobilitdtsformen darstellen zu kénnen.

Bei den FuRganger- bzw. Begegnungszonen wurden Testfelder in urbanen Stadtteilen/-zentren von
Landeshauptstadte Wien, Graz und Linz sowie in zentralen Stralenabschnitten der Stadte Velden,
Wolfurt, und Hartberg ausgewabhilt.

9.1.2. Zehn ausgewahlte Testfelder

Als Testfelder wurden neben StraBenabschnitten mit ,klassischer” Querschnittsaufteilung (mit
gegebenem Bedarf an einer Umgestaltung) auch Begegnungs- bzw. FuRgidngerzonen herangezogen,
um die Gemeinsamkeiten bzw. Unterschiede zwischen multi- und monofunktional genutzten
StraBenrdumen herauszuarbeiten. Die Auswahl der zehn Testfelder (Tabelle 9.1) erfolgte unter
Bericksichtigung der in Kapitel 9.1.1 festgelegten Kriterien. Fiinf der StralRenabschnitte liegen in Wien,
die anderen in den Bundeslandern Steiermark (2), Vorarlberg, Karnten und Oberésterreich. Neben vier
,klassischen” Querschnitten wurden sechs multifunktionale Abschnitte, davon eine FuRgangerzone
und funf Begegnungszonen, ausgewahlt.

Tabelle 9.1: Ausgewadhlte Testfelder

,klassische” StraRenabschnitte ,multifunktionale” StraBenabschnitte
Wien 1010, Schottengasse Hartberg 8230, Kirchengasse, Bezo
Wien 1040, Favoritenstralle Wolfurt 6922, SchulstraRe (Cubus), Bezo
Wien 1080, Zeltgasse Velden 9220, Karntner StralRe, Bezo
Wien 1180, Wahringer Stralle Linz 4020, (stidliche) LandstraRe, Bezo
Graz 8010, Herrengasse; Fuzo
Wien 1080, Lange Gasse, Bezo
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Bei der Auswahl der multifunktional genutzten StraBenabschnitte spielten vor allem die in Tabelle 9.2
ersichtlichen Kriterien eine Rolle. Es wurde darauf geachtet, Testfelder in Geschafts- bzw.
Zentrumsbereichen mit — fir die jeweilige Stadt — hoher Verkehrsfrequenz auszuwahlen. Ansonsten
wurden jeweils Abschnitte mit/ohne Stellpldtzen, 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Gegenverkehr und
Radverkehr ausgewahilt.

Tabelle 9.2: Kriterien zur Auswahl der Begegnungs- bzw. FuBgidngerzonen
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9.1.3. Testfelder mit ,klassischer” Querschnittsaufteilung

9.1.3.1. Schottengasse, 1010 Wien

Die Schottengasse zwischen Schottenbastei und Helferstorferstrale (Abbildung 9.1) wurde
ausgewahlt, da es sich in diesem Bereich um einen sehr breiten — knapp 40 Meter — StraBenquerschnitt
mit einem hohen MIV-Flachenanteil handelt. In diesem Abschnitt ist eine hohe Anzahl an
FuRgangerinnen bei einem geringem MIV-Verkehrsaufkommen vorzufinden. AuBerdem sind in diesem
Bereich viele Querungen von FuBgdngerinnen abseits der Schutzwege lber die breite MIV-Fahrbahn
zu beobachten. Im StraBenabschnitt befinden sich zudem Schanigarten und Geschafte. Durch die
Schottengasse verkehrt zusatzlich die Buslinie 1A der Wiener Linien.

Abbildung 9.1: Testfeld Schottengasse, 1010 Wien. Quelle: Google Street View, 2019
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9.1.3.2. FavoritenstraRRe, 1040 Wien

Der Abschnitt der Favoritenstralle zwischen Erzherzog-Johann-Platz und Irene-Harand-Platz wird
sowohl von KFZ als auch an FulRgangerinnen und Radfahrerinnen stark frequentiert. Zusatzlich sind
Schanigarten und Geschafte vorhanden. Vor allem fiir aktive Mobilitdtsformen sind die Flachen gering.
Dementsprechend sind Nutzungskonflikte zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen zu beobachten.
Zusatzlich gibt es viele FG-Querungen abseits der Schutzwege, da die derzeitige
StraRenraumgestaltung zu weiten Umwegen fiihrt (Abbildung 9.2).

Abbildung 9.2: Testfeld Favoritenstralle, 1040 Wien. Quelle: Google Street View, 2019

9.1.3.3. Zeltgasse, 1080 Wien

Bei der Zeltgasse zwischen Strozzi- und Piaristengasse handelt es sich um eine NebenstralRe mit
geringem Kfz-Verkehrsaufkommen und Uberdurchschnittlich hohem Radverkehrsanteil. Zusatzlich
befindet sich in diesem Abschnitt das ,Musische Zentrum Wien“, eine ,Gréatzloase” und ein
Schanigarten. Diese Einrichtungen waren neben dem hohen Radverkehrsanteil die ausschlaggebenden
Grinde fir die Auswahl als Erhebungsstandort (Abbildung 9.3).

Abbildung 9.3: Testfeld Zeltgasse, 1080 Wien. Quelle: Google Street View, 2019

Projekt Akronym: FAIRSPACE, Projektnummer: 855008 95



9.1.3.4. Wahringer Stralle, 1180 Wien

Der Strallenabschnitt in der Wahringer Stralle beim Kutschkermarkt wurde aufgrund der hohen
Frequenz an FuBgdngerinnen in diesem Bereich ausgewahlt. Zusatzlich handelt es sich dabei um einen
platzahnlichen Stadtraum, welcher zahlreiche Aufenthaltsflachen, Geschéafte und
Gastronomiebetriebe aufweist. Entlang der Wahringer Stral3e verkehren die StraRenbahnlinien 40 und
41 der Wiener Linien, die Haltestelle ,Kutschkergasse” befindet sich im Testfeld. Im gesamten
Abschnitt sind viele FG-Querungen zu beobachten (Abbildung 9.4).

Abbildung 9.4: Testfeld Wahringer StraRe, 1180 Wien. Quelle: Google Street View, 2019

9.1.4. Multifunktionale Testfelder

Von den multifunktionalen Testfeldern (finf Begegnungszonen und eine FuBgdngerzone) 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 Testfeld liegt in der Kirchengasse in der Altstadt von Hartberg, Hohe Steingasse (Abbildung 9.5).

= iy L

Abbildung 9.5: Testfeld Kirchengasse, 8230 Hartberg. Quelle: Besch und Partner KG, 2019
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9.1.4.2. SchulstraRe, 6922 Wolfurt
Das Testfeld in Wolfurt liegt in der Schulstralle auf Hohe des Sternenplatzes (Abbildung 9.6).

Abbildung 9.6: Testfeld SchulstraRe, 6922 Wolfurt. Quelle: Besch und Partner KG, 2019

9.1.4.3. Am Corso, 9220 Velden
Das Testfeld in Velden liegt auf der Karntner StraRe auf Hohe Am Corso (Abbildung 9.7).

iy || .

Abbildung 9.7: Testfeld Am Corso, 9220 Velden. Quelle: Besch und Partner KG, 2019

9.1.4.4. LandstraRe, 4020 Linz
Das Testfeld in Linz liegt auf der LandstrafRe nordlich Kreuzung mit der SchillerstraBe (Abbildung 9.8).

Abbildung 9.8: Testfeld LandstralRe, 4020 Linz. Quelle: Besch und Partner KG, 2019
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9.1.4.5. Herrengasse, 8010 Graz
Das Testfeld in Graz liegt in der Herrengasse nordlich der Jungferngasse (Abbildung 9.9).

Abbildung 9.9: Testfeld Herrengasse, 8010 Graz. Quelle: Besch und Partner KG, 2019

9.1.4.6. Lange Gasse, 1080 Wien
Das Testfeld in der Lange Gasse liegt zwischen Josefstadter StraBe und Zeltgasse (Abbildung 9.10).

Abbildung 9.10: Testfeld Lange Gasse, 1080 Wien. Quelle: Besch und Partner KG, 2019

9.2. Durchfihrung der Erhebungen

In den Testfeldern wurde jeweils die Flaichenaufteilung im Bestand und die Flachennutzung erhoben.
In den folgenden Kapiteln wird ausschlieflich auf flnf reprasentativ ausgewdhlte Testfelder
(Schottengasse, FavoritenstraRe, Zeltgasse und Lange Gasse in Wien sowie LandstraRe in Linz) im
Detail eingegangen. Die erstellten Darstellungen der anderen Testfelder sind im Anhang ersichtlich.

9.2.1. Erhebung der Flachenaufteilung

Um einen Uberblick zu bekommen, welchen Verkehrsteilnehmerlinnen wie viele Flichen zur Verfiigung
stehen, wurde die Flachenaufteilung im Bestand fiir samtliche StraBenabschnitte erhoben. Als
Grundlage fur die Aufbereitung der Wiener StraBenabschnitte wurde die Mehrzweckkarte der Stadt
Wien herangezogen. Als Grundlage fiir die anderen StraBRenabschnitte wurden zur Verfligung stehende
Luftbilder und Geodaten verwendet. Zusatzlich dienten eine Begehung vor Ort bzw.
Fotodokumentation der exakten Erfassung der Gegebenheiten. Die mittels CAD-Programm erstellten
Flachenaufteilungen dienten in weiterer Folge als Grundlage fiir die Entwicklung des FAIRSPACE-
Planungstools. Zur Erhebung der Flachenaufteilung in den Testfeldern wurde der StraRenraum in die
in Tabelle 9.3 ersichtlichen Kategorien (verkehrliche und andere Nutzungen) unterteilt.
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Tabelle 9.3: Kategorien bei der Erhebung der Flachenaufteilung

Verkehrliche Nutzungen

Monofunktionale Testfelder

e FuBverkehr
e Radverkehr
e Kfz-Verkehr
e Parken Rad
e Parken Kfz.
e ladezone

Multifunktionale Testfelder

e Gehbereich
e Fahrbereich
e Parken Rad
e Parken Kfz.
e ladezone

Andere Nutzungen

e Aufenthaltsflache (Schanigarten, Gratzloase, konsumfreie Aufenthaltsflache, ...)

e nicht nutzbare Flache (Restflachen, Baumscheiben, Miillcontainer, ...)

9.2.2. Erhebung der Flachennutzung

Zur Erhebung der Flachennutzung wurden Feldtests durchgefiihrt. Die Erhebungen fanden im Zeitraum

Juli bis Oktober 2019 jeweils werktags (Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag) statt. Die

multifunktionalen StraBenabschnitte wurden von Besch und Partner und die ,klassischen”

StraRenquerschnitte von der TU Wien, Forschungsbereich fir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik
erhoben. Dazu wurden Videokameras im StraRenraum installiert. Aufgezeichnet wurde jeweils
zwischen ca. 6 und 20 Uhr. Als konkrete Erhebungszeitraume wurden die Spitzenstunden morgens,
mittags und abends ausgewadhlt, jeweils leicht variierend aufgrund regional unterschiedlicher
Spitzenstunden. Uber diese drei Stunden wurde eine Querschnittszahlung (inkl.
Geschwindigkeitsmessung) sowie eine Erhebung der Aufenthaltsfunktionen (Zdhlung alle 15 min)
durchgefihrt. Im Zuge der (von Besch und Partner automatisch bzw. der TU Wien manuell
durchgefiihrten) Querschnittszdhlung wurden alle nicht motorisierten (FuRgangerinnen,
Radfahrerinnen, Skateboarder, ..) als auch motorisierten Verkehrsteilnehmerlnnen (Pkw,
Lieferfahrzeuge, Lkw, ..) erhoben. Der ruhende Verkehr (parkende Pkw, ..) und die
Aufenthaltsfunktionen (Personen im Schanigarten, ...) wurden jeweils viertelstiindlich erhoben und
notiert. In Abbildung 9.11 ist beispielhaft das angewendete Erhebungsdesign fiir die zwei Wiener
Testfelder Favoritenstrale und Zeltgasse ersichtlich. Die durchgefiihrten Videoaufzeichnungen
dienten zusatzlich zur Auswertung der Querungen und Gehlinien. Fir die Umsetzung des FAIRSPACE-

Planungstools waren die Erkenntnisse aus der Spezialauswertung jedoch nicht erforderlich. Demnach
wird auf diese im vorliegenden Bericht auch nicht weiter eingegangen.

