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1.1 KURZFASSUNG

Die vorliegende Diplomarbeit ,Begegnungsraum Innenstadt — Aufwertung und Weiterentwicklung der Klagenfurter
FuRgingerzone" befasst sich mit einem Thema, das der ehemalige Stadtplaner Klagenfurts, Dipl.Ing. Eduard
KRAIGHER schon in den 1960er Jahren aufgegriffen hat: Die Umwandlung innerstidtischer Bereiche in fuBgén-
gerfreundliche Zonen und das Fernhalten des motaorisierten Individualverkehrs aus diesen.

Aus seinen Uberlegungen und seinem Fordern heraus enstand 1961 die erste Osterreichische FuBRgéngerzone in
der mitielalterlichen Altstadt Klagenfurts, die sich ber ein Gebiet von etwa 18.400 m® erstreckt. In den Folgejahr-
zehnten wurden weitere, vereinzelte StraBenabschnitte umgewandelt. Eine fuBldufig angenehme Verbindung
zwischen diesen einzelnen Zonen konnte aber bislang nicht ginzlich realisiert werden, Die vorliegende Arbeit stellt
sich nun dieser Aufgabe und zeigt ein mégliches stidtebauliches Entwicklungsmodell fiir die Klagenfurter Innen-
stadt filr die nichsten acht bis zehn Jahre.

Dem ausgearbeiteten stidtebaulichen Modell liegt ein Konzept zugrunde, das sich auf drei Argumente stitzt. Das
erste Argument ist die derzeitige Situation mit dem, seit Mérz 2006 erdffnetem Einkaufszentrum City-Arkaden
Klagenfurt, das auf dem alten ,Neuner-Areal" im Norden der Innenstadt (entlang der St. Veiter Stralie) erbaut
wurde. Diese jingste innerstddtische Einkaufsattraktion brachte diverse Ver&nderungen in stidtebaulicher Hinsicht
mit sich, Zum Einen bewirkte das neue Uberangebat an Gltern des mittel- und langfristigen Bedarfs, dass viele
Geschéftsleute um ihre Existenz flirchteten und daher den Auszug aus den alten Lokalitten in der Innenstadt (vor
allem in der Bahnhofstralle und den kreuzenden Einkaufsstralien) und die Ubersiediung in den neuen Einkaufs-
tempel einem Verharren und Abwarten bevorzugten. Damit enstanden bereits vor der Eréffnung zahlreiche Leer-
stinde in den Erdgeschollzonen der innerstddtischen Strallen. Zum Anderen wurde die Errichtung des neuen
Einkaufszentrums, sowie auch die 2008 erwartete Fulball-Europameisterschaft zum Anstoll genommen, den
Klagenfurter Ring (um die Innenstadibezirke I-1V) g8nzlich vierspurig auszubauen, um damit eine Verkehrsent-
lastung fUr die Stralten der Innenstadt zu erzielen.

Diese Idee des vierspurigen Ausbaus zu einer ,Stadtautobahn” wurde in der vorliegenden Arbeil aufgenommen
und weiterentwickelt. Mit der Entlastung der innerstidtischen Strallenzlige vom Individualverkehr — die héchste
Pkw-Belastung besteht hier eindeutig durch den ,Transitverkehr”, also dem einfachen Durchqueren der Innenstadt
- stellle sich die Frage, ob damit nicht auch ein villig neues Verkehrskonzept fir die Klagenfurter Innenstadt ent-
stehen kénnte. Eine Beantwortung dieser Frage wurde im Laufe der Entwicklung dieser Arbeit durch die Unter-
suchung zur Schaffung von verkehrsberuhigten und autofreien Zonen, sowie der Entwicklung eines ,Schigifen-
konzepts" fir den Individualverkehr getatigt. Mit der Einflhrung einer weiteren verkehrsberuhigten Zone Im
innerstidtischen Gebiet (Burggasse, ndrdl. vom Meuen Platz) seitens der Stadtplanung, deren Befahrung nur noch
durch die &ffentlichen Buslinien, Taxis, Einsatzfahrzeuge, sowie Pkws, die aus der Tiefgarage unter dem Neuen
Platz kommen, erlaubt ist, wurde ein zweites Argument zur Durchsetzung der Idee, die Klagenfurter Fultgdnger-
zone aus der Altstadt herauswachsen zu lassen und auf das Gebiet der Neustadt (oder Rasterstadt) zu erweitern,
gefunden. Das dritte Argument bildet sich aus der Tatsache, dass eine Verkehrsentlastung der Innenstadt auch
eine deutliche Reduktion der Umweltbelastungen hinsichtlich des CO;-Ausstolies und der Feinstaubbelastung
bedeuten wiirde, Klagenfurt rangiert unter den Stadten mit der héichsten Feinstaubbelastung Osterreichs.

Zur Umsetzung des Vorhabens, die bestiehende Fultgangerzone auf die Innenstadt auszuweiten, wurde ein Plan
erarbeitet, der eine phasenweise Weiterentwicklung dieser vorsieht.

Beginnend mit der ,Phase 00" soll ein Ausgangspunkt{ angenommen werden, bei dem der besagte Ringstralten-
ausbau bereits vollendet ist und zugehdrige, vorbereitende Malktnahmen getroffen wurden. Diese umfassen Auf-
forstungen der Alleebaumbestinde entlang der Ringstralien, sowie vereinzelte Stralienarbeiten. In ,Phase 01" soll
nun in weiterer Folge die Fullgdngerzone zum ersten Mal wachsen und sich die angrenzenden Altstadtbereiche
einverleiben. Zusatzlich dazu sollen Stralten mit niedriger Verkehrsfrequentierung ebenfalls aufgeltst werden.

Aufl Phase 01" soll eine Ubergangszeit folgen, inder der neue Zustand untersucht und durch Volksbefragungen
bestatigt werden soll. Einer Zustimmung durch die Bevdlkerung und der Stadiplanung kann dann die Phase 02°
folgen.

In ,Phase 02° soll die Fullgangerzone auf ihre endgiltige, vorgeschlagene Grolie anwachsen. Dies zieht die Mali-
nahmen zur Sperrung und Aufiosung auch der, durch den Individualverkehr hochfrequentierten Stralenzige mit
sich und muss daher in méglichs! rascher und unkomplizierter Art und Weise erfolgen, ohne das innerstadtische
Leben auszuliischen. Im Zuge des Umbaus der Strallenrdume wird auch das ,Schleifenkozepl”, das die gewach-
sene Fubgangerzone tangieren und beschicken soll, hergestellt und erméglicht auch Nichtanrainern weiterhin die
Innenstadt mil dem Auto zu erreichen.

JPhase 03" bildet den Abschluss der vorgeschlagenen Maltnahmen, inder gin Umbau und eine stadiebauliche An-
pasung der eingangs erwahnten Cily-Arkaden zu einem Einkaufszentrum mil Passagenwirkung und die Rickge-
winnung eines verlorengegangen Grinraums staltfinden soll.

VORWORT



1.2 ABSTRACT

This diploma thesis al hand, entitled ,Encounter space downtown — Reassessmenl and enhancement of the
pedestrian area Klagenfurt® focuses at a lopic the former head of urban planning in Klagenfurt, Dipl.Ing. Eduard
KRAIGHER looked at in the early 1960's: The transformation of inner-city areas into pedestrian-related zones and
their exclusion of individual motor car traffic.

From his considerations, Austria's first pedestrian area was established In 1961 within the medieval city of
Klagenfurt, expanding over an area of about 18.400 m?. In the following decades, further street sections have been
transformed, but an appropriate and comfortable connection between these spread street seclions has nol
salisfactorily been accomplished. The thesis at hand looks at this task and offers an urban development model for
the city of Klagenfurt, considering the development in the next eight to ten years.

The established urban developmenl model offers a concept based on three ideas. The first idea looks at the
situation in Klagenfurt nowadays with its new shopping mall "City-Arkaden Klagenfurl”, established in March 2006,
which was built on the old ground of the "Neuner-Areal” narth of the city (alongside St. Veiter Stralle). This latest
inner-city shopping attraction caused changes in the urban development of Klagenfut. On the one hand,
shopkeepers, in fear of the overwhelming new supply of goods for mid- and long-term usage, escaped their
established surroundings to sel up shop at the new shopping mall and leave some areas abandoned and out of
business (especially in Bahnhofstralle and interlocking streets), creating vacancy in the ground floor zones of some
buildings within the inner-city shopping areas even before the grand opening of the shopping mall. On the other
hand, the establishment of the new shopping mall, as well as the upcoming European Soccer Cup in 2008 gave
birth to the idea to enlarge the "Klagenfurter Ring” — four roads connected to each other, circling the city distriets |
fo IV. The newly enhanced "Ring” would then provide four lanes for individual motor car traffic to go all around the
city, thus reducing traffic in the inner-city streets.

The idea of enlarging the "Ring” and building a "four lane city motorway™ was used and further developed In this
thesis. This leads to a new traffic concept for the city of Klagenfurt, with less traffic within the inner-city: the biggest
traffic problems clearly are caused by transit traffic, meaning traffic that only passes through the city without
stopping by. Whether it is possible to create car free zones and pedestrian-friendly areas through traffic-reducing
measures and to exclude any form of fransit traffic from the city, leaving only a "loop concept” for the individual
motor car traffic to enter the city, is part of this thesis,

The intraduction of a new fraffic-reduced zone within the city (located in Burggasse, north of Neuer Platz), done by
the Department of Urban Planning, is the second idea this thesis deals with. The newly established zone provides
ground only for busses, cabs, emergency vehicles and cars coming out of the subterranean garage, situated
beneath Neuer Platz, taking this idea to let the existing pedestrian area in Klagenfurt "grow” and merge with the
area of the "Neustadt” (the inner-city area built in Renaissances times), or "Rasterstadt” ("grid city”) as it Is called,
too. The third idea derives from the fact that highly frequented sireets cause severe pollution through COs-
Emissions and particle emissions — the city of Klagenfurt ranks in the top ten of air polluted cities in Austria —, thus
reducing traffic frequency also reduces air pollution.

Taking the idea to let the existing pedestrian area in the medieval city expand and grow into the recently mentioned
"Neustadt”, this diploma thesis deals with a pedestrian area enhancement, done in three phases.

"Phase 00" would be the starting point of the project, thinking about the ideally finished enlargement of the “four
lane city motorway” and accompanying measures, such as afforestation of the alleys with trees, which were cut
down during the enlargement process, and additional road side construction works,

During "Phase 01" the existing pedestrian area should "grow" for the first time, merging with the other pedestrian
zones, mentioned previously, Some minor roads, that are not so highly frequented by traffic should also be shut
down and transformed into pedestrian areas.

Following "Phase 01", there will be a transition period which should give the inhabitants of Klagenfurt, as well as
the city government and the Department of Urban Planning time to consider further steps. A positive response of
the public — obtained through an opinion poll — should mark the transition to "Phase 02",

In "Phase 02", the pedestrian area encounters its final dimensions, as proposd in this thesis. This interim stage will
be reached by also cutting off streets, that are highly frequented by individual motor car traffic and therefore has to
be done fasl and efficiently, without letting the city-life run out. During the enhancement of the pedestrian area, the
“loop concept” for the individual motor car traffic will also be established, making it also possible for non-residents
to enter and exit the city by their cars.

“Phase 03" will be the final stage of the proposed measures. During this phase, the shopping mall “City-Arkaden”
will undergo certain refurbishments to fit the urban master plan. The establishment of a shopping passage, as well
as the development of a “roof park” and the recovery of an urban green space nearby will mark the end of “Phase
03" and of this thesis.

VORWORT



1.3 AUFGABEN- UND ZIELVORSTELLUNG

Wie bereits aus der Kurzfassung zu entnehmen ist, verspricht die vorliegende Arbeit mit dem Titel ,Begegnungs-
raum Innenstadt — Aufwertung und Weiterentwicklung der Klagenfurter Innenstadt® ein stddtebauliches Konzept zur
Erweiterung der bestehenden Klagenfurter Fullgéngerzane.

Um diesem Anspruch gerecht zu werden und einen geeigneten Ausarbeitungsrahmen festzulegen, ohne diesen zu
berschreiten, wurden klare Aufgaben und Ziele definiert und gesetzt. Die nachfolgenden Kapitel geben Aufschluss
dariiber, wie an die gesteliten Aufgaben herangegangen wurde und versuchen, die gesetzten Aufgaben und Ziele
Zu erreichen.

Zur Einleitung der Arbeit stehen zwel Kapitel, die sich mit einer eher allgemeinen Analyse zu den Themen autofreie
Zonen, Verkehrsberuhigung, verkehrsberuhigte Zonen, fuBgéngerfreundliche Zonen und Fullgingerzonen auf der
einen Seite, und dem Projektierungsgebiet auf der anderen Seite auseinander setzen; wobel hier vom grofien
Mafistab einer kurzen Analyse zum Grofiraum Klagenfurt bis zu einer detailierten Betrachtung und Eingrenzung
des eigentlichen Planungsgebietes vorgegangen wurde.

Die, aus den zwei einleitenden Kapiteln gewonnenen Eindriicke und Erkenntnisse helfen, die weitere Vorgehens-
weise besser zu verstehen und nachzuvoliziehen. Die gestellten Aufgaben und die dadurch erwarteten Ziele der
Arbeit leiten sich auch direkt aus dem Schluss, der aus diesen beiden Kapiteln zu ziehen ist, ab,

Das folgende Kapitel zur Erfirterung der Themen autofreie Zonen, Verkehrsberuhigung, verkehrsberuhigte Zonen,
fulgangerfreundliche Zonen und Fullgidngerzonen — wie oben beschricben —, liefert gine Fllle an Méglichkeiten
zur Realisierung neuer Verkehrskonzepte hinsichtlich der Bevorzugung des Fultgdngers und zeigt dazu in jingster
und friherer Zeit gebaute Beispiele.

Das Kapitel zur Analyse des Projekistandortes in der Klagenfurter Innenstadt gibt Aufschiuss Uber die wirtschatftli-
che, demografische und stddtebauliche Situation des Planungsgebietes. Die daraus gezogenen Schwéchen und
Stérken der Stadt Klagenfuri spiegeln sich im Kapitel zur Projektierung wieder und sind in weiterer Folge erldutert.

Zu den gréfiten Problemen, vor allem der Klagenfurter Innenstadt, zahit ein relativ starkes Verkehrsaufkommen,
das groltteils durch den ,Transitverkehr”, also Verkehr, der nur durch die Stadt durchgefiihrt wird, bemerkbar ist.
Taglich passieren in den Spitzenzeiten (Morgen- und Abendverkehr) zehntausende Pkws die Innenstadt. Die damit
verbundene Umweltbelastung l&dsst sich nicht zuletzt dadurch erkennen, dass die Stadt Klagenfurt regelmalig
unter den Stidten Osterreichs mit der htichsten Feinstaubbelastung rangierl. Eine Aufgabe hierzu soll es also sein,
die Verkehrsbelastung, deren Zunahme fir die ndchsten Jahrzehnte schon prognostiziert ist, zu reduzieren und
einem méglichen Kollaps entgegen zu wirken.

Seitens der Stadtplanung Ist diesbeziiglich schon Einiges im Gange. Mit dem Bau des Einkaufszentrums City-
Arkaden Klagenfurt wurde auch mit dem vierspurigen Ausbau der Ringstralien um die Klagenfurter Innenstadt be-
gonnen, welcher bis zu den Fullball Europameisterschaften im Sommer 2008 vollendet sein soll.

Ein vierspuriger Ausbau des ,Rings" soll zur Entlastung der hochfrequentierten innerstidtischen Strallenzlige bei-
tragen. Die, aus dieser Annahme resultierende Aufgabe im Kontext der voriegenden Arbeit stellt somit die Entwik-
klung eines neuen Verkehrskonzeptes flr die Innenstadt dar,

Ein weiteres Problem der Innenstadt Klagenfurts bildet sich durch das, im Méarz 2006 eréffnete Einkaufszentrum
City-Arkaden. Mit seinem zusétzlichen Angebot an Waren, welche vor allem in der, nur einhundert Meter stdlich
gelegenen Allstadl bereits zur Genlige vorhanden sind, trieb es etliche Geschéftsleute aus ihren L3den in den
weniger stark frequentierten Einkaufsstralien der Innenstadt — deutlich zu erkennen an den Leerstdnden in der
Bahnhofstralie und kreuzenden Straltenzlgen — und zu einer Ubersiedelung in den neuen Einkaufstempel. Das,
sich daraus ergebene Ungleichgewicht in der Verteilung der Kaufkraft stellt eine weiteres Problem dar, bei dem
mithilfe der Attraktivierung der  kleineren® innerstddlischen Geschéftssiralien selbiges Ungleichgewichl wieder
entscharft werden soll, ohne dabei verpflichtet zu sein, den Verursacher auszultschen, Mit der angestrebten
Altraktivierung, der, sich im Verfall befindlichen Teile der Innenstad!, soll auch einer weiteren Abwanderung der
innerstadtischen Bevélkerung entgegen gewirkt werden. Das hierzu vorherrschende Problem stellt die Uber-
alterung der Bevdlkerung dar, aber auch das teilweise Fehlen von Attraktionen, die junge Menschen und Familien
zur Ansiedlung in der Innenstadt bewegen sollen. An dieser Stelle soll eine Abgrenzung der Arbeit stehen, die sich
nicht mit der vorherrschenden Wohnsituation, bzw. dazu bendtigten Verbesserungsmalnahmen befasst, sondem
lediglich auf die Méglichkeiten zu Verbesserungen hinweisen soll. Dies betrifft vor allem die Arkadenhduser in der
Altstadl, sowie die Rasterblockbebauung im Sidwesten der Innenstadt (wie dem Kapitel zum Projekistandort zu
entnehmen ist).

Schon aber Aufgabe dieser Arbeil ist es, sich dem Verursacher des Ungleichgewichts hinsichtlich der Kaufkraft-
verteilung, dem Einkaufszentrum City-Arkaden Klagenfurl, anzunehmen und dieses auf seine Schwichen und
Starken, sowie Potenziale hin zu untersuchen. Die, aus der Untersuchung gewonnenen Erkenntnisse flieflen dann
in ein Entwicklungskonzept ein, dass sowohl die bauliche Struktur, wie auch die stadtebauliche Anbindung des Ein-
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kaufszentrums angreift. Die Verbesserungsmafnahmen hierzu gehen einher mit der Untersuchung zur Ausbildung
einer Einkaufspassage, da sich der ,Passagentyp" vor allem in der kaufkriftigen Altstadt, aber auch fallweise in
den anderen Teilen der Innenstadt (ber die Jahrhunderte durchgesetzt hat und ein Einkaufszentrum in Form einer
Passage somit auch wesentlich ,ortsbezogener” funktionieren wiirde. Neben der Ausbildung zur Passage werden
auch Méglichkeiten untersucht, den Standort des Einkaufszentrums im Gebirgsjagerpark (Teil der nérdlichen Artil-
lerieschussfldchen aus der Zeit vor der Eroberung Klagenfurts durch Napoleon) seiner urspriinglichen Funktion als
stadtischem Grinraum wieder zuzufilhren und durch gezielte Aufforstungen (auch entlang der Ringstralien, sowie
In der Innenstadt selbst) zu einer Schliefung des ,Grilinglrtels” um die Klagenfurter Innenstadt beizutragen.

Insgesamt sollen die erwdhnten Eingriffe auch zu einer deutlicheren Vereinheitlichung der innerstadtischen Teilbe-
reiche fihren und dadurch ganzheitlich die Attraktivitdt der Klagenfurter Innenstadt unterstreichen.

Zur Verwirklichung dieser ldeen wird ein zeitlicher Rahmen entwickelt, der eine phasenwelise Umsetzung selbiger
Eingriffe vorsieht und auch die Mdéglichkeit bietet, alternative Wege in der stddtebaulichen Entwicklung Klagenfurts
einzuschlagen.

Dieser zeitliche Rahmen wird in der vorliegenden Arbeit unter der Bezeichnung ,Phasenplan” gefilhrt und weist
eine Unterteilung in drei Phasen auf, wobei zu Anfang die .Phase 00" stehen soll, die als Ausgangspunkt der abge-
schlossenen Ringausbauarbeiten, wie eingangs erwihnt, anzunehmen ist. Yon ihr aus soll sich das Projekt in den
besagten drei folgenden Phasen auf den voridufigen Endstand entwickeln. FUr jede einzelne Phase werden alle,
durchzufiihrenden MalRnahmen beschrieben, wobei ,Phase 03", als Abschiuss dieser Diplomarbeit, eine genauere
Betrachtung erféhrt und in Form von stidtebaulichen Detailpldnen dokumentiert wird. Die vorangehenden Ausfihr-
ungen zu den einzelnen Fhasen, sowie die Analysen der beiden einleitenden Kapitel werden durch Flanmaterial,
Grafiken und Schemata unterstiitzt.

Das letztendliche Ergebnis der vorliegenden Diplomarbeit soll zeigen, dass flr die Innenstadt von Klageniurt ein
Handlungsbedarf besteht, welcher in der ausgearbeiteten Form einer Vergrdlierung der Fullgdngerzone, sowie der
Schaffung eines neuen Verkehrskonzeptes als eine stadiebaul. Entwicklungsmdéaglichkeit vonstatten gehen kann.
Die Umwandlung, der, durch den Individualverkehr hochfrequentierten Strallen in FuRgangerzonen und deren Ver-
knlpfung mit der, seit 1961 bestehenden Fullgdngerzone in der Altstadt, soll im Endeffekt einen deutlichen Gewinn
an Lebensqualitdt darstellen. Diese soll sich durch ein ansprechenderes Stadtbild, reduzierten Verkehr und damit
reduzierte Umweltbelastungen, eine Umverieilung der Kaufkraft und einen héheren Wohnstandard behaupten.
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21 EINLEITUNG

In den 1970er und 1980er Jahren versuchte man das Recht des FuBgéngers dem motorisierten Verkehr gegen-
iiber wieder zu stirken, denn nach dem Zweiten Weltkrieg bestimmte vor allem der motorisierte Verkehr die
Stadte, und auch die Stadt- und Verkehrsplanung.

Das Aufkommen des &ffentlichen Verkehrs und des motoristerten Individualverkehrs (MIV) filhrte zum Wachs-
tum an Flachenbedarf filr Verkehrswege und zur Trennung dieser in deren unterschiedliche Funktionen.

Der Fulganger verlor als ,Nutzfortbewegungsart' [1] an Bedeutung. Zu dieser Zeit gab es zun&chst nur verein-
zelte Stralenziige im kommerziellen Bereich des Stadtzentrums, die als FuBgéngerzone eingerichtet wurden.
Dadurch stiegen die Umsé&tze wie auch die Bodenpreise in diesen Zonen. Es filhrte zur Verdréngung des Wohn-
raums und der traditionellen Geschéften, sowie Warenketten.

Der ,Nutzungsmix" verschwand und die Belebung des Raumes begrenzte sich auf die Ladendffnungszeiten. Die
Umweltpolitik reagierte auf diesen Zustand und setzte sich vermehrt mit der Frage auseinander, ,... wie
européische Stadtstrukturen wiederum fussgéngergerecht [gemacht] werden kénnten..." [2).

Ab den 1980er Jahren begann der Trend zu grofifidichig angelegten Fullgéngerbereichen. Der MIV sollte in der
Stadt reduziert werden, um die abnehmende Lebensqualitét fir Bewohner wieder zu verbessern und dem be-
furchteten und erwarteten Verkehrskollaps entgegenzuwirken. Die Umsetzung hierzu erwies sich jedoch als
schwierig, da zu viele unterschiedliche Interessen bel der Errichtung von Fulgéngerbereichen involviert waren,
Als gréiiite Skeptiker galten lange Zeit die Einzelhdndler, die einen Geschiftsverlust befiirchteten, wenn ihre
Kunden nicht mehr mit dem Auto beim Geschéft vorfahren konnten.

Daher hat man darauf geachtet, dass die Autofahrer bis zum Rande des autofreien Bereichs zufahren konnten,
was zu einer Erhdhung des Parkplatzbedarfs rund um die Fullgingerzone fihrte und damit zu einer Abwertung
dieser Bereiche. In diesen Féllen wurde nur darauf geachiet, besondere Strallenzlige zu attraktivieren, ohne
eine fldchendeckende Planung zu vollziehen,

Innenstadibereiche weisen meistens die dichteste Ansammlung an den unterschiedlichen Stadtfunktionen inner-
halb einer Stadt auf. Durch die Einfiihrung von Fullgdngerbereichen in den Innenstidten soll die Erhaltung und
Belebung des historischen Kerns der Stadt gefdrdert werden, Eine, zu erzielende Steigerung der Wohn- und
Lebensqualitdt, bringt auch eine Neukonzipierung der Verkehrsarten mit sich, die vor allem grdfiere Auswirkun-
gen auf den MIV-Verkehr haben, der in solchen Bereichen nicht mehr erwlinscht ist.

Dadurch erhiht sich die Sicherheit und Bewegungsfreiheit fir den Fullginger, sowie der Kommunikations-,
Erholungs- und Freizeitwert der Stadt. Eine gesteigerie Aufenthaltsqualitét férdert auch deutlich das Geschafts-
wesen,

Dieses Kapitel soll die Auswirkungen und die méglichen, zu treffenden Malinahmen flr den nichtmotorisierten
und den motorisierten Verkehr aufzeigen, die durch die Einflhrung eines vermnetzen Fullgdngerbereichs in einer
Innenstadt entstehen kénnen. Als Schiussteil des Kapitels wird die Stadt MUnchen in Deutschland, als Beispiel
fir die Gestaltung von Fullgdngerbereichen und dessen Verkehrsplanung in der Innenstadt herangezogen.

[1] Anmerkung: Der Begriff  Nutzfortbewegungsart® beschreibt die Art der priméren Fortbewegung zum Zwecke
der Erledigung alltéglicher Aufgaben und Pflichten.

[2] Quelle: SEEWER, Ulrich: Fussgéangerbereiche im Trend? Strategien zur Einfihrung grossflachiger Fuligan-
gerbereiche in der Schweiz und in Deutschland im Vergleich in den Innenstadien von Zarich, Bern, Aachen und
MNamberg. Hrsg. Dozenten und Dozentinnen des geographischen Institutes der Universitdl Bonn, S5.243; Bonn,
2004
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2.2 DEFINITIONEN

Da sich die vorliegende Arbeit mit der Verbesserung und der Weiterentwicklung einer Fulgdngerzone zu einem
groBflachigen FuBgéngerbereich befasst, sollen eingans kurz die beiden Begriffe ,FuRgingerzone® und ,Full-
géngerbereich® definiert werden.

221 FUSSGANGERZONE

.Unter einer FuRgéngerzone versteht man in der Regel einen Bereich mit einer oder mehreren Geschéftsstralien
in die, von einigen genau definierten Ausnahmen abgesehen, keine Kraftfahrzeuge einfahren dirfen.” [1]

Fulginger haben, wie der Name nahelegt, in der FuRgéngerzone eindeutig Prioritdt gegeniiber allen anderen
Verkehrsteilnehmern. Die Umsetzung einer FulBgingerzone erfolgt fast ausschlieBlich in den Altstadtbereichen
der Stidte oder gréferer Gemeinden. Eine Fulgingerzone muss allseitig, am Beginn und am Ende, ausge-
schildert sein. Die nebenstehenden Abbildungen zeigen eine solche Beschilderung, wie sie zum Beispiel in der
Stadt Wien in Gebrauch ist (vgl. Abb. 2.01 u. 2.02).

222 FUSSGANGERBEREICH

Der Fultgangerbereich, zum Unterschied zur Fullgingerzone, ist ein fullgangerprivilegierter Bereich®.
Der Begriff wurde in den 1980er Jahren erstmals vermehrt verwendet und wird von Peter JAWEKI wie folgt
definiert;

Juligdngerbereiche sind Anlagen, die ausschiiefilich oder dberwiegend dem Fulgénger zur Verfigung stehen.
Es kann sich dabei um einzelne Stralflen oder Pldfze oder auch um ein ganzes System von Verkehrsfidchen
handein und um Anlagen im Kemn einer Stadt, im Zentrum eines Stadfteils oder in einem Geschéftsviertel usw,
Der Fultgidngerverkehr ist dabei rdumiich- in der gleichen Ebene |...|- oder zeitlich- etwa durch Zulassung eines
Kraftfahrzeugverkehrs zur Belieferung von Geschéften zu bestimmten Tagesstunden- von anderen Verkehrs-
arten getrennt...". [2]

Der Fullgdngerbereich umfasst also nicht nur MIV-freie Strallen- und Platzfldchen, sondern tritt auch in Verbin-
dung mit verkehrsberuhigten Flichen auf, deren MaRnahmen unter anderem die Fahrtgeschwindigkeitsbe-
schrénkung auf Tempolimit von 30 km/h, 20 km/h, oder Schritttempo umfassen kann.

Neben den Ausnahmen fur Zufahrten des Kfz-Verkehrs und dem weiterhin erlaubten Radverkehr in Schrittge-
schwindigkeit kann und soll der FuBRgéngerbereich vom &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) durchfahren
und gut erschlossen werden.

[1] Quelle: KOERDT, Ame: Planung und Realisierung autonomer und autofreier Quartiere. Ein Konzept zur Ver-
ringerung verkehrsbedingter Probleme. Dipl.Arb, S5 1999, TU-Berlin; Berlin, 1999
[2] Quelle: PETERS, Paulhans: Stadt fur Menschen, Ein Pladoyer fur das Leben in der Stadt; Minchen, 1973
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2.3 AUSWIRKUNGEN AUF DEN NICHTMOTORISIERTEN VERKEHR

Zu den nicht motorisierten Verkehrsteilnehmemn gehdren die FulBganger und Radfahrer,

Sie sind die ,schwéchsten” Verkehrsteilnehmer im Stralienverkehr [1]. lhre umweltfreundliche und platzsparende
Fortbewegung ist in Innenstadibereichen besonders positiv anzuerkennen und bei der Planung von Innenstadien
dem entsprechend zu beriicksichtigen. Welche Auswirkungen die Errichtung eines Fulgangerbereichs auf diese
WVerkehrsarten haben, soll im Folgenden naher erldutert werden.

2.3.1 EIGENSCHAFTEN VON FUSSGANGERN UND RADFAHRERN

Bei der Planung und Gesltallung von Verkehrsfldchen fiur den FuBganger- und Radfahrverkehr milssen die
Eigenschaften dieser beiden Verkehrsarten besonders beriicksichtigt werden, da sie ein wichtiges Kriterium dar-
stellen.

Beide Verkehrsarten haben nur eine geringe Fortbewegungsgeschwindigkeit und daher nur begrenzie Reich-
weiten. lhre Vorankommen ist aullerdem von der kérperlichen Verfassung des einzelnen Fullgéngers, bzw.
Radfahrers abhingig.

Die Fortbewegungsgeschwindigkeit des Radfahrers |st durchschnittlich meist schneller im Vergleich zu der des
FuBgédngers. Sie betrigt etwa 10-14 km/h im Durchschnitt [2]. Bei Kurz- und Mittelstrecken (zwischen null und
funf Kilometern) [3] hat der Radverkehr daher eine nichi zuverachtende Einflussgréfie im innerstédtischen
Verkehr.

Ein weiterer, positiver Aspekt beider Verkehrsarten ist ihre Kostengiinstigkeit, Flexibilitit und sie sind umwelt-
schonend. Durch die geringe Fortbewegungsgeschwindigkeit wird die Umgebung auch viel intensiver wahrge-
nommen. Daher hat besonders der Fuligénger einen hohen Anspruch an die Asthetik der FuBwege und dessen
Umgebung (vgl. Unterkapitel 2.3.2),

So, wie auch der Radfahrer, kann der Fullgeher keine zu schweren oder grolten Lasten Uber eine i&ngere Ent-
fernung transportieren. Zufultgehen ist daher nur fir kilrzere Entfernungen im Alltag oder in der Freizeit optimal.
Der Fulgdnger zeichnet sich weiters durch hohe Flexibilitdt aus. Verkehrsplaner Dipllng. Hermann
KNOFLACHER beschreibt diese Flexibilitdt durch die ...ideale Anpassung an verschiedene natirliche
Gegebenheiten. [...] Er findet sich In schwierigsfem Geldnde zurechf, bendligt wenig Platz und passt sich
unterschiedlichen kiimatischen Bedingungen an." [4].

Noch ein weiterer positiver Aspekt ist der, bereits erwéhnte, geringe Platzbedarf an Verkehrsfliche. Grund dafiir
ist zum Einen die geringe Fortbewegungsgeschwindigkeit, die bei zwel bis sieben Kilometern pro Stunde liegt
[5]. In der Theorie von Hermann KNOFLACHER erfordert eine zunehmende Geschwindigkeit eines Verkehrs-
teilnehmers einen (berproportional steigenden Raumanspruch [6].

Die méglichen Steigungsverhaitnisse von Verkehrswegen und die hohe Steigfihigkeit, die z.B. bei Stiegen durch
die Gleichung

2ZH+B=63t3cm

H ... Stiegenhdhe
B ... Stiegenbreite

berechnet werden kann, wird in der Planung oftmals ausgenutzt. Die Eigenschaft der Steigfahigkeit ist zugleich
Stirke, aber auch Schwache des fullldufigen Verkehrstellnehmers. Weitere grolte .Schwichen" des Fullgéngers
sind seine Umwege- und Witterungsempfindlichkeit. Umwege sind grundsétzlich zu vermeiden und Fullwege
daher direkt zu flhren. Der Fullgdnger hat als Eigenschaft zwar eine hohe Steigungsfahigkeit, aber zugleich
eine hohe Steigungsempfindlichkeit. Malknahmen fir die Berilicksichtung dieser Eigenschaft werden in Unter-
kapitel 2.3.2 angeflhrt,

Beide Verkehrsarten punkten jedoch stark beim Faktor ,Umweltfreundlichkeit” durch ihren geringen Larmpegel
und fast keine Lufiverschmutzung.

232 GESTALTUNGSKRITERIEN FUR DEN FUSSGANGERVERKEHR
Der Fullgdnger hat als Verkehrsteilnehmer die héchsten Anspriiche an seine Umgebung, wie oben erwahnt.

