Interview

Die Stadte sind
meilne Patienten

FuBgingerzonen in ganz Osterreich tragen seine Handschrift. Prof. Hermann Knoflacher
tritt seit Jahrzehnten unermiidlich fiir stadterhaltende, sanfte Mobilitat und eine
gesunde, menschengerechte Stadt ein. Wir trafen den engagierten Wissenschaftler und

Wir sitzen hier in einem
Kaffeehaus in der Wiener
Mariahilfer StraBe — sind Sie
zufrieden mit dieser FuB3-
gingerzone?

Ich hdtte hier eher eine Fufigdngerzone
mit Straffenbahn gemacht, wie die Gra-
zer Herrengasse. Das wdre eine schone
Verbindung an der Oberfldche von der
Innenstadt, dem Museumsquartier bis
zum Technischem Museum und Schon-
brunn. Dann hdtten wir die duflere
Mariahilfer Strafie auch relativ schnell
verkehrsberuhigen kénnen. Jetzt ist es
halt ein Stiickwerk, aber es wirkt positiv
auf das Umfeld. Und was soll man ma-
chen, wenn sich der Patient nicht richtig
behandeln lassen will?

Die Stidte sind also

Thre Patienten?

Ja, ich will, dass es thnen gut geht. Stadte
haben eine gewisse Struktur, die mit den
Fufgdngern jahrhundertelang gewach-
sen ist. Da hat das Auto nichts drinnen
verloren, das zerstort die Struktur. Der
viele Autoverkehr stort alle, und die
kleinen Geschdifte sperren zu.

Sie gelten als geistiger Vater
der modernen, autofreien
Innenstadt — wie sind Sie iiber-
haupt zur Verkehrsplanung
gekommen?

Ich war schon als Student auffallig: Ich
war in acht Semestern mit drei Studien-
zweigen fertig, und der Professor im Ver-
kehrswesen war eben der Erste, der mich
gefragt hat, ob ich sein Assistent werden
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Verkehrsplaner zum Interview.

will. Ich habe Ingenieurwissenschaften,
Naturwissenschaften und Mathematik
studiert, jedes Studium hat eine andere
Art zu denken — so hatte ich danach einen
guten und breiten Werkzeugkasten.

Was hat Sie an der Verkehrs-
wissenschaft interessiert?

Im Verkehr taucht der Mensch als Un-
fallverursacher auf. Das hat mich inter-
essiert: Warum versagt der Mensch in
diesem System? Dem wollte ich auf den
Grund gehen. Damals starben sehr viele
Menschen im Autoverkehr, erst durch
unsere Arbeit an der Verkehrssicherheit
hat sich das gedndert. Ich habe mich
schon in den 1960er-Jahren mit Fahr-
bahnbreiten beschdftigt. Spdter konnte
ich dann den Zusammenhang von Fahr-
bahnbreite und Geschwindigkeit wissen-
schaftlich nachweisen. Bei einer Studie
zur Bodenmarkierung — wir haben da-
mals die Messanlagen noch selbst gebas-
telt — haben wir untersucht, wie sich Au-
tofahrer bei unterschiedlichen Markie-
rungen verhalten. Das ergab eine spitze
Funktion, die ich mithilfe eines Psycholo-
gen in einer Arbeit iiber das Verhalten
von Krabben unter Versuchsbedingun-
gen wiedergefunden habe. Fazit: Wenn
die Fahrbahn breit ist, werden wir ver-
leitet, schnell zu fahren, ganz egal, was
das Temposchild sagt.

Ihre erste FuBginger-

zone haben Sie in Kéirnten
realisiert?

Ja, das war eine Erweiterung der ersten
von Peter Steindorfer 1962 in Klagenfurt

realisierten Fufigdngerzone. Bald darauf
haben wir festgestellt, dass auch viel
mehr Radfahrer in der Innenstadt wa-
ren. Es ist klar: Wenn die Autos nicht
mehr gut in die Stadt hineinkénnen, ver-
schieben sich die Verhdltnisse in der Ver-
kehrsmittelwahl.

Erinnern Sie sich an Thre
ersten Kontakte zur Wiener
Stadtplanung?