Erhebungszeitraum: 8-9, 12-13, 17-18 Uhr Erhebungszeitraum: 8-9, 12-13, 17-18 Uhr
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Abbildung 9.11: Erhebungsdesign fiir die FavoritenstraRe und Zeltgasse, Wien. Kartengrundlage: Stadt Wien, 2019
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In der Querschnittszahlung wurden konkret die folgenden Verkehrsmittel erhoben:

e Fullgdngerinnen

e Radfahrerinnen

e Scooter, Skatboards, etc.
e Kraftrader

e Pkw

o Lieferfahrzeuge

e Reise-/Linienbusse

e Lkw / Lkw mit Anhanger

9.3. Aufbereitung der Erhebungsdaten

In Abbildung 9.12 ist die Vorgehensweise bei der Datenaufbereitung beispielhaft fiir das Testfeld
Favoritenstralie ersichtlich. Im ersten Schritt wurden die Erhebungsdaten kategorisiert, um die diese
in weitere Folge den entsprechenden Flachen aus der Flachenaufteilung gegeniberstellen zu kdnnen.
In den folgenden Schritten wurden der spezifische (dynamische) Flachenverbrauch pro Person [m?/P],
die Flichenstunden [m2h/P] und die Flichenstunden je Kategorie bzw. verkehrlicher Nutzungsart [m2h]
berechnet. Diese vier Schritte werden in den Kapiteln 9.3.1 bis 9.3.4 konkret beschrieben.

1. Aufbereitung und Kategorisierung

der Erhebungsdaten k O-?O fﬂ 'ﬂLFrl

(passend zur Flachenaufteilung)

2. Spezifischer dynamischer
Flachenverbrauch pro Person Flache des Fahrzeugs in Bewegung [m?] 21 mz/P 5.2 mZ/P 30,2 mZ/P

2
P Besetzungsgrad [P] 11,25 m%P
Einheit [m%P]

3. Quadratmeterstunden pro Person

(Einbeziehung des Faktors Zeit) [m?/P] x Dauer im Testfeld [h] 0,037 m*h/P 0,030 mh/P 0,117 m?h/P 10,8 m*h/P

Einheit [m?h/P]

4. Quadratmeterstunden je Kategorie
(Einbeziehung der Verkehrszdhlung) [m?h/P] x Anzahl der Personen [P] (ersichtlich in den Darstellungen)
Finheit Im2hl

Abbildung 9.12: Vorgehensweise bei der Datenaufbereitung (am Beispiel der Wiener FavoritenstralRe)

9.3.1. Schritt 1: Aufbereitung und Kategorisierung

Im ersten Schritt wurden die erhobenen Daten aufbereitet und nach Zeitrdumen (morgens, mittags,
abends) bzw. nach verkehrlichen Nutzungen kategorisiert. Die Kategorisierung war erforderlich, um
die jeweiligen Erhebungsdaten (Anzahl an FuRgéngerinnen, etc.) in weiterer Folge bei der Erstellung
der FAIRSPACE-Darstellungen einer entsprechenden Bezugsfliche zuordnen zu koénnen. In den
Flachenaufteilungen der ,klassischen” StraBRenabschnitte sind die Flachen in die vier Kategorien
FuBverkehr (flieBend), Radverkehr (flieBend), Kfz-Verkehr (flieBend) und Kfz-Parken (ruhend)
unterteilt. In der Begegnungszone sind die erhobenen Daten fiir den FuBverkehr der Flache
,Gehbereich” gegeniiberzustellen und die erhobenen Daten fiir den flieBenden Rad-, Kfz- und
offentlichen Verkehr sind der Flache ,Fahrbereich” gegeniiberzustellen. Diese Zuordnung der
Erhebungsdaten auf eine entsprechende Flache ermoglicht die Erstellung der FAIRSPACE-
Darstellungen.
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9.3.2. Schritt 2: Berechnung des spezifischen, dynamischen Flachenverbrauchs pro Person
bzw. Fahrzeug

Im zweiten Schritt wurde fir die unterschiedlichen Kategorien (verkehrliche Nutzungen) der

spezifische, dynamische Flachenverbrauch pro Person [m?/P] bzw. Fahrzeug [m?/Fzg.] errechnet.

9.3.2.1. spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch des FlieRverkehrs

Zur Berechnung des spezifischen dynamischen Flachenverbrauchs verkehrlicher Nutzungen wurden
die in Kapitel 7.2.2 beschriebenen Formeln (Formel 7.1: dynamischer Flachenverbrauch eines
Verkehrsmittels sowie Formel 7.2: spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels)
herangezogen.

A,(v>0)=b, 1, =b,(lp + At -v) [m?]
Formel 7.1: dynamischer Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels (Wiederholung)
Ay
A, =— [m?/P
L= [m2/P)

Formel 7.2: spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels (Wiederholung)

Dabei ist

e b, die Breite des Verkehrsmittels in Bewegung b,, > b

e [, dieLédnge des Verkehrsmittels in Bewegung mit Geschwindigkeit v
e b, die Breite des Verkehrsmittels im Ruhezustand

e [, dieLinge des Verkehrsmittels im Ruhezustand

e At der Zeitabstand zum vorausfahrenden Verkehrsmittel

e A, derdynamische Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels

e @ die Belegung des Verkehrsmittels

Die Werte fir diese Variablen wurden entweder aus der Literatur Ubernommen oder durch
Heranziehen von Bemessungsfahrzeugen angenommen. Die Geschwindigkeit wurde mittels
Videoaufzeichnung erhoben. Diese variiert zwischen den jeweiligen Testfeldern. Unter Anwendung der
Berechnungsformel ergeben sich die spezifischen dynamischen Flachenverbrduche je Verkehrsmittel
mit der Einheit [m?/P].

9.3.2.2. ruhender Flachenverbrauch (statisch)

Als Flichenverbrauch eines parkenden Pkw wurden 13,5 m? angenommen.?*® Zur Umrechnung des
Flachenverbrauchs pro Fahrzeug in den Flachenverbrauch pro Person wurde der Besetzungsgrad von
1,2 Personen pro Pkw einbezogen. Demnach ergibt sich fiir das Parken eines Pkw ein Flachenverbrauch
von 11,25 m?/P.

9.3.3. Schritt 3: Einbeziehung des Faktors Zeit

Im dritten Schritt wurde der zentrale Aspekt des FAIRSPACE-Tools — der Faktor ,Zeit” — in die
Berechnungen einbezogen. Dadurch wird die in Anspruch genommene Flache um die jeweils
beanspruchte Zeit erganzt, woraus sich die pro Person bzw. Fahrzeug beanspruchten Flachenstunden
[m2h/P bzw. m2h/Fzg.] ergeben.

358 Randelhoff, 2019
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9.3.3.1. spezifische, zeitbezogene, dynamische Flacheneffizienz (FlieRverkehr)

Um die beanspruchten Flachenstunden pro Person bzw. Fahrzeug zu ermitteln, muss der im vorigen
Schritt berechneten spezifischen dynamischen Flachenverbrauch [m?/P] mit der Zeit [h] multipliziert
werden, die die Person bzw. das Fahrzeug im jeweiligen Testfeld unterwegs ist. Diese Zeitdauer kann
fr verkehrliche Nutzungen bestimmt werden, in dem die jeweilige Geh- bzw. Fahrgeschwindigkeit mit
der Lange des StraRenabschnittes multipliziert wird. Daraus ergeben sich die je Verkehrsmittel im
Testfeld beanspruchten Flachenstunden mit der Einheit [m2h/P].

_ ®
Apta by (lg+Atv)-L

Na *= [P/(m?-5)] mit ty==[s]

Formel 7.4: spezifische, zeitbezogene, dynamische Flacheneffizienz eines Verkehrsmittels

Mit der zusatzlichen Variable:

e t, die bendtigte Zeit zum Durchfahren der ,belegten” Lange /, bei Geschwindigkeit v

9.3.3.2. Flachenstunden ruhender Verkehr (statisch)

In Schritt 2 wurde der Flachenverbrauch fur Pkw-Parken von 11,25 m?/P berechnet. Im dritten Schritt
wurde der Umschlag auf den Stellpldtzen miteinbezogen. Dadurch ergeben sich die Flachenstunden
pro Person [m2h/P] fur den ruhenden Verkehr.

9.3.4. Schritt 4: Berechnung der tatsachlich beanspruchten Flachenstunden

In diesem Schritt wurden die in Schritt 3 berechneten Flachenstunden pro Person mit der jeweiligen
erhobenen Personenanzahl multipliziert, woraus sich der jeweilige tatsachliche Flachenverbrauch je
verkehrlicher Nutzung mit der Einheit [m2h] ergibt.

Na* -ty Nyy

Formel 9.1: spezifische, zeitbezogene, dynamische Flacheneffizienz der gezahlten Verkehrsmittel im Querschnitt

Dabei ist

e ny,y die Anzahl der gezdhlten Verkehrsmittel (FulR-, Rad-, Kfz-Verkehr etc.)

Diese Flachenstunden wurden je verkehrlicher Nutzung berechnet. Zur Vereinfachung wurden die
berechneten Flachenstunden in FuBganger-, Radfahrer- und Pkw-Einheiten umgerechnet. Dies war
erforderlich, da die Flachen in der spateren Darstellung im FAIRSPACE-Tool nach diesen Kategorien
aufgeteilt wurden.
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9.4. Auswertung der Erhebungen

In den folgenden Kapiteln 9.4.1 bis 9.4.4 werden die zentralen Erhebungsdaten, welche in weiterer
Folge in das FAIRSPACE-Tool einflieRen, dargestellt.

9.4.1. Flachenaufteilung

In Abbildung 9.13 sind die bestehenden Flachenaufteilungen in den Testfeldern, nach den in Kapitel
9.2.1 eingeteilten Nutzungen, ersichtlich. Nicht nutzbare Flachen sind beispielsweise Randbereiche
oder Schutzstreifen zur Fahrbahn.

Schottengasse, 1010 Wien FavoritenstraRe, 1040 Wien
3%
0% 4% nicht nutzbare Flache 290 | 0% nicht nutzbare Flache
® FuBverkehr u FuBverkehr
m Radverkehr 8% ® Radverkehr
® Parken Rad m Parken Rad

m Kfz-Verkehr m Kfz-Verkehr

m Parken kfz m Parken kfz

o Ladezone m Ladezone
Schanigarten Schanigarten
Aufenthaltsfizche 0% Aufenthaltsfliche
Zeltgasse, 1080 Wien Lange Gasse, 1080 Wien
2%
nicht nutzbare Flache
2% 0% /0% nicht nutzbare Flache

® Fuverkehr
m Gehbereich
m Radverkehr
m Parken Rad
m Parken Rad
® Fahrbereich
m Kfz-Verkehr
m Parken Kfz.
W Parken Kfz.

® Ladezone
® Ladezone
Schanigarten
Schanigarten
Aufenthaltsflache

Aufenthaltsflache

LandstrafRe, 4020 Linz

nicht nutzbare Flache
m Gehbereich
m Parken Rad
m Fahrbereich
m Parken Kfz.
= Ladezone

Schanigarten

Aufenthaltsflache

Abbildung 9.13: Bestehende Flachenaufteilung in den fiinf naher betrachteten Testfeldern
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9.4.2. Personenanzahl bzw. Verkehrsaufkommen

Abbildung 9.14 zeigt das jeweils erhobene Verkehrsaufkommen (Querschnittszahlung) sowie die
Anzahl parkender Pkw (Einheit: Personen) in den Testfeldern. Die Daten beziehen sich auf die
Spitzenstunden morgens, mittags und abends. Anzumerken ist, dass es sich dabei um die
Personenanzahl, nicht die Anzahl der Fahrzeuge aus der Zahlung handelt. Um diese tatsachliche
Personenanzahl zu berechnen, wurde der Besetzungsgrad der jeweiligen Verkehrsmittel einbezogen.

Bei StraRenabschnitten mit &ffentlichen Verkehrsmitteln, sind die OV-Fahrgiste jeweils mit dem Kfz-
Verkehr gemeinsam dargestellt. Anzumerken ist diesbeziiglich, dass der OV-Anteil in dieser Kategorie
einen hohen Anteil an der Personenanzahl ausmacht. In der Wiener Schottengasse liegt der OV-Anteil
bei knapp 75 % und in der Linzer Landstrale ist die hohe Personenanzahl nahezu ausschlieBlich auf die
StraRenbahn zuriickzufiihren (OV-Anteil von ca. 97 %).