Daher ist die Planung fur den Fuligdngerverkehr immer mit der Gestaltung seiner Umwelt verbunden. Der Fuli-
gangerverkehr erfordert ein klares Orientierungssystem zwischen der Bebauung hindurch, das durch eine aus-
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reichende Beschilderung und der Gestaltung des Gffentlichen Raumes unterstiitzt wird.

Die Gestallung des Fulgéngerbereichs ist zum Einen abhéngig von den bestehenden Einrichlungen (Gastro-
nomie, Bildung, Arbeil, Wohnen) und den, dadurch zeitlich verbundenen Aktivitaten des Fullgangers und zum
Anderen von der rdumlichen Situation (Topographie u./od. bauliche Barrieren am Verkehrsweg).

Grundsétzlich werden Fuliwege in einer attraktiven und abwechslungsreichen Umgebung als kiirzer empfunden.
Die Qualitidt des ZufuBgehens ist am starksten im Vergleich zur Fortbewegungsqualitét aller anderen Verkehrs-
teilnehmer. Die Qualitat der FulBwege ist von Fakioren wie der Umgebung, dem Belag, der Gestaltung, den Ge-
bauden, der Freirdume, der Bepflanzung und der Farben und Formen verbunden.

In Innenstadtbereichen ist die Umgestaltung des Strallenraums in eine Fullgangerzone oder einen Fullgéanger-
bereich eine optimale Lésung, um dadurch den dffentlichen Raum auf die Anspriiche der, sich im Raum bewe-
genden Menschen gezielt eingehen zu kénnen, und, um den Stralenraum wieder zu einem Frelraum mit Aufent-
haltsqualitdt umzugestalten.

Aufgrund der Witterungsempfindlichkeit des Menschen muss in der Planung auf das lokale Klima des Planungs-
standortes Riicksicht genommen werden. Grundsétzlich ist dabeil zu beachten: Dort, wo der Fullganger warten
muss, sollte eine Uberdachung geplant werden, oder Fullwege sind so zu filhren, dass sie mit dem baulichen
Bestand vereint werden kénnen (z.B. Arkaden).

Der Einsatz von B&umen und anderer Bepflanzung Im innerstidtischen Bereich kann in mehrerlel Hinsicht von
Vortell sein. Baume verbessern das Skologische Klima in dichten Stadtgebieten. Sie bieten Schattenriume an,
erhthen die Luftfeuchtigkeit im Sommer und kénnen auch als Witterungsschutz dienen. Auf eine ausreichende
Beleuchtung stark bepflanzter Wege bel Nacht — wegen der zus#tzlichen Verdunkelung durch geschlossene
Blattd&cher — ist auBerdem zu achten.

Fullgdngerbereiche in Innenstadten stellen einen zusammenhangenden Bewegungsraum fir Fullgdnger dar.

Ein gualitativ hochweriges Fullwegenetz sollte umwegfrel, sicher, beguem und behindertenfreundlich gestaltet
werden. Grundsatzlich sollen Umwege vermieden werden, keine zu starken Héhenunterschiede integriert sein
und wenig Unter- und Uberfilhrungen eingeplant werden. Das FuBwegenetz soll in sich ein geschlossenes
System darstellen. Bei der Gestaltung von Fullwegen an Knotenpunkten sind dabei zwei Kriterien von groler
Bedeutung: Einerseits sollen Umwege grundsétzlich vermieden werden und andererseits sollte der Fullgénger
auf Niveauh8he des Fuliweges die Stralle Uberqueren kinnen, was z. B. durch Aufpflasterungen méglich ge-
macht werden kann. Ereitere Strallen sollen zusatzlich durch Mittelinseln unterteilt werden. Notwendige Unter-
oder Uberfiihrungen soliten, wenn mdglich, durch die anderen Verkehrsteilnehmer zu (iberwinden sein.

Die Beschilderung eines Fulgdngerbereichs kann wie in Kapitel 2.2 aussehen. Zusatztafeln kdnnen genauere
Regelungen zum Einfahren fiir Radfahrer, sowie den Anrainer- und Lieferverkehr vermerkt haben.

233 BEISPIEL FUSSGANGERINITIATIVE SCHWEIZ

In der Schweiz existiert seit 1987 eine verfassungsmaBige und gesetzliche Grundlage fiir die FuBwegnet-
zplanung (FWG). Dadurch kénnen die Interessen seitens der Fulg&nger noch wirksamer auch rechtlich vertre-
ten werden [7].

In der Schweiz begann schon Anfang der 1970er Jahre eine Initiative zur Férderung des Fullgdngerverkehrs,
Die Initiative nennt sich ,ARF", was flr ,Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fulgénger" steht [8].

Die Fortbewegungsart ,ZufulRgehen® wird hier als Lebensqualitdt bezeichnet, die gesund, erlebnisreich, sozial,
glnstig und umweltfreundlich ist. Zufultgehen ist ein Grundrecht,

Ein Drittel der Alltagswege werden zufull zurlickgelegt. Jede andere Verkehrsart endet und beginnt mit einem
FuBweg, In der Verkehrsplanung und -politik wird der motorisierte Verkehr jedoch weiterhin bevorzugt behandelt.
Die Initiative, die mittlerweile gin Fachverband ist, vertritt die Fullgdngeranliegen in der Verkehrspolitik. Sie ver-
sucht das Bewusstsein des Fullgangerverkehrs in der Gesellschaft und in der Politik zu férdern und fordert einen
sicherere Abwicklung des FulRgangerverkehrs. Der Fachverband setzt sich dafir ein, dass der Verkehrsraum
auch als Lebens- und Erlebnisraum verstanden wird, Der Hauptsitz des Verbandes ist in Zirich, in der Schweiz,
Er arbeitet mit Behdrden, Organisationen und Verb&nden In der ganzen Schweiz zusammen, die eine gleiche
Zielsetzung verfolgen. Der Verband wird durch Mitgliederbeitrdge und Spenden, Stiftungen — durch den Bund
und die Kantone —, sowie durch Dienstleistungen und Projektarbeiten im Auftragsverhéltnis finanziert.

Die Initiative wurde gegriindel, "dass dem Menschen zu Fuss die Wege erhalten bleiben, und dass er wieder
vermehrt seine Wege bekommt: menschenwirdige, sichere Wege, ohne VerkehrsgefShrdung, Ldrm und
Abgase, Fusswege und Wanderwege. Damil wir die Umwelt nicht nur als Automobilisten befahren, sondemn auch
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als Fussgéanger ereben kdnnen." [8],

Das Bundesgesetz der Schweiz verpflichtet die Kantone, fiir die Planung, Anlage und Erhaltung von FuBwege-
netzen zu sorgen. Einige Gemeinden haben eine vorbildliche Planung, andere sind nach wie vor im Verzug. Der
Bund erkannte die Initiative ,ARF" als Fachorganisation, bei der Anwendung und Umsetzung des FuBwege-
netzes an. Seit 1999 ist der Fachverband im Bund titig, um die FuBg&ngerinteressen noch wirkungsvoller zu
vertreten [10].

234 GESTALTUNG VON RADVERKEHRENETZEN

Das Fahrrad z&hit zum schnellsten Verkehrsmittel in der Stadt, in einem Wirkungsumkreis von fiinf Kilometern.
Es wird jedoch noch vermehrt nur als Freizeitverkehrsmittel betrachtet. Welche Eigenschaften der Fahrradfahrer
hat, wurde schon im Unterkapitel 2.3.1 klargestellt. Das Fahrrad ist ein kostenglinstiges, leicht verfligbares und
flexibles Verkehrsmitiel.

Die Anforderungen an den Radverkehr stellen grundsétzlich keine Behinderungen fiir den FuBgeher- ader fr
den Autoverkehr dar. Radfahrer kénnen mittels eines straflenbegleitenden Radwegs, oder gemeinsam auf dem
Gehweg durch entsprechende Markierung auf dem selbem Niveau gefihrt werden.

Radfahrstreifen liegen auf dem selbem Niveau wie die Fahrbahn, dessen Abgrenzung mit einer Farblinie mar-
kiert wird. Ein selbststdndig geflhrier Radweqg teilt seine Verkehrsflache nicht mit anderen Verkehrsteilnehmern
und ist daher ausschlielilich fir den Radverkehr vorbehalten. Weiters kann der Radfahrer in Einbahnstrallen
auch gegen die Hauptfahrrichtung geleitet werden, um Umwege ersparen zu kdnnen. Eine gut sichtbare Kenn-
Zeichnung hierflr ist aber unbedingte Vorrausetzung.

Wichtig bei der Planung fir Radfahrer ist die Ausbildung eines fldchendeckenden und verbundenen Fahrrad-
netzes. Radwegenetze haben die Funktion, das Fullwegenetz und Verkehrsfidchen fir den éffentlichen Verkehr
Zu ergdnzen, Vorrausetzung ist ein geschlossenes Netz mit auszureichenden Radabstellm&glichkeiten. Fahr-
radabstellaniagen sollten in unmittelbarer Ndhe zu Umsteigemdglichkeiten zu anderen Verkehrsmitteln situiert
sein, wie etwa bei Bahnhdfen oder Haltestellien des &ffentlichen Verkehrs.

Eine erhiihte Akzeptanz des Fahrradverkehrs ist abh8ngig von der Qualitdl der Radverkehrsanlagen und den
topographischen Gegebenheiten des Netzes, Der Radverkehr ist durchaus steigungsabhéngig.

Radwege sollten sicher und attraktiv gestaltet werden, Alltagsradfahrer benutzen das Rad fir den Weg in die
Arbeit, die Schule oder zum Einkaufen. Der Weg solite méglichst sicher sein und auch in der Dunkelheit be-
fahren werden kdnnen,

Die StreckenfUhrung muss ausreichend beschildert, mit Zielort, Streckendistanz- und Entfernungsangaben und
durchschnittlicher Fahridauer versehen, sein. Dadurch kann der Radfahrer vor Antritt der Fahrt nochmals ent-
scheiden, ob er sich diese Strecke zutraut. Weiters ist ein guter Bodenbelag erforderlich.

Bel Knotenpunkten ist besondere Vorsicht geboten. Es muss darauf geachtet werden, dass alle Verkehrs-
teilnehmer rechizeitig ausreichende Sichtbeziehungen zueinander haben. Als Malknahme kann eine Aufpflaster-
ung des Kreuzungsplateaus sinnvoll sein.

[1] Anmerkung: Als ,schwichste” Verkehrsteilnehmer werden Radfahrer und Fullganger aufgrund ihrer meist
unterlegenen Rolle in Verkehrsunféllen bezeichnet,

[2] Quelle: KNOFLACHER, Hermann: Fullgeher- und Fahrradverkehr. Planungsprinzipien; Wien/Kéin/Weimar,
1995

[3] Quelle: KORDA, Martin: Stidtebau. Technische Grundlagen. 5. Auflage; Wiesbaden, 2005

[4] Quelle: KNOFLACHER, Hermann: Fullgeher- und Fahrradverkehr. Planungsprinzipien; Wien/Kélin/Meimar,
1985

[5] Quelle: KNOFLACHER, Hermann: Fullgeher- und Fahrradverkehr. Planungsprinzipien; Wien/Kélin'Weimar,
1995

[6] Quelle: KNOFLACHER, Hermann: Fultgeher- und Fahrradverkehr. Planungsprinzipien; Wien/Kdéin/Weimar,
1995

[7]1 Quelle: Fussverkehr Schweiz; www [ussverkehr ch; 2007

[8] Quelle: Fussverkehr Schweiz: www fussverkahr ch; 2007

[9] Quelle: Fussverkehr Schweiz: www fussverkahr ch; 2007

[10] Quelle: Fussverkehr Schweiz: www fussverkehr ch; 2007
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2.4 AUSWIRKUNGEN AUF DEN MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR (MIV)

Durch die Einfilhrung eines gréBeren Fulgéngerbereichs werden auch infolge dessen die StraBenverldufe fur
den MIV meist geandert und die Einfahrbarkeit in diesen Bereich stark reduziert, bzw. ganz unterbunden.

Die angefiihrlen MaBnahmen sollen aufzeigen, welche Maglichkeiten es gibt, fiir FuBgéngerbereiche in Innen-
stadten den MIV zu reduzieren und zu regulieren.

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) wird zudem in den flieenden und den ruhenden Verkehr unterteilt und
muss dementsprechend mit unterschiedlichen baulichen und gesetzlichen Mainahmen behandelt werden.

241 MASSNAHMEN FUR DEN FLIESSENDEN MIV

Wird der flieRende MIV auf manchen Strallenziigen im innerstadtischen Gefiige weiterhin gefilhrt, ist als kosten-
ginstigste Mafinahme eine Geschwindigkeitsreduktion einzufiihren. Dies erzielt eine Verkehrsberuhigung (vgl.
Unterkapitel 2.4.3), die zu mehr Sicherheit des nichtmoterisierten Verkehrs beitragt und auch eine spirbare Ver-
besserung der Larm- und Schadstoffemissionen zurfolge hat. Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen auch
durch bauliche Mafinahmen unterstiitzt werden.

Der StraRenumbau mit Teilaufpflasterungen, wie etwa StraBenschwellen oder StraBenverengungen, reduziert
die Fahrgeschwindigkeit bereits betrichtlich. Bel weniger stark befahrenen Stralen kann das ,Mischungsprinzip"
angewendet werden,

Dabei werden das Fulgénger- und Strallenniveau auf gleiche Héhe, durch Angleichung des Stralenniveaus an
das des Fulgingerniveaus (der Fugangerverkehr soll auf seiner Ebene bleiben), gesetzt. In der Ausgestaltung
kénnen durch unterschiedliche Materialitdt der Oberflichen die einzelnen Verkehrsarten signalisiert, oder zu-
sétzlich durch Poller, Bepflanzung oder sonstige Elementen unterstrichen werden.

Eine weit umfangreichere Malinahme Ist der Straltenriickbau. Als bauliche Mallnahme bringt er eine Verkehrs-
verlagerung auf andere Strallen mit sich, die gut geplant und einkalkuliert werden muss. Dadurch kann aber
auch ein grdierer Strallenraum aufgewertet werden.

MNeben der Geschwindigkeitsreduktion kdnnen, als nicht bauliche Mafnahmen, Zufahrisbeschrankungen und
Strallenbenutzungsgeblhren fir Teilbereiche einer Stadt eingesetzt werden.

ZURFAHRTSBESCHRANKUNGEN

Unter Zufahrtbeschrinkungen werden Konzepte verstanden, die zeitfich, rdumlich oder nach Nutzern
differenzierte Zufahrisverbote vorsehen." [1].

Im Gegensatz zu autofreien Bereichen schliefit dieses Konzept bestimmte Nutzergruppen oder Nutzungszeiten
aus. Eine klare Unterscheidung zwischen autofreien, MIV-freien oder zeitlich begrenzten Zufahrtsbeschrénk-
ungen ist nicht immer méglich, da auch in autofreien Zonen Ausnahmen zur Einfahrt méglich sind.

Eine klare Trennung gibt es nur, wenn die Zufahrtsbeschrinkung stralenbaulich gesetzt ist, wie etwa Misch-
verkehrsfldchen oder Fullgéngerzonen.

Die Ausformulierung der Zufahrisbestimmungen ist abhangig von den gewlnschten Zielen.

LZufahrtsbeschrdnkungen sind oft die Vorstufe fir eine FuBgéngerzone. Sie werden als Instrument eingesetzt,
wenn die finanziellen Mittel fir eine endglltige Umgesfaltung zur Fullgéngerzone fehlen, die Malnahme
getestet werden soll, bevor sie durch Stralenbauten als Daueridsung zementiert wird, die Nutzungsanspriiche
des MIV so hoch sind, daf eine vollstdndige Sperrung nicht in Frage kommt, oder, wenn eine Fullgdngerzone
politisch nicht durchsetzbar ist" [2].

Um Zufahrisbeschrankungen effizient durchsetzen zu kénnen, werden gleichzeitip Maltnahmen, wie der Ausbau
von Park+Ride-Anlagen, oder eine Taktverdichtung des OPNV durchgefiihrt [3].

Zufahrtsbeschrankungen sind kostenglnstig zu realisieren und k&nnen direkt dort eingesetzt werden, wo die
Problemzonen liegen. Die Gefahr bei dieser Malinahme liegl jedoch darin, dass man oft zu viele Sonderge-
nehmigungen erldsst, um alle Beteiligten zufrieden zu stellen, Im Innenstadtbereich ist zu Anfang auch vermehrt
mit Ablehnung solcher Maltnahmen durch den Einzelhandel zu rechnen, wie bereits erwdhnt, da dieser haufig
mit Umsatzbullen spekuliert.

Positiv an dieser Maltnahme ist die Verringerung des MIV und die damit steigende Lebens- und Freiraumqualitat
und die Attraktivierung der Stadt.
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Wie am Beispiel Libeck im Folgenden gezeigt werden soll, kiinnen Zufahrisbeschrénkungen, die nicht kon-
sequent durchgesetzt, sondern mit vielen Ausnahmen geregelt werden, nicht zu einer dauerhaft funktio-
nierenden Ldsung filhren,

BEISPIEL STADT LUBECK

Die Stadt Lilbeck hat am Ende der 1980er Jahre begonnen Zufahrtsheschrénkungen fiir ihre Innenstadt durch-
zusetzen. Ziel dieser Mallnahme war es, vor allem die Innenstadt, die als Einkaufsbereich z&hlt, aufzuwerten.

In der Innenstadt, etwa zwei Quadratkilometer groft [4], wohnen etwa 13.400 Menschen [5].

Die Altstadt wird in der Liste der UNESCO Weltkulturerbe gefilhi. Um dieses Erbe zu schiitzen und zu erleben,
bemilhte sich die Stadl eine bessere verkehrliche Situation herbeizufihren.

Zundchst wurde im Jahr 1989 die Innenstadt an Elnkaufssamstagen von 10 bis 18 Uhr filr den Individualverkehr
gesperrt [6]. Anwohner mit Parkausweis, Schwerbehinderte, Busse des OPNV, Taxis, Radfahrer, Liefer-
fahrzeuge und sonstige Fahrzeuge mit Ausnahmegenehmigung durften weiterhin einfahren.

Zufahrtsstraflen zu den Parkh#usern waren fir den gesamten motorisierten Verkehr befahrbar. Zusatzlich
wurden Parkplétze aullerhalb dieser Zone errichtet und der OPNV-Takt verdichtet. Eine einjahrige Testphase zu
diesen Malinahmen wurde positiv von den Bewohnem und den, zu Beginn eher skeptischen Einzelhandels-
vertreter der Stadt Lubeck aufgenommen. Draufhin beschloss man die gesetzten Malnahmen zur Zufahris-
beschrénkung auf jeden Samstag von 10 bis 18 Uhr zu erweitern [7].

Die Malinahme hatte zurfolge, dass etwa zwdIf Prozent der Autofahrer auf andere Verkehrsmittel umstiegen, 30
Prozent benutzten das Angebot von Park+Ride-Anlagen. Die restlichen 58 Prozent &nderten Ihr Verhalten nicht
und versuchten, so nah wie méglich an die Innenstadt ranzufahren 8],

In der gesamten Innenstadt nahm der MIV-Verkehr um 40 bis BD Prozent, je nach Tag und Tageszeit, ab,
Aulterdem konnten die Larm- und Schadstoffemissionen erheblich gesenkt werden. In den Randbereichen der
Innenstadt war hingegen eine Zunahme der Verkehrsbelastung gegenliber der Situation vor der Einflhrung der
MIV-freien Samstage” zu verzeichnen,

1896 wurde dann ein ndchster Schritl vollzogen. Man &nderte die Maltnahmen, indem man aus einer ,Samstags
autofreien Innenstadt” auf eine verkehrsberuhigten, an allen Wochentagen eingesetzien Fullgdngerbereich um-
lenkte. Weitere Strallen wurden dafir integriert und teilweise als Fulgéngerzonen ausgebildet. Die neue
Sperrung fir den MIV wurde von Sonntag bis Freitag, von 11:30 bis 18 Uhr und an Samstagen zwischen 10 und
18 Uhr eingesetzt. Die Zufahrten zu den Parkhdusern blieben weiterhin fur alle offen [9].

Trotz dieser zahireichen Ausnahmen nahm in der Anfangszeit der MIV um 50 Prozent ab. Doch diese neue
Regelung hatte auch zurfolge, dass der Handel mit Umsatzeinbullen konfrontiert wurde und daher eine neuer-
liche Anderung der Regelung forderte, Man einigte sich auf eine Teilung der Straften in der Innenstadt auf
sieben verschiedene Kategorien, die von den Fullgdngerzonen, bis hin zu freibefahrbaren Strallen und zustz-
liche Ausnahmebestimmungen beinhaltet.

Weiters wurden auch bauliche Maltnahmen umgesetzt, wie Busspuren, Gehwegsverbreiterungen und der Aus-
bau von Radverkehrsanlagen. Abschlieltend ist anzumerken, dass diese Anderungen nur eine Verlagerung des
Verkehrs erreicht hatten, aber auch eine Beruhigung in Teilen der Innenstadt.

STRASSENBENUZUNGSGEBUHREN

Straltenbenutzungsgeblhren sind etwa mit dem Vignettenmodell, wie es z. B. in Osterreich eingesetzt wird, zu
vergleichen. Sie kénnen auch als Sonderregelungen bei Zufahrisbeschrankungen vorkommen, .bei der die
Selektion der Zufahrisberechtigien (ber die Zahlungsbereitschall der Verkehrsteilnehmer erfolgt, Die Gebdhr
kann, wie beim Instrument der Zufahrisbeschrinkung, rdumlich, zeitlich und nach MNulzergruppen differenziert
werden.” [10].

Dadurch kann die Zahl der Ausnahmegenehmigungen gering bleiben. Die, zu zahlenden Tarife werden mit der
jeweiligen Umsetzung gestaltet. Die Abgaben kéinnen, neben dem organisatorischen und technischen Aufwand,
fiir die Forderung des OPNV, oder fir StraflenbaumaBnahmen verwendet werden. Ziel dieser Maltnahme ist die
optimale Auslastung der Fahrbahn, aber nicht unbedingt die Reduzierung des MIV,

Straftenbenutzungsgebihren stellen eine zusitzliche Einnahmequelle fir die Stadt dar, doch darin liegt auch
schon oft das Problem. Die Akzeptanz der Autofahrer fir dieses Mittel ist oft nichl gewihrleistet. Ein Schwach-
punkt dieser Maltnahme ist auch, dass das Modell bislang nur die Zahl der Einfahrten berechnet, nicht aber die
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gefahrenen Kilometer innerhalb des Gebietes. Dies hat zurfolge, dass die Tendenz zum Vielfahren geftirdert
wird, denn, wenn man schon mal gezahlt hat, will man die Situation auch ausnutzen. Um jedoch die tatséchliche
Fahrstrecke miteinbeziehen zu kénnen, wére aufwendige Verkehrserfassungstechnik notwendig.

24.2 MASSNAHMEN FUR DEN RUHENDEN VERKEHR

Stellplatze haben einen hohen Flichenanspruch, der mit dem meist vorherrschenden Fléchenmangel in Innen-
st4dten nicht immer leicht zu vereinbaren ist. Durch die Einfihrung von Fullgéngerbereichen kann es zu einer
erheblichen Verringerung des Parkplatzangebotes kommen.

Bel der Planung des Parkraumes ist auf die unterschiedlichen Benutzergruppen (Anrainer, Besucher, Berufs-
verkehr, Einkaufsverkehr, Lieferverkehr) zu achten, sowie auch auf die zeitliche und rdumliche Verteilung der
Nachfrage an Stellpldtzen. Langzeitparker belegen einen Parkplatz fiir mehrere Stunden, h&ufig in einem Gebiet
mit hoher Nachfrage. Kurzzeitparker hingegen belasten einen Stellplatz und belasten damit auch das Stralten-
netz. Anrainer wiinschen sich generell einen Parkplatz in der N&he ihrer Wohnstétte.

Der Bedarf an Stellplatzen ist tendenziell am héchsten nachmittags, am Abend und in der Nacht. Die Parkdauer
ist hier in der Regel lange.

Der Berufsverkehr will in der N&dhe des Arbeitsplatzes einen Parkplatz haben. Die Dauer des Parkens ist
logischerweise meistens identisch mit den Arbeitstunden. Der Einkaufs-, bzw. Besorgungsverkehr akzeptiert
zumeist eine weitere Entfernung vom Geschéft zum Pkw. Die grélite Nachfrage an Stellpldtze liegt konsequent-
erweise in den Geschaftszeiten. Der Besucherverkehr kommt fiir bestimmte Veranstaltungen und bieibt auch
dem entsprechend solange parken. Der Lieferverkehr bendtigt seinen Steliplatz unmittelbar vor seinem Ziel, aber
nur fir sehr kurze Zeit.

Die oben angeflhrien Parkdauem werden in der Regel wie folgt unterschieden:

- Kurzparkdauer bis zwei Stunden,

- Mittelparkdauer zwischen zwei und sechs Stunden,

- Langparkdauer zwischen sechs und zehn Stunden und
- Dauerparken Uber zehn Stunden [11].

Die unterschiedlichen Arten von Parkanlagen fir den ruhenden Verkehr knnen der Strallenseiteraum, gesam-
melte Parkpldtze, Parkh8user und Hoch- und Tiefgaragen sein.

Ein ,Parkplatzwegfall® durch die Umnutzung des Strallenraumes, etwa die Ausbildung einer Fullgangerzone, in
Innenstadtbereichen betrifft vor allem die Anrainer, die unter Umstanden ihren Parkplatz vor der Haustire
verlieren. Flr sie missen alternative Mglichkeiten vorgeschlagen werden. Anrainer, die nicht die Méglichkeit
haben, ihren Pkw in private Garagen, Tiefgaragen oder in Héfen des Wohnhauses abzustellen, kénnen in den
ndchstgelegenen, dffentlichen Parkh8usern oder Tiefgaragen Stellpldtze anmieten oder kaufen. Somit wird hnen
eine Parkmdglichkeit rund um die Uhr zugesichert.

Eine andere Méglichkeit wire, dass die Stadl oder Gemeinde bestehen Parkplatzaniagen in, oder unmittelbar
um die Innenstadt speziell nur fir Anrainer reserviert und vorbehaltet. Diese Anrainerparkpldtze dirfen nur von
Anrainemn mit Berechtigungsausweis benutzt werden.

Im Stadibereich kann der Parkplatzmangel, bzw. die Parkplatznachfrage durch eine Parkraumbewirtschaftung
zeillich geregelt werden. Der notwendige Verkehr (Liefer- und Ladeverkehr und Anrainerverkehr) wird hierbei
bevorzugt behandelt. Die Umsetzung kann durch eine Beschrankung von Stellplatzen auf éffentlichen Flachen,
zeitliche Parklimits, Gebiihren fir Stellplatze inform von Parkscheinen, welche je nach Lage, Tagezeit und Dauer
berechnet werden, und durch die Bevorzugung von Gruppen, die in der Regel die Anrainer sind, erfolgen. Als
Machteil kéinnte man die noiwendigen, regelméflig durchzufiihrenden Kontrollen und damil verbundenen Sank-
tionen ansehen.

Zur Sicherstellung der Verfugbarkeit von &ffentlichen Stelipldtzen fur Anrainer kiinnen Anrainerparkzonen oder
Anrainerparkscheine (z. B. ,Parkpickerl” in Wien) dienen. Kunden kénnen Kurzzeitparkplatze nutzen und der
Berufsverkehr kann durch hohe Parkgebthren verdrangt werden. Die Verlagerung der éffentlichen Stellplatze ist
zum Teil an den Rand des Gebietes mdglich, oder durch den Bau, bzw. Ausbau von Tiefgaragen und Park-
hdusemn.
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PARK+RIDE-ANLAGEN

Das Park+Ride"-System — kurz P+R — soll die Stérken des MIV im Umland und landlichen Raum, in dem der
dffentliche Verkehr nicht stark vernetzt ist, mit den Stérken des OPNV im Stadtgebiet verbinden, Dadurch soll
eine MIV-Reduktion im Stadtgebiet erreicht werden, sowie eine Umwellverbesserung durch Larm- und Abgas-
minimierung.

F+R-Anlagen werden vor allem dort eingesetzl, wo es zu Staus aul Stadtzufahrien kommt und Parkplatzmangel
im Stadtzentrum besteht. Die Anlagen kiinnen jedoch nur in Verbindung mit anderen verkehrlichen und bau-
lichen MaRnahmen eine tatséchliche Entlastung und Verminderung, von z. B. Innenstadtparkplatzen, bewirken.
In Innenstadtbersichen ist darauf zu achten, dass die Zahl des Abbaus von Stellplatzen in den P+R-Anlagen mit
dem sonstigen Bedarf an Stellplatzen in der Innenstadt ausgeglichen wird.

Die Kosten fir die Instandhaltung einer Park+Ride-Anlage kinnen nicht alleine durch die Parkgebiihren gedeckt
werden, die auf die jeweilige Stadisituation abgestimmt werden miissen.

Zielgruppe sind vor allem die alitdglichen Berufspendler, die in den Spitzenzeiten (Morgens- und Abends-
verkehr) fiir eine hohe Frequentierung der Straflen verantwortlich sind. Der Einsatz von P+R-Anlagen ist fir ein
radiales Verkehrsnetz ins Umland besonders geeignet, weniger aber filr den Wirtschafts-, Einkaufs- und
Freizeitverkehr.

Park+Ride-Anlagen sollen daher aullerhalb des Stadtzentrums liegen (in einer Entfernung von etwa fiinf bis acht
Kilometern), um Stauzonen zu umgehen. Wenn mdglich, sollten sie an der Grenze zu einer Verkehrs-
verbundszone liegen. Das erhdht die Nachfrage.

Problem der Stellplatzanlagen ist oft die Gréfle und Gestaltung. Um die Anfahrtsméglichkeiten so gering wie
méglich zu halten, sind kleinere, dezentrale Anlagen vorzuziehen. Weiters muss man einen finanziellen Anreiz
schaffen, um die Autofahrer dazu zu bewegen, vom Auto auf den OPNV umzusteigen. Der Parkplatzsucher wird
dadurch aus den Stadtzentren gelockt.

Mach den Park+Ride-Prinzip gibt es mittlerwelle auch das Konzept ,Bike+Ride" (B+R), das eine Vemetzung von
Radverkehr und OPNV vorsieht, und das Kontept ,Kiss+Ride" (K+R), das Kurzzeitzonen zum Aus- und
Einsteigen von Personen aus Pkws vor allem an Bus- und Bahnhifen anbietet.

243 VERKEHRSEERUHIGUNG

BUCHANAN hat das Konzept zur Verkehrsberuhigung 1963 in Grofbritannien als Lésung der Umwelt- und
Verkehrsprobleme in stidtischen Quartieren und zur Verminderung von quartiersfremdem Verkehr vorge-
schlagen. Die erste Malnahme war die Einflihrung von WohnstraBBen und ,Tempo-30-Zonen". Die Ziele der Ver-
kehrsberuhigung umfassen die Bereiche Verkehr (Erhdhung der Verkehrssicherheit, Geschwindigkeitsre-
duzierung, Verringerung des Flachenanspruchs fiir Kraftfahrzeuge, Férderung umweltfreundlicher Verkehrs-
arten), Umwelt (Minderung der L&rm- und Schadstoffemissionen, Erhéhung des Griln- und Freiflichenanteils)
und Stidtebau (Férderung der Wohnqualit4t, Verbesserung der Aufenthaltsqualitit, Gestaltung von Stralen-
und Platzriumen) [12].

Eine Verkehrsberuhigung hat die Verringerung des flielenden und ruhenden Verkehrs in einem Gebiet zum Ziel.
Es soll jedoch eine Verkehrsverlagerung, oder -verdréngung vermieden werden, denn quartiersverbundener Ver-
kehr auf Hauptstraen zu biindeln ist generell keine Entlastung fiir eine Stadt. Eine Verlagerung solite nur auf
die Benutzung anderer Verkehrsmittel passieren.

Durch die Geschwindigkeitsreduktion des motorisierten Verkehrs auf verkehrsberuhigten Fidchen kann das
Mischungsprinzip, wie vorhin erwdhnt, angewendet werden, dass eine gemeinsame MNutzung der Verkehrs-
flichen durch den Fullgdnger und den motorisierten Verkehr stattfinden kann. Anfang und Ende der
verkehrsberuhigten Zone missen sichtbar gestaltet u./od. ausgewiesen werden, Eine Verkehrsberuhigung erfor-
dert eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs, was einer Uberarbeitung des bestehenden Parkkonzepts bedarf
(val. Unterkapitel 2.4.2).

Generell kdnnen die zu treffenden Maltnahmen flr eine Verkehrsberuhigung in flichenhafte, verkehrsorg-
anisatorische Ldsungen (Einbahnsysteme, Schieifensysteme, Wohnstralien) und in punktuelle Lésungen (Neu-
gestaltung des Stralenraums durch Sirallenumbau mit Fahrbahnverengung, Bodenwellen, Teilméblierungen
und Bepflanzungen) unterteilt werden,

Beide Maltnahmen in Verbindung miteinander fUhren zu einer splrbaren Verbesserung der Situation. Zusiizlich
kénnen auch noch andere bauliche Maltnahmen, wie etwa die Verwendung unterschiedlicher Pflasterungen, die
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Verengung der Stralenbreiten und gestalterische Mafinahmen durch Begriinungen und der Einsatz von Frei-
raumelementen hinzukommen.

In der Umsetzung der Manahmen scllte ein hoher Konsens durch die aktive Beteiligung der Bevilkerung be-
stehen, um eine hohe Akzeptanz fir die neue Sltuation zu férdern und nachtragliche Missstimmungen méglichst
zu vermeiden. Die MaBnahmenumsetzung kann weiters durch die Einfihrung ven Probephasen getestet und
durch eine abschlieRende Birgerbefragung verifiziert werden,

Fiir Bewohner, die in Zonen der Verkehrsberuhigung wohnen, bedeuten diese Mallnahmen eine erhdhte Ver-
besserung des Wohnumfeldes, die sich durch einen grifieren Freiraum fir Aufenthaltsaktivitdten darstellt. Fir
Geschaftstreibende kann sich durch die verbesserte Atmosphare im Strafenraum auch das Geschaftsleben ver-
bessern.