Mitte der 1960er-Jahre habe ich bei
einem Strafienkongress in Miinchen die
autozentrierte Wiener Verkehrspolitik
kritisiert. Da kam ein junger Mann zu
mir und meinte: ,Wenn Sie eh alles bes-
ser wissen, kommen’S am Montag in
mein Biiro.“ Spdter habe ich erfahren,
dass das Otto Engelberger, der Chef der
Wiener Stadtplanung, war. Ein genialer
Stadtplaner, der mir bald viele interes-
sante Aufgaben mit Geschwindigkeiten,
Signalanlagen und Ahnlichem iiberant-
wortet hat.

Und so kam es dann auch

zur FuBigingerzone in der
Kiarntnerstrafe?

Ich bekam den Auftrag, eine ,neue Ver-
kehrsorganisation des 1. Bezirks“ zu pla-
nen. Der Architekt Viktor Gruen machte
die Stadtplanung, was entscheidend fiir
die praktische Umsetzung wurde. Die
Verkehrsumlegungen musste ich damals
noch auf der Siemens-Grofirechenanlage
in Miinchen machen. In der Kdrntner-
strafie gab es damals zwei Gehsteige,
zwei Parkstreifen und zwei Fahrstreifen,
die Gegend war ein Rotlichtviertel und
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abends waren die Blechrollliden herun-
ten. Man wollte die Innenstadt mit ihrer
Architektur aufwerten und etwas ver-
kehrsberuhigen. Ich habe eine Variante
vorgeschlagen, die Kdrntnerstrafe fiir
den Autoverkehr zu sperren und den
Graben und die Augustinerstrafie auch
gleich. Dazu mussten 120.000 Autos ver-
bannt werden. Meine Vorstellung war
damals, die Ringstrafe zur Einbahn zu
machen und die Zweierlinie als Gegen-
einbahn mit grofler Griinfliche. Das er-
gab wochenlange Diskussionen, weil es
nicht vorstellbar schien, mit dem Auto
nicht durch die Innere Stadt durchfahren
zu konnen. Und so wurde schlieflich als
Kompromiss eine Variante mit der
Durchfahrt bei der Peterskirche umge-
setzt. Diese Arbeiten fielen zeitlich mit
einer Untersuchung zusammen, die ich
als Dissertant machte.

Was war das Ziel dieser
Untersuchung?

Ich optimierte die Signalanlagen nach
meinen Vorstellungen und saff dann
oben auf der Votivkirche und filmte mit
meiner 16-mm-Kamera, was sich unten
abspielt. Und siehe da: Die Autofahrer
reagierten nicht rational, sondern nach
Gewohnheit. Wenn bei einer Ampel griin
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war, fuhren sie bei der dahinterliegen-
den wie gewohnt driiber, selbst wenn
dort rot war. Wie ein geolter Blitz bin ich
vom Kirchturm hinuntergelaufen und
hab mein Programm sofort herausge-
nommen.

Das Ziel war, durch Optimierung der
Signalsteuerung maximal viele Autos
durch ein Gebiet zu bringen. Heute weifs
ich, dass diese Denkweise eine Sackgasse
ist. Man muss dem Autoverkehr Grenzen
setzen.

Damals gab es den Beschluss, die Ring-
linien zu entfernen und die Autos iiber
den Ring in Garagen zu bringen. Nach-
dem ich in Salzburg die Ménchsberg-
garage geplant habe, bekam ich den Auf-
trag, unter dem Heldenplatz eine Garage
mit 5.000 Parkpldtzen zu projektieren —
das kam aber zum Gliick anders.

Sind solche Garagen heute
noch zeitgemaiB, ziehen sie
nicht eher den Autoverkehr

in die Stadt?

Wenn sich mein Patient den Fuf; bricht,
muss ich thn stiitzen. Das ist 50 Jahre
her, damals ging es nicht anders. Auch in
Eisenstadt ist die Garage vor dem
Schloss und war nétig, um die Fufigdn-
gerzone zu verwirklichen. In Salzburg
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war meine Bedingung bei der Errich-
tung der Monchsberggarage, dass die
Festspielbesucher acht Stunden Parkzeit
haben — die Rechnung ist voll aufgegan-
gen: Die Leute bleiben langer in der
Stadt, gehen einkaufen und essen und
fahren nicht alle gleichzeitig hinein oder
hinaus. Heute wiirde ich die Stadt zu-
sperren und die Autos weiter drauflen
lassen, da hdtte ich keine Bedenken,
besonders in Wien nicht. Wir haben so
einen guten offentlichen Verkehr, Privat-
autos haben in der Stadt nichts verloren.