Personenanzahl [P], Schottengasse Personenanzahl [P], FavoritenstralRe
11 11
abends ﬁ/{ﬁ/////////ﬁ 1517 abends  gmtoee 2
2157
13 11
nitags QOIS IISIILs 155 mittags  pEaE
10 7
morgens [ SEIAIAIAIAIIIILS 1552 morgens IS TEE—
0 500 1000 1500 2000 2500 o] 500 1000 1500
m Kfz-Parken = Kfz/OV mRF ®mFG u Kfz-Parken mKfz mRF ®FG
Personenanzahl [P], LandstraRe Personenanzahl [P], Zeltgasse
L4 W 20
abends {{{{///////////A 5033 abends -
1.6 B 20
mittags i’{{g’//////////j 4490 mittags
3 W 20
margens ﬁ{{///////////////ﬂ 6157 margens -
199
0 2000 4000 6000 8000 0 100 200 300 400
m Kfz-Parken = Kfz/OV mRF =FG m Kfz-Parken mKfz mRF = FG

Personenanzahl [P], Lange Gasse

abends

IHH
|

69

[
w

f 7
mittags =T

1

morgens B iz

m Kfz-Parken mKfz/6V mRF = FG

Abbildung 9.14: Personenanzahl pro Stunde in den finf ndher betrachteten Testfeldern
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9.4.3. Flacheneffizienz

Die Flacheneffizienz der einzelnen Verkehrsteilnehmerlnnen ergibt sich aus den in Kapitel 0 und 9.3.3.
ersichtlichen Berechnungen.

9.4.3.1. Spezifischer dynamischer Flachenverbrauch pro Person [m?/P]

Fur den spezifischen dynamischen Flachenverbrauch pro Person [m?/P] ergeben sich fiir das Testfeld
Schottengasse (exemplarisch) abhangig von den jeweiligen Geschwindigkeiten die folgenden Werte:

e FuBverkehr: 2,1 m?/P

Radverkehr: 5,2 m?/P
Pkw-Verkehr (flieBend): 21,9 m?/P
e QOV-Linienbus (flieRend): 1,3 m?/P
e Pkw-Verkehr (ruhend): 11,25 m?/P

Radfahrerinnen benétigen demnach 2,5-mal mehr Flache als FulRgangerinnen, Pkw-Lenkerlnnen im
FlieRverkehr beanspruchen 10- bis 14-mal mehr Flache als FuRgangerinnen.

9.4.3.2. Flachenstunden pro Person [m?h/P]

Unter Berlicksichtigung der von den Verkehrsteilnehmerlnnen im jeweiligen Testfeld verbrachten
Dauer (zur Durchquerung) ergeben sich die Flichenstunden pro Person [m?h/P], welche fiir die ndher
betrachteten Testfelder in Tabelle 9.4 ersichtlich sind. Im Vergleich zum spezifischen dynamischen
Flachenverbrauch, welcher den Faktor Zeit nicht miteinbezieht, riicken die Flacheneffizienzen der
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmerlnnen ndher zusammen, da Radfahrerinnen und Pkw aufgrund
der héheren Geschwindigkeit (meist) weniger Zeit fir die Durchquerung des Testfeldes benétigen. Es
zeigt sich, dass die Flachenstunden, im Gegensatz zum spezifischen dynamischen Flachenverbrauch,
der geeignetere Indikator bzw. Vergleichswert sind, da die Einbeziehung des Faktors Zeit eine zentrale
Rolle spielt. Dadurch wird beispielsweise der Aspekt berlicksichtigt, dass ein parkender Pkw fir
ca. 23 Stunden im offentlichen Raum abgestellt wird. Unter anderem die &duRerst ineffiziente
Flachennutzung durch Parken an der Oberflache wird besonders gut sichtbar.

Tabelle 9.4: Flicheneffizienz von FuBR-, Rad- und Pkw-Verkehr sowie Parken in den Testfeldern

FG RF Pkw-Verkehr Pkw-Parken
Schottengasse 0,021 m¥/P 0,017 m*h/P 0,081 m?h/P 10,781 m3h/FP
FavoritenstralRe 0,037 m¥h/P 0,030 m?h/P 0,117 m?h/P 10781 m2h/P
Zeltgasse 0041 mh/P 0034 mih/P 0131 m?h/P 10781 m2h/P
Lange Gasse 0027 mih/P 0023 mih/P 0092 m?h/P 10781 m2h/P
LandstralRe 0023 m¥/P 0019m3h/P 0075 m2h/P 10781 m2h/P
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9.4.4. Flachenstunden bzw. Flachenverbrauch [m?h]
Die in Abbildung 9.15 ersichtlichen beanspruchten Flichenstunden [m2h] ergeben sich aus dem in
Kapitel 9.3.4 beschriebenen vierten Berechnungsschritt.

Flachenstunden [m?h], Schottengasse

200
148,5
108,0 i
100 HRF
405 41,0 44,1 45,3 ® KFZ / OV
0 25 - V 26,8 /
4,5 25 / . 42 F N
., M7 | R Y B Kfz-parken
morgens mittags abends
Flichenstunden [m?h], FavoritenstraBe
120 1249 121,5
1131 103,8 BG
100 81,0 86,3
B RF
50 95 mKFZ
196 , 29,1
[ 7.8 . 3.8 71 W Kfz-Parken
O | — —

morgens mittags abends

Flachenstunden [m?h], Zeltgasse

250 226,1 226,1 222,8
200 BFG
150
HRF
100
mKFZ
50 15,1
80 78 68 80 25 &3 "= 58 60 | Kfz-Parken
0 — — — — -_—
maorgens mittags abends

Flichenstunden [m?h], Lange Gasse

15 13,5 13,5
119 11,1
B FG
10
6,6 5.7 6,8 B RF
4.4 ..
5 mKFZ/ OV
2,2 16
04 0,6 ' N
0 - . B Kfz-Parken
morgens mittags abends
Flichenstunden [m?h], LandstraBe
80 67,5
60 B FG
441 47,3
10 339 371 332 30,9 W RF
7 26,8 N i
188 ] B KFZ/ OV
N % I % I % /
2.9 23 / 3.4 / y
. Y 2% > % B Kiz-arken

morgens mittags abends

Abbildung 9.15: Beanspruchte Flachenstunden in den Testfeldern
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9.4.5. Beobachtungen in multifunktionalen Testfeldern

9.4.5.1. Begegnungszone Kirchengasse, 8230 Hartberg

Die Begegnungszone Kirchengasse wurde im Beobachtungszeitraum von nahezu gleich (morgens) bzw.
fast doppelt so vielen (mittags/abends) FuBgéangerinnen wie PKW frequentiert. In Summe wurden 307
FuBgangerinnen und 200 PKW gezahlt. Das Verkehrsaufkommen war insgesamt gering. Insbesondere
war der Anteil des Radverkehrs mit 14 Radfahrerinnen sowie auch der des Liefer- und Schwerverkehrs
mit 6 Fahrzeuge sehr schwach ausgepragt.

Die gemessene Geschwindigkeit im Fahrzeugverkehr (V85) lag bei 18 bzw. 19 km/h und somit knapp
unter der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h. Die maximale Geschwindigkeit (Vmax)
betrug 28 km/h und die durchschnittliche Geschwindigkeit (VD) lag bei 15 bzw. 16 km/h.

Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr und motorisiertem Verkehr konnten keine festgestellt
werden. Ebenso traten durch den ruhenden Verkehr keine Gefdahrdungen oder malgebliche
Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmerlnnen auf. Das Parkverbot bzw. das erlaubte Halten
wurden mehrheitlich befolgt. In wenigen Fallen wurde das Halten um einige Minuten Uberschritten.
Illegales Dauerparken wurde nicht beobachtet.

Auffallend war, dass sich FuBgdngerinnen zwar eher entlang der Fassaden bewegen, aber den
platzartigen Kreuzungsbereich Kirchengasse / Steingasse oftmals diagonal und mittig queren sowie
den StraBenraum der Kirchengasse im Bereich des gepflasterten Plattenbandes flachig in Anspruch
nehmen. In Richtung Hauptplatz bewegten sich die FuRgangerinnen wieder am Rand, da die
Kirchengasse in diesem Abschnitt asphaltierte Gehsteige aufweist.

9.4.5.2. Begegnungszone Schulstralle, 6922 Wolfurt

Die Begegnungszone L3 Schulstralle wurde im Beobachtungszeitraum nur maRig stark vom Ful3- und
Radverkehr und sehr stark vom motorisierten Verkehr frequentiert. In Summe wurden 512
FuRgangerinnen und 225 Radfahrerinnen gezdhlt. Die FuRverkehrsfrequenz war morgens mit 281
FuRgangerinnen am starksten. Der Radverkehr verzeichnete morgens und abends mit jeweils 86 bzw.
87 Radfahrerinnen die héchsten Werte. Der motorisierte Verkehr viel in Summe mit 2213 Fahrzeugen,
davon 1918 PKW, fast dreimal so hoch aus wie der FuB- und Radverkehr. Der PKW-Verkehr war
morgens mit 649 und abends mit 784 Fahrzeugen am starksten ausgepragt. Der Anteil des Liefer- und
Schwerverkehrs war ebenfalls stark ausgepragt. Insgesamt wurden 128 Fahrzeuge gezahlt, wobei 109
Fahrzeuge, davon 59 Busse, auf den Schwerverkehr entfielen.

Die gemessene Geschwindigkeit im Fahrzeugverkehr (V85) lag bei 37 bzw. 38 km/h. Die V85 liegt somit
Uber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die maximale Geschwindigkeit (Vmax) betrug
57 km/h. Die durchschnittliche Geschwindigkeit (VD) lag bei 32 bzw. 33 km/h. Im Rahmen der
Geschwindigkeitsauswertungen war festzustellen, dass die Geschwindigkeit in Fahrtrichtung Dornbirn
deutlich hoher ist als in Fahrtrichtung Bregenz.

Maligebliche Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr und motorisiertem Verkehr konnten keine
festgestellt werden. Ebenso traten keine Konflikte im Bereich der Haltestellen des o6ffentlichen
Verkehrs auf. Insgesamt wurden nur zwei kurze Haltevorgange beobachtet (Ein- und Austeigen). Ein
PKW hielt im Haltestellenbereich auf Hohe der Musikschule sowie ein PKW auf dem Seitenbereich vor
dem Kultursaal. Durch die haltenden Autos wurden keine anderen Verkehrsteilnehmer behindert oder
gefahrdet.

Im Hinblick auf die Nutzung des StraRenraumes und das Verkehrsverhalten war festzustellen, dass sich
FuRgangerinnen primar in den Seitenbereichen bewegen und die Fahrbahn nur zum Queren betreten.
Der Radverkehr bewegte sich sowohl auf der Fahrbahn als auch in den Seitenrdaumen. FuR- und
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Radverkehr benutzten dabei den Mittelstreifen als Querungshilfe und Abbiegestreifen. Das Queren
fand flachig und auch bei hohen KFZ-Frequenzen liberwiegend problemlos statt. Die primar genutzte
Querungsstelle lag im Bereich der Kreuzung Sternenplatz. Es waren jedoch auch Querungen im
gesamten Abschnitt zu beobachten, die haufig diagonal erfolgten. Der Verkehrsfluss wurde durch das
Queren nicht maligeblich gestort, da sich FuBgadngerinnen und Radfahrerinnen oftmals passende
Licken suchten und das Queren durch den Mittelstreifen erleichtert wird. Auffallend war auch, dass
die Bereitschaft der KFZ-Lenkerlnnen zum Anhalten relativ hoch ausgepragt ist, wenn Ful3- und
Radverkehr die Fahrbahn queren mochten. Der Mittelstreifen wurde vom KFZ-Verkehr ebenfalls als
Abbiegestreifen und zum Vorbeifahren an wartenden bzw. haltenden Linienbussen verwendet,
wodurch der Verkehrsfluss, trotz des hohen KFZ-Verkehrs, nicht gestort wurde. Weiters konnte
beobachtet werden, dass die Uberbreiten Fahrbahnhaltestellen des offentlichen Verkehrs in
Kombination mit dem Mittelstreifen dazu fiihren, dass der KFZ-Verkehr beim Vorbeifahren einen
erhdhten Sicherheitsabstand einhalten kann, wodurch das Konflikt- und Unfallrisiko mit unmittelbar
vor dem Bus querenden FuRgangerinnen und Radfahrerlnnen entscharft wird. Im Rahmen der
Erhebung zeigte sich aber auch, dass es zu jeder Tageszeit langere Zeitfenster gab, wo der StraRenraum
fast ausschlieRlich vom motorisierten Verkehr frequentiert wird und keine bzw. nur sehr wenige
FuRgangerinnen und Radfahrerinnen unterwegs sind.