Seit den 1960er Jahren gibt es in europdischen Stadten immer mehr Umsetzungen von verkehrsberuhigten
Zonen. Durch die Beschrinkung des Kfz-Verkehrs wurden seit dem deutliche Verbesserungen in den Bereichen
Verkehrssicherheit, Umwelt und Freiraumgestaltung (Bepflanzung, Eeleuchtung) erzielt. In der Schweiz, zum
Beispiel, werden verkehrsberuhigende Mafinahmen zum zwecke der Erhallung von ,Begegnungszonen® durch-
gefihrt.

BEISFIEL EEGEGNUNGSZONEN IN DER SCHWEIZ

Eine ,Begegnungszone" hat die Zurverfilgungsstellung von Verkehrsflichen in Wohn- und Geschéftsbereichen,
fur die Bewohner und Besucher, fir Aufenthaltsaktivitdten zum Ziel. In der Begegnungszone haben die Fuli-
gAnger, wie auch in der klassischen Fullgingerzone, gegenilber dem motorisierten Verkehr Varrang. Der Fuli-
génger kann jederzeit und an an jeder Stelle der Stralke ungehindert die Fahrbahn (berqueren. Das Parken ist
nur an gekennzeichneten Stellen erlaubt.

Seit dem 1. Januar 2002 [13] sind Begegnungszonen in der Schweiz zugelassen. Die Signalisationsverordnung
(SSV) setzt hierbei die gesetzliche Grundlage filr den Einsatz von Begegnungszonen, Diese dirfen auf Neben-
straflen in Bereichen mit Wohn- u./od. Geschéftsnutzung eingerichtet werden.

S5V A, 22b:

... Das Signal "Begegnungszone"[...] kennzeichnet Strassen in Wohn- oder Geschéftsbhereichen, auf denen die
Fussgénger die ganze Verkehrsfiiche beniitzen dirfen. Sie sind gegenilber den Fahrzeugfilhrem vortrittbe-
rechtigt, dirfen jedoch die Fahrzeuge nicht unnétig behindern.

.. Die Héchstgeschwindigkelt betragt 20 km/h.

... Das Parkieren ist nur an den, durch Signale oder Markierungen gekennzeichneten Stellen eriaubt. Fir das
Abstellen von Fahrrddern gelten die Allgemeinen Vorschriften (ber das Parkieren." [14].

Bereits in zahlreichen Gemeinden in der Schwelz wurden Begegnungszonen umgesetzt, die aus dem Konzept
der Wohnstrallen hervorging.

Mit dem Wunsch nach mehr Sicherheit, mehr Lebensqualitdt und mehr Bewegungsfreiraum in dicht bebauten
Wohnquartieren, in denen private und offentliche Freiflichen in geringem Malle vorhanden sind, oder sogar
fehlen, wurde Anfang der 1980er Jahre nach niederldndischem Vorbild in der Schweiz die Wohnstralte einge-
fuhrt. Ziel dieser Wohnstralten war es, einen gleichberechtigten und vielfditig nutzbaren StralRenraum zu schaf-
fen, der die Trennung der Verkehrsarten aufhebt und dem Fuliverkehr Prioritét einrdumt. Die gesamte Verkehrs-
flache sollte als Mischverkehrsfidche besonders gestaltet und dem Fullverkehr als Begegnungsstatte zur Verfil-
gung gestellt werden.

Trotz der grundsétzlich positiven Einstellung gegeniiber Wohnstrallen konnte sich diese Art der Verkehrsbe-
ruhigung aber nur unzureichend gut durchsetzen, da die baulichen Mainahmen zur Aufwertung der Lebens- und
Aufenthaltsqualitét in Wohngebieten sich als zu kostenintensiv darstellten. Wegen der strengen Auflagen war die
Wohnstralke wenig flexibel und nur auf wenigen Stralien, die die entsprechenden Anforderungskriterien erfillen
konnten, anwendbar [15].

Die Begegnungszone kann allgemein als Kompromiss zwischen der Wohnstralle, der Fuligdngerstralte und
einer Durchgangsstralie verstanden werden. Bei klassischen Fullgdngerzonen hat man festgestellt, dass in
Bereichen mit einem hohen Anteil an motorisierten Kunden, Probleme aufgetreten sind. Fullgédngerzonen sind
jedoch weiterhin in Altstadtbereichen sinnvollerweise umzusetzen, Wichtig ist, Begegnungszonen missen, so
wie Fultgdngerzonen auch, ansprechend und entsprechend gestaltet werden, um den Verkehr zu bremsen und
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eine schine Aufenthaltsatmosphére zu schaffen.

Im Unterschied zu den Wohnsirallen kiénnen Begegnungszonen in Bereichen mit Geschaftszonen eingesetzt
werden. Begegnungszonen in Wohnquartieren kénnen vor allem dort entstehen, wo die Stralle auch als Aufent-
haltsraum fiir die Menschen fungiert. Die baulichen Anforderungen an Begegnungszonen sind geringer als die,
bei den Wohnstralen und daher ist deren Umsetzung auch kostengiinstiger.

BEEISPIEL BEGEGNUNGSZOMNE IN BURGDORF

Im Rahmen des Schweizer Energiesparprogramms _Energie 2000" wurde in Burgdorf, in der Schweiz im Jahr
1995 [17] die erste Begegnungszone realisiert. Im Bahnhofsquartier wurde auf einer Gebietsgriflie von ca. 150
mal 150 Metern [18] als Verkehrsversuch eine "Flanierzone" als Pilotprojekt eingerichtet. Zweck dieser Flanier-
zone war es, eine Alternative zur Fultgdngerzone zu entwickeln, die dem Fulverkehr, unter angepasster Zulas-
sung des motorisierten Verkehrs, das "Flanieren” in attraktiver Geschaftsumgebung erméglicht.

Bei der Umsetzung der Flanierzone wurden die Fulbgangerschutzwege und die Bodenmarkierungen entfernt und
zur Information vier grofle Transparente (ber den Zufahrten zur Flanierzone gespannt. Zusatzlich wurde an
jeder Zufahrt ein Wohnstraftenschild mit der Aufschrift .Flanierzone® angebracht (vgl. Abb. 2.04).

Rautenfiirmige Signalmuster wurden in der Strafenmitte auf den Asphalt aufgemait. 15 Plakate wiesen mit der
Aufschrift Max. 20 km/h Fussgdngervortritt® auf die verdnderten Verkehrsregeln hin. Die Abbildung 2.03 zeigt so
eine Hinweistafel. Gekostel hat dieses Projekt Inklusive der vorangegangenen, provisorischen und der dann
definitiv ausgefilhrten Gestaltung rund 840.000 Schweizer Franken [19] — das entspricht etwa 509.615 Euro
(Annahme der Verfasser).

Die Umsetzung der Flanierzone erwies sich als groffer Erfolg und das angestrebte Ziel, eine sichere gemein-
same Mutzung der Verkehrsfldche durch alle Verkehrsteilnehmer wurde erreicht. Trotz anfénglicher Skepsis und
Kontroversen zeigte sich bel den Verkehrstellnehmern und bei den Gewerbetreibenden im Endeffekt eine
positive Resonanz.

Der Versuch in Bugdorf zeigt, dass nicht nur in Wehngebieten, sondern auch in stark durchmischten, inner-
stidtischen Gebieten, in denen die Voraussetzungen flr eine reine Fullgéngerzone nicht gegeben sind, sichere
und attraktive Verhaltnisse fir den Fullverkehr, mit der gleichzeitigen Zulassung vom motorisierten Verkehr,
geschaffen werden kénnen.

Die Grundidee der Flanierzenen war, den Parkplatzraum den FuBgangern zu {iberlassen und den Verkehr mit
Jempo 20° weiterhin im Geschéftsviertel einfahren zu lassen. 2001 wurde die 1.Phase in der Stadt Burgdorf
abgeschlossen. Die Begegnungszone wurde in ihren vier Testjahren, 1896 bis 2000, sténdig optimiert und hat
seine Praxistauglichkelt bewiesen. Im Januar 2001 wurde das Modell in Burgdorf von der "Flanierzone” zur
ersten "Begegnungszone" der Schweiz umbenannt. Seit Januar 2002 ist die Begegnungszone in der Schweiz
zugelassen [20].

Untersuchungen, die in der Flanierzone durchgefiihrt wurden, zeigen folgende Ergebnisse:

Tabelle 2.01; Untersuchungen in der Flanierzone” in Burgdorf, in der Schweiz

Durchfahrtsgeschwindigkeiten im @ vorher: 45,1 km/h
nachher: 29,3 km/h

Veranderungen Riickgang Motorfahrzeugverkehr um 16,4 %
Steigerung Radverkehr um 6.7 %
Steigerung Fugangerverkehr (Bahnhofplatz) um 52 %

Akzeptanz Gewerbebetriebe vaorher: 24% eher dafir; 40% eher dagegen
nachher: 72% daflr; 4% dagegen

Quelle; Verkehrsclub der Schweiz, St Gallen/Appenzell, 2000
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EEISPIEL BEGEGNUNGSZONE IN BIEL

Biel ist eine Stadt in der Schweiz mit rund 50.200 Einwohnern [21]. Ausliser fir die Aufwertung der Innenstadt
war hier der Bau eines Einkaufszentrums in der Gewerbezone Bizingenfeld. Unter dem Druck der Innenstadt-
Gewerbetreibenden realisierle die Stadt eine Fussgdnger-Einkaulfsmeile” [22] zwischen dem Bahnhof und der
Altstadt (vgl. Abb. 2.05).

Der Umbau der EinkaufsstralRe hat im Jahr 1998 begonnen. Das Siegerprojekt ,Nuits blanches® [23], dass aus
einem Wettbewerb hervorging (val. Abb. 2.05), benutzt die Beleuchiung als gestalterisches Element. Der Boden
wurde einheitlich durch Granitstreifen strukturiert, die eine zusammenhangende Achse bilden.

Neben der Umgestaltung der Bahnhofstrate und des Robert-Walser-Platz wurde auf dem Zentralplatz eine inter-
essante Losung im Jahr 2002 umgesetzt (vgl. Abb. 2.06 u. 2.07). Der Platz befindet sich in der Schniltstelle
Zzwischen der Altstadt und dem Bahnhof und ist daher fiir den Bus- und Autoverkehr eine wichtige Verbindung. In
diese Kreuzung, die ein Make von 50 mal 70 Meter aufweist, fahren etwa 10.000 Fahrzeuge pro Tag ein. Um
eine Verkehrsberuhigung herbeizufiihren, wurde im Jahr 2002 daraus eine Mischfliche gestaltet, die sowohl den
Kfz und den Radfahrern, als auch den Fulgangern gehdirt.

Die neue Begegnungszone wurde In Zusammenarbeit von den Architekten MONTMOLLIN, WIDMER, GEBERT,
ZULAUF, TUFO und WYSSEIER gestaltet. Alle zusammentreffenden Fahrbahnen und Vorpldtze wurden durch
eine ockerbraun unterlegte Farbfldche miteinander ,verbunden" (vgl. Abb. 2.08). Zwischen dem Fullgdnger- und
dem Straltenniveau gibt es keinen HShenunterschied mehr (vgl. Abb. 2.08). Es entstand eine grofie Freifliche,
auf der der Fullgdnger Varrang hat. Die Kosten der Umsetzung (inklusive einer Brickensanierung) betrugen
4,282.000 Franken — das entspricht etwa 2,598.000 Euro (Annahme der Verfasser).

Eine Untersuchung der Begegnungszone im Jahr 2003 ergab, dass Dreiviertel aller Autos unter 20 Kilometer pro
Stunde die Kreuzung durchfahren [24].

KONZEPT ,SHARED SPACE"

~Shared Space” (engl. fir ,geteilter Raum"”) versucht durch seine Malnahmen den Stralenraum so zu organ-
Isieren, dass alle Verkehrsteilnehmer ihn gleichwertig benutzen kénnen (vgl. Abb. 2.10).

Als Malnahmen werden alle Verkehrsschilder in dem jeweiligen Bereich entfernt. In gréferen Stidten sind
Verkehrsschilder nicht unverzichtbar, aber der ,Schilderwald® solite einged&mmt werden. Denn, wenn man
bedenkt, dass jedes Schild etwa 350 Euro kostet und der Betrieb einer Ampelaniage jdhrlich 15.000 Euro, kann
dies fir eine Stadt eine hohe Kostenersparnis mit sich bringen [25].

Die einzigen Verkehrsregeln, die fiir das Konzept ,Shared Space" gelten, lauten an den Kreuzungen ,Rechts vor
Links" und es herrscht ein generelles Tempolimit von 30 km/h. ,Shared spaces” kénnen in Innenstadtbereichen,
oder vereinzelt in Stadtquartieren realisiert werden. Auch bei einer héheren Verkehrsfrequenz organisiert sich
der Verkehr selber,

Die Ausweisung einer solchen Zone genligt allerdings nicht. Es bedarf auch baulicher Malinahmen, um die Auf-
merksamkeit aller Verkehrsteilnehmer zu erhdhen. Die Gestaltung des Strallenraums kann zum Beispiel durch
strukturierte, und an Kreuzungen durch platzartiggestaltete Fldchen vorgenommen werden. Neue Grundregeln
fur die Gestaltung, das Management und die Wartung der Stralten und der &ffentlichen R8ume basieren auf der
Integration des Verkehrs mit anderen Formen der menschlichen Tétigkeit. Der Treiber in geteiltem Raum wird
ein wesentlicher Bestandteil des sozialen und kulturellen Kontextes sein und das Verhaltens (wie etwa die
gewdhlte Geschwindigkeit) durch tégliche Normen steuern.

Der niederidndischer Verkehrsplaner Heinz MODERMAN hat dieses Konzept erfunden. Verkehrsschilder dienen
dazu, die Strallenrdume zu organisieren. Doch sie wiegen auch die Menschen nur in falscher Sicherheit, ,dass
thnen nichts passieren kann, solange sie sich an die Regeln halten” [26]. Verkehrschilder sorgen ndmlich auch
flr Verwirrung. Seiner Meinung nach wird der Straltenraum sicherer ohne Verkehrsschilder. Daher hebt er die
Trennung des Strallenverkehrs auf, Alle Verkehrsteilnehmer missen sich selber im Stralkenraum arrangieren,
shared space” zwingt dadurch jeden, auf seine Mitmenschen aufzupassen und wachsam zu sein. Nach der
Meinung MODERMANs passieren die meisten Unfalle .nicht auf der Autobahn, sondemn in einem Radius von 15
Kifometern von zu Hause," [27]. ,Shared Space’ soll damit also bezwecken, dass Menschen aktiv das
Verkehrsgeschehen selbst mitregeln, denn damil wird der Umgang untereinander wieder riicksichtsvoller, Der
Straltenraum kann somit wieder ein Begegnungsort und Verweilraum werden.

FUSSGANGERBEREICHE

_.-" w397 (Abb. 205 Biel, Achse
e —Bahnhof (14) — Altstadt (2)

ﬂmn G.-Guisan-Platz (12) und
| _Zentralplatz (1))

Abb. 2.06, Plan fiir die Be-
A Sqegnungszone in Biel)

Abb. 2.07, Zentralplatz in
| = = iﬂﬂ'

\u(Abb. 2.08, Luftaufnahme
des Zentralplatzes)

Abb. 2.09, FuBgangerbe-
sich am Zentral in Biel)

Abb. 2.10, Konzept ,Shared
Space’)

18



Erstmals eingesetzt wurde das Konzept in der niederlndischen Stadl Drachten. Die Zahl der Ampeln und
Verkehrsschilder wurde verringerl. Die Unfallzahlen gingen innerhalb weniger Jahre um mehr als die Halfte
zurilck [28]. Im ganzen Ort wurde das Tempolimit auf 30 km/h reduziert. Alle Ampeln, alle Verkehrsschilder und
Bodenmarkierungen wurden entfernt. Autofahrer, Radfahrer und FuBgénger organisierten sich mit intensiverem
Blickkontakt untereinander.

Eine Kreuzung wurde zu einem rot gepflasterten Platz umgestaltel. Taglich werden dorl rund 22.000 Motor-
fahrzeuge, 5.000 Radfahrer [29] und tausende FuBgénger geziahit. Offentliche Gebidude, wie eine stadlische
Biicherei und das Rathaus liegen an dieser Kreuzung, sowie auch ein Einkaufszentrum und ein zenlraler Bus-
bahnhof,

Die Busse, Autos und Radfahrer teilen® sich die Kreuzung. Der freigewordene Platz wird als Aufenthaltszone
genutzt. Kaum ein Fahrzeug fahr schneller als 20 km/h. Weil fast niemand anhalten muss, dauert die Durch-
querung des Zentrums nur noch etwa zehn Minuten — zehn Minuten schneller als vor der MaRnahme.

Das Projekt "Shared Space" hat erreicht, dass es kaum noch Unfélle gibt. An den bereits 107 Strafien und
Kreuzungen, an denen das Konzept umgesetzt wurde, hat sich seit dem kein schwerwiegenderer oder tédlicher
Unfall mehr ereignet. Das Prinzip hat sich bereits in den Niederlanden in mehr als 100 Orten bewéhrt [30].

Durch den Erfolg des Konzeptes wurde ,Shared Space” als landeriibergreifendes EU-Projekt (ibernommen. In
fiinf europdischen Léndemn, in sieben Stidten, wird es probeweise angewendet: Provinz von Fryslan (Fries-
land), Emmen (Niederlande), Stadtbezirk von Haren (Niederlande), Stadtbezirk von Ejby (Danemark), Stadt-
bezirk von Bohmte (Deutschiand), Ipswich (GroBbritannien) und Stadtbezirk von Oostende (Belgien).

Das Programm wurde Im Jahr 2004 begonnen und wird bis 2008 durchgefiihrt [31]. Am Ende dieser Periode
werden die gewonnenen Erfahrungen und gesammeiten Erkenntnisse ausgewerlel und wellerverarbeitet
werden. Die Gemeinde Bohmte in Niedersachsen, Deutschland, hat einen Teil der Hauptstralie im Rahmen des
EU-Programms fir das Konzept umgesetzt. In diesem Bereich verlaufen Schulwege und ein Kindergarten
befindet sich in der N&he. 12.000 Pkws und 1.000 Lkws befahren tdglich diese Stralle. Die Gemeinde setzt
bewusst keine Fuligangerzone in diesem Bereich ein, da viele Geschafistreibende auf Kunden, die mit dem Auto
kommen, angewiesen sind, Das Teilstlick der Stralte fir die Umsetzung des Konzeptes wurde einheitlich rot
gepflastert, um die Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmer zu erhihen.

Das Projekt kostet rund 1,3 Millionen Euro, davon werden 572.000 Euro von der EU finanziert.

In Osterreich wurde in der Stadt Eisenstadt im Burgenland eine Testphase dieses Konzeptes kurzfristig umge-
setzt; mit durchaus positiven Resonanzen.
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25 BERUCKSICHTIGUNG DES OPNV

OPNV ist die Abkiirzung fiir den &ffentlichen Personennahverkehr. Der Nahverkehr begrenzt sich auf eine Befér-
derungsweite durch Gffentliche Verkehrsmittel aller Anl bis etwa 50 Kilomter vom Ortszentrum. Dariiber hinaus
angebotener, dffentlicher Verkehr wird als Fernverkehr bezeichnet.

Der Nahverkehr bewegt sich daher innerhalb einer Stadt sowie auf Stadt-Umland-Verbindungen.

Die Zeckshestimmung liegt in einer entgeltfichen oder geschéaftsmaligen Befdrderung, an der Jedermann
(Nutzer, Fahrgast) teilnehmen kann." [1]

Bei der Errichtung von FuBgangerbereichen in Innenstadten missen die Einrichtungen des OPNV beriicksichtigt
werden, denn die Reduzierung des MIV fardert gleichzeitig den OPVN,

Vorteile wie Pinktlichkeit, Wetterunabhangigkeit, Zuverldssigkeit, relativ geringer Preis, ﬁlmingie und der Zeit-
gewinn fiir andere Akfivititen sprechen fir den OPNV. Nachteile sind die Abh#ngigkeit vom Fahrplan, die
mitunter langsamere Fahrgeschwindigkeit, Wartezeiten und eine gewisse Unflexibilitat,

Wichtiges Kriterium neben einem ansprechenden Liniennetz, Fahrplénen und Tarifen ist die Gestaltung der
Haltestellen. Sie sollen in einer giinstigen Position und umwegfrei erreichbar sein. Wenn méglich, solite die
Haltestelle auch Fahrradabstellméglichkeiten aufweisen.

Die Anordnung der Haltestellen ist abhéngig von der Linienflhrung, drilichen Gegebenheiten, stidtebaulichen
Rahmenbedingungen, der Vierknlpfung mit anderen Verkehrsarten und Verkehrssystemen und der Strallennetz-
struktur. Haltestellen sollen in einem gut erreichbaren Standort liegen. Bei Bussen sollte ein geringerer
Haltestellenabstand eingehalten werden, als zum Beipiel bei Stralenbahnen.

Haltestellen sollten direkt erreichbar sein und eine Querung von Strallen vermieden werden. Geringe Umwege
und geringe, zu lberwindende Héhenunterschiede, eine ausreichende Beleuchtung und Sichtbarkeit der Halte-
stellen, sowie Schutz vor Witterungseinflissen und die Sicherheit beim Fahrgastwechsel sind weitere Kriterien.

Bussysteme finden als grundlegendes, &ffentliches Verkehrsmittel bei Stddten bis zu 100.000 Einwohnern
Verwendung. Sie stellen eine Verbindung von der Kernstadt zum Umland dar.

.Bus-Verkehrssysteme sind sehr flexibel und kénnen gut an verschiedene topographische und nachfrageseitige
Situationan angepasst werden (keine gesonderfe Infrastrukfur ndfig, Linienverdnderungen rasch und
kostenglinstig mdglich, Variationsbreite der Fahrzeuggréien).” [2].

Bei stark frequentierten Bereichen und an Knotenpunkten kann der Bus in einem eigenen Fahrstreifen gefiihrt
werden, der in der Regel durch Bodenmarkierungen gekennzeichnet wird.

[1] Quelle: KORDA, Martin: Stadtebau. Technische Grundlagen. 5. Auflage; Wiesbaden, 2005
[2] Quelle: CERWENKA, Peter, HAUGER, Georg, et. al.: Einflhrung in die Verkehrssystemplanung; Wien, 2004
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2.6 FALLBEISPIEL MUNCHEN

Die Stadt Miinchen wird als Fallbeispiel in dieser Arbeit herangezogen, da die Innenstadt gewisse Ahnlichkeiten
mit der Klagenfurls aufweist, und in Minchen bereils Konzepte zur Altraktivitatssteigerung der Innenstadl
umgesetzen wurden. Wie auch in Klagenfurl ergab sich die jelzige Form und Grofe der Innenstadt durch die
Anlegung mittlelalterlicher Stadtmauern und Wallanlagen, welche den Altstadiring und Griingiirtel bilden. Und
auch das Hofe- und Passagensystem im Altstadibereich sind wichlige Identitatstrager der Stadt und bereichern
dessen Freiraurmnangebol (vgl. Kapitel 3.3). Nach einer kurzen Vorstellung der Stadt Miinchen werden sich die
darauf folgenden Unterkapitel auf die Innenstadt konzentrieren und deren Mafinahmen und aktuelle Projekle zur
Aufwertung der Innenstadl mit dessen Fullgangerberaich aufzeigen.

Miinchen ist die Landeshauptstadt des Freistaates Bayern in Deutschland und mit etwa 1,3 Millionan Einwahn-
am die drittgréfite Stadt Deutschlands. Die Stadt Minchen befindet sich im Regierungsbezirk Oberbayern und
hat eine Flache von 310,43 Quadratkilometer, die sich in 25 Bezirke gliedert.

Von der Gesamiflache der Stadt entfallen etwa 44,1 % auf Gebaude und dazugehdrige Freiflachen, 17 % auf
Verkehrsflachen, 15,9 % auf Landwirtschafisflachen und 15,4 % auf Erholungsflachen, 4,1 % auf Waldfldchen,
1,3 % auf Wasserflachen und 2,2 % auf Flachen anderer Nutzung.

Das Stadigebiet dehnt sich von Morden nach Siiden auf einer Ldnge von 20,7 Kilometer aus und von Ost nach
West auf 26,9 Kilometer, Der Fluss Isar durchquert die Stadl Miinchen mit einer Lange von 13,7 Kilometer von
Sidwest nach Nordest. Die Isarauen, die eine langgezogene, schmale Parklandschafl entlang des Flusses
bilden und deren Naherholungsgebiet in Form von Flussinseln, wie z. B. der Museumsinsel, oder der Praterinsel,
Diese bieten ein grofies Angebot an Naherholungsflachen.

Stadibéche durchflielen zum Teil die Innenstadt, wobei diese griifitenteils, wie auch in Klagenfurl, unterirdisch
gefihrt werden, oder durch den Bau der S5-Bahn und U-Bahn trockengelegt wurden. Zu den Fliissen befinden
sich auch Seen im Stadtgebiet, wie der Kleinhesseloher See im Englischen Garten (Park in den Isarauen), der
See im Olympiageldnde und ein weiterer Seen im Norden von Miinchen.

Grafte zusammenhdngende Grinflache ist der Englische Garten aus dem 18. Jahrhundert, der sich vom
Zentrum Minchens bis zur nordlichen Stadtgrenze mit einer Gesamtflache von 3,7 Quadratkilometern erstreckt.
Weitere Parks sind der Botanische Garten, der Schlosspark Nymphenburg, der im Westen der Stadt liegt, sowie
der Olympiapark im Olympiageldnde [1].

261 INNENSTADT

Die Innenstadt Minchens ist vor allem historisches und kulturelles Zentrum der Stadl. Des Weiteren weist sich
auch Schwerpunkte im Einkaufs- und Dienstleistungssektor mit besonderen Erlebnismiglichkeiten, die einen
dementsprechenden Anspruch an die Aufenthaltsqualitit haben, auf.

Die Innenstadt Miinchens wird durch den Altstadtring (Franz-Josef-Straull-Ring, Karl-Scharnagl-Ring und
Thomas-Wimmer-Ring, Isator, Sendlinger Tor, Karlstor, Maximiliansplatz, Oskar-von-Miller-Ring) begrenzt, der
entlang der ehemaligen Mauem und Walle verlauft, wie eingangs beschrieben. Die Innenstadt ist Teil des ersten
Stadtbezirks ,Altstadt-Lehel”, der die histarische Altstadt mit dem Graggenau-, dem Anger-, dem Hacken- und
dem Kreuzviertel umfasst, sowie im Osten den Stadtteil Lehel und den Englischen Garten. Die Gréfle des Be-
zirkes betrégt etwa 316 Hektar [2].

Seit 1983 steht die gesamte historische Altstadt unter Ensembleschutz, Teile der Innenstadt schon seit 1973
unter Denkmalschutz. Daher Ist es besonders wichtig, sich mit dem Bestand auseinander zusetzten, um neue
Projekte ins Stadtbild integrieren zu kéinnen.

Um dieses Stadtbild zu schitzen, wurde 1996 festgelegt, dass in der Innenstadt und im Innenstadtrandgebiet
{bis zum Mittleren Ring) keine Bebauung von Hochhiusern erfolgen darf. 2004 entschloss die Stadt, auf einen
Blrgerentscheid hin, dass kein Hochhaus die HShe von 100 Metern Obersteigen darf (Hohe der Tlrme der
Frauenkirche). Weitere Handlungsleitlinien sind, die historischen Sichtachsen zu wahren und eine mdgliche
weitere Vernetzung und Ausweitung der Wege durch das Passagen- und Hofsystem [3].

Im Mittelpunkt der Altstadt liegt der Marienplatz, der vom Alten Rathaus und vom Meuen Rathaus umgeben wird.
An dem Platz kreuzten sich die alten Handelsstrallen (vgl. Unterkapitel 3.2.3); die Kaufinger- und Welnstrale/
Theatinerstralle. Es sind heute die zwel Haupteinkaufsstralten im Innenstadtbereich und verlaufen zwischen
dem Karlstor und dem Isartor und zwischen dem Odeonsplatz und dem Sendlinger Tor. Die Anbindung der
Altstadt mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln erfolgt mit S- und U-Bahnen.

Stadtbezirk 1
Altstadt = Laheal
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(Abb. 2.11, Lageplan der All-
sladt Minchens)

(Abb. 2.12, Stadibezirk
Altstadt-Lehel in Minchen)
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NUTZUNGSVERTEILUNG

Die Innenstadt ist gepragt durch ihren ,Nutzungsmix” von Arbeit, Wohnen, Gastronomie, Kultur und Freizeit.

60 % der Innenstadt fallen an Einzelhandels- und Birofldchen. In der Altstadt befinden sich etwa 70.000 Arbeits-
pléatze, die sich griktenteils im Einzelhandel und im Dienstleistungssekior bewegen. Das entspricht ca. 10 %, auf
die Gesamistadt umgerechnel. In der Flachenentwicklung sind jedoch die Birofldchen leicht riickgéngig (vgl.
Abb. 2.14). Bei der Entwicklung verfolgl die Stadt eine ausgewogene Mischung von Wohnen, Einzelhandel,
Gastronomie und Kultur [4]. Denn eine gute Verkniipfung dieser Sparten stelll ein wichtiges Kriterium fiir eine gut
funktionierende Innenstadt dar.

Durch die Erweiterung der FuBgangerzone mit dem Bahnhofsgelande, in Abbildung 2.15 schematisch ersicht-
lich, vergréfert die Innenstadt ihrer Verkaufsflache auf insgesamt 445.500 Quadratmeter.

Im Einzelhandelsbereich hat die Textilbranche den gréliten Anteil mit 54,5 % [5]. Daneben komml es zu einem
steigenden Leerstand in den Mebenanlagen. Einkaufszentren veranlassen Einzelhandelsunternehmen in der
Innenstadt Ihren Standort zu verlassen, um zum Beispiel zum ,Olympia- Einkaufszentrum® zu wechseln, das
durch ein griferes Stellplatzangebot und einheitliche Offnungszeiten lockt.

Um diesem, immer noch aktuellen Trend entgegenzuwirken, entstanden in jiingster Zeit Projekte, wie die Finf
Hofe", die Maximilianhdfe”, oder der ,Alte Hof*, die zur Identitdt der Stadt beitragen. Eine wichtige Mainahme
zur Aftraktivitatssteigerung der Innenstadt sind seit 1996 auch die verlangerten Laden&ffnungszeiten bis 20 Uhr
abends.

Eine baldige Realisierung des Parkleitsystems soll den aktuellen Abzugtrends der Gewerbe entgegenwirken,

Im Bereich Wohnen wird vor allem auf Erhaltung und Stirkung des innerstadtischen Wohnens geachtet.

Zur Sicherung des Wohnungsanteils, der bei 20-30 % im Altstadtgebiet liegt, ist in Bebauungsplénen eine Ver-
anderungssperre der Nutzungsart vorgesehen. MaBnahmen zum Erhalt des Wohnens sind einerseits das
Erhaltungsgesetz, die Zwecksentfremdungsverordnung, sowie andererseits eine dementsprechende Fest-
setzung im Fl&chennutzungsplan.

In der Minchner Altstadt wohnen etwa 7.000 Menschen. Im Jahr 1970 wurden noch 14.000 Einwohner gezahit.
Grund fir den Riickgang ist der steigende Wohnflachenbedarf pro Kopf. Seit Ende der 1990er Jahre verzeichnet
man wieder eine leichte Steigung.

Bei Meubauprojekten im Innenstadtbereich kam es aber zur verstdrkten Nachfrage, Im Unterschied zur
Klagenfurter Innenstadt, aufgrund der attraktiven Nahe von Kultur-, Einkaufs- und Arbeitsplatzangeboten. In den
Innenstadtrandbezirken ist eine dhnliche Tendenz, wie in der Altstadt zu verzeichnen — Klagenfurt welst in
seinen Innenstadtrandbezirken hingegen aber eine sehr hohe Wohndichte auf. Grund dafir ist die dort anséds-
sige Bevdlkerungsstruktur, die (Oberwiegend aus Ein-Personen-Haushalten besteht, deren Antell auf die
Gesamtstadt gesehen, 55,6 % betragt.

Malinahmen fir eine Starkung des Wohnens Im Innenstadtbereich sind die Sicherstellung der Wohnnutzung im
Flachennutzungsplan und Bebauungsplan, die Festlegung eines Wohnanteils von mindestens 20-30 % bel Neu-
bau- und Umstrukturierungsvorhaben in Kerngebieten und die Verbesserung des Wohnumfeldes durch Erhalt,
bzw. Ausbau von Griln- und Freifldchen [B].

Um die Angebote im Bereich Freizeit, Kultur und Tourismus zu verbessern, werden als Handlungsleitlinien ein
kulturelles Leitsystem entstehen, eine Erweiterung des Gastgewerbes und die Stirkung der innerstadtischen
religitsen und kulturellen Einrichtungen durchgefahrt, die zu den stdrksten Tourismusmagneten z&hlen.

262 PARKRAUMMANAGEMENT

Eine gute Erreichbarkeit durch alle Verkehrsarten ist flir den Erhalt der Attraktivitdt der Innenstadt von hoher
Bedeutung. Die Minchner Verkehrsplanung versucht den Autoverkehr auf umweltvertrdglichere Verkehrsmittel
(Fultgdnger, Radfahrer, Busse und Bahn) zu verlagern.

Im Stadtentwicklungskonzept ,PERSPEKTIVE MUNCHEN" (vgl. Abb. 2.13) von 1998 hat die Verminderung und
die Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel héchste Prioritét,
Durch den Ausbau der 8ffentlichen Verkehrsmittel, die Verbesserung der Rad- und Fullwegeverbindungen und
entsprechender Maltnahmen im Bereich des Parkraumanagements konnte am Mittleren Ring und Altstadtring
eine Verminderung des motorisierten Verkehrs und eine Verbesserung der Lufiglite verzeichnet werden,

Eine Erreichbarkeit der Innenstadt durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) ist sowohl fir die Anrainer,
wie auch die Besucher, fir den Wirtschaftsverkehr und fir die Kunden der Verkaufsbranche von wichtiger

FUSSGANGERBEREICHE
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Bedeulung. Dafiir muss aber ein gesichertes Stellplatzangebol in Form von Parkgaragen, Tiefgaragen und
Stellplatzen im dffentlichen Straffenraum bereitgestelll werden. Hierflr bendtigt man ein dementsprechendes
Parkleitsystem, das dem Parkplatzsuchenden entgegenkommen soll (vgl. Abb. 2.18).