Die Ringlinien fahren immer
noch — wie haben Sie sie
gerettet?

Zu dieser Zeit formierten sich erste
Widerstdinde gegen die Autobahn am
Ring, die Giirtelautobahn und die Auto-
bahnen am Donaukanal. Mich hat an der
Heldenplatzgarage vor allem gestort,
dass es keine Verbindung zum Burgthea-
ter und zur Innenstadt gab. Das Problem
war, dass die Verkehrsprognosen keine
verhaltensbasierten Modelle verwendet
haben, es wurde nicht mit einbezogen,
was die Leute zwischen Ein- und Aus-
steigen gemacht haben. Ich machte den
Vorschlag, die ,Neuorganisation des
offentlichen Verkehrs nach Erdffnung
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der U2“ zu untersuchen. So konnte ich
das mit einem verbesserten Modell wie-
der in Miinchen rechnen und es hat sich
herausgestellt, dass die U2 nie mehr als
15.000 bis 20.000 Fahrgdste und nicht
45.000 bis 50.000 haben wird.

So ist es mir in Zusammenarbeit mit den
Kollegen in der Stadtplanung gelungen,
nachzuweisen, dass die Ringlinien blei-
ben miissen. Das hat die Beamten im Rat-
haus tiberzeugt. Man hat das Umdenken
dann mit der Standfestigkeit der Reiter-
statuen erkldrt und die Straffenbahn-
linien erhalten. Das ist ein Segen fiir die
Stadt! Dort, wo heute die Haltestellen der
Ringlinien sind, wdre die Ausfahrt der
Heldenplatzgarage gewesen.

Das war das Ergebnis einer
mutigen Verwaltung, die
evidenzbasiert gehandelt hat
und auch einer Politik, die auf
ihre Verwaltung gehort hat und
nicht rein populistisch
gehandelt hat.

Ja, als Politiker muss man mutig sein,
man hat ja eine Verantwortung. Um et-
was voranzubringen braucht es drei
Ebenen: Politik, Verwaltung, Experten.
Jede Ebene muss fiir sich unabhdngig,
mutig und voll verantwortlich sein, und
es muss bei allen dreien Vertrauen herr-
schen. Dann kann man erfolgreich etwas
voranbringen.

Wie zufrieden sind Sie heute
mit der Wiener Innenstadt?

Ich habe eigentlich gedacht, dass sie
Mitte der 1980er-Jahre autofrei sein
wird. Es kann ja nichts passieren. Wir
haben die Strafienbahn, die U-Bahn
drinnen, was kann da passieren? Nichts.
Ich setze mich so dafiir ein, weil Wien
einer meiner liebsten Patienten ist und
ich méchte, dass es der Stadt gut geht.

Gibt es ein Rezept fiir

gute Stadtentwicklung?

Ein guter Arzt schaut sich alles an, hin-
terfragt Eigenarten und Verhaltenswei-
sen und gibt dann fiir das gleiche Leiden
dem einen etwas anderes als dem ande-
ren, weil er weif, bei wem was hilft. Das
ist bei den Stdadten genau das Gleiche.
Jede Stadt funktioniert anders. In Eisen-
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stadt ist das Citytaxi ein Erfolg, weil es
genau auf Eisenstadt zugeschnitten
wurde. Woanders wird das kopiert und
funktioniert nicht. Das ist logisch, aber
dennoch verstehen es viele nicht. Aber
mit der richtigen Methode kann man
Jjede Stadt sanieren.