9.4.5.3. Begegnungszone Am Corso, 9220 Velden

Die Begegnungszone B83 Kartner Stralle wurde im Beobachtungszeitraum sowohl stark vom Ful3- und
Radverkehr als auch sehr stark vom motorisierten Verkehr frequentiert. In Summe wurden 1319
FuRgangerinnen und 267 Radfahrerinnen gezahlt. Die FuBverkehrsfrequenz war mittags mit 460 und
abends mit 726 FuRgadngerinnen am starksten. Der Radverkehr verzeichnete morgens und mittags mit
jeweils 100 bzw. 109 Radfahrerinnen die hochsten Werte. Der motorisierte Verkehr viel in Summe mit
2953 Fahrzeugen, davon 2748 PKW, fast doppelt so hoch aus wie der Ful3- und Radverkehr. Der PKW-
Verkehr war mittags mit 929 und abends mit 1090 Fahrzeugen am starksten ausgepragt. Im Liefer- und
Schwerverkehr wurden insgesamt 76 Fahrzeuge gezahlt, wobei 38 Fahrzeuge, davon 12 Busse, auf den
Schwerverkehr entfielen.

Die gemessene Geschwindigkeit im Fahrzeugverkehr (V85) lag morgens bei 31 km/h und
mittags/abends bei 24 bzw. 22 km/h. Die V85 liegt somit unter bzw. nur knapp Uber der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die maximale Geschwindigkeit (Vmax) betrug 44 km/h. Die
durchschnittliche Geschwindigkeit (VD) lag morgens bei 25 km/h und mittags/abends bei 19 bzw.17
km/h. In Bezug auf die FuR- und Fahrzeugfrequenzen ist festzustellen, dass mit steigendem FuBverkehr
und KFZ-Verkehr die Geschwindigkeit (V85) im Fahrzeugverkehr sinkt.

Malgebliche Konflikte zwischen FulR- und Radverkehr und motorisiertem Verkehr konnten keine
festgestellt werden. Im beobachteten Abschnitt bestehen keine ausgewiesenen Parkplatze. Lediglich
das Halten ist gestattet. Im Rahmen der Erhebung wurden insgesamt 10 Fahrzeuge beobachtet, die im
Bereich der Seitenrdume gehalten haben (Ladetatigkeit, Besorgungen, Ein- und Aussteigen). Durch die
Haltevorgdnge kam es teilweise aufgrund der knappen Seitenrdume zu Behinderungen des
FuBverkehrs, insbesondere im Bereich vor der GIG Bar. In einem Fall konnte eine Konfliktsituation
zwischen einem querenden FuRganger und einem rickwartszufahrendem LKW beobachtet werden,
die aber unfallfrei blieb.

Im Hinblick auf die Nutzung des StraRenraumes und das Verkehrsverhalten war festzustellen, dass sich
FuRgangerinnen primar in den Seitenbereichen zwischen den Fassaden und Pollern bewegen und die
Fahrbahn nur zum Queren betreten. Das Queren fand flachig und auch bei hohen KFZ-Frequenzen
Uberwiegend problemlos statt. Der Verkehrsfluss wurde durch das Queren nicht maligeblich gestort,
da sich FuBgangerinnen oftmals passende Liicken suchten, um die Fahrbahn zu queren und aufgrund
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der niedrigen Geschwindigkeiten, ein relativ konstanter Verkehrsfluss ohne Stop-and-go-Verkehr zu
beobachten war. Auffallend war jedoch, dass KFZ-Lenkerlnnen haufig nicht anhalten, wenn sich
FuRBgangerinnen beim Queren eher zégerlich und passiv verhalten. Mittags und insbesondere abends
kam es teilweise zu Kolonenbildungen im Fahrzeugverkehr sowie zu kurzen Stauungen, die primar
durch linksabbiegende Fahrzeuge entstanden. Der gesamte Fahrzeugverkehr bewegte sich fast
ausschlieBlich im Bereich der Fahrbahn zwischen den Pollern. Bei geringen FulRverkehrsfrequenzen
konnten auch vereinzelt Radfahrerinnen im Bereich der Seitenrdume beobachtet werden sowie auch
bei geringem KFZ-Verkehr Radfahrerinnen, die nebeneinander gefahren sind. Zudem war auch ein
verhaltnismalRig hoher Anteil an Freizeit- und Rennradfahrerinnen zu beobachten, die vereinzelt mit
hoherer Geschwindigkeit unterwegs waren als der KFZ-Verkehr und diesen je nach Verkehrslage auch
Gberholten. KFZ-Lenkerlnnen Uberholten Radfahrerinnen aufgrund des  geringen
Geschwindigkeitsdifferenz eher selten und wenn, dann tGberwiegend mit Abstand.

9.4.5.4. Begegnungszone LandstralRe, 4020 Linz

Die Begegnungszone LandstralRe wurde im Beobachtungszeitraum sehr stark vom Ful3- und Radverkehr
frequentiert. In Summe wurden 4218 FulRgangerinnen und 460 Radfahrerlnnen gezahlt, wobei der
FuRBverkehr mittags mit 1943 FulRgangerinnen und der Radverkehr abends mit 181 Radfahrerinnen am
starksten waren. Im Verhaltnis zum FuR- und Radverkehr wurde die Begegnungszone in Summe von
262 PKW und 47 Lieferfahrzeugen nur maRig frequentiert. Der Schwerverkehr fiel mit insgesamt 13
Fahrzeugen gering aus. Weiters wurden 119 Strallenbahnen gezahlt.

Die gemessene Geschwindigkeit im Fahrzeugverkehr (V85) lag zwischen 21 und 23 km/h und somit nur
knapp Uber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h. Die maximale Geschwindigkeit (Vmax)
betrug 42 km/h und die durchschnittliche Geschwindigkeit (VD) lag bei 16 bzw. 17 km/h.

Konflikte zwischen FulR- und Radverkehr und motorisiertem Verkehr sowie Konflikte im
Zusammenhang mit der Strallenbahn konnten keine festgestellt werden. Ebenso traten durch den
ruhenden Verkehr keine Gefahrdungen oder malgebliche Behinderungen anderer
Verkehrsteilnehmerlnnen auf. Fiir das Abstellen der Fahrzeuge wurde primar die ausgewiesene
Kurzparkzone auf Hohe Juwelier Cermak verwendet. Die wenigen beobachteten Haltevorgange
auBerhalb der Kurzparkzone waren sehr kurz und ohne augenscheinliche Behinderungen (kurze
Ladetatigkeit, Ein- und Austeigen). Ein PKW hielt zum Be- und Entladen auf dem breiten Seitenbereich
vor dem Imbiss (Parkseite). Ebenso wurden drei Rader am Verkehrszeichensteher der Kurzparkzone
und ein Motorroller im Bereich vor der Kurzparkzone abgestellt.

Der FuRverkehr bewegte sich primér in den Seitenbereichen und die Fahrbahn sowie Gleise wurden
fast ausschlieBlich nur zum Queren betreten. Lediglich vier Personen haben die Fahrbahn in
Langsrichtung Uber einen langeren Abschnitt benutzt. Davon drei Personen, um ihr Rad zu schieben.
Das Queren fand flachig iber den gesamten Straflenabschnitt und tiberwiegend diagonal statt. Sobald
keine PKW im Bereich der Kurzparkzone geparkt haben bzw. Liicken vorhaben waren, nutzten
FuRgangerinnen ebenfalls diesen Abschnitt zum Queren. Der Radverkehr verkehrte sowohl auf der
Fahrbahn und den Strallenbahngleisen als auch im breiten Seitenbereich entlang des Parks, da sich
hier Ful- und Radverkehr augenscheinlich konfliktlos begegnen kénnen. Im Seitenbereich entlang der
Kurzparkzone wirkte der FuBverkehr oft sehr dicht gedrangt.

9.4.5.5. Fulgangerzone Herrengasse, 8010 Graz

Wahrend der Erhebung war der Stralenbahnverkehr aufgrund von Gleissanierungsarbeiten zur Gdnze
eingestellt. Zusatzlich zum Lieferverkehr verkehrten daher Baustellenfahrzeuge bzw. Fahrzeuge von
Baufirmen.
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Im Beobachtungzeitraum wurde der betrachtete Abschnitt der Herrengasse von insgesamt 5657
FuRgangerinnen frequentiert, wobei der Mittag mit 2368 und der Abend mit 2196 FuRgangerinnen am
starksten ausfielen. Der Radverkehr war mit insgesamt 126 Radfahrerinnen eher schwach ausgepragt.
Der Liefer- und Baustellenverkehr spielte sich primar morgens ab und trat mittags und abends nur noch
vereinzelt auf. In Summe wurden 50 Fahrzeuge, davon 5 LKW, gezahlt.

Konflikte zwischen FuBgangerinnen und Radfahrerinnen bzw. Ful- und Radverkehr und motorisiertem
Verkehr konnten keine festgestellt werden. Ebenso konnten keine Gefdhrdungen oder maligeblichen
Behinderungen aufgrund von haltenden Lieferfahrzeuge beobachtet werden. Das Halten fand
ausschlieBlich in den Seitenbereichen auBerhalb des Gleiskdrpers statt.

Im Hinblick auf die Nutzung des StraRenraumes konnte beobachtet werden, dass FulRgdngerinnen
tendenziell am Rand bzw. entlang der Fassaden/Schaufenster laufen. Grundsatzlich wurden aber die
beiden Seitenrdume zwischen dem Gleiskérper und den Fassaden zur Ganze in Anspruch genommen.
Auffallend war zudem, dass nur vereinzelt FuRgangerinnen den Gleisbereich in Langsrichtung begehen
und wenn, dann meist nur, um anderen FulRgangerinnen auszuweichen oder zum Wechseln der Seiten.
Die Seitenwechsel bzw. Querungen lber den Gleiskérper fanden Uberwiegend diagonal statt.
Radfahrerinnen verkehrten mehrheitlich im Gleisbereich bzw. unmittelbar neben den Gleisen. Bei
geringeren FulBverkehrsfrequenzen benutzten Radfahrerinnen aber auch vereinzelt die Seitenrdume.
Der Liefer- und Baustellenverkehr benutzte ebenfalls den Gleisbereich als Fahrgasse.

9.4.5.6. Begegnungszone Lange Gasse, 1080 Wien

Die Begegnungszone Lange Gasse wurde im Beobachtungszeitraum stark vom Ful3- und Radverkehr
frequentiert. In Summe wurden 907 FulRgangerinnen gezahlt, wobei der Mittag mit 435 sowie der
Abend mit 398 FulRgangerinnen am stdrksten waren. Der Radverkehr verzeichnete mit 114
Radfahrerinnen eine dhnliche GréRenordnung wie der PKW-Verkehr mit 128 Fahrzeugen. Der Liefer-
und Schwerverkehr fiel mit insgesamt 12 Fahrzeugen sehr gering aus.

Die gemessene Geschwindigkeit im Fahrzeugverkehr (V85) lag bei 18 bzw. 19 km/h und somit knapp
unter der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h. Die maximale Geschwindigkeit (Vmax)
betrug 31 km/h und die durchschnittliche Geschwindigkeit (VD) lag bei 14 bis 16 km/h.

Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr und motorisiertem Verkehr konnten keine festgestellt
werden. Ebenso traten durch den ruhenden Verkehr keine Gefdhrdungen oder malgebliche
Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmerinnen auf. Fir das Abstellen der Fahrzeuge wurden die
markierten bzw. ausgewiesen Parkplatze und Abstellanlagen verwendet. Die wenigen beobachteten
Haltevorgange waren sehr kurz (kurze Ladetétigkeit, Ein- und Austeigen).