Seit 1999 wird in der Minchner Innenstadl das Konzept des ,Parkraummanagements® verfolgl [7]. Es beinhaltet
neben der Regulierung der Parkraumnachfrage auch dessen Organisation (Park+Ride, Bike+Ride, Quartiers-
garagen fir Anrainer, 2.000 Stellplatze-Programm zur Schaffung von Anrainer-Stellplatzen).

Mit insgesamt! fast 8.600 Parkplétzen in den Parkhédusem (6.200 déffentliche und 2.370 Dauverstellpldlze), sowie (Abb. 2.16, Parkleitsystem in
ca. 3750 StraBenplédtzen ist die Innenstadt, abgesehen von einzelnen Spitzentagen, ausreichend mil der City)
Parkplatzen ausgestattet.” [8].

Im Bereich der Allstadt und des Hauptbahnhofsumfeldes wurde 2006 ein .dynamisches Parkleitsystem® [9] In-
stalliert, bel dem 7.400 Kurzzeitstellplitze verwaltet werden.

PARKLIZENZGEEIETE

Bei Parklizenzgebieten handelt es sich um die Unterteilung der verschiedenen Arten des Parkens, um eine Re-
gelung und eine effektivere Nutzung im beschrénkten Parkplatzangebot zu erreichen. Seit dem Jahr 2001
wurden 13 Parklizenzgebiete in Schwabing, Lehel, in der Au und in Haidhausen umgesetzt. Auf Grund der guten
Annnahme werden weitere Umsetzungen geplant [10].

Parklizenzgebiete werden im Innenstadtbereich eingesetzt, wo Bewohner, Beschéftigte und Besucher
aufeinander treffen. Bewohner sollen jedoch, gegeniiber den anderen Parkraumnutzemn, geférdert werden. In
diesen Gebieten wird in drei Parkarten unterschieden:

- .Bewohnerparken”,
- JMischparken" und
- JKurzparken®,

Strallenbereiche, die als ,Bewohnerparken” ausgewiesen sind, sind ausschlieBlich fir Bewohner gebiihrenfrei
zu benutzen, um dadurch das Wohnen in der Innenstadt attraktiver zu gestalten.

Die Bewohner erhalten dafilr einen entsprechenden Parkausweis. Die Reservierung ist beschrinkt und gilt nur
an Werktagen, von Montag bis Samstag, jeweils von 9 Uhr bis 23 Uhr. An Sonntagen und Feiertagen, sowie in
der Nacht, kann dieser Bereich von anderen Verkehrsteilnehmern genutzt werden [11].

In Bereichen, in denen ein ,Mischparken" ausgewiesen ist, dirfen Bewohner Gebiet mit entsprechendem Park-
ausweis kostenlos parken. Andere Verkehrsteilnehmer miissen ein Parkticket an den Parkscheinautomaten er-
werben. Die Parkdauer ist uneingeschrénkt, den ganzen Tag lang; also fiir 24 Stunden. Die Parkgeb(hr betragt
1 Euro pro Stunde, jedoch htchsten 6 Euro fir 24 Stunden.

Das kostenpflichtige Parken beschrankt sich auf Werktage, von Montag bis Samstag, jewells von 8 Uhr bis 23
Uhr. An Sonntagen und Felertagen, sowie auch hier in der Nacht, ist das Parken kostenlos [12].

In den Kurzparkzonen ist das Parken fUr alle kostenpflichtig und h&chstens fiir zwei Stunden erlaubt. Die Park-
gebiihr betragt 1 Euro pro Stunde [13].

Diese Maltnahmen sollen zum Einen den Parksuchverkehr minimieren und zum Anderen den Bewohnemn ein
besseres Wohnumfeld mit weniger unntitigem Belastungsverkehr bieten. Der Wirschaftsverkehr und auch die
Besucher kinnen solche Gebiete dadurch besser erreichen. Eine ausreichende Beschilderung ist hierflr zu
gewdhrieisten.

Parkausweise werden aulier den Bewohnern auch Gewerbetreibenden, Angestellten von Kanzleien oder Arzi-
praxisen ausgestellt und haben dieselben Regelungen, wie flr die Bewohner.

Pro Betrieb wird aber nur ein Ausweis ausgegeben, der innerhalb des Betriebs vergeben werden kann, da er
Ubertragbar ist.

Vorrausetzung, dass ein Betrieb einen Parkausweis erhilt, ist, dass er keinen privaten Abstellplatz, oder Garage
besitzt. Der Parkausweis gilt fir ein Jahr und kann j&hrlich verldngert werden, und kostet 60 Euro.
In einzelnen Fallen kénnen Betriebe zusitziiche Parkausweise (Ausnahmegenehmigungen) erhalten [14].
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ELAUE ZONEN

Das Konzept der Blaue Zone® (vgl. Abb. 2.17) wurde im Jahr 2003 [15] fast im gesamten Innenstadibereich
eingefiihrt.
Im Altstadtbereich gibt es insgesamt drei Blaue Zonen": Hackenviertel, Kreuzvierel und Graggenauviertel,

Die "Blaue Zone" bezeichnel eine Parkregelung eines Gebietes, welche mit blauen Strichen im Strafienraum
gekennzeichnet isl. Die Parkdauer in diesen Zonen ist auf maximal zwei Stunden beschrankt,

Die Parkzeiten sind werktags, von Montag bis Samstag, von 8 Uhr bis 19 Uhr festgelegl. Die Kosten pro ange-
fangene 12 Minuten Parken betragen 0,50 Euro pro Stunde.

An Sonn- und Feiertagen ist das Parken gebiihrenfrei und ohne Zeitbegrenzung von 19 Uhr abends bis 8 Uhr
morgens erlaubl. Anrainer der Altstadt diirfen mit einer Ausnahmegenehmigung deren Fahrzeuge ohne zusétz-
liche Parkgebiihr innerhalb der blau gekennzeichneten Bereiche parken.

Grundsétzlich darf in der "Blauen Zone" kurz angehalten werden; fir das Ein- und Aussteigen und Be- und
Entladen. Gekennzeichnete Flachen in der Farbe Orange sind reine Ladezonen filr den Wirtschaftsverkehr. In
den nicht gekennzeichneten Flachen besteht Halteverbot.

Durch diese MaRnahme konnten auch etliche Verkehrsschilder entfernt werden.

ANRAINERGARAGEN

Da das Parkraumangebot filr Anrainer in den Stadtquartieren unzureichend war, hat der Stadtrat im Jahr 2003
das Konzept ,Anwohnergaragen in Milnchen® gestartet.

Zundchst wurde eine Bedarfsermittiung und Standortpriifung” innerhalb des Mittleren Rings gemacht, um eine
Auswahl von Standorten zu treffen. Das Konzept wurde in drei Bereiche (Anrainertiefgaragen unter Straflen und
Pldtzen, zusdizliche Anrainerstellpldtze im Zuge von Bauvorhaben, Errichtung von Anrainertiefgaragen unter
Schulgeldnden) geteilt.

Bel der Errichtung von Anrainertiefgaragen unter Strallen und Platzen kann mit den geringsten Nutzungs-
konflikten gerechnet werden. Es soll jedoch gestalterisch auf den Bestand Riicksicht genommen werden. Die
ersten Umsetzungen erfolgten im Jahr 2006. Der Bau von zusétzlichen Anrainerstelipidtzen kann im Zuge von
dgffentlichen Bauvorhaben erfolgen. Aufgrund der wenigen, zur Verfilgung stehenden Baugrundsticke in den
Gebleten mit Mangel an Anwohnerstellplatzen, und den oftmals hohen Kosten, die bei der Unterbauung von
Straften und PlEtzen durch Spartenverlegungen entstehen, wurden ergdnzend einige Schulstandore innerhalb
des Mittleren Rings in die Standortilberlegungen einbezogen. Doch auch hier musste darauf geachtet werden,
dass die Sicherheit fiir Kinder durch die Zufahrtsrampen welterhin gewdhrleistet wird.

Ein weiters Froblem stellt evil. die Unterbringung der Abluftschdchte, ohne eine Gesundheitsgefdhrdung
darzustellen, fir die Kinder dar.

Durch dieses Konzept konnten etwa 1.000 neue Stellplatze zur Verfiigung gestellt werden.

Eine weitere Initiative von der Stadt ist das (2000-Stellplatze-Programm”. Es sollen hierbei private Investoren mit
der Stadt kooperieren und helfen, dem Stellplatzmangel entgegenzuwiken.

BUSPARKDEPOT

Der Zentrale Omnibusbahnhof MlUnchens (Z0B) an der Arnulfstralie (&stlich der Hackerbriicke) soll als Schnitt-
stelle, in der Nahe des Zentrums, zwischen dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und dem Tages-
tourismus fungieren, Es soll den Touristen dadurch eine direkte, fullldufige Anbindung an die Altstadt angeboten
werden.

Die Busabstellaniage "Parkplatz Hansastralle” dient der Unterbringung der Reisebusse wahrend des Aufent-
haltes der Reisenden in der Stadt. Fir den Ausbau des Konzeptes sind neue Standorie in Altstadtndhe
erforderlich. Um die Innenstadt von den Touristenbussen zu entlasten, vor allem bei Grollereignissen, sollen die
Busse an der Stadigrenze in Verbindung mit P+R-Anlagen abgestellt werden. In Zusammenhang mil diesen
Anlagen kéinnen Einrichtungen, wie WC-Anlagen und Kioske mitgeplant werden,

An P+R-Anlagen in Fréttmaning, am Heimeranplatz und in der Messestadt Ost wurden solche Busabstellpldtze
bereits eingerichtel.

FUSSGANGERBEREICHE

(Abb. 2,17, Blaue Zone)

I Absolutes Halteverbot
Taxisstandplatze
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(Abb. 2.18, Blaue Zone mit
Zonenverteilung)

Abb. 2.19, Beschilderung fir
die Blaue Zone)
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PARK+RIDE (P+R) — ANLAGEN

Eine Untersuchung im Jahr 2002 hat ergeben, .dass 41% aller Wege in die Allstadt (Ziel- und Quellverkehr) mit
dem OPNV zuriickgelegt werden, Zum Vergleich: Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs betrégt 16%,
18 % der Wege werden mit dem Fahrrad und 25 % zu Full bewdéltigl.” [186).

Fiir Beschaftigte und Besucher der Minchner Innenstadt ist der Umstieg auf den Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) an P+R-Anlagen eine magliche Alternative zur Parkplatzsuche in der Innenstadt. Vor allem
fir Berufspendler an 8- und Regionalbahnstationen bringt es Vorteile.

Im Minchner Stadigebiet sind insgesamt 24.000 F+R-Stellplatze errichtet worden. An 24 U- und S-Bahn-
stationen befinden sich rund 7.000 P+R-Stellplétze. Im Zusammenhang mit der Verbesserung des OPNV sind
weitere 10.000 P+R-Stellplatze geplant.

In Anlagen in der Néhe der Stadigrenze kostet ein Parkticket 0,50 Euro pro Tag, fir innenstadtnahe Anlagen 1
Eura pro Tag. Durch die Einnahmen kann jedoch nur ein Teil der Betriebskosten gedeckt werden, der Rest wird
durch den stadtischen Haushalt aufgebracht [17].

26.3 FORDERUNG DER FUSS- UND RADWEGE

Die Férderung des umweltfreundlichen Radverkehrs erhéht die Aufenthaltsqualitét in FuRg&ngerbereichen, muss
aber auch durch die Gestaltung der benétigten Radwege entsprechend sein, um eine gesicherte Fahrt zu ge-
wahrleisten und den FuRg&nger nicht zu gefdhrden.

Fahrrader sind vor allem fur Strecken bis zu finf Kilometern L&nge ein optimales Verkehrsmitte. Etwa 60
Prozent der zuriicklegbaren Distanzen in Miinchen entsprechen dieser Entfernung [18].

Das Radverkehrsnetz Mlinchens besteht aus 14 beschilderten Radrouten mit einer Gesamtidnge von 1.200 Kilo-
metern [19]. Es verlduft sternfirmig von der Innenstadt aus Richtung Stadtrand.

Es gibt drei Ringverbindungen:

Jnnerer Radroutenring” im Bereich der Innenstadt, JAulterer Radroutenring” zwischen der Innenstadt und der
Stadtgrenze und den ,RadiRing Minchen”, durch den angrenzende Gemeinden im Miinchner Umland verbun-
den sind. So lassen sich auch die Attraktionen rund um Minchen mit dem Fahrrad gut erreichen,

Das Radwegenetz verlduft, neben selbststidndig gefihrien Radwegen, auch auf Nebenstrafien und Tempo-30-
Zonen. Die Radwege sind mit Beleuchtung und einer ebenen Oberfliche ausgestattet, die auch bei Nacht und
Madsse elne sichere Fahrt gewdhrleisten (vgl. Abb. 2.21). Mallnahmen zur Verbesserung der Nutzbarkeit des
Straflennetzes fir den Radverkehr sind die Offnung von Einbahnstrallen zur Befahrung in Gegenrichtung und
die Einrichtung von Fahrradstralien, die sich in den letzten Jahren gut bewshrt haben. Mittlerweile sind 20 Pro-
Zzent aller Einbahnstrafien flir den Radverkehr in beiden Richtungen befahrbar [20].

Ein Verkehrsentwicklungsplan-Radverkehr (VEP-R) wurde im Zusammenhang mit dem Verkehrsentwicklungs-
plan (VEP) im Jahr 2002 erarbeitet (vgl. Abb. 2.23). Lage, Funktion und Kapazitat der Radfahrverbindungen in
Minchen wurden neu festgelegt. Ziel des VEP-R ist die Funktionszuweisung der Routen, nach den Bedlrfnissen
des Alltags- und Freizeitradiers” und die Verbesserung des Radverkehrs.

Im Innenstadtbereich hat der Radfahrverkehr eine vielfache Anwendung.

. Tageszdhlungen an verschiedenen Hauptverkehrssiraen zeigen in den letzten zehn Jahren Steigerungen des
Radverkehrs auf das Doppelte in den 8ulleren Stadtbereichen, in der Innenstadt sogar um das Drei- bis
Vierfache. Vergleichsz&hlungen bei unterschiedlicher Witterung lassen erkennen, dass viele das Fahrrad bei
Jjedem Wetter fiir ihre taglichen Wege nutzen.” [21].

In der Minchner Innenstadt sind besonders viele Radfahrer unterwegs, da sich dort viele Arbeitsplatze, Ge-
schifte, Kultur- und Freizeiteinrichtungen und die Universitdten befinden. Aus Platzgriinden kann aber nicht
Uberall eine Trennung aller Verkehrsarten gewdhrleistet werden. Daher muss vor allem in Fullgé@ngerbereichen
die Aufmerksamkeil und Achtsamkeit der Verkehrsteilnehmer erhéht werden. Eine Malnahme dafir sind die
roten Markierungen am Boden und eine ausreichende Beschilderung, wie die Abbildungen 2.20 bis 2.22 zeigen.
Aulterdem soll ein neues einheitliches Wegweisungssystem” die innerstadiischen Routen mil dem Umland
ibersichtlicher verbinden.
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Fiir eine bessere Umsetzung der MaRnahmen wurden Umfragen unter der radfahrenden Bevillkerung durch-
gefilhrt, nach der die Miinchner .efwa [zu] 80 % [..] ein eigenes Fahrrad [besitzen), fast die Hélfte aller 2 2
Munchner benutzt es mindestens einmal in der Woche. " [21). e T
Das Fahrrad wird daher nicht nur fir Freizeitaktivitdten genutzl, sondern auch fiir den Weg zur Arbeit, Schule S e e J s
oder anderen Alitagsaktivitaten. . >

Im JMinchner Radistadtplan” werden die unterschiedlichen Radverkehrsanlagen (Einrichtungs-, Zweirichtungs- = SRR oy
radwege, bzw. streifen, gemeinsame Ful- und Radwege), sowie die beschilderten Fahrradhauptrouten und Wy i) Y T 3
Freizeitrouten dargestellt (vgl. Abb. 2.23). Ein zusatzliches Service der Stadl Minchen gibt es seit dem Jahr = (Abb. 2.23, Schemaplan der
2000 im Intemet: den digitalen  Radistadtplan®, der unter der Homepage www.muenchen.de/mobil" zu finden - ! . - Radrauten)

ist. Er erméglicht die Findung der jeweils kiirzesten innerstadtischen Route zwischen den zwei frei wahlbaren

Start- und Zielpunkten [22].

Dadurch werden auch die Vorteile und ndhere Informationen zum Radverkehr professionell vermarktel.

Der Ausbau der Radverbindungen in der Innenstadt und Verbindungen zum Umland sind vor allem in einer Siid-
Mord-Richtung vorgesehen, auf der die Hauptradwege verlaufen, und in einer Ost-West-Richtung durch die Alt-
stadt. Im siidlichen Teil der Mnchner Innenstadt soll ein Radweg entlang des Altstadtrings umgesetzt werden.
Fiir den FuRgédnger- und Radverkehr werden zusatzliche Maflnahmen zur Verbesserung der Querungs-
mdglichkeiten (ber den Altstadtring geschaffen, um dadurch Anziehungspunkie, wie das Museumsviertel im
Mordwesten, besser in die Altstadt integrieren zu kénnen. Neben dem Radwegeausbau und den Verbes-
serungen werden auch die Abstelimiiglichkeiten fiir Fahrréder mitein- und neugeplant.

BIKE+RIDE (E+R) — ANLAGEN

Bel langeren Wegen bietet es sich an, vom Rad auf die dffentlichen Verkehrsmittel umzusteigen. Fir eine
schnelle und einfache Nutzung des Fahrrades ist eine wetterungsgeschitzte, sichere und gut erreichbare Ab-
stellméglichkeit fiir selbiges notwendig.

Daher ist ein Schwerpunkt in der Radverkehrsplanung auch das Fahrradparken, wie Abbildung 2.23 zeigt.

Derzeit sind ca. 21.000 Bike+Ride"-Abstellpldtze entlang der S- und U-Bahnlinien im gesamten Stadigebiet
vorhanden [23]. Um das abgestellte Rad besser gegen Diebstahl schiltzen zu knnen, wurden die Stellpldtze mit
einer versperrbaren Tlr ausgestattet, die nur mit einem elektronischen Schlilssel gedfinet werden kann.

Durch die guten Erfahrungen mit diesen B+R-Anlagen werden weitere dieser Abstellméglichkeiten zum Einsatz
kommen. Am Hauptbahnhof ist sogar ein Fahrradparkhaus fiir ca. 900 Fahrriader geplant, das neben dem
bewachten Fahrradparken noch andere Serviceleistungen wie Reparaturen bieten soll [24].

Im Altstadtbereich findet auch das Konzept .Call and Bike" Anwedung, bei dem man nicht sein eigenes Fahrrad
benutzen muss, sondern mit Fahrradrikschas" durch die Innenstadt beférdert werden kann. Dieses Angebot
dient aber mehr dem Tourismus, als der Beviilkerung von Minchen.

Auch die FuBgingerwege in der Innenstadt erfordern eine Weiterentwickiung, denn nur eine verbesserte
Aufenthaltsqualitdt kann keine 1Angere Aufenthaltsdauer mitsichbringen. Der Fullgéngerbereich, in seiner mom-
entanen Ausdehnung, besteht seit 1996 (vgl. Abb. 2.24).

Durch die momentane Errichtung des israelitischen Gemeindezentrums wird der Fulligéngerbereich am St.-
Jakobs-Platz erweitert. Herzstiick des Fullgéngerbereichs ist der Marienplatz im Zentrum der Innenstadt, der mit
tempordren Veranstaltungen, Versammilungen, Festen und Méarkten zu einem pulsierenden Ort wird. Auf dem
Platz kreuzen sich die zwei besagten Einkaufssirallen (vgl. Unterkapitel 2.6.2); die Kaufinger- und die
MNeuhauserstralte. Sie sind die, am stdrksten frequentierten Bereiche der Fullgdngerzone und gleichzeitig
Geschéftszentrum der Innenstadt.

Sie stellen auch eines, der wichtigsten stddtebaulichen Charakteristika von Minchen dar, die Ansammiung der
Stralten und Platze mit deren, zum Teil verbindenden Passagen und Innenhéfen, wie diese auch in der
Klagenfurter Innenstadt zu finden sind (vgl. Unterkapitel 3.3.2). Auf ihnen ist ein Gefille von den hoch fre-
quentierien Bereichen zu den niedrig frequentierten Bereichen abzulesen,

Die Stadt Minchen will zum Beispiel durch neue Bauprojekte wieder ein Gleichgewicht in dieses Gefille bringen
und das Angebot an fultldufig begehbaren, ffentlichen Rdumen ausdehnen (vgl. Unterkapitel 2.6.4).
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264 MASSNAHMEN FUR DIE GRUN- UND FREIRAUME ST =

Im Mittelalter begrenzten die Wehranlagen Minchens dessen Wachstum, was zu einer dichten Bebauung mit zr. 50
wenigen Grinflachen fihrte. Befestigte Plitze bildeten hauptsdchlich den &ffentlichen Freiraum der Stadt, auf

| S :
denen Mérkte, kirchliche sowie profane Feste stattfanden. Griine Freiriume gab es vor allem bei Kirchen und \ _/ {Abb. 225,  Perspekiive

Kigster, Reprasentations- und Verwaltungsbauten, sowie Gebauden des Adels und des reichen Birgertums. T Minchen, Freiraume in der
Erholungsfidchen waren aullerhalb der Stadtmauer anzutreffen. \ FuBgéngerzane)

Der Oberwiegende Teil der gréteren Griln- und Freiflichen Minchens sind heutzutage entlang der alten Stadt-

mauer zu finden. Malkinahmen soliten auch die kleineren Freirdume innerhalb dieser miteinander vernetzen und L ;";

an die gréfieren anbinden, wie dies in Abbildung 2.25 veranschaulicht wird. %

Ziele der Weiterentwicklung der Freirume sind die Erhaltung und Aufwertung der Freirdume und der histor- e Wit (Abb. 228, Perspeklive
Ischen Anlagen, eine Verbesserung der Nutzungs- und Aufenthaltsqualitdt, eine Verbesserung der Griin- und T hegtatsinl | Minchen, Themenwege in
FuRwegebeziehungen innerhalb der Altstadt, eine evil. Begriinung der Flachd&cher und die Offnung der Héfe, der FuBgangerzone)

die fur eine Durchgéngigkeit wichtig sind.

Bei einer Neugestaltung des Fullgéngerbereichs ist auf unterschiedliche Nutzer zu achten und deren BedUrf-
nisse zu beriicksichtigen. Die Bereiche, in denen die Maltnahmenschwerpunkle (insgesamt 15) geplant sind,
werden in Abbildung 2.24 gezeigt. Eine weitere Maltnahme, zu denen in Abbildung 2.24 dargesteliten Mal-
nahmen, der Stadt Mdnchen ist eine Aufforstung mit Bdumen in der dicht bebauten Altstadt. Sie dienen zum
Einen dem klimatisch-8kologischen Aspekt und bieten zugleich auch Schatten und Ruherdume mit zusatzlicher
Ausstattung, durch z. B. Sitzgelegenheiten,

Ein Konzept der Stadt MUnchen fir die Freirdume sind die ,Grine Themenwege"®, die auch auf die nicht bekan-
nten und eher versteckten Freirdume aufmerksam machen sollen und auch zur Orientierung dienen. Die Ab-
bildung.2.26 zeigt die Wegflhrung durch die Altstadt mit der Verknipfung zum Isarraum.

HOF- UND PASSAGENPROJEKTE

Akluelle Projekte in der Innenstadt Minchens fordern die Fultgdngerzone und bereichern sie durch neuge-
staltete Hofe- und Passagen,

Abb. 227, Modell fir den
tarstaliplatz, Miinchen)

Das Projekt am Marstaliplatz (vgl. Abb. 2.27) im Osten der Altstadt wurde im Jahr 2003 fertiggestelit. Zuvor
diente der Platz als Parkplatz. Er ist, mit einer Gesamtfidche von 13.000 Quadratmetern, durch drel separat-
stehende Baukdrper begrenzt. Diese sind das neue Probengebiude fir die Staatsoper, das Max-Planck-
Gebdude und das historische Marstallgebdude des Architekten Leo von KLENZE.

Der Umriss des Platzes wird durch, im Boden eingefligte Lichtelemente gekennzeichnet. Der Platz, der von den
Architekten GEWERS, KUHN und KUHN aus Berlin und dem Landschaftsarchitekturblro ST Raum a" geplant
wurde, soll als tffentlicher Festplatz, fir Open-Air-Veranstaltungen und fir Live-Ubertragungen der Oper genutzt
werden,

Die Stralte zwischen der Oper und dem Marstallplatz ist weiterhin fir Autos befahrbar, kann aber wahrend
Veranstallungen gesperrt werden, sodass der Platz erweiterl wird und dadurch ein verdnderter Stadtraum und
eine andere Platzsituation entstehl.

WAbb, 2.28, Modell fir den
aximilianhof, Miinchen)

Angrenzend an den Marstallplatz entstand ein weileres Projekt von GEWERS, KUHN und KUHN: die
Maximilianhife. Sie befinden sich an der Maximilianstralle und deren Umbau wurde ebenfalls im Jahr 2003
fertiggestelll. Der Maximilianhof hal einen guadratischen Grundriss. Zwischen den Gebsuden sind neue Wege
enlstanden, die eine durchgehende Fullgangerverbindung vom Englischen Garlen bis zur Innenstadt herstellen.
Vom historischen Birokleinbau blieb nur die Fassade zur Maximilianstralle stehen, dem luxuritse Geschiéfle,
gehobene Gastronomie und moderne Bilirordume weichen mussten, Die Rickseite des Gebdudes ist vollstandig
verglast. In der Mitte des Baukorpers durchzieht sich eine zweigeschossig hohe Passage, von der man in den
Salpeterhof gelangl (vgl. Abb, 2.28).

Ein anderes Projekl ist eines, der gréflen innerstddlischen Realisierungen in Deutschland und zeigl, wie auch
die anderen angefiihrien Beispiele, dass man auch mil dem Einsalz einer neuen Archileklur bestehende
Stadistrukturen behalten und sogar verbessern kann.

Das Projekl Funf Hofe" besteht aus finf, 6ffentlich zuganglichen Hifen, die alle mileinander verbunden sind und
vereint somil den Hofcharakter mil dem Passagencharakler (vgl. Abb.2.29 u, Abb. 2.30). Zugang zu den Hofen
hatl man auf allen Stralenseilen (Maffeistralte, Theatinerstralbe, Salvatorsiralie und Kardinal-Faulhaber-Strafie).

(Abb. 2.30, Schnitt durch das
EKZ Finf Hofe")
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Der vormals geschlossene Gebidudekomplex, van dem 60 Prozent der Gebdudestrukiur [25] mit seinen his-
torischen Fassaden erhalten blieben, wurde zu einem dffentlichen und zum Teil (berdachten Raum umgeplant,
der durch die Beherbergung verschiedener Funklionen am Tag, sowie auch in den Abendstunden zum
Verweilen einladt,

Das Projekt wurde im Jahr 2003 fir die Bevblkerung eriiffnel. An der Planung waren die Architekten HERZOG &
de MEURON (Basel), HILMER & SATLER (Miinchen) und lvano GIANOLO (Mendrisio) beteiligt.

Die Grundstiicksflache hal insgesamt 24.000 Quadratmeter, von denen 5.000 auf die Hife und Passagen ent-
fallen [26]. Es verbindet die verschiedenen Nutzungen von Gewerbe, Gastronomie, Biiros und Wohnungen.

In der Erdgeschofizone befinden sich ausschliefilich Gewerbe und Gastronomiebetriebe. In den Oberge-
schofien befinden sich die Birofiichen (zu 55.000 m*) und Wohnungen (zu 6.000 m?) [27]. Als Haupt- und
Verbindungsweg dient die Salvatorpassage, eine Einkaufsspassage, die eine Lange von 80 Metern, eine Breite
von 10 Metern und eine Hiéhe von 14 Metern ufweist und vollstandig verglast ist [28].

Durch bedruckte Bodenplatten oder poetischen Texten an der Wand wird auch eine kiinstlerische Seite gezeigt.
Die Decke wurde durch Schlingpflanzen verschieiert (vgl. Abb. 2.31), die an einem Gitterrost herunterhangen
und in den Raum ragen. Zugleich wurden auch Beleuchtungskirper in diese Installation integrier. Die finf Hife
des EKZ weisen eine unterschiedliche Gestaltung auf. Der Perusahof, mit seiner gldserne Decke und den
grolformatigen Schaufenstern, steht im Kontrast zum Amirahof, der mit Buchen bepflanzt und dessen Boden mit
grauem Kies belegt ist und der Betonquadern als Sitzgelegenheiten aufweist (vgl. Abb. 2.32).

Das Gebdude, das diesen ruhigen Platz begrenzt beinhaltet Blrordume, sowie Wohnungen (vgl. Abb. 2.33).

Abb. 2.31, Schlingpflanzen-
ibewuchs Ober den Héfen)

Im Jahr 2000 wurde der Schafflerhof realisiert, der an das EKZ Finf Hife" angrezend liegt (vgl. Abb. 2.33 u,
2.34). Die Planung erfolgte durch den Architekten lvano GIANOLO. Der, mit rotem Ziegel ausgekleidete Hof hat
seine Eingénge an der Maffeistrae und der Wein- und Schéfflerstraie. Mit seiner Gréfie von 1.000 Quadrat-
metern bietet er Platz fir ein Cafe und diverse Geschaftsldaden.
Im Obergeschoss wurden 22 neue Wohneinheiten geschaffen.

[1] Quelle: Wikipidia.org, The free encyclopedia; www wikipedia.org; 2007
[2] Quelle: MlUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[3] Quelle: Minchen.de; www.muenchen.de; 2007

[4] Quelle: MiUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[6] Quelle: MUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[6] Quelle: MUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[7] Quelle: Minchen.de: www.muenchen.de; 2007

[B] Quelle: Minchen.de: www.muenchen.de; 2007

[9] Quelle; Mlinchen.de: www.muenchen.de; 2007

[10] Quelle; Mlnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[11] Quelle; Mlnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[12] Quelle; MlUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[13] Quelle; MlUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[14] Quelle; MlUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[15] Quelle: MUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[16] Quelie; Minchen.de: www.muenchen.de; 2007

[17] Quelie; MUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[18] Quelle: MUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[19] Quelle: MUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[20] Quelle: MUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[21] Quelle: Minchen.de: www.muenchen.de; 2007

[22] Quelle: MUnchen.de: www.muenchen.de; 2007

[23] Quelle: MUnchen.de: www. muenchen de; 2007

[24] Quelle: MUnchen.de: www muenchen.de; 2007

[25] Quelle: Architekten24.de; www archileklien24 de; 2007
[28] Quelle: Architekten24.de; www architeklen24 de; 2007
[27] Quelle: Architekten24 de; www archileklen24 de; 2007
[28] Quelle: HABERLIK, Christina: Neue Architektur in Mnchen; Berlin, 2004

WAbb. 2.32, Innenansicht des
Amirahofs)

(Abb. 2.33, Grundriss durch
den ,Schafflerhof”)

Abb. 2.34, Aufnahme des
Schafflerhof”)
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311 EINLEITUNG

Klagenfurt ist die Landeshauptstadt des Bundesiandes Karnten und gleichzeitig die sldlichste Landeshauptstadt
Osterreichs mit 92.404 Einwohnern und einer Fliche von 120,11km? (flichenméBige Ausdehnung von 14,8
Kilometer M-S und 15,6 Kilometer W-0). Die geografische Lage Klagenfurts, gemessen am Neuen Platz in der
Innenstadt, ist 46°37"30" ntrdlicher Breite und 14°18'30" Gstlicher Lange, bel einer Seehbéhe von 445,9 Metern dber
dem adriatischen Meeresspiegel. Der tiefste Punkt der Stadt liegt auf der Gurkerbrlicke mit 420 Meter lber der
Adria. Der héichste Punkt befindet sich am Ulrichsberg mit 1.022 Metern [1]. Die Stadt ist in 15 Bezirke (Abb. 2.01)
unterteill, wobel sich die nachfolgenden Kapitel mit dem Bezirken | bis IV (Innere Stadt) genauer auseinander
setzen und das Kernplanungsgebiet eingrenzen werden. Des Weiteren gibt es 144 Wahlsprengel, sowie 25
Katastralgemeinden:

Tabelle 3.01, Eintellung Klagenfurts nach Katastralgemeinden

KG Nr, Gemeindenamen

72.103 | Blasendorf
72.106 Ehrental
72110 | Goritschitzen
72.114 Grofibuch
72.116 Groliponfeld
72.117 | Gurlitsch
72.120 | Hallegg
72.123 Hértendorf
72127 | Klagenfurt
72,128 | Kleinbuch
72.136 Lendorf
72.142 | Marolla
72.146 MNagra
72.147 Meudorf

72.168__| St Martin/Klagenfurt
72.171 | St. Peter/Karlsberg
72172 St. Peter/Ebenthal

72.174 | SL. Peter/Tentschach
72175 | St Peter/Klagenfurt
72.181 Steln

72.194 Viktring

72.195 Waidmannsdorf
72.198 Wallendorf

72.198 | Welzenegg

Cuelle; Slatistisches Amt Klagenfurl, Klagenfurt, 2008
FLACHENEINTEILUNG

Wie aus der unten angeflihrten Karle (Griin- und Freiflachen, Abb. 3.03) hervorgeht, ist ein grofer Teil der
Stadifidche mit geschiossenen Waldem (32,9 Prozent der Gesamtflache) beselzl Insgesamt machen die
Freiflachen rund 70 Prozent (mit den Sonderflachen wiren es rund B0 Prozent) der Gesamtilache aus und sind
daher fir das Stadtbild bestimmend. Den 33,7 Prozent an landwirtschafllich genutzten Flachen stehen nur 19,1
Prozent an (berbauten Flichen gegeniiber, die mit Gebauden einer durchschnitflichen Bauhdhe von drei
Geschoflen beselzt sind (An-merkung der Verfasser),

Insgesamt befinden sich rund 19.085 Gebaude in der Stadt; 16.219 davon sind Wohngebéaude und bieten 50.106
Wohnungen an, was einen Durchschnitt von rund 1,8 Personen pro Haushall ausmacht (Anmerkung der Ver-
fasser). Die statistische Einwohnerdichte liegt bei etwa 7,5 Personen pro Hektar Stadtgebiet.
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GRUN- UND FREIFLACHEN

Zu den sehr ausgedehnten Grinfiichen (vgl. Kapitel 3.3.2) kommt auch noch eine Vielzahl an stehenden und
flielenden Gewdssern hinzu, die sich zumindest teilweise im Stadtgebiet Klagenfurts befinden und einen Anteil
von rund 2,2 Prozent an der gesamten Stadtfiiche ausmachen. Den fliichenmaRig gréften Anteil hierbei hat der,
dem Stadtgebiet zugeschlagene &stlichste Abschnitt des Wérther Sees mit ca. 1,2km? und einer Uferlénge von
2.800 Metern. Vom Waérther See ausgehend, zieht sich der Lendkanal mit seinen 4,5 Kilometern L&nge und
durchschnittlich 40 Metern Breite bis an den westlichen Rand der Innenstadt heran. Der Lendkanal stellt einen
kunstlich angelegten Wasserweg zwischen der Stadt und dem Wérther See dar, der in den vergangenen
Jahrhunderten auch als Handelsweg benutzt wurde (vgl. Kapitel 3.2.2 und 3.2.3). Zu den weiteren stehenden
Gewd#ssern gehdren der Ehrentaler Teich, der Fabriksteich, die Hallegger Teiche, der Krastowitzer Teich, die
Kreubergiteiche im Waldgebiet des Kreuzbergls, die Kulleteiche, der Schleppeteich ndrdlich der Kernstadt, der
Schlossteich, die Traimischer Teiche und der Ziegelteich. Die fliefenden Gewdsser, die das Stadtgebiet
durchziehen, sind die Gurk im Osten der Stadt, die Glan, die im innerstadtischen Bereich von Norden nach Stiden
unterirdisch gefilhrt wird und an die beim sidlichen Austritt die Kldranlage angeschlossen ist, die Glanfurt, der
Wiélfnitzbach, der Rababach und der Seebach.