Was empfehlen Sie also den
Politikerinnen und Politikern?
Mehr Mut! Zum Beispiel haben wir in
Innsbruck auch eine Fufigingerzone ge-
macht, unter schwierigsten Bedingun-
genund gegen den Willen der Geschdifts-
leute. Man muss sich vorstellen, damals
fiihrte die Bundesstrafe direkt am Gol-
denen Dachl vorbei! Aber vor der Olym-
piade musste der Biirgermeister etwas
machen, und er hatte nichts, bis auf un-
ser Verkehrskonzept. Bei einer Veran-
staltung dazu wurde ich wiist be-
schimpft. Damals hat der Vizebiirger-
meister Oberfeldner in den Saal gerufen:
»Ich glaub dem Knoflacher, wenn euch
das nicht passt, wdhlts mich ab das
ndchste Mal.“ Das war mutig, und das
ndchste Mal hat er gewonnen.

Einige Jahre spdter kamen iibrigens die
Tiroler Geschdftsleute zu mir und baten
mich um die Ausweitung der Fufigdnger-
zone. Sie haben mir eine Untersuchung
finanziert, und es hat sich herausgestellt,
dass die Fufigingerzone in der Altstadt
die Menschen und auch Autofahrer an-
zieht, sie stellen thr Auto in die Garage
und lassen ihr Geld in mehreren Ge-
schdften und gehen meistens auch noch
essen. Auch Leute, die in der Umgebung
in Amtern, dem Rathaus oder in der
Landesregierung zu tun haben, gehen
gerne in die Altstadt und lassen ihr Geld
dort. Egal, ob die Garage weiter weg ist,
die Innenstadt ist ein Attraktor, wir
miissen solche Attraktoren schaffen.

Was briauchten wir noch

fiir die Verkehrswende?

Ein langst tiberfalliger Punkt ist die Be-
seitigung des stadt- und gemeindezersto-
renden §2 der Reichsgaragenordnung
aus 1939. Wenn ich ein Haus baue, muss
ich auch Garagenplitze bauen. Aber mit
den Autos lose ich die Menschen aus der
Gemeinde, mit dem Auto habe ich eine
viel grifere Reichweite als die Gemein-

degrenzen. Wenn ich im Auto sitze, lande
ich im Shoppingcenter und nicht mehr
im Innenstadtgeschdift.

Der Schliissel ist der Parkplatz. Der
offentliche Verkehr in Wien wdre heute
nicht dort, wo er ist, wenn wir nicht die
Parkraumbewirtschaftung hdtten. Der
erste Schritt dazu ist: kein Parken mehr
an der Oberfliche. So wie ich meine
Schuhe auch nicht ins Bett oder ins
Schlafzimmer mitnehme, sondern sie im
Vorraum ausziehe.

Aber viele Stidte sind von

den Parkometergesetzen der
Linder abhingig und haben
wenig Spielraum. Wenn man

z. B. im Bundesland Kiarnten
an der Oberfliche Stellpliitze
riickbauen mochte, sagt das
Landesgesetz, dass dann
anderswo Stellplitze an der
Oberfliache zu schaffen sind.
Auch sind Stiidte ohne Statut —
also die iiberwiegende Mehr-
zahl der Stiidte in Osterreich —
bei der Verhingung von
Tempolimits und der Realisie-
rung von Fu3giingerzonen von
der Entscheidung der Bezirks-
verwaltungsbehorde abhiingig.
Das sind Beispiele, wie man Stddte syste-
matisch zerstort. Jeder Parkplatz in der
Stadt, nicht nur auf der Oberflidche — und
da gibt es viele Studien —, zerstort Ge-
schdftsfldche. Diese Zusammenhdnge
gehoren aufgezeigt und diese Gesetze
gehoren gedndert.

Ein anderes Thema:

Auch an der Entwicklung

des Radverkehrs waren Sie
nicht unbeteiligt ...

Ja, mit den Arbeiten zum Radverkehr
habe ich damals das Mobilitdatswachs-
tum zu Grabe getragen. Die Mobilitdt
nimmt nicht zu, die Mobilitdtsformen
dndern sich nach dem Angebot. Wir
haben 1975 gesagt, wir brauchen im
Verkehrskonzept mehr Rad fiir Wien.
Mithilfe des ARBO, der ja ein Radfahr-
club war, haben wir 250.000 Schilling
aufgetrieben, sind 800 km abgeradelt
und haben die Radwege tiberall dort
geplant, wo Schulen, Einkaufsmaoglich-
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