Auffallend war, dass sich FuRgéangerinnen primar entlang der Fassaden bewegen und nur vereinzelt
Personen im Bereich der Fahrgasse laufen. FuBgéangergruppen benutzten dabei haufiger die Fahrgasse
als Einzelpersonen sowie wurde die Fahrgasse von Fulgdngerinnen abends starker in Anspruch
genommen als am Morgen oder Mittag. Im Abschnitt zwischen den Radbtigeln auf Héhe Billa und dem
Schanigarten des Pubs , Das Lange” wechseln FuBgadngerinnen haufig die StraRenseite und queren
diagonal Uber die Fahrgasse. Weiters konnte beobachtet werden, dass sobald kein Pkw auf dem
Parkplatz auf Héhe des Pubs abgestellt war, FuRgédngerinnen auch vermehrt in diesem Abschnitt die
StraBe queren. Der gesamte Fahrzeugverkehr bewegte sich fast ausschlieflich im Bereich der
Fahrgasse. Vereinzelt konnten wenige Radfahrerlnnen und Scooterfahrerinnen auf den
Seitenbereichen beobachtet werden. Im Hinblick auf die Anordnung der Parkpladtze und Schanigarten
im StraBenraum ist festzustellen, dass diese Elemente eine stark verkehrslenkende Wirkung
aufweisen.
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9.5. Fazit zu den durchgefiihrten Feldtests und daraus resultierenden Ergebnissen
Nachfolgend wird auf die Unterschiede in der Flachenaufteilung zwischen monofunktional und
multifunktional genutzten Testfeldern eingegangen, auf die Erkenntnisse aus der Anwendung des
Indikators der Flachenstunden sowie auf die Unterschiede in der Flachennutzung bzw. -verfligbarkeit
Uber die Zeit.

9.5.1. Flachenaufteilung im Bestand

In Abbildung 9.16 sind die bestehenden Flachenaufteilungen der nidher betrachteten Testfelder
ersichtlich. In den monofunktionalen StraRenabschnitten steht dem motorisierten Individualverkehr
inkl. Parken in allen drei Testfeldern am meisten Flache zur Verfligung, der Anteil an Flachen fir den
FuBverkehr liegt ca. bei einem Drittel. Radfahrerinnen (Fahrradparken inkludiert) steht mit ca. einem
Zehntel in allen Querschnitten die Verkehrsteilnehmerinnen am wenigsten Flache zur Verfligung. Bei
den multifunktionalen Testfeldern sind die Flachenanteile zwischen Geh- und Fahrbereich relativ
ausgewogen. Dem ruhenden Pkw-Verkehr steht in der Lange Gasse in Wien nur drei Prozent der Flache
zur Verflgung, in der Linzer Landstralle ist es knapp ein Zehntel (Parkstreifen nahezu entlang des
gesamten Testfeldes).
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Abbildung 9.16: Bestehende Flachenaufteilung in den Testfeldern

Mit Blick auf die Unterschiede zwischen monofunktionalen und multifunktionalen Abschnitten in
Bezug auf die Flachenverteilung erkennt man zwei zentrale Aspekte. Dem ruhenden Pkw-Verkehr
stehen grundsatzlich weniger Flachen zur Verfligung, obwohl der gewahlte Abschnitt in der Linzer
LandstralRe diesbeziiglich ein schlechtes Beispiel ist. Dem Radverkehr, fiir welchen in Testfeldern mit
,klassischer” Querschnittsaufteilung haufig nur wenig Flachen mit schmalen Breiten vorgesehen sind,
steht in Begegnungszonen dieselbe Flache wie dem Kfz-Verkehr zu Verfligung.

9.5.2. Flachenstunden als geeigneter Indikator zur Darstellung der Flacheneffizienz

Wie bereits vergangene Untersuchungen ergaben, weisen die unterschiedlichen Verkehrsmittel grof3e
Unterschiede in der Flacheneffizienz auf. Diesbeziiglich kénnen der spezifische dynamische
Flachenverbrauch pro Verkehrsteilnehmerin [m?/P] als auch die Flachenstunden pro Person [m2h/P]
betrachtet werden.

Der spezifische dynamische Flachenverbrauch in den naher betrachteten Testfeldern, welcher sich
durch Division der Flache des Fahrzeuges in Bewegung durch den Besetzungsgrad ergibt, liegt bei
FuRgangerinnen bei 2,1 m%/P, bei Radfahrerlnnen bei 5,2 m?/P, beim flieRenden Pkw-Verkehr
zwischen 21,9 und 30,2 m?/P (abhiangig von der jeweiligen Geschwindigkeit) und beim ruhenden Pkw-
Verkehr bei 11,3 m?/P. Demnach verbrauchen Radfahrerinnen ca. 2,5-mal und Pkw-Lenkerlnnen ca.
10- bis 14-mal so viel Flache als FuBgangerinnen. Der spezifische dynamische Flachenverbrauch fir
parkende Pkw liegt ca. 5-mal hoher.
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Sieht man sich die Flacheneffizienz der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmerinnen an den
Fldchenstunden [m?h/P] an, so kommt es durch die Einbeziehung des Faktors Zeit, welche die Personen
im Testfeld verbringen bzw. fiir dessen Durchquerung bendtigen, zu deutlichen Verschiebungen. So
bendtigen Radfahrerinnen die wenigsten Flachenstunden, FuRgangerinnen knapp mehr (ca. Faktor
1,2) und Pkw-Lenkerlnnen ca. 4- bis knapp 5-mal mehr. Die Flachenstunden pro Person fir parkende
Pkw liegen ca. 320- bis 620-mal hoher als die Flachenstunden von Radfahrerinnen.

Es zeigt sich also, dass die Flachenstunden, im Gegensatz zum spezifischen dynamischen
Flachenverbrauch der geeignetere Vergleichswert sind, da die Einbeziehung des Faktors Zeit eine
zentrale Rolle spielt. Dadurch wird beispielsweise der Aspekt miteinbezogen, dass ein parkender Pkw,
bei einem Pkw-Besetzungsgrad von ca. 1,2 Personen pro Fahrzeug, fiir ca. 23 Stunden im 6ffentlichen
Raum steht. Die ineffiziente Flachennutzung durch Parken an der Oberflache wird besonders gut
sichtbar (siehe Kapitel 10.5).

9.5.3. Flachennutzung und -verfiigbarkeit tiber die Zeit

Die unterschiedliche Flachennutzung kann durch gangige Tagesganglinien gut abgebildet werden. Im
Forschungsprojekt wurde jeweils zu den Spitzenstunden erhoben. Darin sind einige Unterschiede zu
erkennen, welche darauf hindeuten, ob ein Abschnitt mehr als Route von der bzw. in die Arbeit dient
oder eher zur Mittagszeit viel frequentiert wird. Die hohe Anzahl der Radfahrerinnen in der Zeltgasse
morgens bzw. abends im Vergleich zur Mittagszeit (siehe Abbildung 9.14) weist beispielsweise darauf
hin, dass die Zeltgasse als Route in die Arbeit, Ausbildung, etc. haufiger genutzt wird. In der
Schottengasse dagegen steigert sich das FG-Aufkommen von morgens bis abends in den
Spitzenstunden. Mit Blick auf die Flachennutzung Gber unterschiedliche Jahreszeiten spielen unter
anderem die Schanigdrten eine zentrale Rolle. So schlagen sich als Schanigdrten genutzte Flachen
klarerweise auch in der Flacheneffizienz des jeweiligen Abschnittes nieder. Dies konnte beim Vergleich
einer im Sommer durchgefiihrten Probeerhebung in der Favoritenstralle mit der Erhebung im Oktober
und zwei abgebauten Schanigarten auch festgestellt werden.
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10. Entwicklung des FAIRSPACE-Planungstools

10.1. Darstellung der Flacheneffizienz mittels anamorpher Karten

Zentrales Ziel des FAIRSPACE-Planungstools ist die Flicheneffizienz [m2h/P] als zentralen Aspekt in der
Planung offentlicher Raume zu verankern und ein ,faires” Gesamtbild der Flachennutzungen
darzustellen. Mit Hilfe des Tools sollen mogliche Potentiale einer aktiv-mobilen Flachennutzung
visualisiert werden, mit dem Ziel eine optimale Nutzungsmaoglichkeit in der Stadt aufzuzeigen. Zur
Darstellung der Flacheneffizienz wurden anamorphe Flachen-Kartogramme verwendet.

Die traditionelle Kartographie versucht, eine Abbildung der Erde zu finden, welche mdglichst wenig
Verzerrung der physischen Verhaltnisse aufweist. Fir diesen Zweck wurden verschiedenste
Kartenprojektionen mit unterschiedlichen Eigenschaften geschaffen, um langen-, flichen- oder
winkeltreue Abbildungen zu erméglichen (Abbildung 10.1).

Mercator

Mollweide Mollweide Hemispheres Natural Earth Natural Earth IT Nell

Abbildung 10.1: Unterschiedliche Kartenprojektionen. Quelle: map-projections.net, 2020

Im Kontrast dazu werden mittels anamorpher Karten komplexe Variablen oder Indizes — wie
beispielsweise Einwohnerlnnenzahl, Bruttoinlandsprodukt oder Tourismusaufkommen — abgebildet.
In solchen Karten werden die Flachen proportional zur ausgewahlten Variable bzw. dem ausgewahlten
Index aufgeblasen. Zwei interessante Projekte aus der Praxis, die sich mit anamorphen Karten
auseinandersetzen, sind das Worldmapper-Projekt sowie das ORBIS-Projekt. Worldmapper hat es sich
zur Aufgabe gemacht, verschiedene Themenstellungen mit anamorphen Flachenkartogrammen
darzustellen. Abbildung 10.2 zeigt beispielsweise die Anzahl der Touristinnen pro Staat im Jahr 2015.
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Abbildung 10.2: TouristInnen pro Staat im Jahr 2015. Quelle: Worldmapper, 2020

Im ORBIS-Projekt wird das Verkehrsnetz des Romischen Reiches dargestellt (Abbildung 10.3). In diesem
Fall handelt es sich um ein anamorphes lineares Kartogramm. Die Distanzen werden in Abhangigkeit
der Zeit und Kosten aufgetragen. Je nach Jahreszeit kann sich dadurch die Distanz entsprechend
andern und entspricht somit eher einer gefiihlten Distanz.
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Abbildung 10.3: The Stanford Geospatial Network Model oft he Roman World. Quelle: Stanford University Libraries, 2020

10.2. Festlegung der darzustellenden Zusammenhdnge

Nach der Erhebungs- und Aufbereitungsphase und Durchsicht der zur Verfligung stehenden Daten
wurde endgiiltig festgelegt, welche Gegeniiberstellungen konkret im FAIRSPACE-Planungstool
ersichtlich sein sollen. Das zentrale Ziel lautete, Darstellungen mit moglichst hoher Aussagekraft in
Bezug auf die Flacheneffizienz zu erhalten. Als Grundlage (und BezugsgroRe) fiir die FAIRSPACE-
Darstellungen dient jeweils die aktuelle Flachenaufteilung im Bestand (der StraRenabschnitt im
Grundriss). Diese Flachenaufteilung wird im FAIRSPACE-Planungstool folgenden drei Themen
gegenibergestellt:

o FAIRSPACE-Darstellung A: Tatsachliche Personenanzahl im jeweiligen StraRenabschnitt
e  FAIRSPACE-Darstellung B: Tatsachlicher Flachenverbrauch je Mobilitatsform
e  FAIRSPACE-Darstellung C: Theoretisch vorhandenes Personenpotential im StraRenabschnitt
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10.2.1. FAIRSPACE-Darstellung A: Tatsachliche Personenanzahl

FAIRSPACE-Darstellung A zeigt die tatsdchliche Personenanzahl pro Stunde im jeweiligen
StraRenabschnitt. Die Einheit lautet Personen pro Stunde [P/h]. Die tatsdchliche Personenanzahl ergibt
sich aus Erhebungen im jeweiligen StraRenabschnitt (Querschnittszahlung und Erhebung parkender
Kraftfahrzeuge). Das Ziel dieser Darstellung ist es, abzubilden, wie viele FuBgadngerinnen,
Radfahrerinnen und Kraftfahrzeuge (flieBender und ruhender Kfz-Verkehr) tatsachlich im jeweiligen
StraRenabschnitt unterwegs sind bzw. parken.