VERKEHRSKONZEPT

Wie aus der oben angefihrien Karle zu entnehmen ist, weist das Klagenfurter Verkehrsnetz (Abb. 3.04) eine
unterschiedlich dichte Ausbildung auf, wobei sich im Laufe der Jahrzehnte eine rasterartige Struktur, ausgehend
vom Stadizentrum [2], in die umliegenden Staditeile entwickelt und Anschluss an die eingemeindeten
Dorfstrukturen gefunden hat.

Regional und Oberregional ist Klagenfurt an die Autobahn A2, die teilweise UOberplattet geflhrt wird, mit vier
Ausfahrten (Klagenfurt-Ost, Flughafen, Feldkirchner Strafle und Klagenfurt-West August-Jaksch-Stralie)
angebunden. Die Lange der, durch das Stadigebiet gefihrten Autobahn betrdgt etwa 24 Kilometer. Des Weiteren
wird die Stadt von diversen Ubergeordneten Land- und Bundesstrallen durchzogen, so auch die Innenstadt, die
nachfolgend behandelt werden soll {vgl. Kapitel 3.3.3).

Die Stadt weist ebenfalls ein relativ dichtes Netzwerk an dffentlichen Verkehrsmitteln auf. Sowohl die Stadtwerke
Klagenfurt mit Sitz und Busbahnhof am Heiligengeistplatz (Staditzentrum), als auch die Regionalbusse mit Sitz am
Hauptbahnhof sind vertreten und decken den Bedarf an &ffentlicher Befirderung weitestgehend ab. Zusétzlich zu
den stadtischen Buslinien wird auch eine Citybuslinie (bis 2005 kostenlos) in einer Schleife zwischen dem
Messegeldnde — durch die Innenstadt — und dem Landeskrankenhaus Klagenfurt gefiihrt [3].

Das Schienennetz der Stadt ist durch zwei Richtungen (Mord-Stid und West-Ost) dominiert, wobel der
internationale Schienenverkehr sich den Strecken von MNorden (Wien) nach Westen (Villach und weiter nach
ltalien), sowie in geringerem Malke von Westen nach Osten (Slowenien) bedient. Weiters existieren
Regionalverbindungen ins Kartner Umland und die angrenzenden Bundesldnder Tirol, Salzburg und die
Steiermark. Den Knotenpunkt des Schienennetzes stellt der Hauptbahnhof Klagenfurts (etwa 500 Meter sdlich
des Viktringer Ringes) dar. Neben dem Hauptbahnhof mit angegliedertem Frachtenbahnhof im Osten verflgt die
Stadt noch Ober einen Ostbahnhof (Verbindung Nord), sowie Bahnhéfe in Annabichl (Internationaler Flughafen
Klagenfurt), in Viktring, an der Lend (Autobahnausfahrt West August-Jaksch-Stralte) und in Ebenthal [4].

[1] Quelle: Statistisches Amt Klagenfurt, Klagenfurt, 2005

[2] Anmerkung: vgl. Kapitel 3.3.3

(3] Anmerkung: Zahlen zum Individualverkehrsaufkommen, sowie die Fihrung des OPNV werden im Kapitel 3.3.3
genauer betrachtel.

[4] Quelle: Geografisches-Informations-System Karten, www ais-klaoenfurt at, 2007
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3iz2 WIRTSCHAFTSSTANDORT

KRAIGHER Eberhard beschreibt in seinem Buch  Stadtentwicklungskonzept Klagenfurl 2000" die Stadt Klagenfurl
als eine ,Service City ... [die] in ihrer Funktion ... anséssige und zukiinftige Unternehmen, durch das Bereitstellen
kundengerecht aufbereitefer Informationen und der leistungsorientiertenr Abwicklung von Bewilligungs- und
Behdrdenverfahren ... [unterstiitzt].”. Um den Marktanforderungen bezilglich der Dienstleistungen gerecht zu
werden, unterteill KRAIGHER die Service- und Informationsdienstleistungen nach einem internationalen Standaort-
bewertungsschema. Dieses Bewertungsschema umfasst elf Unterpunkte, wie folgt:

Regionale Gegebenheiten: Dieser Punkt enthall aktuelle Auskiinfte zu Verkehrs- und Behdrdendienstleistungen,
der Infrastruktur, sowie Forder- und Volkswirtschaftsinformationen.

Standort Marketing: Dazu zdhlen Informationen zur Kaufkraft der Stadt, sowie Unternehmensbetreuung.

Aktives Flachenmanagement: Gemeint sind damit eine abgestimmte Raumplanung, sowie die Verfligbarkeit von
Grundstiicksinformationen.

Gelandebeschaffenheit: Dieser Punkt beinhaltet Informationen zu Boden- und Geldnde, Rechtslage und Bauvor-
schriften.

Arbeitskraftepatenzial: Auskinfte iber Beviikerungs- und Kultuswesen, die Arbeitsmarktsituation und das Lohn-
niveau stehen hier zur Verfiigung.

Beschaffungssituation: Diese stellt einen wichtigen Punkt hinsichtlich der Waren- und Dienstleistungen, sowie
Informations- und Kommunikationsdienstleistungen dar.

Energieversorgung: Garantie zur leistungsgerechten Energieversorgung der Stadt
Entsorgungskreislauf: Informationen zur Entsorgung und Wiederverwertung
Okologische Rahmenbedingungen: Umweltberatung

Kultur, Bildung, Forschung: Informationen zum Bildungswesen, Férderung von Kultur und Forschung (vgl. Kapitel
3.3.2)

Sonstige Rahmenbedingungen: Bereitstellung von Informationen aus den Bereichen Gesundheit, Sicherheit und
Tourismus

Das Land K&rnten, die Stadte Klagenfurt und Villach aber im Speziellen, stellt mit seiner geografischen Lage auch
heute noch den Ankniipfungspunkt fir die Markte im Siiden (ltalien) und Stdosten (Slowenien, Balkanregion) dar
und kann sich als ,Alpe-Adria-Standort” im In- und Export, sowie dem Tourismus behaupten. Klagenfurter Banken
pflegen gute Geschéftsverbindungen nach Siidosteuropa und haben dort auch Tochterfirmen gegriindet.

GEWERBEZONEN, TECHNOLOGIE- UND BUSINESSPARKS

Klagenfurt verfiigt Uber neun ausgewiesene Gewerbezonen mit einer Gesamtfliche von 465 Hektar und zwel
ausgedehnte Businessparks im Westen (Lakesidepark am Wérther See) und im SOdosten (Sldring), sowie
kleinere Blrozentren, die sich Uber das Kerngebiet der Stadt verteilen. 221 Hektar der ausgewiesenen Gewerbe-
zonen stehen zur Vergabe frei. Zu den neun Gewerbezonen zdéhlen neben dem grofien Industriegebiet im Sid-
osten der Stadt (Abb. 3.05) auch noch Teile der eingemeindeten Gebiete Tessendorf, Ehrental, die Autobahn-
anschlussstelle Flughafen, Blasendorf, die Industriezone Ost, die Milldeponie, die Gewerbezonen entlang der
Bahnlinien nach St Veit (Norden) und Bleiburg (Sldosten) und Viktring [1]. Diese Gewerbezonen sollen im
Folgenden etwas naher betrachtet werden:

Industriezone Sidost: Die Industriezone Silidost erstreckt sich sidlich des Hauptbahnhofgeléndes entlang der
Flatschacher Siralle gegen Siden bis (ber den Sidring und wird als eigener Staditeil wahrgenommen. Die
Gesamtfliche der Gewerbezone belduft sich auf rund 315,2 Hektar, wovon etwa 180 Hektar genutzt werden, Es ist
damit die mit Abstand gréltte der neun Gewerbezonen. Die vorwiegende Nutzung besteht in der Leichtindustrie
und der gewerblich-industriellen Nutzung.
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Industriezone Tessendorf. Das im Morden der Stadt gelegene 15,6 Hektar grolte Gebiet erstreckt sich zwischen
der Bundesstrafle nach St. Velt und der Laudonkaserne (Nordwesten). Nur etwa 1,8 Hektar der Zone werden
genutzt, was eine hohe Standorigunst und ein hohes Potential mit sich bringt. Aufgrund der Ndhe zum Wohngebiet
Tessendorf ist die Industriezone durch einen Grlnraum abgeschirmt und wird nur ber die Bundesstrafie
erschlossen, Die Hauptfunktion des Gebietes liegt in ,ortsvertriglichem® Gewerbe.

Industriezone Ehrental: Die Industriezone Ehrental ist mit 13,8 Hektar zwar etwas kleiner, als die Zone in
Tessendorf, aber deutlich stirker genutzt (8,8 Hektar). Erschlossen wird das néirdlich von Feschnig gelegene
Gebiet (iber die Autobahnanschlussstelle Klagenfurt-Mord. Auch hier ist aufgrund der N&he zum Wohngeblet
Feschnig nur ortsvertrigliches Gewerbe angesiedelt.

Industriezone Flughafen: Die Industriezone nérdlich des Flughafens (vgl. Abb. 3.05) stellt durch die teilweise hohe
Larmbeldstigung des Flugverkehrs und den Auflagen beziiglich der Flugsicherheitszone das ,Sorgenkind” der
Klagenfurter Industrie- und gewerbezonen dar. Der rund 2 Kilometer lange, aber nur etwa 60 Meter breite Streifen
ist mit seinen 7,7 Hektar fast zur Ganze ungenutzt und hilt Entwicklungspotenzial vor.

Industriezone Blasendorf: Die in Blasendorf gelegene, 14,6 Hektar grolte Gewerbezone ist nur zu etwa 0,4 Hektar
genutzt und bietet vorwiegend Platz fir die gewerblich-industrielle Funktion.

Industriezone Ost: Die Industriezone Ost erstreckt sich zwischen der Packer Bundesstralte im Slden und der
Girtschitztalbundesstralie im Westen mit einer Gesamtfldche von 34,1 Hektar und einer gewerblich-industriellen
Mutzung von 16,4 Hektar,

Industriezone Milldeponie: Die &stlich der Milldeponie gelegene Industriezone erstreckt sich lber eine Fldche von
12,2 Hektar und wird zu etwa 5,1 Hektar gewerblich-industriell genutzt.

Industriezonen entlang der Bahnlinien nach St. Veit und Bleiburg; Die Gesamtfldche der Gewerbezonen betrégt
31,1 Hektar und wird sehr intensiv genutzt (24,9 Hektar). Aufgrund der Einbindung in das Kernstadigebiet ist
vorwiegend ortsverirdgliches Gewerbe verireten,

Industriezone Vikiring: Der Stadtieil Vikiring weist mehrere gewerbliche Kleingebiete auf, die zusammen eine
Fidche von 6,7 Hektar ergeben. Ausgewiesen fiir dieses gewerblich-industrielle Gebiet sind allerdings 20,7 Hektar,

TOURISMUS

.Eine besondere Rolle fiir die Urbanitdt einer Stadt spielt das Angebot des Gastgewerbes ..." schreibt Doris
WASTL-WALTER in ihrem Buch ,Die Innenstadt von Klagenfurt" und zielt damit auf einen, in Karnten und auch
Klagenfurt sehr stark vertretenen Wirtschaftszweig — den des Tourismus — an,

Wie fir das gesamte Karminer Bundesland stellt der Tourismus auch fir Klagenfurt eine entscheidende
Einnahmequelle dar. Nicht zuletzt wegen der zentralen Lage Klagenfurts im Unterk3rmtner Raum und der damit
verbundenen leichten Erreichbarkeit von Naturrdumen (Wérther See, diverse umliegende Ekleinere Seen,
Karawanken), Kulturstitten und anderen Kamtner Stidien, sowie dem breitgefdcherten Angebot an Spori-,
Erholungs- und Freizeitméglichkeiten, ist die Stadt und die Region Klagenfurl sehr stark an den Tourismus
gebunden,

Im Jahr 2006 konnte ganz Kamten eine insgesamte MNachtigungszahl von rund 12,3 Milionen Menschen
verzeichnen und rangiert damit im Osterreichischen Vergleich etwas abgeschlagen an dritter Stelle hinter Tirol mit
ca. 41,5 Millionen Nachtigungen und Salzburg mit 22,2 Millionen Machtigungen [2].

s
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In der Stadt Klagenfurt befinden sich 100 Beherbergungsbetriebe mit 3.253 Betten in allen Kategorien (inklusive B mrssems (Abb. 3.06, Tourismusten-
der Privatquartiere) [3). Wie Tabelle 3.02 (unten) zeigt, weist Villach im Stadtevergleich allerdings eine deutlich M Whomies denz Kamten)

hdhere Anzahl an Beherbergungsbetrieben auf (458 Betriebe mit insgesamt 8.314 Betten). Im Jahr 2005 konnte

Klagenfurt 343.838 Naichtigungen gegeniber Villach mit 874.223 Nachtigungen verzeichnen (Tab. 3.03). Dieses

Ungleichgewichl zwischen den beiden gréfiten Karmtner Stadten verringert sich jedoch, bezieht man die Anzahl an

Beherbergungsbetrieben und Nachtigungszahlen des Kiagenfurter Umlandes [4] mit ein (vgl. Tab. 3.04) - rund 1,6

Millionen im Jahr 2004,

Im Jahr 2005 konnte Klagenfurl sein, seit 1993 hiichstes Ergebnis mil 360.456 Nachtigungen und einem 52,4
prozentigem Anteil an Nachtigungen von Reisenden aus dem Ausland verzeichnen [5].
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Tabelle 3.02, Zahl der Beherbergungsbetriebe und Betten im Stadtevergleich, Stand 2005

Beherbargungsbatriabe Betten (einschliefilich Notbattan)
davon in davon in
powerblichen
Stadt insge- Beherbergungs- Privat- | sonsti- | insge- mm;::::::“bm Privat- | sonsti-
snmt batrieban quar- | gen Be- samt quar- | gon Be-
Gid- 5 24 tieran | trieben Bid- 2 - tieren | trieben
Stern | Stern | Stern Stern Stem Stoern
Klagenfurt 100 1 19 18 38 18 3.253 813 869 343 282 948
Villach 459 14 Bal ao 123 229 B34 1.807 2.031 833 Bas 2.758
Elsansiadl 14 1 5 4 4 - Ba43 205 268 150 a2 -
B Polten 18 1 T a . 2 o088 183 A4 176 . 188
Linz 63 11 11 b . 22 5401 2 248 1.485 4156 . 1.243
Salzburg 213 55 51 33 45 28 12.560 B.574 2818 1.101 321 1.745
Graz m 18 33 17 24 L ] B 748 2.608 1.543 880 211 528
Innsbruck 137 25 23 33 28 30 7.708 3 406 1.618 1.484 187 1.104
Bregens A5 7 4 s 24 1 1.728 674 ao7t 64 218 165
Wien a43 154 27 B G0 18 a5 848 27122 10,881 6.731 3zr 2088
Cuelle: Statistik Austria, Wien, 2006
Tabelle 3.03, Zahl der Ndchtigungen Im Stadtevergleich, Stand 2005
Van 100
Ankiinfte Obernachtungen Obemuch- @ Aufenthaits-
tungen dauer in Tagen
Stadt in allen Fremdenunterkiinfton nmﬂﬂm
In- Aus- insge- In- Aus- insge- auf Aus-
isnder linder samt tSnder lander samt inder | !Nk | Ausl. | insg,
Klagenfurt B9.219 75.227 164 448 179.520 184.319 343.839 47.8 2.0 2,2 27
Villach B3.968 120689 213.66T7 346.459 550,925 89T 424 61,4 4.1 4.2 4.2
Elsenstadt 13.288 10 497 23.785 20.261 21847 42 108 51.9 1.5 21 1.8
5. Polten 20.245 21.654 50.859 59.689 40, TTG 100.465 40.8 2.0 1.8 2,0
Linz 188.375 169 448 IG8.824 2088 998 350 484 647 483 554 1.7 1.8 1.8
Salzburg 280180 TEB.630 1.028.8D0 443,748 1.308.184 1.847.910 8.9 LT 1.8 1.8
Graz 182 611 188 414 381.025 315833 402.030 T17.963 56.0 1.7 20 1.8
Innabruck 157,060 524 083 581,162 279,888 BO2 101 1.171.789 761 1.8 1.7 1.7
Bregenz 55.950 95.235 151184 105751 161.348 267.099 &0.4 1.9 1.7 1.8
Wien 732858 28074855 3540814 1425475 T.006067 8431542 83,1 1.9 25 2.4
Quelle: Stabstik Austria, Wien, 2005
Tabelle 3.04, Tourismuszahlen flir die Wirther See Region, Stand 2005
Ankiinfte Ubermachtungen @ Aufenthallsdauer
Cenvet Ver- Ver-
nde dnderung anderung
Insgesamt 2005 ggi. insgesamt 2005 ggil. 2004 2005
2004 in % 2004 In %
Keutschach 50017 + 0,59 290186 -4.87 6.0 5.7
Krumpendorf am Worher See 20,755 -3.33 148 247 -7.95 5.0 4.8
Mana Warth 27821 = T0,27 181.877 - T.76 6.3 6.5
Moosburg 6.268 + 2,92 36.851 -3.88 6.3 59
Partschach am Warhar Sea 65.609 + 434 342.237 -1.78 5.5 52
Schiefling am Seea 22 341 + 389 119,780 + 0,58 5.5 5.4
Techelsharg am Wanher See 28 336 + 713,72 BOTT + 1,80 a1 28
Velden am Warher Sea 105563 - 006 447 GBG - d 49 4.4 4.2
Waorthersoo-Region (ohne Klagenfurt) 337.740 + 0,90 1.645.751 - 4,08 51 48
Klageniur-Stadl 165.041 + 0,36 360 456 +4.83 2.1 2.2
Warthersee-Region Insgesamt 602.781 +0,72 2.006.207 = 2,57 4.1 4,0

Quelle: Statistik Austria, Wien, 2005
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19189.Klwanfurt. 1989

[2] Quelle: Statistik Austria, Wien, 2007
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GESCHICHTE
3.2 GESCHICHTE DER STADT KLAGENFURT

3.21 ZEITTAFEL

1162 Erwihnung eines Judendorfes auf dem heutigen Stadtgebiet
Eine stark befahrene Handelsstralie filhrt durch das heutige Stadtgebiet

1199 Griindung des Forum Chlagenvurth durch Herzog Hermann etwas nordl. des heutigen Stadt-
gebietes am Spitalberg

1246-1252  Neugriindung der Stadt Klagenfurt unter Herzog Bernhard Il. von Sponheim im
heutigen Stadtgebiet [1]
Erhebung zur Handelsstadt
Klagenfurt erstmals Stadt (Civitas) genannt
Bau der umlaufenden Wehrmauern und Befestigungen

1268 Schenkung Klagenfurts an das Erzbistum Salzburg durch Herzog Ulrich 111
1279 Ausbau der Befestigungen und Speisung des Burgwassergrabens
1304 Grindung des Jahrmarktes am Alten Platz
1338 Klagenfurt wird Stadtrecht durch Herzog Albrecht Il. verlichen
1370 Emeute Bestitigung des Stadtrechtes durch die Herzéige Albrecht Il. und Rudolf
1498 Erbauung des Hauses zur ,Goldenen Gans" am Allen Platz
1518 Schenkung Klagenfurts durch Kaiser Maximilian an die Landesstinde
Erhebung zur Landeshauptstadt
1527 Anlegung des Lendkanals als Schifffahrtsverbindung zum Wérther See
1578 Erste Ausweitungen des Stadigebietes aulierhalb der Befestigungsmauern
1587 Ernennung des ersten Blrgermeisters der Stadt Klagenfurt
1683 Weiterer Ausbau der Befestigungsmauern wegen der TUrkenbelagerungen Wiens
1782 Verlust des Ranges einer Landeshauptstadl

Anschluss an das Gubernium Graz bis 1780
1804-1825 Ermeuter Anschluss an das Gubemium Graz
1808-1810 Sprengung der Befestigungsanlagen durch Mapoleon

1825-1845 Anschluss an das Gubemnium Laibach

1857 Anschluss der Stadt an die Sidbahn
Griundung der Waértherseeschifffahrisgesellschaft [2]

1863 Baubeginn der Bahnverbindung Marburg-Pustertal

1887-1890 Anlegung von befestigten Gehsteigen in der Innenstadl aus Pértschacher Marmor (in der NS-Zeit
durch Asphall ersetzt)

1902 Die Elektrifizierung der Stadl Klagenfurt erfolgte wesenllich spéter als in den anderen, gréfieren
Kamtner Stadlen,



1808-1910 Bau des Stadttheaters
1933 Einrichtung der Landesgalerie in der ehemaligen Wasserburg
1938 Eingemeindung von St. Martin, St. Peter und St. Ruprecht

1939-1945  Bombenangriffe des 2. Weltkrieges zerstéren 60 Prozent aller Wohnungen.

1961 Schaffung der ersten FuBRg&ngerzone Osterreichs im Stadtzentrum
1973 Weitere Eingemeindungen von Hértendorf, St. Jakob a/d Stralbe, Vikiring u. Wdlfnitz
1977 Eriffnung der Universitdt durch Bundesprésident Dr, Kirchschldager

[1] Anmerkung: Die Bezeichnung des Adelsgeschlechts .von Sponheim” bezieht sich auf die Verwendung im Buch
von HARTWAGNER, Siegfried: Klagenfurt Stadt — Ihre Kunstwerke, Historischen Lebens- und Siedlungsformen”,
Eberhard KRAIGHER und Rainer BERGMANN verweisen in deren Werk Konzept zur Erhaltung und Sanierung
der historischen Altstadt Klagenfurt® von 1970 auf die Bezeichnung ,von Spanheim®, die ebenfalls gebrauchlich ist.
[2] Anmerkung: Siegried HARTWAGNER schreibt in seinem Buch Klagenfurt Stadt - lhre

Kunstwerke, Historische Lebens- und Siedlungsformen® vom Anschluss Klagenfurts an die Studbahn

im Jahre 1863, Dies wird aber von Wilhelm BAUM in seinem Buch _Klagenfurt — Geschichte siner

Stadl am Schnittpunk! dreier Kulturen®* widerlegl.

GESCHICHTE
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322 GESCHICHTLICHER ABRISS

Klagenfurt mit seiner heutigen Lage und Bedeutung als Landeshauptstadl Kérmtens ist eine verhéltnismaig junge
Stadl. Ihr voraus gingen die kellische Hauptstadl Noreia, die rdmische Siedlung am Magdalensberg sowie die
ramische Provinzhauptstadt Virunum auf dem Zollfeld, die karolingische Pfalz von Karnburg und die Herzogstadt
31 Veil.

Selbst das 1199 von Herzog Hermann gegriindete Forum Chlagenvurth lag noech nicht an seiner heutigen Stelle,
sondern etwas nérdlich davon am Glanfluss gelegen. Die Verlegung der Stadt auf seine heutige Position im Jahre
1246 wird auf die haufigen Uberschwemmungen durch den Glanfluss zuriickgefuhrt, Neu-Klagenfurt* wurde
damals bereits planmaBig an einem Wesl-Osl gerichteten, lang gestreckten Dreiecksplatz mit dem Seiten-
verhéltnis 1:10 unter Herzog Bemnhard Il. von Sponheim [1] gegriindet. Uber die Jahre konnte Klagenfurt seinen
sidalpinen Standort am Kreuzungspunkt der Handelsstrafen etablieren und stieg zu einer gutbirgerlichen
Handelsstadt auf. 1252 wurde die Stadt erstmals als Civitas — befestigte Stadt mit Wehrmauern und Toren -
urkundlich erwéhnt. Die alten Befestigungsmauemn verliefen nordwestlich der Stadtpfarrkirche St. Egyd (heutiger
Pfarrplatz), die nérdlich des Dreiecksplatzes (Alter Platz) erbaut wurde, in éstlicher Richtung bis zum Heuplatz, wo
sie nach Siiden abbogen. Am heutigen Fleischmarkt kehrten sie in westlicher Richtung zur Kramergasse zuriick
und bogen hinter der Wasserburg am Westende des Alten Platzes wieder nach Norden ab, um den Kreis zu
schlieffen, Die Stadt besall damals vier Zugdnge In allen Himmelsrichtungen, die durch befestigte Tore gesichert
wurden. Das Villacher Tor befand sich im Westen des Allen Platzes, das Viélkermarkter Tor im Osten. Das St
Veiter Tor im Norden und das Viktringer oder Fleischhacker Tor im Siiden bildeten die Querverbindung Ober die
heutige Wiener Gasse und Kramergasse.

Doch bereits im Mittelalter dehnte sich die Stadt liber ihre Befestigungslinien aus und es entstanden entlang der
zwei Handelstrallen in allen vier Himmelsrichtungen Vorstédte, die allerdings nicht geschiitzt und daher der
Turkenbelagerung zum Opfer fielen. Weiters wurde Klagenfurt mehrere Male von wverheerenden Branden
heimgesucht, weshalb erste Brandschutzverordnungen unter Kaiser Maximilian erlassen wurden.

Die ausgebrannte Stadt wurde nach den Pldnen des ltalienischen Architekten de Lalio um eine Rasterstadt stidlich
der Altstadt erweitert und flachenmdaniig um das Siebenfache vergriilert. De Lalio konzipierte die ,Meustadt’ in
einem leicht verzogenen Quadrat (Abb. 3.07) mit der ungeféhren Seitenl8nge von 800 Metern. Dieses Quadrat
schloss einerseits die bestehende Altstadt ein und wurde andererseits durch beinahe gleichmélig verteilte
Stichstrallen gemal dem HMalienischen Rationalismus und der Renaissance gerastert. Die somit gewonnene
Flache wurde wiederum befestigt. Dieses Mal wurden die Befestigungsmauern im Westen und Osten auch noch
durch Wélle, sog. .Schiltte” (Geyerschiltt, Kardinalschiitt, Helligengeistschiitt), verstadrkt.

Im Zentrum der Meustadt wurde der Neue Platz mit, fir die Gréfie der Stadt beachtlichen 150 Metern Lange und
75 Metern Breite angelegt.

1527 begann man mit dem Seegrubenaushub (Lendkanal), der als Schifffahrisverbindung des Wirther Sees mit
der Stadt dienen sollte. Die Idee war es, den Wassergraben mit dem Seewasser zu speisen und von der Glan
abzutrennen, und gleichzeitig den Waren- und Gltertransport in die Stadt hinein und aus der Stadt heraus Ober
den wesentlich schnelleren und effizienteren Wasserweg zu forcieren. Die Speisung der alten Wasserburg wurde
niemals erreicht, aber aullerhalb des westlichen Walles wurde der Lendhafen (Abb. 3.08) angelegt.

Wegen der erneut drohenden Belagerung durch die Tlrken wurden 1683 die Mauern und Wehre weiter
ausgebaut, welche aber fast zur Ginze unter Mapoleons Einmarsch in den Jahren 1808 bis 1810 wieder
gesprengt wurden. Auch die Tore der Altstadt wurden in den Folgejahrzehnten abgetragen und restios entfernt.
1849 wurde eine Burg als letztes Defensivwerk mit zwel Ecktiirmen am Westende der Stadt erbaut. Diese Burg
dient seit 1945 als Volksschule.

1850 wurde der ,K&mtnerische Industrie- und Gewerbeverein” gegriindet.

Eine Volksz&hlung Im Jahre 1854 ergab 13.127 Einwohner,

Bereits 1830 wurde (ber einen Anschiuss Klagenfurts an die geplante Siidbahn diskutiert. Erfolgt ist dieser aber
erst 1857 wegen Unstimmigkeiten n der Bevbilkerung. Im selben Jahr wurde auch die
Whertherseeschifffahrisgesellschaft gegriindet, welche seit dem touristische Fahrien am See und auch am
Lendkanal unternimmt. Mit der Erdffnung der Siidbahn und den diversen Teilstrecken zwischen Klagenfurt, Wien,
St. Veit, Villach und den Grenzlbergdngen nach Jesenice (Slowenien) und Triest (ltalien), sowie der 1809
fertiggesteliten Tauernbahn konnte Klagenfurt nach und nach zu einem touristischen Anziehungspunkt aufsteigen,
Der zunehmende Verkehr in der Innenstadl brachte einerseits den Abbruch der letzten Uberreste der alten
Verteidigungstore mit sich, andererseits wurden aber die Strallen auch ausgebaut und erhielten 1887 bis 1880
Gehsteige, die damals noch mit wertvollem Pdrischacher Marmor gepflastert wurden. Im Zweiten Weltkrieg wurde
der Marmor durch banalen Asphalt ersetzt. 1802 wurde die Stadl endlich elekirifizierf, nach dem sich die

GESCHICHTE

_:-T[Ahh. 3.07, Altester Plan
Klagenfurts von 1605,

.é'r?';";:"*_.-_ﬂﬂ Grad gegen Osten

verdreht)




Bevdlkerung jahrelang dagegen gewehrt hatte, andere Karntner Stidte wie Spital oder Villach aber seit bereits
rund zehn Jahren mit Strom versorgt wurden.

1938 wurden die umliegenden Gemeinden St. Martin, St. Peter und St. Ruprecht in die Stadt integriet und
eingemeindel. Die Stadt wuchs damit bereits bis an den Wérther See heran, Aber erst mit der Eingemeindung von
Hartendorf, St. Jakob a/d Stralte, Viktring und Wilfnitz im Jahre 1873 erhielt Klagenfurt seine ungefdhren heutigen
Ausmalie.

Wahrend des Zweiten Weltkrieges lagen auch in Klagenfurt die Wirtschaft und das Stadtleben mehr ader weniger
brach. Fliegerbombenangriffe zerstérten rund 60 Prozent der Waohnungen In der Innenstadt. Erst mit dem Ende
des Krieges und der Nachkriegszeit konnte sich Klagenfurt wieder erholen und zu einer beliebten Einkaufsstadt
aufsteigen. 1961 wurde zu diesem Anlass die erste Osterreichische FuBg&ngerzone in der Altstadt Klagenfurts ins
Leben gerufen, Ab diesem Zeitpunkt war es méglich, ungehindert als Fullgénger die Kernstadt im Bereich des
Alten Platzes, der Kramergasse und Wiener Gasse und dem Dr.-Arthur-Lemisch-Platz zu erkunden. Mit der
Griindung der Universitdt 1977 und deren Eréffnung durch den damaligen Bundesprésidenten Dr. Kirchschldger
stieg Klagenfurt in den Rang der Universitidtsstddte auf.

[1] Die Bezeichnung des Adelsgeschlechts ,von Sponheim” bezieht sich auf das Buch HARTWAGNER, Siegfried:
Klagenfurt Stadt — |hre Kunstwerke, Historischen Lebens- und Siedlungsformen; Salzburg 1980. Eberhard
KRAIGHER und Rainer BERGMANN verweisen in deren Werk Konzept zur Erhaltung und Sanierung der
historischen Altstadt Klagenfurt” von 1970 auf die Bezeichnung ,von Spanheim”, die ebenfalls gebrduchlich ist.