10.2.2. FAIRSPACE-Darstellung B: Flachenstunden je Mobilitatsform

FAIRSPACE-Darstellung B zeigt, wie viele Quadratmeter des 6ffentlichen Raumes pro Stunde von den
jeweiligen Mobilitatsformen (FuB-, Rad-, sowie flieBender und ruhender Kfz-Verkehr) beansprucht
werden. Die tatsichlich beanspruchten Flichenstunden [m?h] je Mobilitatsform ergeben sich jeweils
aus dem dynamischen Flachenverbrauch je Verkehrsteilnehmerin, multipliziert mit der von
dieser/diesem im jeweiligen StraBenabschnitt verbrachten Dauer und mit der Anzahl der gezihlten
Fahrzeuge, Radfahrerinnen bzw. FuBgangerinnen. Das Ziel dieser Darstellung ist es, abzubilden, wie
viel Flache im o6ffentlichen Raum von welcher Mobilitdtsform in Anspruch genommen wird.

10.2.3. FAIRSPACE-Darstellung C: Theoretisch vorhandenes Personenpotential
FAIRSPACE-Darstellung C zeigt das theoretisch maximal vorhandene Personenpotential von
FuRgangerinnen, Radfahrerinnen und Kfz-Lenkerinnen in Bezug auf die jeweils zur Verfligung stehende
Flache. Das theoretisch vorhandene Personenpotential [P/h] flir FuRgangerinnen beispielsweise ergibt
sich aus der vorhandene Flache fir FulRgangerlnnen, dividiert durch die pro FuBgangerin
beanspruchten Flachenstunden. Dadurch erhalt man die maximale Anzahl an FuRgangerinnen, welche
pro Stunde den Abschnitt durchqueren kénnte. Das Ziel dieser Darstellung ist es, die unterschiedliche
Flacheneffizienz von FuBgangerinnen, Radfahrerinnen und Kfz-Nutzerlnnen grafisch abzubilden. Zur
Darstellung C ist anzumerken, dass bei der Berechnung des Personenpotentials nur FuBgangerinnen,
Radfahrerinnen und Pkw-Lenkerlnnen sowie Pkw-Parken beriicksichtigt wurden. Das Potential
offentlicher Verkehrsmittel ist in dieser Darstellung nicht ersichtlich, da die VerhédltnismaRigkeit bei
der Darstellung des theoretischen Potentials voll besetzter 6ffentlicher Verkehrsmittel mit kurzer
Taktung nicht mehr gegeben ware. Bei der Berechnung des Potentials des Fahrbereichs in
multifunktionalen StraRenabschnitten wurde jeweils die halbe Flache den Radfahrerinnen bzw. Pkw-
Lenkerlnnen zur Verfligung gestellt.

10.3. Dateninput fiir die Entwicklung des FAIRSPACE-Planungstools

Als Dateninput (aus AP3) fiir die technische Umsetzung dienten die Fldchenaufteilung der jeweiligen
StraRenabschnitte (als CAD-File) und die darzustellenden Werte fir die Darstellungen A, B und C (als
Excel-File).

10.3.1. Flachen

Die mittels CAD-Programm gefertigten Zeichnungen dienten bei der Entwicklung des Planungstools als
Grundlage. In dieser waren die Flachen nach vorher definierten Kategorien (Kfz-Fahrbahn, Gehsteig,
Radweg, Schanigarten, etc.) ersichtlich. In Abbildung 10.4 ist beispielhaft die CAD-Grundlage mit der
Flachenaufteilung fir die Testfelder FavoritenstralRe und Zeltgasse in Wien ersichtlich. In weiterer
Folge wurden die jeweiligen Grundrisse bzw. Flachen mit den erhobenen und aufbereiteten Daten aus
dem Excel-File kombiniert, woraus die FAIRSPACE-Darstellungen des Planungstools entstanden.
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Abbildung 10.4: CAD-Grundlage fir die Testfelder Favoritenstrafle und Zeltgasse. Kartengrundlage: Stadt Wien, 2020

10.3.2. Erhebungsdaten

Neben der Flachenaufteilung im Bestand als CAD-Grundlage wurden die aufbereiteten
Erhebungsdaten zur Entwicklung des FAIRSPACE-Tools verwendet. Konkret wurden die tatsachlich
vorhandene Personenanzahl, die Flachenstunden je Mobilitdtsform sowie das theoretisch vorhandene
Personenpotential — jeweils fir die unterschiedlichen betrachteten verkehrlichen Nutzungen — zur
Verfligung gestellt.

10.4. Vorgehensweise bei der Entwicklung des FAIRSPACE-Planungstools

Nachdem das anamorphe Flachenkartogramm als Visualisierungsart feststand, wurden die richtigen
Werkzeuge, Geometrien und Parameter fiir die Erstellung der FAIRSPACE-Darstellungen evaluiert und
getestet. Fiir die im Projekt vorgesehene iterative Anndherung an die richtige Konfiguration wurde
eine semiautomatische Herangehensweise gewahlt. Diese ermoglichte das Testen und Kalibrieren der
Methode auf Basis unterschiedlicher Beispielabschnitte, bevor die eigentliche Transformation lber
alle StraBenabschnitte durchgefihrt wird.

Fiir die Erstellung der Karten wurden Standard Desktop GIS Werkzeuge, wie FME, ArcMap, sowie eine
ArcMap Erweiterung zur Erstellung der anamorphen Darstellungen verwendet. Bei der Umsetzung
wurde auf einen hohen Automatisierungsgrad geachtet. Trotz der eingesetzten Werkzeuge musste der
Prozess in mehrere Schritte unterteilt werden. Zukiinftig konnte der Prozess durch eine eigens dafir
entwickelte Komponente von der Eingabe lber eine Web-Oberfliche bis zur Darstellung der
Ergebnisse im Planungswerkzeug vollstindig durch den/die Verkehrsplanerin bzw. die Fachkraft
durchgefiihrt werden.

Ein weiteres Ziel war es, die Ergebnisse des Forschungsprojektes, bestehend aus thematischen Karten
und den daraus abgeleiteten anamorphen FAIRSPACE-Darstellungen, moglichst universell einsetzbar
und einer breiten Offentlichkeit zugénglich zu machen. Fiir diesen Zweck wurde ein Tool in Form eines
Web-Clients entwickelt. Die Anforderungen dieses Tools, welche sich aus internen Abstimmungen und
Inputs der Stakeholder ergaben, sowie die umgesetzten Losungen werden in den folgenden Punkten
zusammengefasst:

e Da Form und AusmaRe der StraRenquerschnitte nicht allgemein bekannt sind, muss eine
anamorphe Karte immer in Kombination mit einer thematischen Karte darstellbar sein.
Thematische und anamorphe Karten kdnnen transparent Gbereinandergelegt und somit
verglichen werden.

e Das Verkehrsaufkommen kann sich im Tagesverlauf maRgeblich andern und muss daher zu
unterschiedlichen Zeiten ausgewertet werden. Fiir die ausgewahlten StraBenabschnitte wurden
drei Zeitfenster ausgewahlt: morgens, mittags und abends. Fiir jedes Zeitfenster wurden
anamorphe FAIRSPACE-Darstellungen erstellt.
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e Die FAIRSPACE-Darstellungen sollen einen Vorher-/Nachher-Vergleich mit einem geplanten
Projekt oder einem optimierten StraRenquerschnitt ermoglichen. Hierflr wurde ein eigener
Szenario-Layer vorgesehen, welcher mit dem Bestandsquerschnitt Gberlagert und somit visuell
verglichen werden kann.

e Uber ein Infowerkzeug kénnen im Online-Tool nahere Informationen zu den Layern (z.B. den
Gehsteigflachen) abgefragt werden. Hinterlegt sind darin beispielsweise die Verteilung der
Verkehrsmittelanteile in einer multifunktional genutzten Flache.

e Das Planungswerkzeug muss tber Standard Web-GIS Funktionalitaten verfligen, um die
Abschnitte identifizieren und interpretieren zu kénnen. Uber das Infowerkzeug kénnen die
erstellten Darstellungen abgefragt werden. Das Infowerkzeug kann auch auf beliebige andere
WMS- und WFS-Karten, die im Planungstool eingebunden sind, angewandt werden.

e Die Darstellung und Navigation in der Karte sowie die Benutzerflihrung muss fir Nutzerlnnen
verstandlich sein und auf diese abgestimmt werden kénnen. Ein wichtiger Punkt war die
Erweiterbarkeit des Clients auf unterschiedliche Anwendungsgebiete. In dem Basis-Client war
die Anzahl der Kartenlayer stark eingeschrankt und von der Auflésung des Monitors abhangig.
Durch die Scroll-Balken kann im entwickelten Online-Tool nun eine beliebige Anzahl an
Kartenlayern eingebunden werden. Der Web-Client unterstiitzt verschiedene Ansichten. In der
aktuellen Version gibt es eine Dashboard-Ansicht, welche die Projektbeschreibung enthalt und
eine Karten-Ansicht fiir die Visualisierung der entstandenen FAIRSPACE-Darstellungen. Es ware
denkbar, in einem weiteren Schritt verschiedene Karten/Sichten mit unterschiedlichen
Werkzeugen und Informationen fiir unterschiedliche Zielgruppen anzubieten. Beispielsweise
koénnte eine Version fir Verkehrsplanerinnen mit Digitalisierungsmoglichkeit samt DKM,
Larmkarten, Baumkataster etc. und eine weitere Version fiir Entscheidungstragerinnen als
Werkzeug zur Birgerkommunikation umgesetzt werden.

e Die entstandenen FAIRSPACE-Darstellungen sollen auch fiir andere Planungswerkzeuge und
Web-GIS-Systeme der offentlichen Verwaltung bereitstehen. Alle Darstellungen wurden Uber
standardisierte OGC Schnittstellen veréffentlicht und kénnen somit von jedem kompatiblen
Client eingebunden werden.

10.5. FAIRSPACE-Darstellungen

Auf den folgenden Seiten sind die FAIRSPACE-Darstellungen (A, B, C) fur die fiinf ndher betrachteten
Testfelder (klassische Querschnitte Schottengasse, Favoritenstrale und Zeltgasse in Wien;
Begegnungszonen Lange Gasse in Wien und LandstralRe in Linz) ersichtlich.
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10.5.1. Schottengasse, 1010 Wien

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

Legende:

. FuRverkehr
. Radverkehr
B v/ «fz.

. Kfz-Parken

Abbildung 10.5: FAIRSPACE-Darstellungen, Schottengasse, 1010 Wien
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10.5.2. FavoritenstrafRe, 1040 Wien

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

Legende:

| FuRverkehr
. Radverkehr
[ kfz-verkehr
. Kfz-Parken

Abbildung 10.6: FAIRSPACE-Darstellungen, FavoritenstraRe, 1040 Wien
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10.5.3. Zeltgasse, 1080 Wien

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

Legende:

| FuRverkehr
. Radverkehr
[ kfz-verkehr
. Kfz-Parken

Abbildung 10.7: FAIRSPACE-Darstellungen, Zeltgasse, 1080 Wien
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10.5.4. Lange Gasse, 1080 Wien

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

Legende:

. Fulverkehr

. Rad / Kfz.
. Kfz-Parken

Abbildung 10.8: FAIRSPACE-Darstellungen, Lange Gasse, 1080 Wien
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10.5.5. LandstraRe, 4020 Linz

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

scnillerplat?
aN— /’i 4

Legende:

. FuRverkehr
[ Rad / OV / Kfz.
B Kfz-Parken

Abbildung 10.9: FAIRSPACE-Darstellungen, LandstraBe, 4020 Linz
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10.6. Einbettung der Ergebnisse im Online-Tool

Das Online-Tool besteht generell aus zwei Ansichten. In der ersten Ansicht (Abbildung 10.10) sind die
zentralen Projektinformationen, welche das Projekt und die Herleitung der unterschiedlichen
FAIRSPACE-Darstellungen beschreiben, ersichtlich. Diese Ansicht hat einen informativen Charakter
und kénnte zuklnftig mit Diagrammen oder statistischen Kennwerten aus den StraRenabschnitten
bzw. Testfeldern erganzt werden.

£ - | Fairspace @ Dashboard 7~ FARSPACEQ@)~

+ SUCHE UND FILTER Suche nach... EVENTID | Ortssuche

Projektbeschreibung Testfelder Darstellung A: Tatsachlicher Flachenverbrauch
je Mobilitatsform
Vor dem Hintergrund weltweiter Urbanisierung und der Untersucht wurden ésterreichweit insgesamt elf 9
immer vielfaltiger werdenden Nutzungsanspriche wird die Strafienabschnitte. Vier davon mit einer klassischen Darstellung A zeigt, wie viele Quadratmeter des offentlichen
Frage nach einer fairen Verteilung des offentlichen Raumes in ‘Querschnittsaufteilung, sowie sechs Begegnungszonen und Raumes pro Stunde von den jeweiligen Mobilitatsformen
Stadten immer zentraler. Aktuell werden Stralenraume meist leine FuBgangerzone. Im Teol werden finf ausgewahite (Fult-, Rad-, sowie flieRender und ruhender Kfz-Verkehr)
nach den BedUrfnissen des Pkw-Verkehrs geplant. Das von Testfelder angezeigt. beansprucht wird. Die Einheit lautet Quadratmeterstunden
der Gsterreichischen Forschungsfrderungsgeselischaft [mzh). Der tatsachliche Flachenverbrauch je Mobilitatsform
gefrderte Projekt FAIRSPACE verfolgt das Ziel, neue ergibt sich jeweils aus dem dynamischen Flachenverbrauch je
Indikatoren fUr eine Planung, welche die Flacheneffizienz VerkehrstellnehmerIn, multpliziert mit der Anzahl der
nachhaltiger und aktiver Verkehrsmittel unter Fahrzeuge, Radfahrerlnnen bzw. Fulgangerinnen und der
dincani L bech Irach
Darstellung B: Tatsichliche Personenanzahl im Darstellung C: Theoretisch vorhandenes Projektinformation
jeweiligen StraBenabschnitt Per ial im Str i
Projekt FAIRSPACE Geftirdert von der Osterreichischen
Darstellung B zeigt die tatsachliche Personenanzahl pro Darstellung C zeigt das theoretisch maximal vorhandene Forschungsforderungsgesellschaft FFG Bearbeitung: TU-
Stunde im jeweiligen StraBenabschnitt. Die Einheit lautet Personenporential fiir FuBgangerinnen, Radfahrerinnen und Wien, Institut fur Verkehrswissenschaften, Forschungsbereich
Personen pro Stunde [P/h]. Die tatsachliche Personenanzahl kfz-Lenkerinnen bzw. -Mitfahrerinnen in Bezug auf die jeweils | |fur Verkehrsplanung und Verkehrstechnik (F¥v) PRISMA
ergibt sich aus Erhebungen im jeweiligen StraRenabschnitt zur Verfugung stehende Flache. Die Einheit lautet Personen solutions EDV-Dienstieistungen GmbH Besch und Partner KG
(Querschnittszahlung und Erhebung parkender pro Stunde [P/h]. Das theoretisch vorhandene =
Kraftfahrzeuge). Das Ziel dieser Darstellung ist es abzubilden, Personenpotential fir FuBgangerlnnen beispielsweise ergibt =
wie viele FuRgangerInnen, RadfahrerInnen und sich aus der vorhandene Flache fiir Fugangerinnen, dividiert
Kraftfahrzeuge (flieBender und ruhender Kfz-Verkehr) durch die pro FuBgangerin beanspruchten
lich o inuinil hechoi " doo D sl 2 il

Abbildung 10.10: Dashboard mit Projektbeschreibung im Online-Tool

Die nachfolgende Abbildung 10.11 zeigt die im Online-Tool eingebundenen FAIRSPACE-Darstellungen.
In dieser Ansicht kdnnen die Testfelder bzw. StraRenabschnitt mittels Suchfunktion gesucht werden
und die jeweils interessanten Layer ein bzw. ausgeblendet werden. Gebiete, auf welche der Fokus
gelegt wird, kdnnen mit Lesezeichen versehen bzw. in einen Direkt-Link umgewandelt werden, welcher
weitergegeben werden kann. Das Online-Tool ermoglicht die Navigation in der Hintergrundkarte und
stellt speziellere Werkzeuge — wie beispielsweise ein Info- oder Mess-Werkzeug — fiir die Analyse der
dargestellten Ansicht bereit.

i Fairspace Obersicht I 2+ ramsac @

] Fairspace

“SUCHEUNDFILTER  Suche nach._. EVENTID

Josefstadter StraBe

Lange Gasse, 1080 Wien Q

layer _E Begzone Fb

< Messwerkzeug

it

G G E E E E E E

(Y 16203456541, 61416322614 Prmalink

Abbildung 10.11: Funktionalitdten des Online-Tools
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Abbildung 10.12 zeigt die thematische Karte (Bestandsgrundriss) fir das Testfeld Lange Gasse. Die
thematischen Karten sind transparent, verdecken keine Informationen der Hintergrundkarte und
kénnen lber die anamorphen FAIRSPACE-Darstellungen gelegt und damit verglichen werden

] Fairspace :Z Fairspace (bersicht - ? v FARSPACE@~

0

Josefstidter. StraBe

(I 1620408.3563, 6141665.1054 Permalink

Abbildung 10.12: Thematische Karte (Flachenaufteilung im Bestand) — Lange Gasse (Wien)

Abbildung 10.13 zeigt beispielsweise die beanspruchten Flachenstunden (FAIRSPACE-Darstellung B)
mittags beim Testfeld Lange Gasse im achten Wiener Gemeindebezirk. Deutlich erkennbar ist darin
der hohe Flachenverbrauch durch parkende Kraftfahrzeuge.

22 - | Fairspace :2 Fairspace Ubersicht (7] ?v  FARSPACE@)~

+ SUCHE UND FILTER Suchenach.. ~ EVENTID

3

Layer

Personenanzahl, mittags [P/h] x

Personenanzahl, morgens [P/h]

B2 n“n
»

\
Flachenverbrauch, abends [m2h] X
v Flachenverbrauch, mittags [m2h]
Flachenverbrauch, morgens [m2h]
OpenStreetMap

OpenStreetMap-Grau

i

Basemap Orthofoto

= basemap.at {

1820380.8287, 6141648.3682 Permalink'

Abbildung 10.13: Flichenstunden je Mobilitdtsform, mittags [m?/h] — Lange Gasse (Wien)

In Kombination mit der thematischen Karte, welche den bestehenden Grundriss zeigt, kann ein
visueller Vergleich mit der realen Situation durchgefiihrt werden. Abbildung 10.14 zeigt den visuellen
Vergleich zwischen der anamorphischen FAIRSPACE-Darstellung mit den Flachenstunden und der
thematischen Karte am Beispiel des Testfeldes Lange Gasse. Das Info-Werkzeug zeigt zusatzliche
Informationen zu den ausgewahlten (angeklickten) Flachen.
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Lange Gasse, 1080 Wien
_E_Begzone Rand
tion_mode 11,9 mh/365%

Flachenverbrauch, mittags [m?h]

N

(A

B 1820383.6585, 6141657.2960 Rermalink

Abbildung 10.14: Visueller Vergleich der anamorphischen FAIRSPACE-Darstellung (Flachenstunden, mittags) mit der
thematischen Karte (Flachenaufteilung im Bestand) — Lange Gasse (Wien)

10.7. Fazit zur Entwicklung des FAIRSPACE-Planungstools (AP 4)

Die in dem Projekt festgelegte Vorgangsweise, bei der initial die Methode iterativ getestet und
verbessert wurde und erst in einem weiteren Schritt die Integration in das Planungswerkzeug
durchgefiihrt wurde, hat sich bewadhrt. Durch diese Abfolge war es moglich, bei der
Verkehrsdatenerhebung, sowie bei der Erstellung der Grundlagendaten und statistischen
Auswertungen, direkte Feedbackschleifen zur Kartenerstellung durchzufiihren. Schwierigkeiten — wie
falsche oder fehlende Datenformate, unterschiedliche Aggregationsebenen, ... — wurden dadurch
rasch erkannt und konnten zeitgerecht mit allen Projektpartnern abgestimmt werden.

Durch die Verwendung von Standard-GIS-Werkzeugen konnten Atlas- und Kartografie-Funktionen
genutzt werden, welche fiir Publikationen verwendet wurden. Die Standard-GIS-
Datenaustauschformate ermdoglichten auch den einfachen Zugriff auf die erstellten anamorphen
FAIRSPACE-Darstellungen innerhalb des Projektteams.

Die Entwicklung des Planungswerkzeugs konnte sich auf die grundlegenden Basisfunktionalitdten
konzentrieren. Das Online-Tool verfligt neben den Standard-Web-Gis-Funktionen auch {ber
konfigurierbare Arbeitsbereiche sowie eine erweiterte Legende. Diese Funktionen kénnen auch gut in
zukiinftige Erweiterungen und Folgeprojekte eingesetzt werden.

Das Planungstool ist somit ein Prototyp der die Méglichkeiten anamorpher Darstellungen als Werkzeug
im Bereich der Verkehrsplanung aufzeigt und als Diskussionsgrundlage in Planungs-, Entscheidungs-
und Kommunikationsprozessen dienen kann.
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10.7.1. Schwierigkeiten bei der Entwicklung des Tools

10.7.1.1. Schwierigkeiten im Zuge der technischen Umsetzung des Prototyps

Durch die Entscheidung, die Berechnung der anamorphen Darstellungen nicht dynamisch im Web-
Client durchzufiihren, hat sich die Entwicklung einfacher gestaltet. Entscheidungen und
Fragestellungen wurden dadurch auf die semiautomatische Kartenerstellung verlagert und mussten
dort gelost werden. Eine der groRten Herausforderungen war die verstdndliche Darstellung der
anamorphen Karten. Beispielsweise mussten folgende Fragestellungen beantwortet werden:

o Wie viele Attribute bzw. Indikatoren kdnnen in einer Karte dargestellt werden?
Welche Querschnitte und Indikatoren missen verfigbar sein?

Welche zeitliche Auflosung wird benotigt?

e  Welche Informationen missen in den Karten abfragbar sein?

e Wie viele Szenarien sollen berechnet bzw. dargestellt werden.

Obwohl einige dieser Fragen eher thematisch wirken, gibt es dennoch bei jeder dieser Fragen
technische Implikationen. Allein die Anzahl der anzuzeigenden Karten-Layer, die natiirlich auch erstellt
und kartografisch aufbereitet werden missen, darf nicht aulRer Acht gelassen werden. Bei zehn
ausgewahlten Querschnitten, drei Zeitfenstern und zwei Indikatoren kommt man hier bereits auf 60
Auswertungen und dabei sind die Szenarien und das Potential noch nicht einberechnet.

Auch ist die Frage der Darstellung nicht zu unterschatzen. Einerseits soll moglichst viel auf einen Blick
ersichtlich sein, andererseits sollen die Betrachterinnen nicht verwirrt und eine verstidndliche
Darstellung erzeugt werden.

10.7.1.2. Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Karten

Ein weiteres Thema ist die Vergleichbarkeit anamorpher Darstellungen sowohl untereinander als auch
mit der thematischen Karte. Die in diesem Projekt umgesetzte transparente Darstellung ist nur der
erste Schritt, verschiedene Szenarien oder Auswertungen eines StraBenabschnittes miteinander
vergleichen zu kénnen.

10.7.1.3. Abgrenzung des Untersuchungsraumes

Die tatsachliche Flachenaufteilung hangt stark von der Abgrenzung der jeweiligen Testfelder ab. Diese
ist vor allem bei nicht geradlinigen bzw. nicht parallelen StraRenabschnitten (wie jenem in der
FavoritenstraRe) teilweise schwierig. Auch im untersuchten Abschnitt in der Wahringer StraRe wiirde
eine Nicht-Bericksichtigung des Platzbereiches in der Flachenaufteilung und in weiterer Folge in der
Darstellung der Flacheneffizienz ein anderes Ergebnis liefern.

10.7.1.4. Darstellung multifunktional genutzter Flachen

Die Darstellung multifunktional genutzter Abschnitte ist schwierig, da den einzelnen
Verkehrsteilnehmerinnen keine eindeutige Bezugsfliche gegeniibergestellt werden kann. Bei
monofunktionalen Abschnitten werden die gezdhlten Radfahrerinnen der fir den Radverkehr zur
Verfligung stehenden Flache gegeniibergestellt, wie beispielsweise in der Favoritenstrafle. Unter
anderem in der Wahringer StraRe ist das nicht moglich, da den gezédhlten Radfahrerinnen, welche auf
der Fahrbahn mit Kfz-Verkehr und StraBenbahn unterwegs sind, keine Bezugsflache zugewiesen
werden kann. Bei multifunktional genutzten Flachen bzw. in Begegnungszonen wurde der Radverkehr
daher zusammen mit dem 6ffentlichen Verkehr und dem Kfz-Verkehr betrachtet. Dadurch entstehen
jedoch verzerrte Darstellungen, da zum Beispiel der sehr effiziente 6ffentliche Verkehr zusammen mit
dem ineffizienteren Kfz-Verkehr abgebildet wird. In der Linzer LandstraBe beispielsweise ist die
Personenanzahl nahezu ausschlie8lich (ca. 97 %) auf 6ffentliche Verkehrsmittel zurtickzufiihren. Damit
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dieser Aspekt, welcher in der Darstellung selber nicht hervorgehoben wurde, nicht verloren geht,
werden im FAIRSPACE-Tool bei multifunktionalen Flachen zusatzlich die jeweiligen Anteile in einer
Info-Box angezeigt (siehe Abbildung 10.15).