3.2.3 GESCHICHTE DER HANDELSSTADT KLAGENFURT

Klagenfurt stieg ab dem 13. Jahrhundert zum Mittelpunkt des politischen und wirtschafilichen Lebens in K&mten
und auch dariiber hinaus auf. Die Grinde daflr lassen sich in seiner vorteilhaften Situierung im Unterkarniner
Raum - dem Klagenfurter Becken —, der Ndhe zum Wérther See und dem Zusammenlaufen mehrerer Verkehrs-
wege aus allen Himmelsrichtungen erkldren. Wie bereits im Kapitel 3.2.2 zur Geschichte Klagenfurts und in der
Zeittafel erwdhnt, wurde die erste Siedlung am SUdhang des Spitalberges, nérdlich seiner heutigen Position
gegriindet, aber aufgrund der Uberschwemmungsgefahr unter Herzog Bernhard Il. von Sponheim - die
Bezeichnung .von Spanheim” ist ebenfalls gebréuchlich — an seinen heutigen Standort veregt und neu errichtet.
Diese Neugriindung flhrte zu der Bildung eines Handelsstltzpunktes, der direkt auf den, sich kreuzenden
Handelswegen aus WestOst (Villach-Klagenfurt-Vélkermarkt) und Nord-Siid (Wien-Feldkirchen-St.  Veit-
Klagenfurt-ltalien) liegt. Auch konnte eine Umgehungssiralle von der Burg Wemnberg Ober die Drau vorbei an
Villach nach Klagenfurt etabliert werden, die dem bambergischen, wirtschaftlich starken Villach, den Rang ablief
und Klagenfurt somit noch stirker als neues Wirtschaftszentrum K&mtens hervorhob. Wegen der im 15.
Jahrhundert sehr gefdhrlichen Loiblpasssiralte (Griinde daflr waren RaubUberfdlle und schlechte Passierbarkeit)
waren die beiden West-Ost-Verbindungen fiir den Handel besonders wichtig. Die Idsst sich nicht zuletzt in der
eindeutigen West-Ost-Orientierung des Alten Platzes mit seiner fischblasenférmigen Ausweitung [1] am Westende
gelegenen Kreuzungspunkt der Handelssiralten (Kramergasse, Wiener Gasse) ablesen (Abb. 3.09). Auch die
immer noch bestehende Nahe zum Glanfluss und die ehrgeizigen Plane Herzog Bermnhard |l. von Sponheim, einen
Kanal als Verbindung der Stadt mit dem Worther See zu graben — seine ldee wurde aber erst wesentlich spéter
1527 realisiert (vgl. Kapitel 3.2.2 Geschichtlicher Abriss) —, trugen zu dem wirtschaftlichen Aufstieg der Stadt bei,

Der Alte Platz wurde also in einer West-Ost-Orientierung mil der ,sekunddren” [2] Querverbindung Nord-Sid Uber
die Kramergasse und die Wiener Gasse angelegl. Aus der Notwendigkeit heraus den vorhandenen Markt-
Stralenraum (Gottfried BIEDERMANN verwendel hier den Terminus ,Straffenplafz” [3]) méglichst intensiv zu
nutzen, ergaben sich sehr dicht gepackte Bebauungsblécke, mit sehr schmalen, tiefen Hausern, die zur Belichtung
mit innenliegenden Héfen und teilweise mit Arkadengangen ausgestattel wurden, Dies geschah aber erst in der
Zeil der Renaissance. Marktseitig prasentierten sich diese Hiuser als Wirtschaftsgebdude. Am bereits erwdhnten
Kreuzungspunkt der beiden Handelsverbindungen wurde folgerichtig das urspringliche Rathaus errichtet (Alter
Platz Nr. 1). Die anderen Reprasentativbauten, wie das Palais Goef, wurden aber erst nach der Erhebung
Klagenfurts zur Landeshauptstadt 1518 gebaul. Mit diesem Ereignis fing ein Funktionswandel der Stadt an — man
kénnte es auch als ,|magewechsel” (Anmerkung der Verfasser) bezeichnen —, der stirker in Richtung Repra-
sentativbauten ging.

848)
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Die Stadlerweiterung in der Renaissance durch die Anlegung der Rasterstadt und die Eingliederung der Allstadt in
den Verteidigungsring stehl der bislang organisch gearteten Stadl gegeniiber, schafft es aber, die vorhandenen
Achsen aufzunehmen und in einzigartiger Weise zu integrieren. Sidlich der Alistadt (iber die Verbindung
Kramergasse und Viktringer Tor) wurde der Neue Platz angelegt (Abb. 3.10), der nicht nur als neues Zentrum der
Rasterstadl, sondern als neues Zentrum der ganzen Klagenfurter Stadt verstanden wurde. Trotzdem verblieb die
Funktion des Marktplatzes am Alten Platz sogar bis ins Jahr 1948, bevor sie auf den Benediktiner Platz verlegt
wurde.

Am wesltlichen Auslauf des Neuen Plaizes wurde das Palais Rosenberg errichtet, das aber erst im Jahre 1918
anldsslich der Schenkung des Gebaudes durch Familie Rosenberg an die Stadt in seine heutige Funktion des
neuen Rathauses Oberging. Mit der Errichtung der sternfirmigen Festungsanlage und den Wallen auf der
Heiligengeistschitt und der Geyerschiitt wurden dann auch endlich die Pldne Herzog Bernhard Il. von Spanheim
Wirklichkeit und der Lendkanal als Waren- und Gilterweq fiir die Schifffahrt gebaut.

Bereits in den 1830er Jahren wurden (ber die Plane einer Elsenbahnverbindung zwischen Wien und Triest, der
sogenannten ,Siidbahn” nachgedacht. Fiir Kamten stellten diese Plane eine wichtige Entscheidung hinsichtlich
des Handels aber auch des Tourismus dar, Man grilndete deshalb im Jahre 1850 den ,Kamtner Industrie- und
Gewerbeverein®; im gleichen Jahr wurde eine ,Denkschrift des kdmtnerischen Eisenbahncomités iber die, durch
das Kronland Kamiten zu fihrende Eisenbahn® formuliert. 1856 wurden die Vertrdge Ober eine weitere
Eisenbahnstrecke, die durch Klagenfurl fihren sollte, unterzeichnet: die Strecke von Marburg a/d Drau Ober
Bleiburg nach Klagenfurt und weiter nach Villach, nach Franzensfeste und bis ins Pustertal.

Da sich die Stdnde und das Land aber nicht Uber den Ausbau der Handelsrouten einigen konnten, geschah lange
Zeit gar nichts. Die Stande forderten eine bessere Verbindung (ber den Lolblpass, wahrend Flrsprecher der
Eisenbahn fiir deren Ausbau eintraten. Am 15. Oktober 1857 wurde die Slidbahn zwischen Wien und Triest fertig
gestelll. Im gleichen Jahr begann der Bau der Strecke Marburg-Pustertal, welcher sich aber infolge des Krieges in
Oberitalien ab dem Jahre 1859 verzdgerte und erst im Jahre 1871 fertig gestellt werden kennte. Am 31. Mai 1863
wurde das erste Teilstlck zwischen Marburg und Klagenfurt fertiggestellt und erbffnet; in diesem Jahr wurde auch
der Klagenfurter Hauptbahnhof errichtet. Erst 1906 erfolgte die Eréffnung der Rosentalbahn, die auch den Ausbau
der geforderten Loiblstrecke versprach, zu dem es aber nie kam.

Mit der bereits beschriebenen Wdrtherseeschifffahrt und dem Anschluss Klagenfurls an die wichiigen
Eisenbahnverbindungen durch Kérnten, konnten Kamten und nicht zuletzt Klagenfurt den wirtschaftlich starken
und préagenden Faktor des Tourismus und den Handel forcieren.

Die Eisenbahn war die Voraussetzung filr besseren Export und Handel und 1868 wurde endlich der
LEntititédtenverirag" abgeschlossen, durch den das Theater, die Wasserleitung und diverse dffentliche Pldtze der
Stadt Klagenfurt von den Standen in die Hand des Landes (bergingen.

[1] Quelle: KRAIGHER, Eberhard, BERGMANN, Rainer; Konzept zur Erhaltung und Sanierung der historischen
Altstadt Klagenfurt; Klagenfurt, 1970

[2] Quelle: KRAIGHER, Eberhard, BERGMAMNN, Rainer: Konzept zur Erhaltung und Sanierung der historischen
Altstadt Klagenfurt; Klagenfurt, 1970

[3] Anmerkung: Gottiried BIEDERMANN beschreibt in seinem Buch ,Die Klagenfurter Altstadt im 16. Jahrhundert —
Eine kunsthistorische Untersuchung der Bausubstanz" die geometrische Entwicklung des Alten Platzes als eine
Kreuzung einer breiten Durchfahrisstralie (Kramergasse und Wiener Gasse) und einem Marktplatz (Alter Platz).

GESCHICHTE

Blick nach Westen aul das
Palais Rosenberg)



Liter jaben:

BAUM, Wﬂhﬂm. wﬂ WWMW Sahn kt I{umirﬂn

ﬁ..a,.w“w . m‘ St Bkl m“”“'ww“ ”

KHNGHE1 Ehu'hard BERGMANN, Rainer: Konzept N -
g zur Erhaltung und Sanierung der historischen Altstadt




i3 KLAGENFURTER INNENSTADT
3.3 EINLEITUNG

Zu Beginn dieses Kapitels soll eine kurze geografische Abgrenzung und Definition des Begriffes Klagenfurter
Innenstadt® stehen. Unter der [Innenstadt® wird das stadtische Gebiet innerhalb der vier Ringstrallenziige — St.
Veiter Ring, Villacher Ring, Viktringer Ring und Vdélkermarkter Ring, die zusammen den ,Ring" ergeben —
verstanden und auch im weiteren Verlauf dieser Arbeit so verwendet [1]. Die stadtebauliche Struktur innerhalb des
Ringes beinhaltet somit die, aus dem 13. Jahrhundert stammende ,Altstadt" — das Gebiet der derzeitigen
Fultgangerzone (Alter Platz, Wiener Gasse, Kramergasse, Glasergasse, Pfarrhofgasse, Eggergasse,
Landhaushof, Kiki-Kogelnik-Park, Dr.-Arthur-Lemisch-Platz, Renngasse und Rennplatz) — und die, aus der
Renaissance stammende Neustadt" oder Rasterstadt' nach den Entwirfen des ltalienischen Architekten de
Lalio. Wie aus dem vorhergegangenen Kapiteln 3.2.2 und 3.2.3 zu entnehmen ist, kamen zu dem Gebiet der Neu-
stadt auch noch die vorgelagerten Freiflichen — im 16. und 17. Jahrhundert als Artilleriefreifldchen genutzl — Im
Westen und Morden der heutige Schillerpark mit der Heiligengeistschitt, der Goethepark und Schubertpark, im
Osten die Geyer- und Kardinalschitt, hinzu. Damit umfasst das Gebiet eine fast rhomboide Fldache von rund 820
auf 820 Metern Seitenldnge und 654 Hektar [2]. Die palitische Einteilung sieht in diesem Gebiet die Bezirke | bis
IV, bzw. die Zahlsprengel 111, 211, 212, 311 und 411 vor [3].

[1] Anmerkung: Die Projektierung findet zwar haupts&chlich innerhalb des Ringes statt, schlieit aber auch mitunter
die Verbindung zu stidtebaulich wichtigen Punkten, wie dem Bahnhof, dem Messegelénde, dem Lendhafen und
dem Krankenhaus mit ein.

[2] Quelle: GIS Geografisches-Informations-System Karnten, www kagis.kin.av at, 2007

[3] Anmerkung: Das innerstadtische Gebiet umfasste frilher acht Z&hisprengel, wobei jeder heutige Z&hisprengel
in zwei Z&hisprengel geteilt war. Die Z&hisprengel 211 und 212 sind noch glitig. Nach den statistischen Bezirken
gilt flr das Gebiet die Einteilung 11, 21, 31 und 41 - entsprechend den politischen Bezirken.

3.3.2 FUNKTIONELLE GLIEDERUNG DER INNENSTADT

Wie bereits in den vorangegangenen Kapiteln 3.2.2 und 3.2.3 beschrieben, nahmen die Anlegung der Altstadt (um
den Alten Platz) sowie die, an deren Achsen orientierte Raster- oder Neustadt und die spétere Eingliederung der
artilleristischen Vorlagerflichen in den Ring, einen groflen Einfluss auf die Ausdehnung der Stadt. Alt- und
Neustadt bilden eine quasi geschlossene, mehrgeschoflige Einheit und sind in ihrer Gesamtheit auch aus
denkmalpflegerischer Sicht schiltzenswert. GemaR der Haager Konvention zum Schutz von Kulturgut von 1954 ist
die mittelalterliche Altstadt — Alter Platz, Wiener Gasse, Kramergasse, Pfarrplatz, Landhaushof, Dr.-Arthur-
Lemisch-Platz und Fleischmarkt — als Schutzzone | ausgewiesen. Die umliegende Rasterstadt aus der
Renaissance wurde ebenfalls zur Schutzzone erhoben. Zudem wurden Teile der historischen Vorstédte im Sinne
eines Gebdude-Ensembleschutzes zusammengefasst (Abb. 3.12 u. 3.13). Die einzigartige stidtebauliche
Anordnung, die historischen Gebdude, sowie das Wechselspiel zwischen den geschlossenen Bebauungsbléicken
mit ihren (Arkaden-) Innenhéfen und den offenen Platzen und ausgedehnten Parkanlagen bestimmen im
Wesentlichen den ,Charakter und die Unverwechselbarkeit der Stadt” Klagenfurt und sollen durch die
Schutzzonen erhalten bleiben [1].

Maligebliche Faktoren fir die Geometrie des Alten Platzes und den daraus resultierenden schmalen, tiefen
Gebduden wurden bereits in vorhergehenden Kapiteln beschrieben. MaRlgeblichen Anteil am Geschéftsleben
hatten in diesen Hausern natlrich die Geschéfts- und Werkstattlokale, die génzlich im Erdgescholl angesiedelt
waren. Die Obergescholle dienten als Wohnungen. Grélienteils waren diese Hauser Anfangs noch aus Holz
gebaut, was die verheerenden Zerstirungen durch die immer wiederkehrenden Stadtbrinde erklirt. Steingebdude
konnten sich nur die reicheren Biirger leisten, weshalb auch Kaiser Maximilians Feuerschutzverordnungen einer
langen Durchsetzungszeit bedurften.

Viele Blrger besalen Felder und Wiesen aullerhalb der Stadimauvern, weshalb sich auch Lagerhduser
(sogenannte Kontore) in der Alistadt befunden haben. Als Umschlagplatz fir Heu und Stroh galt der Heumarkt am
namensgeblichen Heuplatz. Hinter den Geschafts- und Werkstattiokalen (Innenhéfe) waren die Lagerraume for die
Kaufleute und Handwerker eingerichtet, die mitunter in ihrer Funktion bis in die 1970er Jahre bestanden [2].
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Mit der endgiiltigen Umsetzung der Feuerschutzbestimmungen begann die Entwicklung eines eigenen Haustypus.
Die Erdgeschofizone blieb nach wie vor dem Handel und Handwerk vorbehalten, aber die Wohngeschole darliber
wurden mit Innenhofseitigen Laubengéngen (Holzbalkone) zur besseren Bellftung und Belichtung ausgefihrt. Es
wurde in Stein gebaut und die Décher wurden entsprechend der . Innsbruckerischen Art® [3] gedeckt. Der damit
entstandene Haustypus wird auch als ,Arkadenhaus” — Typus Arkadenhéfe [4] — bezeichnet (Abb. 3.14).

In der ganzen Innenstadt befinden sich 563 Gebdude (vgl. Tabelle 3.07) mit 301 Innenhdfen. 146 davon werden in
Eberhard KRAIGHERS Buch Perspektive 2000" als ,architektonisch wertvoll® bezeichnet. Als Kriterien hierfir fithrt
er die Ausstattung mit Arkaden oder Laubengdngen an. Auch architektonische Details wie historische Gitter,
S4ulen, Nischen und Durchgénge tragen zu einem Stimmungsbild bel.

BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG UND WOHNNUTZUNG

Ab der 2. Hélfte des 20. Jahrhunderts setzt in der Klagenfurt Innenstadt eine rege Bautatigkeit ein, die sich aber
haupts&chlich um die stralenseitige Verschénerung, also um die Aufwertung der Fassaden beschrénkt. Der Um-
und Ausbau der Innenhéfe und Passagen bleibt weitestgehend aus. Vereinzelnd sind jedoch Beispiele zu finden,
die es verstehen, den sehr reizvollen Charakter dieser Héfe hervorzuheben. In den 1970er Jahren, beschreiben
Eberhard KRAIGHER und Rainer BERGMANN, zeichnete sich ein Trend zur ,Umwandiung ganzer Hauser in
Grofigeschéfte" einerseits ab, andererseits entsprachen viele der alten Ackerhiuser am Alten Platz nicht den
modernen sanitdren und elektrischen Erfordernissen. Von damals 466 Wohnungen besaften rund 25 Prozent kein
FlieRwasser und Abort innerhalb des Wohnungsverbandes, knapp ein FUnftel der Wohnungen konnte kein
FlieRwasser und Abort in der Wohnung vorweisen,

Die bauliche Ausnutzung des Gebietes, sprich die Nettogescholifidchenzahl, bewegte sich in den 1970er Jahren
zwischen 1,27 und 3,59, wies also eine grofle Bandbreite auf. Der Mittelwert lag bei 2,43 und einer durch-
schnitllichen Bauhthe von drei Gescholien. Ohne die Hofeinbauten reduzierte sich der Mittelwert auf etwa 2,0,
Diese 466 Wohnungen wurden damals von 1.038 Personen bewohnt und boten rund 32.500m* Wohnfldche an.
Dies entsprach einem Durchschnitt von knapp 31,3m?* Wohnfliche pro Person, wobei die tatsdchliche Verteilung
der Wohnfliche deutliche Schwankungen aufwies, Etwa 15 Prozent der Bewohner hatten weniger als 15m*
Wohnflache zur Verfligung. 16 Prozent der Bewohner wiesen weniger als 20m* Wohnflache auf.

Rund 44 Prozent der Bewohner hingegen hatten mehr als 30m? Wohnfiche zur Verfligung [5].

Das vorher beschriebene Verhdltnis von Bewchner zu verfligbarer Wohnfidiche begann sich Mitte der 1970er
Jahre zu verschieben und zu bessern. Doris WASTL-WALTER beschreibt in ihrem Buch ,Die Innenstadt von
Klagenfurt — Struktur und Entwicklungsperspektiven” die Situation Klagenfurts im Vergleich mit anderen Stadten
Osterreichs als ,durchaus gdnstig®, da sich die Anzahl an Kleinwohnungen in den spaten 1970er und frihen
1880er Jahren deutlich verringert hat, die Zahl an Mittel- und Grolbwohnungen dafiir aber gestiegen ist (s, Tabelle
2). Leider war das Gefélle zwischen gut ausgestatteten Wohnungen und nicht mehr modernen Wohnungen in der
Altstadt noch immer recht hoch.

Tabelle 3.05: Verdnderung der Wohnungsgrélten 1971 - 1981

Wohnungsgréiiien 1971
Stadt

Bis 35m* | 35bis60m® | 60bis 90m* | 90 bis 130m* [ Uber 130m®

Abs. | % Abs, % Abs. % Abs. % | Abs. | %
Klagenfurt BO27 19,4 8639 27,8 9893 32,2 4836 15,6 1659 5.3

Waohnungsarélen 1981

Klagenfurt | 5476 | 144 | 9513 | 251 | 13157 | 34,7 | 7426 | 196 | 2333 | 6.2

Quelle;: Volkszahlung 1981 — Hauser- und Wohnungszahlung, Wien, 1982
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Tabelle 3.06: Verdnderung der Anteile der unterschiedlichen Waohnungsgréfienklassen 1871 - 1881 in %

Stadl Unter 35m? 35 bis B0m? 60 bis 90m? 80 bis 130m? Uber 130m?

Klagenfurt -4.7 -2.7 +25 +4.0 +1,0

Quelle; Volkszihlung 1981 — Hauser- und Wohnungszéhlung, Wien, 1982

Tabelle 3.07: Veranderung der Gebaude- und Wohnungsanzah| der Innenstadt zwischen 1971 und 2001

Innenstadt Zahljahre

1871 1881 1881 2001
Gebdéude 573 563 558 576
Wohnungen 1774 1552 1426 1704
Quelle; Stalishsches Aml Klagenfunl, Klagenfurd, 2005

Tabelle 3.08: Bevolkerungsentwicklung in der Innenstadt

Stadtbezirk 1971 1981° 1991 2000 2001
1{111) 643 - 350 299 ars
Il (211, 212) 1.212 - 775 724 682
I {311) 1.289 - 711 688 703
IV (411) 889 - 557 612 608
-V ges 4133 2.874 2.393 2.323 2372
* nur Gesamtsumme verfigbar
Quelle: KRAIGHER, Eberhard, HABERNIGG, Walter, et al.. SEKDD - Stadientwicklungskonzept Klagenfurt 2000 =

Gemeinderatsheschluss vom 20, Marz 2001; Klagenfurt, 2001
Tabelle 3.09: Einwohnerzahl Innenstadt 2001°

(5. rechts)
Cuelle: Statistisches Amt Klagenfur, Klagenfurl, 2002

Eberhard KRAIGHER beschreibt in seinem Buch Perspektive 2000" einen Riickgang der Wohnbevilkerung
innerhalb des Ringes von 6.895 Einwohnern im Jahr 1951 auf 2.424 im Jahr 1987 (2.372 Einwchner im Jahr 2001,
(vgl. Tab, 3.09); eine eindeutig negative Tendenz, die auf die vorhin beschrie-benen Wohnungsumstande
zurlickzufiihren ist. Seit 1991 ist allerdings eine Stagnation der Ein-wohnerzahl im gesamten innerstadtischen
Bereich spiirbar (seit 2001 ist der Trend leicht am GSteigen). Auffallend sind nur die mitunter starken
Einwohnerzahlschwankungen der einzelnen Bezirke (vgl. Tab. 3.08). Die Stadtbezirke Il und Ill haben in den
letzten 35 Jahren beide beinahe die Halfte an Einwohnerzahl verloren. Nichts desto Trotz ergibt eine Volkszéhlung
von 1971 einen Bevilkerungszuwachs von rund 20.000 Menschen in der Stadtregion Klagenfurt, wovon ganze
11.600 auf die Kernstadt entfallen. Allerdings siedeln sich fast 100 Prozent der erwidhnten 11.600 Menschen in die
Zane um den Ring herum an (Gebiet Il oder Bezirke YV bis VIII, vgl. Abb. im Kapitel Landeshauptstadt Klagenfurt).
Dies ist auf die dort befindlichen Meubauten mit wesentlich besserer Ausstattung zurlickzufiihren. Aufgrund
dessen wurden umfangreiche Stadterneuerungsmafinahmen in der Innenstadt getroffen. 1983 wurden allein 50
Fassaden renoviert und der Anstofl zur Sanierung der Innenhéfe, wie von Eberhard KRAIGHER gefordert, getan.

Wohnbewoikening Haushaite ity | EEVOHKE-
- FLngs
- £ahi Prorsonen mid P wohin- 5
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5 g i Hauptwannsiz aul R (il 8 :E:_fﬂ‘:" (En it i
! . 10 n%W | Anststs- | Grbfla hi 1| W
a8 m " e | panner | 806 | e | haushalta) peo ha
1 230 143 are 64,8 105 280 e g B3 a8 1 9%
11 na T 149 e L] 104 200 172 a1 2 196 1.504
|. Bagzirk 230 149 3T 4.8 106 28.0 172 2.2 &G 1.8 1936
a1 34y 135 i o8 8 101 48 418 I8 10 4314 (8.7
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Tabelle 3.10: Bevilkerungsentwicklung

Wanderung ges 1984-1999 Entwicklung 1991-1999
5]
Haushaltsgriie
Bezirk Zuzlge | Fortzlige Saldo Geburten | Todesfélle | Saldo
1{111) 794 838 -44 28 34 -6 25
I(211) 1.879 1.987 -108 57 94 =37 1,6
1 (311) 1.798 1.850 -51 62 93 -31 1.6
IV (411) 2.093 2107 -14 56 T4 -18 1.8
-V ges 6.565 6.782 =217 203 295 -92 ~19

Quelle: KRAIGHER, Eberhard, HABERNIGG, Waller, el. al.; SEK'00 - Stadientwicklungskonzepl Klagenfurt 2000 — Gemeinderalsbeschiuss
vom 20. Marz 2001; Klagenfurt, 2001

Die Beviilkerung der Innenstadt konnte sich, wie bereits erwdhnt, in den letzten Jahren leicht stabilisieren und ein
bisschen zulegen. Die j8hrlichen Verdnderungsraten schwanken zwar, gleichen sich auf l&ngere Sicht gesehen
aber wieder in etwa aus - sie liegen zwischen -3,2% und +2,6% [7]. Um eine weitere kontinuierliche Steigerung
der Bevélkerung im Stadtinneren herbei zu fiihren, muss allerdings die Lebensqualitat noch wesentlich gesteigert
werden. Seil ein paar Jahren ist die Stadtplanung mit der Uberlequng zum Aufschluss und Ausbau der
Dachgescholizonen (vor allem in der Altstadt) beschaftigt und forciert diese auch, gibt aber an, dass allein mit
diesen Maftnahmen keine groften Bevélkerungszuwichse zu erwarten sind. Ein Grund dafir ist die Uberalterung,
bzw. das Fehlen an Geburten in den vier innerstédtischen Bezirken. Differenziert man nach Allersgruppen, so ist
der Anteil an jungen Menschen unter 15 Jahren (Abb. 3.15) unter-, der Anteil an Menschen Uber 65 Jahren (Abb.
3.16) Uberprasent. Mit einer Verbesserung der Wohnsituation, sowie der Erichtung zahlreicherer Spiel- und
Freizeitanlagen (vgl. Abschnitt Grin- und Erholungsflachen unten) kann das buchstéblich Oberalterte Image der
Innenstadt saniert werden und die Attraktivitét fir junge, kinder-reiche Familien gesteigert werden.

Die rdumliche Vereilung der Wohnungsnutzung von 1986 wurde von Doris WASTL-WALTER in ihrem Buch ,Die
Innenstadt von Klagenfurt — Struktur und Entwicklungsperspektiven® handisch erfasst und in Prozentanteil an den
Gebdudenutzfidchen kartiert (Abb. 3.17). Hierbei wurden Hausmeisterwohnungen in Groltkomplexen mit tertidrer
Nutzung und gastronomische Beherbergungsbetriebe mit tempordrer Nutzung ausgelassen.

Dieser Erhebung ldsst deutlich erkennen, dass in der Klagenfurter Innenstadt zwar eine Vielzahl der Gebdude
{auch) als Wohnungen funktionierten, es jedoch nur vereinzelte Gebdude mit reiner Wohnnutzung innerhalb des
Ringes gab. Diese waren, sowie auch die Wohngebdude mit einer 75 bis 99 prozentigen Flachennutzung,
ausschlieltlich an den stark frequentierten Hauptverkehrswegen um und durch die Innenstadt situiert und standen
damit in ideeller Verbindung mit dem sehr stark bewohntem Gebiet |l — Ringaultenzone. Eine ausgewogenere
Durchmischung von Wohn- und Handels-, bzw. Bironutzung zeigte sich im Ubrigen innerstddtischen Gebiel, wobei
die Altstadt eine etwas hihere Konzentration an Wohnnutzung aufwies, als die Rasterstadt im Bereich siidlich und
s(iddstlich des Neuen Platzes. Allein die Bldcke zwischen der 8.-Mai-Stralle und Lidmanskygasse zeigten auf
Hihe des Benediktiner Platzes, sowie den beiden Fullgdngerzonen in der Spitalgasse und Backergasse fast
lickenlose Wohnnutzung auf. Die ganze Innenstadt war allerdings auch von Gebduden mit sehr geringer
Wohnnutzung (1 bis 24 Prozent) durchsetzt. Bemerkenswerter Weise befanden sich die Wohngebsude mit der
gerningsten Flachennutzung fast ausschlieBlich and dffentlichen Pldtzen und den Griinzonen (Schillerpark,
Goethepark, Rauscherpark), die einen wesentlichen Aspekt zur Beurteilung eines Wohnstandortes und dessen
CQlualitat darstellen.
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Anmerkung: Die Abbildung
verdeutlicht die fehlende Be-
vislkerungsgruppe der Kinder
bis 15 Jahre. Drei der vier
Bezirke der Klagenfurter In-
nenstadt wiesen 2005 unter
11 Prozent an 15-Jahrigen
gemessen an der Gesamt-
bevilkerung Im jeweiligen
Stadtbezirk auf. Gerade
einmal der drifte Stadtbezirk
(statistischer Sprengel 31 IL
Abb.) weist einen leicht
hoheren Antell an unter 15-
Jahrigen auf. Aus der oben
angefiihrten Abbildung ldsst
sich auch deutlich die
vorherrschende Tendenz zur
Zersiedlung  (Auszug  ins
Umiland und Griindung eines
Einfamilienhaushaltes) ab-
leiten.

(Abb. 3.15, Prozentueller
Anteil an der Bevilkerung
unter 15  Jahren im
Stadtgebiet  Klagenfurt,
Stand 2006)

Anmerkung: Wo es an Kind-
em und Jugendlichen den
innerstadtischen  Bezirken
fehlt (vgl. Abb. 3.15, oben),
gibt es dafilr eine stark ver-
tretene Bevdlkerungsschicht
der Menschen (ber &0
Jahren. Einzig der erste
Stadtbezirk  (statistischer
Sprengel 11 It. Abb.) halt
einen 60-Jahrigen-Anteil an
unter 18 Prozent im Jahr
2005. Die anderen Sprengel
welsen einen htheren, bis
deutlich hdheren Anteil an
tiber 60-Jahrigen auf.

(Abb. 3.18, Prozentueller
Anteil an der Bevdlkerung
Uber 60 Jahren im Stadt-
gebiet Klagenfurl, Stand
20086) '
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GRUN- UND ERHOLUNGSFLACHEN

JFur die tagliche, relativ kurzfristige Erholungsnutzung, sowie im Hinblick auf die Versorgung von Kindermn und
dlteren Personen sollen in Wohnungsndhe, bis etwa 10 Minuten Gehwegentfernung von den Wohnungen,
ausreichende Spiel-, Ruhe- und Kommunikationsmdglichkeiten eingerichtet werden. ... van besonderer Bedeutung
ist die Zuordnung zu Wohn- und Arbeitsplatzgebieten.” (KRAIGHER, Eberhard, 1985)

Tatsachlich besitzt die Stadt Klagenfurt ein sehr groltes Angebot an Griln- und Erholungsflachen, sowie Waldern
in und um das Stadtgebiet (vgl. Tabelle 3.10).

Tabelle 3.11: Grin- und Waldflachenzunahme zwischen 1873 und 2003

Jahr Griinflachen in m? Waldfidchen in m?
1973 1,468.530 880.000
1980 1,813.740 1,800.000
1990 1,977.450 1,852.000
1999 2,085.000 1,225.600
2000 2.091.560 1,225.600
2001 i 2,091.560 : 1,225,600

2002 2,091.560 1,225,600
2003 2,091.560 1,225.600

Quelle: Statistisches Amt Klageniurl, Klageniurl, 2008

Auch die Innenstadt kann mit ihren rund 654 Hektaren eine reine Gffentliche Griinflache von fast 108 Hektar (ca.
107.777m?) aufweisen [6]. Das entspricht etwa 16,5 Prozent (Annahme der Verfasser). Der Anteil an privaten
Grinflachen ist dagegen sehr gering — 1,9 Hektar oder knapp 3 Prozent der innerstadtischen Gesamtflache.

Uber die, mit starkem Baumbewuchs versehenen Griinflichen hinaus, besitzt die Innenstadt aber auch noch
vereinzelte Baumgruppen und Baumalleen entlang der Ringstralien, sowie in der Bahnhofstralle, deren Wert
vorrangig in der dsthetischen Stralfenraumgestaltung und der Klima-, sowie Larmschutzverbesserung liegt. Als
.Despielbare Freiflichen” eigenen sie sich aufgrund ihrer zu geringen Grifte und Ausdehnung allerdings nicht.
Auch der Bestand an geschiitzten Spielflachen innerhalb der grofien Parks und auf Platzen ist sehr gering. So
schreibt Doris WASTL-WALTER in ihrem Buch ,Die Innenstadt von Klagenfurt — Struktur und Entwicklungs-
perspektiven’: .Da die Innenstadt zwar mehrere grofie und gepflegte Parkfldchen aufweist, aber nur drei
Spielpldtze (im Schubertpark [B), im Rauscherpark und im Stadigraben), die zudem noch sehr peripher liegen,
soffte man Gberlegen, ob nicht ... am Pfarrplatz ..., am Fleischmarkt ..., im dstlichen Teil des Newen Plalzes ...
[und] im Park der Kamtner freiwilligen Schiitzen ... Spielplaize einzurichten waren.”

SAKRALBAUTEN, KULTUR- UND FREIZEITANGEBOT

Aus der oben angefiihrten Abbildung lasst sich deutlich erkennen, dass vor allem die kulturellen und kirchlichen
Einrichlungen beinahe eine Klammer® in Form eines stlisierten ,Gs" entlang der vier Ringstrallen in die
Innenstadt einschreiben. Zwei eindeutige kulturelle Zentren haben sich im Nordwesten {Goethepark, Schubert-
park) und im Stdosten (zwischen Miefitaler Stralle und Viktringer Ring) entwickell. Im Nordwesten befinden sich
das Stadthaus mit drei Galerien und Raumen fur diverse Veranstallungen, das Kinstlerhaus mit ebenfalls drei
Galerien, das Stadtthealter (erbaut 1908 bis 1910 durch die Architekten Fellner und Helmer, erweitert 1996 bis
1998 durch Gunther Domenig), die Kunsthauspassage, sowie das Kamtner Haus der Architeklur im Napoleon-
stadel”, Im Sidosten liegen das Landesmuseum Kamten (mit gegeniiberliegender, zugehoriger Bibliothek), sowie
das Landeskonservatorium und das Koschalmuseum (sidlich des Viklringer Rings). Weilere museale
Einrichtungen sind das Ditzesanmuseum am Domplalz (Lidmanskygasse Nr, 10), das Kdrniner Landesarchiv am
Stadligraben (Hillgerthpark), die Brauchlumsgalerie in der Heerengasse Nr. 2, das Europahaus im Schuberipark,
Galerie 3 am Aller Plalz Nr, 25, Galerie Carinthia (Stauderplatz), Galerie karnlen am Amuliplatz, die Land-
hausgalerie im Landhaus, und die riltergallery” in der Burggasse Nr. 8.

Bei den sakralen Gebauden der Innenstadt stehl natirlich der Klagenfurt Dom zu St. Peter und Paul am Domplalz
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an erster Stelle. Die anderen kirchlichen Gebdude umfassen die Altkatholische Kirche (Kaufmanngasse Nr. 11),
die Biirgerspitalskirche (tstlich des Doms in der Lidmanskygasse Nr. 20), die Heiligengeistkirche am
Heiligengeistplatz, die Kapuzinerkirche (Waaggasse Nr. 15), die Pfarrkirche Si. Egyd am Pfarrplatz und die
Marienkirche am Benediktiner Platz.