£

project Lange Gasse, 1080 Wien

layer _E_Begzone_Fhb

RF:27P/h /5,0 % - KFZ: 73 P/h /

description_mode
seription. 135%

attribute Personenanzahl, mittags [P/h]

L

Abbildung 10.15: Anzeige der Aufteilung der Personenanzahl am multifunktional genutzten Fahrbereich in der
Begegnungszone Lange Gasse in Wien (Screenshot aus dem Online-Tool)

10.7.2. Mogliche Weiterentwicklung des FAIRSPACE-Planungstools

10.7.2.1. Dateneingabe und Digitalisierungsmaéglichkeit im Online-Tool

Im Projekt FAIRSPACE wurden die Daten in Desktop GIS-Clients aufbereitet und anschlieend dort auch
mit entsprechenden Indikatoren versehen. Dieser Prozess konnte zukinftig ebenfalls Gber das Web-
GIS Planungswerkzeug durchgefiihrt werden und gréRtenteils automatisiert erfolgen. Beispielsweise
konnten die jeweiligen Stralenabschnitte manuell digitalisiert werden oder aus einem eingebundenen
Hintergrundlayer — beispielsweise der Wiener Mehrzweckkarte — Glbernommen werden. Auch die
Indikatoren (dargestellte Werte) konnten manuell eingegeben bzw. auch automatisch aus verfligbaren
Grundlagendaten abgeleitet werden.

10.7.2.2. Berlicksichtigung der Zeit

Die Eingabe der Verkehrszahlungsdaten konnte ebenfalls manuell erfolgen oder auch von Sensoren
aggregiert Ubernommen werden. Ebenfalls denkbar ware eine Bibliothek von reprasentativer
Querschnitte, von welchen initiale Werte Gibernommen werden kénnten. Durch diese Automatisierung
kdonnte die zeitliche Granularitat stark gesteigert werden.

10.7.2.3. Einbeziehung von Aufenthaltsfunktionen und blaugriiner Infrastruktur

Im FAIRSPACE-Tool sind derzeit nur verkehrliche Nutzungen berlicksichtigt. In einem weiteren Schritt
wadre es interessant, unter anderem Aufenthaltsfunktionen und die blaugriine Infrastruktur in den
jeweiligen Testfeldern einzubeziehen. Dies wurde auch von den Teilnehmerinnen im FAIRSPACE-
Abschlussworkshop angesprochen. Die im Schanigarten sitzenden Géaste beispielsweise wurden in den
Erhebungen zwar erhoben (siehe Kapitel 9.2.2), jedoch bei der Entwicklung des Tools nicht weiter
beriicksichtigt. Es stellt sich mit Blick auf die Einbeziehung nicht verkehrlicher Funktionen die Frage der
Vergleichbarkeit, beispielsweise zwischen dem Nutzen eines Baumes oder Pkw-Stellplatzes.
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11. Strategien zur Implementierung und Etablierung von FAIRSPACE

11.1. Generelle Anwendbarkeit des Tools in der Planungspraxis

Das Tool ist generell gut anwendbar, vor allem in Straenabschnitten mit ,klassischer”
Querschnittaufteilung  entstehen  aussagekrdftige  Darstellungen. Bei  multifunktionalen
StraRenabschnitten ist jedoch, mit Ausnahme der Sichtbarkeit ineffizienter Kfz-Stellplatze, weniger
Aussagekraft vorhanden. Anzumerken ist, dass die Aussagekraft der FAIRSPACE-Darstellungen stark
von den erhobenen Daten abhéngig ist. Die Anwendung des Tools im gesamten Stadtgebiet ist daher
nicht sinnvoll. Stattdessen ist ein punktueller Einsatz des Tools, in Straenabschnitten mit
Handlungsbedarf bzw. mit nicht gerechter, den Anforderungen entsprechender Flachenaufteilung im
Bestand, sinnvoll. In solchen Abschnitten entstehen aussagekraftige Darstellungen, welche als visuelle
Argumentationsgrundlage herangezogen werden kdonnen.

11.2. Moglichkeiten des Einsatzes im Planungsprozess

Der im April 2019 bzw. November 2020 im Zuges des Forschungsprojektes durchgefiihrten Workshops
mit Expertinnen haben gezeigt, dass das FAIRSPACE-Planungstool maligeblich zu einer besseren
Planungspraxis beitragen konnte.

11.2.1. Derzeitige Planungspraxis

Die Erfahrungen hatten laut den an den Workshops teilnehmenden Expertinnen gezeigt, dass der
Einfluss beteiligter Akteurlnnen mafgeblich fiir die Planung und die daraus resultierende Umsetzung
ist. Vor allem in Bezug auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) spielt dies eine wesentliche Rolle.
Sobald sich an einem Ort — sei es eine Stadt, eine Gemeinde oder ein Gratzl — eine bestimmte Planung
oder MalRnahme nachteilig auf den MIV auswirkt, folgt ein lauter Aufschrei seitens der autoaffinen
Interessensvertretungen (Autofahrerclubs, politische Parteien, Wirtschaft, etc.). Beflirworterlnnen
verfligen dagegen Uber zu wenige (finanzielle) Mittel, was deren Einflussnahme erschwert. Dies macht
die Kommunikation des nicht fair verteilten Raumes sehr schwierig.

Des Weiteren komme es laut den Expertinnen in der Planung haufig zu Problemen mit bzw. zwischen
den unterschiedlichen Richtlinien. Es stellt sich dabei die Frage der Sinnhaftigkeit einer Anwendung
autoorientierter Richtlinien, welche in den 1980er-Jahren entstanden sind und bis dato kaum adaptiert
wurden. Zusatzlich werden Kompromisse in der derzeitigen Planung oftmals zu Lasten des
“flexibleren” Rad- und FuBverkehrs gemacht. Der MIV “muss” richtlinienkonform geplant werden,
wahrend beim Radverkehr von den Richtlinien abgewichen werden kann.

Mit Blick auf die derzeitige Flachenverteilung waren sich die Expertinnen einig — der MIV beansprucht
Uberproportional viel Flache im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln. Es sei daher notwendig, eine
Flachengerechtigkeit herzustellen — zu Gunsten der aktiven Mobilitatsformen (Radfahren, ZufulRgehen
etc.). Dass dafiir Flachen des MIV umgenutzt werden missen, steht aulRer Zweifel — schlieflich stehen
aktuell die meisten Flaichen dem MIV, und nicht dem Rad- oder FuBverkehr zur Verfligung. Unter
anderem zur Argumentation der Stellplatzreduktion ist das FAIRSPACE-Planungstool sinnvoll, um
sowohl Entscheidungstragerinnen als auch Biirgerlnnen zu erreichen.

11.2.2. Zuklnftige FAIRSPACE-Planungspraxis

Zukiinftig wird es laut Expertinnen von groRer Bedeutung sein, die richtigen Instrumente in der
Planung, aber vor allem zur Uberzeugung der Entscheidungstrigerinnen bzw. Politikerlnnen (mit
oftmals geringem Fachwissen) anzuwenden. Einfache, aussagekraftige und faktenbasierte Bilder zu
verwenden sei moglicherweise in vielerlei Hinsicht effektiver als zahlreiche vorgelegte Studien.
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Zukiinftig konnte Durchmischung statt Trennung aller Verkehrsteilnehmerinnen vielerorts zu einer
Verbesserung der gesamten Verkehrssituation fiihren. Der Indikator ,Flachenstunden® [m?2h] soll dabei
unterstitzen, eine gerechtere Flachenverteilung zwischen den einzelnen Verkehrsformen, in Hinblick
auf die zeitliche Inanspruchnahme der verfiigbaren Flachen, zu erzielen. Ebendieser ist im FAIRSPACE-
Planungstool zentral.

Konkret kdnnte das Tool in der Planungspraxis einerseits StraRenrdume aufzeigen, welche sich fiir eine
Umgestaltung in Richtung multifunktional nutzbarer Stralenraum eignen wiirden bzw. andererseits
im tatsachlichen Planungsprozess als Argumentationsgrundlage fir Entscheidungstrdagerinnen dienen.

11.2.3. Anwendung anhand ausgewahlter Projekte mittels Szenarien

Im November 2020 durchgefiihrten Abschlussworkshop wurde vorgeschlagen, das Tool anhand eines
konkreten Projektes in der Kommunikation zu verwenden. Dabei konnte der Ist-Zustand und eine
mogliche Alternative dargestellt werden. Als konkretes Anwendungsbeispiel wurde beispielsweise die
Umgestaltung der Wienzeile genannt. Dort hatte das Tool eingesetzt werden kdnnen, um die héhere
Verkehrs- und Flacheneffizienz des Radverkehrs und dessen Auswirkungen aufzuzeigen, um den
Verlust einer Fahrspur zu argumentieren.

Im vorliegenden Forschungsprojekt wurde versucht, die Auswirkungen einer Umgestaltung in der
Zeltgasse (gleicher Abschnitt, in welchem auch erhoben wurde) zu simulieren. Dazu wurden Szenarien
mit unterschiedlichen Verkehrsmittelanteilen, welche durch bauliche MaRnahmen wie beispielsweise
Radwegausbau oder Kfz-Durchfahrtssperren erreicht wurden, angenommen:

e Szenario 1 (Verkehrsmittelanteile laut Bestandszahlung): FG: 55 % / RV:35 % / KFZ: 10 %
e Szenario 2 (gednderte Verkehrsmittelanteile): FG: 55 % / RV: 40 % / KFZ: 5 %
e Szenario 3 (geanderte Verkehrsmittelanteile): FG: 55 % / RV: 45 % / KFZ: 0 %

Diese gednderten Verkehrsmittelanteile fiihren — im konkreten Fall — zu einem reduzierten
Fldchenverbrauch (gemessen an den Fldchenstunden in [m2h]), welcher in Abbildung 11.1 ersichtlich
ist. Bei gleichbleibender Personenanzahl, die den Querschnitt durchquert, reduziert sich der
Flachenverbrauch von knapp 23 auf unter 18 m?h, was einer Reduktion von knapp einem Viertel
entspricht.

Flichenverbrauch [m?h]

25,00

20,00
1500 7,14

10,00
5,00 10,50 10,63

0,00
Szen. 1 Szen. 2 Szen. 3

W Fulverkehr M Radverkehr M Kfz-Verkehr

Abbildung 11.1: Szenario Zeltgasse — geringerer Flachenverbrauch aufgrund gedanderter Verkehrsmittelanteile
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Anhang

Im Anhang befinden sich die FAIRSPACE-Darstellungen der restlichen fiinf Testfelder, auf welche
jedoch im Bericht nicht eingegangen wurde

Wahringer Strafle, 1180 Wien

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

™

Darstellung C: Theoretisch vorhandenes Personenpotential [P]

Legende:
(nicht maglich, keine Bezugsflache fur
Radfahrerinnen, da kein Radweg im
StraRenabschnitt)

FuRverkehr
[ OV / Kfz.
. Kfz-Parken
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Kirchengasse, 8230 Hartberg

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

Legende:

. FuRverkehr

. Rad / Kfz.
[ Kfz-Parken
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Schulstralle (Cubus), 6922 Wolfurt

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

Legende:

. FuRverkehr
. Rad / Kfz.
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Karntner StraRe, 9220 Velden

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

Legende:

. FuBverkehr
. Rad / Kfz.
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Herrengasse, 8010 Graz

Flichenaufteilung im Bestand [m?]

A £m

Darstellung A: Tatsachliche Personenanzahl [P] (morgens, mittags, abends)

\

Darstellung C: Theoretisch vorhandenes Personenpotential [P]

Legende:
(Potential in der FuBgangerzone nicht
berechnet) _ FuBverkehr
[7 Rad/ OV
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