Neben den jeweiligen Gebauden fiir die diversen Angebole gibt es in der Klagenfurter Innenstadt aber auch etliche
LOutdoor-Aktivitdten" (Feste, Markte, Veranstaltungen). Die meisten folgen einem jahrlichen Rhythmus und finden
zumeist am Neuen Platz oder in der Fultgangerzone der Altstadt statt. Zu den populérsten Veranstaltungan zahlen
der jahrliche Ostermarkt, das Fest der Taler, die Klagenfurter Sporttage (inkl. dem Ironman Triathlon und den
diversen anderen Laufveranstaltungen die in, oder zumindest teilweise in der Innenstadt stattfinden), der
Tdpfermarkt, der Klagenfurter Altstadtzauber, der rdumlich gesehen die gréle Ausdehnung (gesamte Altstadl,
Meuer Platz) darstellt, der Ursula-markt, der Christkindimarkt und der Silvesterkarneval,

BILDUNGSEINRICHTUNGEN

Klagenfurt ist als Ausbildungsstandort Nummer 1 in K&mten unumstritten, da im Vergleich zu den anderen
groferen Stidten Kémtens die héchste Dichte und Auswahl an Ausbildungsstétten vorhanden Ist — eine
Universitat mit knapp 7.500 Studierenden/dahr, Fachhochschulen, Volkshochschulen, Allgemein Bildende Héhere
Schulen, Berufshildende H&here Schulen, Hauptschulen und Volksschulen, sowie zahlreiche private Lern-
institutionen. Aus allen Politischen Bezirken Kérntens sind Zustréme in Form von Schulpendlern zu verzeichnen,
wobei die Intensitat mit der gréRer werdenden Entfernung naturgemaR deutlich abnimmt. Der zahlenmaRig gréBte
Zustrom st aus dem Bezirk Klagenfurt-Land mit (ber 2.000 Schilern taglich (Abb. 3.21 u. 3.22).

Das Angebot an schulischen Institutionen nimmt in der Innenstadt teilweise einen Schnittpunkt zw. rein schulischer
und kultureller Einrichtung an. So bietet das bereits erwdhnte Landeskonservatorium einerseits Musikunterricht,
andererseits aber auch Konzerte an. Neben einer Vielzahl an privaten und weiteren staatlichen Bildungs-
einrichtungen, seien noch die Hauptschule beim Park der Kamtner freiwilligen Schitzen — namentlich Hasner-
schule —, das Oberstufenrealgymnasium der Didzese Gurk fir Midchen, die Beruffachschulen fir Sozialberufe |
und Il des Kérntner Caritasverbandes, die Akademie fir Kunst und Kultur und die Volksschule Benediktinerschule
als eigenstdndige, grole Schulgebdude erwdhnt. Etwas weiter im Osten (aulerhalb des Ringes, aber in full-
ldufiger Entfernung) liegen das Europagymnasium am Volkermarkter Ring und die beiden Handelsakademien |
und Il in der Kumpfgasse.

Tabelle 2.12: Pflichtschulen der Stadtbezirke |, II, Il und IV 2005/06

Anzah| an
Schulform Klassen Schiiler @ Schiiler/Klasse Lehrer
VS {QEE. 3 27 587 22 58
HS {ges. 2)* 33 856 26 [:}]
AHS (ges. 2)* 41 888 23 180
BHS (ges. 1)° 24 654 29 131
Summe 125 3085 25" 461

* gesamte Anzahl der jawellig vertretenan Schulform Im untersuchten Gehiset
** Gesamidurchschnitt an Schilem/Klasse im untersuchten Gebiet

Cuelle: Statistik Klagenfurt, Klagenfurt, 2006

Mit Uber 3.000 Schilern pro Tag (Tab. 3.11) erfahrl die Klagenfurter Innenstadt einen verhaltnismafig groften
Zustrom und damit auch eine temporire Belebung, wobei hier nicht mégliche temporire Zustrdme von Schulen
berlicksichtigl sind, die unmittelbar aulterhalb des Ringes liegen und damit noch in einer angenehmen fullaufigen
Entfernung zur Innenstadt. Die Anzahl an Schilern pro Klasse hélt sich in einem halbwegs glnstigen Mittelmal3.
Einzig die Klassen der Berufschulen sind mit 28 Schillern pro Klasse deutlich (berbelegt,
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501 - 1000 Schiler

(RRIGES ORTERREICH
LEINE ALISLAMD

B 1001 - 2000 Schiler

- {ibor 2000 Behiiler

(Abb. 3.21, Schilerpendel-
verkehr aus den Karntner
Bezirken und dem {brigen
Oslerreich nach Klagenfurt,

Stand 2006)

Sonasige Schuden (10,1 %)

Barulsbildands mithara

und histhare Schuban [ 41,3 %) S

Aligamainbildande Plichischulan {#,0 %)

Barufsbddands Plichtschulen (176 %)

Aligemeinbidenda hthane Schilen (22,1 %)

(Abb. 3.22, Schilerpendel-
verkehr nach Klagenfurt in

rozent, Stand 2006)
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[1] Quelle: KRAIGHER, Eberhard: Perspektive 2000° — Stadtentwicklungsplan Klagenfurt, in: Stadtplanungsamt
1989; Klagenfurt, 1589

[2] Anmerkung: Eberhard KRAIGHER und Rainer BERGMANN kritisieren die tellweise &ullerst ,un-schinen”
Zustdnde der Innenhéfe und Passagen in ihrem Buch ,Konzept zur Erhaltung und Sanier-ung der historischen
Altstadt Klagenfurt®.

[3] Quelle; TORGGELER, K.: Innsbrucker Dacher in der Baugeschichte Klagenfurts, in: Carinthia |, 1927, 5. 154ff
[4] Quelle: BIEDERMANN, Gotifried: Die Klagenfurter Altstadt im 16. Jahrhundert — Eine kunsthis-torische
Untersuchung der Bausubstanz; Klagenfurt, 1969

[5] Quelle: KRAIGHER, Eberhard, BERGMANN, Rainer: Konzept zur Erhaltung und Sanierung der historischen
Altstadt Klagenfurt; Klagenfurt, 1970

|[6] Quelle; GIS Geografisches-Informations-System Karnten, www kagis kin.gv. al, 2007

[7] Quelle: KRAIGHER, Eberhard, HABERNIGG, Walter, et. al.: SEK'00 — Stadtentwicklungskonzept Klagenfurt
2000 — Gemeinderatsbeschluss vom 20. Marz 2001; Klagenfurt, 2001

[8] Anmerkung: Der Schubertpark bildet den zentralen, eingebundenen Bereich des Goetheparks.

INNENSTADT



3.3.3 HANDELS- UND ERWERBSTATIGKEIT

Offensichilich geht der Zug der Zeit einerseits zur Ballung des Durchschniftangebotes an kurz- und mittelfristigen
Konsumgtiterm in groBen Warenhausem oder Supermérklen, andererseils zur Spezialisierung hochwertiger Waren
in intimen, beratungsintensiven Kleineinheiten (Boutiquen). Die Bildung des Einkaufzentrums Alter Platz® ist eine
symptomatische Erscheinung, die den genannten Strémungen bereits Rechnung trégtl.” (KRAIGHER, Eberhard,
1970)

Trotz der bestehenden Umwandlung von ganzen Hauserblocks in Grofibauten fir den Einkauf und fir Biros,
weillt Klagenfurt nach wie vor eine enorme Einzelhandelsintensitdt auf. In der nach BOBEK-FESL verfassten
Einzelhandelstudie von 1981 wird betont, dass ,sich dies in einem Kaufkraftfluss in der GriBenordnung von rund
45 Prozent des gesamten Einzelhandelsumsatzes von Klagenfurt ausdriickl, was anders ausgedriicki bedeutet,
dass rund 25 Prozent der einzelhandelsrelevanten Nachfrage der Nicht-Klagenfurter Kaminer Bevilkerung nach
Klagenfurt Mielt.". Mit anderen Worten bedeutete das filr die Klagenfurter Innenstadt, dass sich 1981 58 Prozent
der Laden der konsumnahen Branchen im Stadtzentrum situiert hatten. Die 1961 gegriindete Fullgéngerzone in
der Altstadt Klagenfurts nahm dabei eine bedeutende Rolle ein: 1981 waren dort auf weniger als 10 Prozent der
City-Fldche (ber 20 Prozent der Laden situiert, in denen knapp 20 Prozent des Einzelhandelsumsatzes der
Kiagenfurter Innenstadt erzielt wurden. Auch damals lies sich die grofite Zentrumsgebundenheit beim Textil- und
Schuhhandel nachweisen, wo 88,4 Prozent der Geschéfte dieser Branche in der City lagen. An zweiter Stelle
lagen Foto und Optik mit 86,2 Prozent und an dritter Stelle Parflimerien mit 81 Prozent. Den vierten Platz, nur
knapp dahinter, nahmen Uhren- und Juwelenhandel mit 80 prozentiger Kenzentration ein [1].

Die Einfilhrung der Fullgdngerzone am Alten Platz brachte also eine eindeutige Verlagerung der damals
bestehenden Erwerbs- und Handelstatigkeit mit sich. Die bis 1861 noch sehr zahlreich veriretenen Lokalitaten filr
die tellweise historischen Gewerke, wie Tischlereien, Maler, Dachdecker und Metallverarbeitungsbetriebe, wichen
in den Folgejahren der zunehmenden Nachfrage nach Geschéften fir Konsumgdter und anderen, nicht sperrigen
Waren, die leicht von der Altstadimitte zu den umliegenden Parkmdglichkeiten transportiert werden konnten. Mit
dieser Verlagerung der Funktion am Alten Platz und den Seitengassen wurden auch der Aufschluss und die
Umnutzung der, bis lang als Lagerflichen dienenden Innenhdfe zum Thema der Klagenfurter Stadtentwickiung
(vgl. Unterkapitel 3.3.2), Nach und nach wurden selbige zu atiraktiven, neuen Verkaufszonen weiterentwickelt, die
dem heutigen Stadtbild der Fullgéngerzone ihren Charme verleihen.

Verglichen mit anderen innerstédtischen Zentren konnte sich in Klagenfurt aufgrund der baulichen Begebenheiten
keine City in der GréRe der gegebenen Innenstadt ausbilden. Daher erscheint die kaum vorhandene Funktions-
durchmischung der Innenstadt Klagenfurts nicht weiter ungewdhnlich. Selbst die stark befahrenen Transit-
verbindungen zwischen Nord und Siid (Bahnhofstrale, Ursulinengasse und 10.-Oktober-Strale), sowie West und
Ost (Burggasse und 8.-Mai-Strafle) weisen eine deutliche Durchsetzung mit Einzelhandelslokalitdten auf. In den
weniger frequentierten Nebenstralien befinden sich auch abseits der Altstadt Gastronomiebetriebe (Abb. 3.23).
Auch ist die daraus resultierende stockwerkweise Uberlagerung der Funktionen (Erdgeschoflzone hauptséchlich
Handel und Gastronomie; darliber Blros, Kanzleien und Arztepraxen, sowie auch Wohnnutzung (vgl. Unterkapitel
3.3.2) keine Uberraschung, sondern viel mehr eine Fortfilhrung der historischen Arkadenhaduser (vgl. Unterkapitel
3.2.3).

Die unten angeflhrte Abbildung zur Verteilung der Handels- und Gastronomiebetriebe in der Innenstadt zeigt ein
deutliches Ubergewicht an Geschéften fir Mode, Bekleidung und Schuhe (rote Balken) auf der einen Seite, sowie
zahlreiche gastronomische Einrichtungen (dunkelblaue Balken) auf der anderen Seite. Auch ist aus der Abbildung
keine ganz eindeutige Konzentration einer bestimmien Sparie an einem bestimmten Ort innerhalb des Ringes
feststellbar. Abgesehen von dem im Marz 2006 erdfineten Einkaufszentrum City-Arkaden Klagenfurt nérdlich der
Fullgdngerzone am Heuplatz (altes Neuner-Geldnde) orientieren sich die Geschéfte fast ausschliellich an den
beiden groften Platzen (Neuer Platz und Alter Platz) und an den davon ausgehenden Stralien.

Doris WASTL-WALTER verwendete in ihrem Buch _,Die Innenstadt von Klagenfurt - Strukiur und
Entwicklungsperspektiven” drei Kriterien zur Erfassung der fdentitdt und ... [des] Charakters des Geschéftslebens
in den einzeinen Straften der Innenstad{” und gab diese in grafischer Form wieder, Diese drei Kriterien umfassen
den physiognomischen Eindruck, die wichtigsten vorhandenen Funktionen, sowie die Atiraktivitdl der vertretenen
Branchen.
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ERHEBUNG DER HANDELS- UND ERWERBSTATIGKEIT NACH DEM KRITERIUM DES PHYSIOGNOMI-
SCHEN EINDRUCKS (15886)

Hinsichtlich des physiognomischen Eindrucks wurden die GeschéftsstralRen nach ihrem Schaufensterindex
bewertet. Der Schaufensterindex wurde hierfiir wie folgt berechnet:

S =LglLgx 100

S,... Schaufensterindex
Ls ... Linge der Schaufenster
Lg ... Ldnge der Gebdudefront

.Die Schaufensterldnge umfasst die L&nge aller Schaufenster einschilefilich Passagen und Geschéfts-
obergeschofien, soweit sie zu Verkaufs- und Ausstellungszwecken benifzt werden.” [2]. Bezogen auf die
Klagenfurter Situation von 1986 brachte die Berechnung des Schaufensterindexes keine grofien Uberraschungen.
Mit einem Index von Uber 90 Punkien standen der Alte Platz, sowie die Wiener Gasse und die Kramergasse, der
Fleischmarkt und die Bahnhofstralle physiognomisch betrachtet an erster Stelle und erhielten den Rang einer
Citystralte. Trotzdem sei an dieser Stelle erwdhnt, dass die Ermittiung des Schaufensterindexes gerade in der
denkmalgeschitzien Altstadt (vgl. Abb. 3.13 in Unterkapitel 3.3.2) aufgrund der Bestimmungen zum Ausbau der
Gebdudefronten zu geschlossenen Schaufensterfronten schwierig und daher etwas problematisch war. Bei einem
Schaufensterindex von Ober 55 Punkten (Hauptgeschéftsstraltien) bleiben im Allgemeinen nur noch vereinzelte,
untergeordnete Liicken in den sonst geschlossen besiedelten Stralkenrdumen, wie es fir die Burggasse, die B.-
Mai-Stralte und die Karfreitstralte der Fall war. Die (Obrigen, das Netz schlielfenden Geschéftsstrallen erzielten
einen Index zwischen 20 und 54 Punkten und wurden als Nebengeschéftsstrallen bezeichnet. Die Innenstadt
tangierend (Ringstralien) traten auch noch Stralten mit einem Index unter 20 Punkten auf.

ERHEBUNG DER HANDELS- UND ERWERBSTATIGKEIT NACH DEM KRITERIUM DER WICHTIGSTEN
VERTRETEMEN FUNKTIONEN IN DEN GESCHAFTSSTRASSEN (1986)

Als zweite zu erdrternde Variable wurde das Kriterium der wichtigsten veriretenen Funktionen von Geschéfis-
strallen herangezogen. Auch hierfir griff Doris WASTL-WALTER auf LICHTENBERGERs Methodik zurlck,
welche die Gruppenbildung der Geschéfte nach den Konsumbereichen vorsah. Die von ihr gewdhiten Konsum-
gruppen umfassten

- Lebens- und Genussmittel,
- Gesundheit und Kérperpflege,
- Gastgewerbe,

- Bekleidung und Schmuck,
- Geistige Interessen,

- Freizeit und Sport [3],

- Wohnungseinrichtung,

- Fahrzeuge und Zubehdfr,

- Geldwesen,

- Kaufhduser und

- Sonstiges.

Die oben angefiihrien Konsumbereiche wurden in drei Hauptgruppen nach der Haufigkeit des Aufiretens ihres
Bedarfs zusammengefasst:

Gruppe 1. Vorwiegend kurzfristiger Bedarf (Lebens- und Genussmittel, Gesundheil und Kérperpflege, Gast-
gewerbe)

Gruppe 2: Vorwiegend periodischer Bedarf (Bekleidung und Schmuck, Kaufhauser, Freizeit und Sport)

Gruppe 3: Vorwiegend langfristiger Bedarf (Wohnungseinrichtung, Fahrzeuge und Zubehtr, Geistige Interessen,
Geldwesen, Sonstiges)

Die aus der Erhebung gewonnen Anzahlen an Geschéaften wurden pro Stralle in ein eigens angelegtes  Kor-
relationsdreieck” eingetragen und miteinander verglichen, wobei sich in weiterer Folge vier Geschaftsstrallentypen
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(als Typ A, B, C und D bezeichnet; vgl. Abb. 3.25 unten) abzeichneten.

Typ A: StralRen mit Uberwiegen der Giiter des periodischen Bedarfs

Diese Strallen waren im Wesentlichen deckungsgleich mit dem zuvor beschriebenen Typus der Citystrae (aus
der physiognomischen Erhebung) und wiesen hauptséchlich Bekleidungs-, Schmuck-, sowie Sport- und Freizeit-
geschifte auf. Hierzu gehditen neben der gesamten Altstadt auch wieder die Bahnhofstrale, sowie Teile der
Rasterstadt um den Neuen Platz, die Burggasse, die Pernhartgasse und die 8.-Mai-Strafle.

Typ B: Stralen mit allseitig abgerundetem Angebot

Diese Strafllen stellen hauptsachlich die Zufahrtsstrallen zu den Hauptgeschéftsstralen des Typs A dar und
kénnen auch als niederrangigere Hauptgeschéftsstralen bezeichnet werden. Aus der Erhebung von WASTL-
WALTER gingen daraus der Heuplatz im Norden, der Stauderplatz im Westen, sowie der Feldmarshall-Conrad-
Platz in Osten und die 10.-Oktober-Stralle, sowie die Domgasse hervor.

Typ C: StraBen mit allseitig abgerundetem Angebot, jedoch stark mit Giitern des langerfristigen Bedarfs durchsetzt
Geschéfisstralien des Typ C, bewertet nach ihrer wichtigsten Funktion, entsprechen im Prinzip den Strallen des
Typ B, sind allerdings etwas stirker mit Gltern des eher l4ngerfristigen Bedarfs angereichert (lber 40 Prozent). Im
kartierten Gebiet konnten 1986 hierfir die Salmstralte, sowie Teile der Paulitschgasse und der Lidmanskygasse
im Einzugsbereich des Domplatzes und die Goefigasse ermittelt werden.

Typ D: Straften mit Uberwiegen der Glter des kurzfristigen Bedarfs

Strallen mit Uberwiegen der Giliter des kurzfristigen Bedarfs sind vor allem durch eine grolie Zahl an Lebens- und
Genussmittelldden dominiert; weswegen in der Kartierung auch der Benediktiner Platz mit seinem wéchentlichen
Marki und der Kardinalplatz mit etlichen Fleischhauerein und Imbissbuden, sowie Teile des Fleischmarktes fiir
diese Kategorie bestimmend waren,

ERHEBUNG DER HANDELS- UND ERWERBSTATIGKEIT NACH DEM KRITERIUM DER ATTRAKTIVITAT DER
VORHANDENEN BRANCHEN DER GESCHAFTSSTRASSEN (1986)

Zur Behandlung der dritten Variable wurde der Altraktivititsindex der vorhandenen Branchen von Doris WASTL-
WALTER fir die Geschaftsstrallen der Klagenfurter Innenstadt 1986 ermittelt. Damil sollte die Vitalitdt der
Innenstadt nach einem weiteren Gesichtspunkt Uberprift werden. Der Attraktivitdtsindex l8sst sich hierflr wie folgt
errechnen:

A= AglGg x 100

A ... Attraktivitdtsindex
Ag ... attraktive Geschéfte (4]
G¢ ... Gesamtanzahl der Geschéfte pro Stralie

Die dritte Variable stellt, im Gegensatz zu den beiden vorangegangenen Variablen, eine eher gualitative als
guantitative Sichtweise dar, da die Verteilung von Attraktivitdtspunkten an Geschéfte durchaus Geschmacksache®
sein kann. Doris WASTL-WALTER wahlte LICHTENBERGER=s Ansatz, .die historischen Ausstatiungsiypen der
Geschéffe als Mittel zur regionalen Differenzierung des Geschéftslebens” [5]. Zur Berechnung zog sie allerdings
nur Stralten mit einem Schaufensterindex von iber 40 Punkten heran. Wiederum lielten sich hier vier Typen
unterscheiden:;

Typ A: Geschéftsstralen mit einem Attraktivitdtsindex von Uber 55 Punkten

Als solche Strallen stelllen sich in ihrer Erhebung wiederum die Fulgangerzone in der Allstadt, die
Bahnhofstralte, sowie die Stralken von und zum Neuen Platz (vgl. Abb, 3.28) heraus und sind damit auch wieder
weitestgehend deckungsgleich mit den Ergebnissen der Erhebungen nach den beiden anderen Kriterien. Etwas
erstaunlich erscheint, dass der Heiligengeisiplatz in dieser Erhebung ebenfalls eine hohe Altraktivital besaft,
obwohl er doch ein wenig abseits der grofien Geschaftsstrallen liegl und den innerstadtischen Verkehrs-
knotenpunkt darstelll. Allerdings konnte diese Annahme auch durch den grofien Anteil am éffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) relativiert werden.

Typ B: Geschafitsstraften mil einem Attraklivitatsindex zwischen 45 und 54 Punkten
Diese Strallen stellten, #hnlich wie die niederrangigeren HauptgeschéafisstraBen, die Verbindungen und
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Lickenschllisse innerhalb des Hauptgeschaftsstralennetzes dar (vgl. Abb. z). Zu ihnen gehérten Teille der Burg-
gasse, sowie der B.-Mai-Stralte und Paradeisergasse, der Fleischmarkt, sowie der Feldmarshall-Conrad-Platz und
dessen Verbindung zur Burggasse durch die Salmstrafte. Auffallend ist in dieser Gruppe der Bereich um den
Domplatz,

Typ C: Geschaftsstralten mit einem Attraktivititsindex zwischen 36 und 45 Punkten
Am auffalligsten ist wohl der Heuplatz und dem untersten Tell der St. Veiter Strafte. Den Rest bilden Teile der
Getreidegasse, sowie die Verbindung des Domplatzes zum Benediktiner Platz (iber die Lidmanskygasse.

Typ D: Geschéftsstrallen mit einem Attraktivitdtsindex von unter 36 Punkten

Wenig (berraschend erscheint das Ergebnis beziiglich der 10.-Oktober-Stralle und der Waaggasse, da diese
neben einem hohen Verkehrsaufkommen auch nur eine sehr geringe Anzahl an attraktiven Geschéften vorweisen
konnten. Auch der Benediktiner Platz, sowie der Kardinalsplatz stellen aufgrund ihres Angebotes an Gitern des
kurzfristigen Bedarfs keine hohe Attraktivitdt dar.

ERHEBUNG DER HANDELS- UND ERWERBSTATIGKEIT NACH DEM KRITERIUM DES PHYSIOGNOM-
ISCHEN EINDRUCKS (VERGLEICH 2007)

Verglichen mit der Erhebung des Schaufensterindex nach dem physiognomischen Eindrucks von Frau Doris
WASTL-WALTER aus dem Jahre 1986 stellt sich die Situation im Jahr 2007 wie folgt dar (vgl. Abb, 3.29).
Wahrend Doris WASTL-WALTER vor allem fiir den Altstadtbereich, sowie fiir die Bahnhofstralle einen deutlichen
Punktewert Ober 90 Punkien heraus bekommen hat, scheint dieser Wert sich heute etwas geringer, wenn auch nur
knapp unter 80 Punkten (Alter Platz B9 Punkie, Bahnhofstralte 85 Punkte) darzustellen.

Grinde hierflr lassen sich flr den Alten Platz, wie oben beschrieben, erkléren, da eine Erfassung des Schau-
fensterindex durch die Regulierungen und Statuten zur Fassadenerhaltung an diesem Ort nur schwer objektiv
durchfihrbar ist [6]. FUr den Wertabfall in der Bahnhofstralle hingegen spricht durchaus die Abwanderung
vereinzelter Geschéfte und Lokale und deren Neusituierung im Einkaufszentrum City-Arkaden, wobei von Aullen
auch hier kein hoher Schaufensterindex zu erzielen ist, da sich im Verhdltnis zur Fassadenldnge kaum
Schaufenster entlang der untersuchten Strallen zeigen. Eine Erfassung des Schaufensterindex im Gebdude-
inneren wére aufgrund der beinahe durchgehenden Schaufensteringen selbstverstdndlich sinnlos und ist daher
(berflissig.

Deutliche Verdnderung im Bezug auf den Typ 2, Hauptgeschaftsstralien, sind in der Neuerhebung (Abb. 3.29)
seitens der Verfasser dieser Arbeit nicht zu entnehmen. Merkbar ist nur, dass sich Geschéftsstrallen der beiden
unteren Typen (Nebengeschéftsstrallen und Stralen mit einem Index von unter 20 Punkten) seit der letzten
Erhebung im Jahre 1986 in ihrem Schaufensterindex verbessert haben und in den Typus Hauptgeschéftsstralien
aufgestiegen sind. Hierzu z#hlen die B.-Mai-Stralle im Bereich zwischen dem Benediktiner Platz und der
Domgasse, sowie die 10,-Oktober- Stralte auf fast dem ganzen Verlauf (mit Ausnahme des Teilstlcks zwischen
der 8.-Mai-Stralte und der Lidmanskygasse, welches sich in seinem Wert kaum verdndert hat). Auffallend ist auch,
dass sich der nord-8stliche innerstédtische Teil um die Getreidegasse und die Priesterhausgasse in seinem Wert
verbessemn konnte — die Getreidegasse steigt in den Typ 2 der Hauptgeschaftssiralten auf, die Priesterhausgasse
bleibt auch weiterhin als Citystralle (Typ 1) erhalten.

Die tendenziell schwichsten Einkaufstrallen der Klagenfurter Innenstadt haben Uber die Jahre auch weiterhin an
Werl verloren und sin teilweise in die unterstie Kategorie — Stralten mil einem Schaufensterindex von unter 20
Punkten — abgefallen. Diese =ind vor allem im sidwestlichen innerstidtischen Gebiet zu beobachten, wo, wie im
Falle der Kaufmanngasse und der Straltenzige um den Benediktiner Platz, auch ein deutlicher Riickgang in der
Anzahl an Bewohnern zu verzeichnen ist (vgl. Unterkapitel 3.3.2).

ERHEBUNG DER HANDELS- UND ERWERBSTATIGKEIT NACH DEM KRITERIUM DER WICHTIGSTEN
VERTRETENEN FUNKTIONEN IN DEN GESCHAFTSSTRASSEN (VERGLEICH 2007)

Im Hinblick aufl die wichligsten veriretenen Funktionen in den Geschaftsstralien lassen sich keine grofBartigen
Anderungen der Bedarfsverteilung seit der Erhebung 1986 durch Frau Doris WASTL-WALTER erkennen. Auch
heule (iberwiegl der Bedarf an periodisch gekauflen Gitern deullich in den Einkaufstraiien der Klagenfurter Innen-
stadl und wird von Stralten mit allseitigem Angebol begleitet (vgl. Abb. 3.30),

Auch mil der Ertffnung des Einkaufszentrums City-Arkaden im Norden der Innenstadl hal sich daran wenig ge-
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dndert. Eine leichte Fluktuation der Geschaftsfunktionen ist in der Bahnhofstrale und den kreuzenden Geschifts-
straflen zu bemerken.

Einzig die 10.-Oktober-Stralle hat, was auch den Aufstieg in der Wertigkeit gemessen am Schaufensterindex (vgl.
oben) zu erkennen ist, eine deutlichere Tendenz zu einer Geschaftsstralle mit allseitigem Abgebot angenommen —
vgl. stidl. Abschnitt (zwischen der Paulitschgasse und dem Viktringer Ring) der 10.-Oktober-Stralte auf Abb. 3.27
und Abb. 3.30.

ERHEBUNG DER HANDELS- UND ERWERBSTATIGKEIT NACH DEM KRITERIUM DER ATTRAKTIVITAT DER
VORHANDENEN BRANCHEN DER GESCHAFTSSTRASSEN (VERGLEICH 2007)

Hinsichtlich er Erhebungen der Geschéftsstraen anch ihrem Attraktivititsindex (vgl. oben) hat sich nur insofern
etwas getan, als dass die Anzahl an ,attraktiven" Geschéften in den Strallen mit einem Index von (ber 55 Punkten
in den vergangenen, fast 20 Jahren noch deutlich gestiegen ist und sich abschnittsweise sogar fast verdoppelt hat,
bzw. sind mitunter auch Verschiebungen der Positionen solcher ,attraktiven" Geschéfte innerhalb dieser Bereiche
bemerkbar,

Ausgenommen von der Betrachtung wurde auch hier wieder das Einkaufszentrum City-Arkaden. Betrachtet nach
dem Aftraktivititsindex k&me fur es ein sehr hoher Wert zustande, aufgrund der Vielzahl an Bekleidungs-, Mode-
und Schuhgeschéften.

Eine genauere Analyse zum Einkaufszentrum City-Arkaden Klagenfurt folgt im weiteren Verlauf dieses Kapitels,

INNERSTADTISCHES EINKAUFSZENTRUM CITY-ARKADEN KLAGENFURT

Das Einkaufszentrum City-Arkaden Klagenfurt der Immobilienentwicklungsgesellschaft ECE Hamburg [7] ist ein
Uberregionales Einkaufszentrum [8] mit einem Einzugsbereich von rund 422.000 Menschen, bei einer Anfahriszeit
von bis zu 45 Minuten (Abb. 3.33) und stellt die jUngste wirtschaftliche Errungenschaft der Stadt dar (Stand Mérz
2008).

Hierbei handelt es sich um ein Gebdude mit ca, 27.000m* Verkaufsfldche und 3.000m?* Fldche flr gastronomische
Einrichtungen wie Cafés und Bars auf drei Ebenen (inkl. Kellergeschol) [9].

Des Weiteren beherbergt der Komplex zwei Kfz-Parkdecks — im obersten Gescholt und am Dach —, die insgesamt
rund 880 Pkws aufnehmen k&nnen und durch eine, im Nordosten (gegenlber Rauscherpark) gelegene Rampe
vom St. Veiter Ring her erschlossen werden. Die Waren- und Glteranlieferung erfolgt Uber eine separate Rampe
in das Kellergescholt im Osten des Gebdudes (Getreidegasse).

Situiert ist der Komplex am alten Neuner-Gelénde und dem alien Gebirgsjégerpark. Fullldufig ist das Einkaufs-
Zentrum dber den Heuplatz (Verbindung Wiener Gasse) im Siden, sowie Uber den Eingang auf der St Veiter
Stralte zu erschliellen. Weiters gibt es noch einen untergeordneten Zugang auf der Ringseite, ungefdhr in der
Mitte des Gebdudes,

Wie bereits erwdhnt verfligen die City-Arkaden (ber drei Vollgescholie (inkl, Kellergeschold), die eine hohe Dichte
an Einkaufsméglichkeiten, sowie Cafés und Bars besitzen, Das Innere des Gebdudes wird von drei grolten, mit
Stahl-Glas-Konstruktionen eingedeckten Kuppeln und deren tonnenfdrmigen Stahl-Glas-Verbindungsddchern
bestimmt. Die Durchwegung findet direki unter den Kuppel, bzw. den Tonnendichern statt. Die Mittelzonen des
Erdgescholies und des Obergescholies sind teilweise durchbrochen, um fir eine natUrliche Belichtung des
Innenraumes zu sorgen, Dieser |dee wurde allerdings kriftig entgegengearbeitet, indem man jede zweite Glas-
scheibe der Kuppeln und der Tonnenddcher mit dauerhaften Beschattungselementen kurz nach der Erdffnung
wieder zuklebte und die Belichtung griiitenteils durch, wahrend den Offnungszeiten brennende Beleuchtungs-
kérper erselzte.

Die Durchwegung begleitend befinden sich die Geschiéfte. Zur Maximierung der Verkaufsflache wurde leider auch
auf die Ausbildung einer echten Passage — Offnung auch in die Getreidegasse und zum Rauscherpark hin —
verzichtet (vgl, Abb 3.14, Kapitel 3.3.1).

Die Verhandlungen zum Bau dieses 170 Millionen Euro teuren, gigantischen Projekts wurden bereits im Juli 2002
in Angriff genommen.

Am 6. November desselben Jahres wurde das Projekt der Offentlichkeit zum ersten Mal vorgestellt. Auf den Fest-
stellungsbescheid vom 18. November 2002 folglen ein Gemeinderatsbeschluss zur Umwidmung des Neuner-
Geldndes am 22. Mai 2003 und der Baubeschluss am 22, Dezember desselben Jahres. Mit dem Bau wurde aber
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* Anmerkung: Das am alten
. Neuner-Geldnde errichtete
'Einkaufszentrum City-
‘Arkaden Klagenfurl wurde
~ zum Heuplatz und zum,

innerhalb  des  Ringes
. liegenden Teil der St. Veiter
_— _Strale hin, an die
istorischen Fassaden
angeschlossen, Lediglich
e das gldserne Portal am
Jﬁ_,]ﬂl Eingang Heuplatz schneidet
e in die Fassade ein (vgl.
i - Abbildungen im Kapitel 4).
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Abb. 3.32, Einkaufszentrum
City-Arkaden Klagenfurt,
Blick vom Heuplatz)

Anmerkung: Die Abbildung
zeigt den maximalen, nach
| 892 eigenen  Angaben  der
Betreibergemeinschaft ECE
-, Hamburg, ermitteiten
|A2] Eingzugsbereich for  das
Einkaufszentrum City-
Arkaden Klagenfurt. Die vier
gezeigten Abstufungen
gliedern sich in: Innenstadt
(roter Punkt) mit einer
maximalen Fahrzeit von 10
Minuten, Grofiraum
Klagenfurt + Ferlach (dunkel
blauer Bereich) mit einer
maximalen Fahrzeit von 20
Minuten, Kiagenfurt-Land mit
max. 30 Minuten Entfernung
und Klagenfurter Becken mit
45 Minuten.

e Turrach
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| CITY-ARKADEN
KLAGENFURT

(Abb. 3.33, Einzugsbersich
des Einkaufszentrums City-
Arkaden  Klagenfurt  im
Unterkarntner Raum)
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erst am 20. August des Folgejahres nach umfassenden Ringsausbaumalnahmen (und Baumrodungen entlang
des Ringes) begonnen. Die Ferligstellung des Baus erfolgte im Madrz 2006, die Eroffnung am 29. desselben
Monats [10].

Der ganze Komplex umfasst, laut der Betrelber Homepage, 120 rdumlich getrennte Verkaufsfidchen, ist zum
Zeitpunkt der Erhebung (Marz 2007) aber nur mit 114 Geschaften und Gastronomischen Einrichtungen belegt
(Abb. 3.34) [11].

Trotz der Angaben des Betreibers, einen guten Branchen- und Warenmix erzielt zu haben, ist die Dominanz an
Geschéften mit Giitern des mittelfristigen Bedarfs (Mode, Schuhe), sowie Luxusgiitern (Schmuck, Accessoires)
uniibersehbar und stellt auch eine direkte Konkurrenz zu den Geschéften der Altstadt dar.

Allein 57 der 114 Verkaufsfidichen entfallen auf die Branchen Bekleidung, Lederwaren und Schuhe. Das sind 47,5
Prozent. Verglichen mit der Erhebung des Bereichs Mode in der restlichen Innenstadt (wie oben angefiihrt) kann
hier nicht die Rede von einem ausgewogenen Warenmix sein.

Die Prisenz an Gastronomiebetrieben (gez#hite 11 Einheiten; Annahme der Verfasser) hingegen ist nicht in
demselben hohen MaR vertreten, wie etwa in der Altstadt. Die 18sst sich mit dem durchaus weniger attraktiven
Standort, sowie den Ladenschlusszeiten — ein Erreichen der Gastronomiebetriebe ist abends nach dem Schliefen
der Zug&nge am Heuplatz und in der St. Veiter Stralte nicht mehr méglich — erkidren.

FAZIT

Im Machhinein betrachtet, ldsst sich keine génzlich befriedigende Erbrierung des Phinomens der Zentralitat im
Bezug auf die Handelstitigkeit erkennen. Die Zusammenschau der drei Erhebungen von 1986 lieferte Doris
WASTL-WALTER aber zumindesl eine generelle Differenzierung der Klagenfurter Innenstadt in drei Geschafts-
bereiche:

Geschéftsbereich I: Einzelhandelszentren

Dieses entspricht dem cityartigen Geschéftsbereich und wird durch zwei Achsen — die Fullg8ngerzone mit ihrer
West-Ost-Orientierung und die Bahnhofstralite mit ihrer Nord-Siid-Orientierung — dominiert, die einen hohen Anteil
an Gitern des periodischen Bedarfs, einen sehr hohen Schaufensterindex, sowie Atiraktivitdtsindex aufweisen.
Dariiber hinaus gehéren hier noch die Burggasse und die Paradeisergasse mit ihren, die beiden Achsen
verbindenden Eigenschaften.

Matlrlich stellt aber die Fulhgingerzone das gréiRte, wenn auch noch nicht génzlich ausgeschéipfte Potenzial dar.
Dieses Potenzial soll im weiteren Verlauf dieser Arbeit erfasst und behandelt werden.

Geschaftsbereich 11: Hauptgeschaftsstralien

Die Hauptgeschéftsstrallen weisen einen hohen Schaufensterindex auf und sind mit einem gut abgerundeten
Angebot an lang-, mitiel- und kurzfristigen Waren und Giltern, sowie der ausreichenden Einstreuung wvon
attraktiven Geschéften bedienl. Sie grenzen im Wesentlichen an die Einzelhandelszentrumsachsen an und
durchziehen die Renaissancestadt. Zu ihnen z&hlen die B.-Mai-Stralle, die Karfreitstralte und die Paulitschgasse,
sowie einige Gassen in der Altstadt,

Geschdaftsbereich 11l: Nebengeschéftsstralten

Das sind Geschéfisstrallen mit noch relativ hohem Schaufensterindex, unterschiedlichen Warenangebot, aber
einem geringen Anteil an atiraktiven Geschaften. Sie liegen dem zentralperipheren Gefalle entsprechend abseits
der gewichtigeren Geschéfisstralen und stellen den Ubergang zum Wohngebiet aulterhalb des Ringes dar.,

Bis dato konzentrieri sich das Klagenfurter Geschéfisleben also auf die Fullgdngerzone und auf die, interes-
santerweise, verkehrsmalig hichstfrequentierten Transitstralien (vgl. Kapitel 3.3.4) der Innenstadt (Burggasse, 8-
Mai-Stralte, Bahnhofstralte), wobei mit der Eréffnung des Einkaufzentrums City-Arkaden Klagenfurt 2006 die
Abwanderung vereinzelter Geschifle aus der Bahnhofstralke die Werte und Verteilung der Gewichtung hinsichtlich
des Schaufensterindexes und der Attraktivitdt gegeniber der Erhebung durch Frau Doris WASTL-WALTER. von
1986 deutlich verandert hat (vgl. Abb. 3.28, 3.30 u. 3.31).

Selbstverstandlich erscheint eine Einzelerhebung der City-Arkaden Klagenfurt im Hinblick auf den physio-
gnomischen Eindruck, nach den Hauptfunktionen und dem Attraktivitatsindex hinfallig, da alle drei Variablen nicht
tberraschenderweise nur hohe Punktzahlen bringen wiirden.

Eine wichtige Aufgabe soll in dieser Arbeit aber die Neuverteilung der Gewichtung der oben genannten Variablen
im Klagenfurter Innensladigebiet durch die Aufwertung und Attraktivierung der Fullgangerzone und die Ver-
bindung mit dem Einkaufszentrum darstellen.

OBERGESCHOSS

INNENSTADT
B Bekieidung und Schuhe
MM Gastronomische Betriebe
l Einkaufszentren
Lebens- und Genussmittel

I Haushaltsartikel

I, r Gesundheit und Schonheit

I Bucher, Geschenkartikel
: und Papierwaren

W Sporl und Freizeit

Bl Elekironik und Telekom-
munikation

I Optik, Uhren und
Schmuck

(Abb. 3.34, Vertellung der

_Geschafts- und Gastrono-
miebetriebe im EKZ City-
Arkaden Klagenfurt, Stand
Mdrz 2007)



[1] Quelle; WASTL-WALTER, Doris: Die Innenstadt von Klagenfurt — Struktur und Entwicklungsperspektiven, aus:
Wissenschaftliche Verdffentlichungen der Landeshauptstadt Klagenfurt, Band 7; Klagenfurt, 1987

[2) Zitat: LICHTENBERGER, Eduard (1963), aus: WASTL-WALTER, Doris; Die Innenstadt von Klagenfurt —
Struktur und Entwicklungsperspektiven, S. 133, aus: Wissenschaftliche Verdffentlichungen der Landeshauptstadt
Kiagenfurt, Band 7; Klagenfurt, 1987

[3] Anmerkung: Der Bereich Freizeitgesellschaft” (it. SEGER, M., 1863) wurde zugunsten der Vielzahl and
Sportméglichkeiten und den damit verbundenen Spezialgeschiften zum Bereich Freizeit und Sport’ umbenannt
und modifiziert.

[4] Anmerkung: Als attraktiv sind Geschéfte, nach Walter KUHN, zu verstehen, die ein hauptséchliches Angebot
an Bekleidung, Schuhen, Schmuck, Bichemn oder Einrichtungsgegensténde fir gehobenere Anspriche anbieten.
[5] Zitat: LICHTENBERGER, Eduard, 1963

[6] Anmerkung: Auch ist ein Fehler in der Berechnung seitens der Verfasser dieser Arbeit nicht génzlich
auszuschlieflen, da nicht alle Schaufensterldngen hunderiprozentig genau erfasst werden konnten.

[7] Anmerkung: Aus Grilnden der Sicherheit und des Datenschutzes wurden dem Verfasserteam untersagt,
Innenaufnahmen des Einkaufszentrums zu publizieren.

[8] Anmerkung:; Elfriede DOSTAL gibt in ihrer Diplomarbeit ,Raumrelevante Auswirkungen von Einkaufszentren”
an, Einkaufszentren mit einem maximalen Einzugsbereich von 45 Minuten wiren als regionales Einkaufszentrum
zu betrachten. Die hohe Anzahl und Dichte an Geschaften allerdings, sowie die Wahl des Standortes Klagenfurt
und eigene Angaben des Betreibers ECE in Hamburg, lassen die Bezeichnung eines (berregionalen Einkaufs-
zentrums zu.

[9] Anmerkung: Georg BUSS bestreitel diese Angaben in seinem Buch ,Schwarzbuch Klagenfurt — Die
Machenschaften der Polit-Marionetten — Schwerpunkt City Arkaden-Deal® und gibl an, dass die latsdchliche
Gesamtverkaufsfliche nicht 30.000m?*, sondern 32.928m* waren und, dass die Verteilung der Verkaufsflichen und
der gastronomischen Flachen nicht 27.000m? zu 3.000m? sondem 31.811m? zu 1.117m? ausfilll. Diese
Flachenangaben verstehen sich ohne Nebenrdume.

[10] Quelle: BUSS, Georg, FREY, Frank, et. al.: Schwarzbuch Klagenfurl — Die Machenschaften der Polit-
Marionetten — Schwerpunkt City Arkaden-Deal; Klagenfurl, 2008

[11] Anmerkung: Auf der Homepage des Betreibers (www ece de) isl die Rede von einer hundertprozentigen
Auslaslung des Einkaufzentrums. Tatsachlich konnle aus einer eigenen Erhebung keine leere Verkaufsflache
gefunden werden. Demnach sind die Angaben zu den 114 Mietparinern entweder falsch, oder die Angaben zu den
120 Verkaufsflachen (Annahme der Verfasser).
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334 VERKEHRSORGANISATION

Zur Einleitung dieses Kapitelabschnittes soll eine kurze Beschreibung der Stralenrdume der Klagenfurter Innen-
stadt stehen, um die Verkehrsorganisation besser verstandlich machen zu kénnen. Die angefilhrten Strallen sind
alphabetisch geordnet und in Abb. 3.35 im Folgenden auch wiederzufinden.

STRASSENRAUME
8.-MAI-STRASSE

Die 8.-Mai-Stralle hiel frilher Frishlichgasse — nachdem 1758 verstorbenen Jesuitenpater — und wurde 1945 zum
Gedenken an den 2. Weltkrieg in 8.-Mai-Strale umbenannt. Noch heute sind eine Reihe an Bauten erhalten, die
bis in das 17. Jahrhundert zuriickreichen, im Laufe der Jahrhunderte aber Fassadenneugestaltungen erlebten —
Zierfassaden des 19. Jahrhunderts.

Der Strallenzug der 8.-Mai-Stralle verlduft, von Westen nach Osten, angefangen am nordwestlichen Ende des
BEenediktiner Platzes quer durch die Klagenfurter Innenstadt und geht nach der Kreuzung des Villkermarkter Rings
in die Enzenberger Strafie Richtung Vilkermarkter Stralle dber (vgl. Abb. 3.04 im Unerkapitel 3.1.1).

Die 8.-Mai-Stralbe zdhlt in Verbindung mit der Villacher Strafle und der Dr.-Hermann-Gasse (zwischen Pem-
hartgasse und Benediktiner Platz) zu der, am starksten befahrenen West-Ost-Transitroute durch die Klagenfurter
Innenstadt.

Meben der starken Frequentierung durch den MIV (rund 12.000 Pkws pro Tag [1]) wird die 8.-Mai-Stralle auch
noch durch eine, beinahe durchgehende Erdgescholiladen- und Gastronomiezone bestimmt (vgl. Abb. 3.23).

10.-OKTOBER-STRASSE

Die 10.-Oktober-Stralie verlduft sUdseitip vom MNeuen Platz bis zum Viktringer Ring. Ihr Name erinnert an die
Karntner Volksabstimmung vom 10. Oktober 1820 (ber die Eingliederung Kdrntens stdlich der Drau in Slowenien.
Davor war sie als Stadtgasse und Schulhausgasse bekannt, ab 1916 trug sie den Namen Erzherzog-Eugen-
Stralte,

Wie auch die 8.-Mai-Stralte ist die 10.-Oktober-Strafle eine Einkaufstrale, mit jedoch wesentlich geringerem
Aufkommen an Geschdften und gastronomischen Einrichtungen, wie auch die Typisierungen nach dem
Schaufenster- und dem Attraktivitétsindex in Unterkapitel 3.3.3 zeigen.

ALTER PLATZ

Der Alte Platz stellte das Zentrum der mittelalterlichen Stadt dar und wurde damals Stadtplatz oder Oberer Platz
genannt, Zwischen 1914 und 1925 hielt er auch Kaiser-Wilhelm-Platz. Er diente bis 1948 als Marktplatz der Stadt.
Das dlteste, erhaltene Gebdude stellt das frihere Rathaus dar, Der Platz mit seiner bauchigen Ausformulierung
am westlichen Ende ist von Hausern, die bis in die Gotik zuriickreichen, eingesdumt. Diese Hiuser weisen aber
heute ebenfalls Fassaden aus dem 19. Jahrhundert auf.

Das Ostende des Platzes stellt auch gleichzeitig die derzeitige Begrenzung der 1961 gegrindeten Fullg&ngerzone
(vgl. Unterkapitel 3.2.1 u, 3.2.2) durch die Bahnhofstralle dar. Im Westen verduft sich der Platz im Vorplatz des
Landhaushofes.

Der Alte Platz ist, aufgrund seiner Funktion als Fultgéngerzone vom Individualverkehr véllig ausgenommen.
Zufahrten sind jedoch in den Stunden vor und nach den Ladenschlusszeiten fir Anrainer und Zulieferer gestattet.
Einsatzfahrzeuge und Fahrzeuge im Dienst der Stadtwerke haben selbstverstindlich dauerhaften Zugang zum
Alten Platz. Nicht authorisierte Fahrzeuge werden mithilfe von versenkbaren Pollern von der Fugdngerzone
ferngehalten {vgl. Abb. 3.36).

BAHNHOFSTRASSE

Die Stralie hieft, vor ihrer Verl@ngerung nach Sliden anldsslich des Bahnhofbaues, Breite Bach- oder Kanalgasse,
weil durch sie der offene Feuerbach floss. Der Ausbau der Stralle erfolgte erst 1862 bis zum Bahnhof. Seitdem
tréigt sie ihren neuen Namen.

Die entlang der Bahnhofstralte aufgereihten Bauten sind auf die Neo-Renaissance zurlickzufthren, Die jungsten”
Gebdude im Siden der Stralle spiegeln in ihrem Fassadendekor den Ubergang vom Historismus zur Wiener
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Sezession,

Mit ihrer auffélligen, durchgéngigen Alleenbepflanzung stelll die BahnhofstraBe auch eine Griinverbindung
zwischen dem Hauptbahnhof und der Innenstadt dar, die sich gedanklich im Norden, dem Gebirgsjagerpark
verldufl, Dieser ldee der Grilnverbindungen soll in der Projektierung Rechnung getragen werden.

Neben der deutlichen Bepflanzung ist die Bahnhofstralle auch eine, durch den MIV sehr stark frequentierte Nord-
Sid-Verbindung und weisl, ebenso wie die 8.-Mai-Stralle eine beinahe geschlossene Erdgesscholgeschaftszone
auf. Einzig durch den Verzug von Geschéftsbetreibern entstanden im Zuge des Baus und der Erdffnung des
Einkaufszentrums City-Arkaden Klagenfurt stellenweise Lilcken.

EENEDIKTINERPLATZ

Benannt wurde dieser Platz nach den Benediktinern, die das siidlich des Platzes liegende Kloster mit der Marien-
kirche zwischen 1807 und 1902 betreuten. Der Platz wurde im 16. Jahrhundert im Zuge der Stadterweiterung
slidwestlich des Neuen Platzes angelegt und hief urspriinglich Herzogsplatz, weil hier die herzégliche Burg
errichtet werden sollte, wurde dann jedoch Franziskanerplatz getauft. Die Franziskaner erbauten damals auch das
erwdhnte Kloster mit Kirche.

Seit 1948 dient dieser Platz als Marktplatz und liste damit den Alten Platz von seiner bislangen Funktion ab.

Verkehrstechnisch ist der Platz ringsum mit den Strallen Dr.-Hermann-Gasse (im Westen), Lichtenfelsgasse (im
Siden), Kaufmanngasse (im Osten) und der 8.-Mai-Strale (im Norden) erschlossen. Der Platz stellt eine ful-
gangerfreundliche Zone dar die (ber einen Schutzweg mit der Fulig&ngerzone In der Postgasse und im weiteren
Verlauf mit dem Neuen Platz verknipft ist (vgl. Abb. 3.35). Ebenfalls ist der Platz an das &ffentliche Personen-
nahverkehrsnetz (OPNV) durch die meisten Stadtwerke-Buslinien angeknlpft, die sich (iber die 8.-Mai-Strafle
nach Osten und nach Siiden stadtauswérs bewegen.

BURGGASSE

In der nordseitig vom Neuen Platz nach Osten abzweigenden Burggasse standen einst die Stadtpalais der Stifte,
Abteien und der Adeligen, Ihren Namen erhielt die Gasse erst 1938 wegen ihrer Lage zur damaligen Burg (der
heutige Landhaushof). Davor war sie als Postgasse oder Vélkermarkter Gasse bekannt.

Seit 1961 dient sie als stidliche Begrenzung der Fulgéngerzone. Seit dem Sommer 2006 wird der Durchzugs-
verkehr durch ihre neue Funktion als verkehrsberuhigte Zone — nur Busse, Taxis und aus dem Parkhaus
Lindwurmgarage ausfahrende Pkws diirfen sie noch befahren — unterbrochen und nach Siiden umgelenkt.

DOMGASSE

Die Domgasse flihrt van Norden (Fleischmarkt) nach Siden auf den Dom zu. Wahrend der Zelt der Jesuiten hielt
sie Jesuitengasse, danach Hofkirchgasse. Die Bezeichnung Domgasse ist erst seit 1878 gebrauchlich.

Am nérdlichen Ende steht, das 1897 erbaute Hotel Moser-Verdino, das 1907 eine neue Fassade im Jugendstil
erhalten hat.

Zwar verlduft die Domgasse direkt parallel zur hochfrequentierten Bahnhofstralle, weist aber dennoch wesentlich
weniger Verkehr pro Tag auf. In der Domgasse befinden sich zudem eine Vielzahl an gastronomischen Betrieben.

DOMPLATZ

Der heutige Dom zu St. Peter und Paul wurde 1578 von den protestantischen Landesstdnden als Bethaus der
neuen Landeshauptstadt errichtet. Er stellt auch die Alteste Wandpfeilerkirche Osterreichs dar [2].

Der Domplatz selbst ist von der zentrisch gelegenen Kirche und ihren Nord- und Sldanbauten bestimmt. Der
slidliche Teil des Platzes ist von einem grolen Komplex, der ein Kaufhaus, sowie einen Blroturm mit Sitz der
Magistrate und eine Tiefgarage (Domgarage) besetzt. Durch diesen Komplex fihrt die Dompassage.

HEILIGEN GEIST PLATZ UND STAUDERPLATZ
Der Ubergang zwischen dem Heiligen Geist Platz und dem Stauderplatz ist flieltend. Beide Platze entstanden erst

nach der Zerstdrung des Villacher Tores durch die napoleonischen Truppen.
Der Heiligengeistplatz erhielt 1829 seinen Namen nach der, 1335 erstmals erwdhnten Heiligengeistkirche am
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Nordende des Platzes und nimmt die ursprilngliche Flache des Friedhofes auf.

Bis 1965 diente der Heiligen Geist Platz als Fischmarkt und wurde dann zum stadtischen Busbahnhof der Klagen-
furter Stadtwerke umgebaut. Die bis 1965 am Platz stehende Dreifaltigkeitssdule wurde am Alten Platz aufgestellt.
Vom Heiligen Geist Platz aus filhren seit der Eréffnung der Tiefgarage (von der Schillerparkseite her eingegraben)
drei Wege in den westlich, hinter einem Kaufhauskomplex gelegenen Schillerpark.

HERRENGAESE

Die Herrengasse entstammt zum Teil der alten Sponheimer-Stadt und liegt in der nordwestlichen Verbindung des
Stadtpfarrplatzes (Goessgasse) und der Ursulinengasse, die auch den Helligen Geist Platz tangiert.

Trotz einer Vielzahl an Lokalen und Passagenverbindungen zum Alten Platz und in die Eggergasse, sowie die
Pfarrhofgasse wirkt die Herrengasse eher als Barriere und Unterbrechung der FuBgangerzone, aufgrund des
erlaubten Durchzugsverkehrs und der etlichen LAngsparkplatze seitlich der mittigen Fahrbahn.

HEUPLATZ

Der, durch einen Kreisverkehr bestimmte Heuplatz hat seinen Namen aus dem 18. Jahrhundert, weil auf ihm der
tégliche Heumarkt statt gefunden hat. Er stellt einen wichtigen Knotenpunkt fiir den aus dem Norden kommenden
Ringverkehr dar und bildet gleichzeitiy die Verbindung zwischen der Fullgidngerzone (Wiener Gasse) und den
alten ,Neuner Grilnden” — heute Bauplatz des Einkaufszentrums City-Arkaden Klagenfurt.

Im Zentrum des Kreisverkehrs steht die, 1781 aufgestelite Florianisdule — zum Gedenken an die Rettung vor dem
1777 wiltenden St. Veiter Vorstadtbrand.

Neben einer starken Frequentierung durch den MIV aus der St, Veiter Stralie ist der Heuplatz auch Anlaufstelle flr
alle, in den Norden der Stadt verkehrenden Buslinien.

KARFREITSTRASSE

Die Karfreitstralte bekam ihren Namen 1918 in Erinnerung an die slowenische Ortschaft Karfreit, die wihrend der
zwiilften |sonzo-Schlacht am 24. Oktober 1917 eroberl wurde. Sie veriduft vom Neuen Platz im Norden Richtung
Viktringer Ring und tangiert dabei den Domplatz an dessen Wesltseite. Vor 1918 hielk dieser Strallenzug Viktringer
Gasse (vgl. Burggasse — Vilkermarkter Gasse), danach Jesuiten- oder Kaserngasse (Jesuitenkaserne).

Das Hotel zum Goldenen Brunnen stellt neben dem Dom selbst das prominenteste Geb3ude entlang dieser
Stralte dar.

Der nérdliche Abschnitt der Karfreitstralle (zwischen der Pernhartgasse und der Lidmanskygasse) ist eine
verkehrsberuhigte Zone, die, wie die Burggasse nérdlich des Neuen Platzes, nur durch Busse, Taxis und Einsatz-
fahrzeuge befahren werden darf. Eine Ausnahme gibt es auch hier flr Pkws, die auf den Parkplitzen entlang der
Karfreitstralle halten wollen.

KRAMERGASSE

Die Kramergasse bildet seit der Eréffnung der Fullgngerzone am Alten Platz 1961 (wie oben beschrieben) mit
der Wiener Gasse die MNord-Sid-Querverbindung der Fultgdngerzone und endet bei der Burggasse vor dem
Meuen Platz.

LANDHAUSHOF

Der Landhaushof liegt am westlichen Ende des Alten Platzes und erstrecki sich innerhalb des U-firmigen
Grundrisses der alten Wasserburg von 1252 (heute das Kamtner Landhaus).

Das Karntner Landhaus stelll das reprdsentativste Profangebdude der Altstadl dar und ersetzt die bereits
erwahnte alte Wasserburg. Seine heutigen Ausmalie hat es unter Kaiser Maximilian in der Zeil zwischen 1518 und
1587 (Anbau der Tarme) erreicht, als es zu einer ,Wohnburg® mit Zeughaus ausgebaul wurde. Damals bekam es
bereits seinen heutigen Namen. In der Erdgeschofizone ist ein groles, mitlig gelegenes Durchgangsportal, das
den Hof mit der aulien vorbeifihrenden Ursulinengasse und in weiterer Folge mit dem Busbahnhof am Heiligen
Geist Platz verbindel,
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LENDKANAL

Wie bereits erwdhnt, bestanden schon im 13. Jahrhundert Plane zum Aufschiuss des Waorthersees durch einen
Kanal, auf dem die Schifffahrt in die Stadt méglich ist. Einerseits sollte damit die Speisung des Burggrabens
gewdhrleistet sein, andererseits wollte man den Waren- und Materialientransport auf diesem Weg beschleunigen.
Die Verwirklichung dieses Projektes gelang aber erst im 16. Jahrhundert (Beginn 1527) beim Ausbau der Stadt
durch die Landesstdnde. Mit seinen rund 4.5 Kilometern Ldnge und 40 Metern Breite stellt er auch heute noch
einen Interessanten stadtebaulichen und vor allem touristischen Aspekt der Stadt dar (vgl. Unterkapitel 3.2.3),

Verkehrstechnisch wird der Lendhafen von drei StraRRen erschlossen, die eine Einbahnfilhrung in Form einer
Schleife von und zum Hafen darstellen. Diese sehr schwach befahrenen Strallen (meist nur durch die Anrainer)
dienen auch als Anbindung des Radfahrverkehrs an den Lendhafen und den Lendkanal-Radweg Richtung
Strandbad Wirther See.

MEUER PLATZ

Der Neue Platz bildet das Herz der Klagenfurter Innenstadt und steht lber die Burggasse und die Kramergasse in
Verbindung mit dem Alten Platz. Seinen Namen verdankt er der Neugriindung der Stadt im 16. Jahrhundert. Mit
seinen 150 Metern L&nge und 75 Metern Breite hat er beachtliche Ausmale fUr die, zum Zeitpunkt der
Platzgrindung noch von Wehrmauemn, Wallen und Wassergraben gesdumten Stadt. Am Westende befindet sich
das Palais Rosenberg, das seit 1918 nach einer Schenkung durch die Familie Rosenberg als neues Rathaus
Klagenfurts funktioniert. Das Palais wurde 1580-1582 unter dem landeshauptmé&nnischen Sekretdr Paul Fertig
erbaut. Ein Groliteil der Fassaden stammt aus der 1. Halfte des 19, Jahrhunderts. 1881 erhielt der Platz seinen
noch heute vorhandenen Baumbestand [3].

Die vorerst noch geltende Platzgestaltung mit der Betonsteinplattierung — der Umbau nach Pléinen von Architekt
Boris PODRECCA erfolgt ab dem Frilhjahr 2007 — stammi aber aus dem Jahre 1973. Das zentrale
Gestaltungsmerkmal des Platzes bildet der Lindwurmbrunnen von 1583; angefertigt durch die Bildhauer Ulrich und
Andreas Vogelsang. Der Sage nach verdankt die Stadt ihre Grilndung dem Sieg (ber den Lindwurmdrachen, der
das Sumpfgebiel damals behaust haben soll. 1634 erfolgte die Aufstellung der Herkulesstatue vom Gurker
Hofbildhauer Michael Honel, die dem Lindwurm ostseitig gegeniiber gestellt wurde. Auf der Westseite des Platzes
steht das Maria-Theresien-Denkmal von 1765, welches das Reiterstandbild Leopolds |. von 1660 ersetzt. Das
Denkmal zu Ehren der Kaiserin wurde von Balthasar Moll errichtet und stellt das erste Kaiserinnendenkmal
Osterreichs dar.

PFARRPLATZ

Den Bereich des Pfarrplatzes nahm bis 1677 der Stadifriedhof ein, der sich auch (ber die Pfarrhofgasse
erstreckte. 1881 wurde die Pfarrhofgasse vom Pfarrplatz getrennt und sidseitig verbaut. Den berlihmtesten Bau
des Platzes stellt die Stadthauptpfarrkirche St. Egyd von 1255 dar.

Sie wurde im Laufe der Jahrhunderte mehrmals umgebaut — 1438 erhielt sich einen gotischen Chor mit 5/8-
Schluss, bei den groften Stadtbrinden von 1514 und 1535 wurde sie jeweils schwer beschidigt und musste
wieder aufgebaut werden. Die endglltige bauliche Ausformulierung stammt aus der Romanik, die Fassade erhielt
1893 ihre neubarocke Dekoration.

Heute stelit der sidostiiche Teil des Platzes — Ubergang zur Wiener Gasse und zum Alten Platz — einen
gebUhrenpflichtigen Parkplatz fur etwa 30 Pkws dar, der allerdings schlecht organisiert ist.

PRIESTERHAUSGASSE

Die Priesterhausgasse liegt dstlich des Nordendes der Bahnhofstralte. Sie wurde 1886 dber die alle Stadigrenze
bis zum Vdlkermarkter Ring verlangert. Bis zur NS-Zeil hiel sie Judengasse, bekam dann aber den Namen
Krefelder Stralie. Das Priesterhaus und die Priesterhauskirche stellen den endgiltigen Namensgeber dar.

ST. VEITER RING

Wie auch der Viktringer Ring, Villacher Ring und Vélkermarkter Ring liegl der St. Veiter Ring im Bereich des allen
Wehrmauerringes, der nach der Sprengung durch die Franzosen zu Beginn des 189, Jahrhunderts zum
Klagenfurter Ring umgebaut wurde. Namensgebend fur diesen Teil des Ringes ist die néirdlich gelegene Stadt St
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Veit. Zu den auffilligsten Gebduden zdhlen heute das BKS Gebaude mit seiner Passage von Architekt Wilhelm
HOLZBAUER und das Einkaufszentrum City-Arkaden der deutschen Betreibergesellschaft ECE auf dem alten
JNeuner-Geldnde" [4], dessen Auffahrt auf die Dachparkdecks auf der St. Veiter Ring-Seite gelegen ist.

THEATERPLATZ

Seinen Namen hat der Platz seit 1878. Er war aber bereits zuvor der Vorplatz des Theaters und des Stadthauses
von Klagenfurt — zuvor Kleinmayr-Haus. 1968 wurde das Kleinmayr-Haus von der Stadtgemeinde erworben und
durch einen nordseitigen Neubau — gelegen im Goethepark - erweitert. Die Ostseite des Platzes nimmt das
Stadttheater ein. 1908-1910 wurde es von den Wiener Architekien FELLMNER und HELMER errichtet, die zu dieser
Zeit etliche Theaterbauten im selben Stil in Osterreich-Ungamn erbauten.

WIENER GASSE

Die Wiener Gasse liegt nordseitig des Alten Platzes und verbindet diesen mit dem Heuplatz (wie oben
beschrieben). Stdseitig |4uft sie in die Kramergasse (ber und stellt damit die Querverbindung der Fulgéngerzone
dar (vgl. Kramergasse). Im 18. Jahrhundert wurde die Wiener Gasse auch Schmergasse nach der hier ansissigen
Zunft der ,Schmerstecher” benannt. Wie auch der Alte Platz und die Kramergasse ist die Wiener Gasse eine
Einkaufsstralle in der Fullg&ngerzone.

PARKMOGLICHKEITEN

Wie aus der oben angefilhrten Abb. 3.35 zu entnehmen ist, sind eine Vielzahl der innerstddtischen Stralenzlige
mit Parkmd&glichkeiten — Lingsparkplétze — neben den bestehenden Parkgaragen (Tab. 3.13) ausgestattet.

Tabelle 3.13: Parkmdglichkeiten in Parkgaragen und Parkpléizen der Klagenfurter Innenstadt

Parkmdglichkeiten innerhalb des Rings Anzahl der Abstellplatze
Theatergarage (Dobernigstralie) 280
EKZ City-Arkaden B8O
Parkplatz im Gebirgsjagerpark 142
Parkplatz am Stadtpfarrplatz 30
Parkplatz Waaggasse 120
Parkhaus Geyerschiitt 350
Heiligen Geist Platz Tiefgarage 286
Lindwumtiefgarage 380
Garage Kardinalplatz 40
Garage Viktringer Ring 82
Domgarage 365
Summe der Parkmoglichkeiten innerhalb des Rings 2.965

Parkmiglichkeiten direkl aulerhalb des Rings

BKS-Garage 250
BKS-Parkplatz 140
Garage Gabelsbergerstralie 143
Parkplatz Messegeldnde 930
Summe der parkmdglichkeiten aulerhalb des Rings 1.363
Summe insgesaml 4.328

Quelle: Statistik Klagenfurt, Klagenfurl, 2006
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Die Anzahl der Parkplatze im Straflenraum ist in Tabelle 3.14 aufgeschiiissell.

Tabelle 3.14: Parkméglichkeiten im StraRenraum der Klagenfurter Innenstadt

Stellplatze
innerhalb des Rings entlang des Rings insgesamt

Geblhrenfreie Stellpldtze

| Strafenraum = 55 55
Kurzparkzonen - 274 274
sSumme 329
Gebilhrenpflichtige Stellplatze

 StraRenraum 1.051 - 1.051
Ladezonen® 243 - 243
Summe 1.294
Summe insgesamt 1.623

* Ladezonen werden zu Stellplatzen ab 11 Uhr vormittags.

Quelle: Statistik Kiaganfur, Klagenfuri, 2006

Insgesamt stehen also 4.588 Stellpltze innerhalb und 4.328 Stellpldtze aulterhalb, in unmittelbarer N&he zum
Ring fur den Individualverkehr zur Verfligung.

Im Zuge der Weiterentwicklung dieser Arbeit soll ein Groliteil der Stellplatze im Straltenraum wegfallen und durch
neuangelegte Parkgaragen kompensiert werden (vgl. Kapitel 4.2).

OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR (OPNV)

Wie in Abb. 3.37 verdeutlicht und vorangegangen beschrieben, befindet sich der ,Drehpunkt” des offentlichen
Mah-verkehrs am Busbahnhof der Klagenfurter Stadtwerke [5] am Heiligen Geist Platz. Dort treffen alle, im Dienst
der Stadtwerke Klagenfurt stehenden Buslinien aufeinander und erschlieften alle Bezirke der Stadt.

Im innerstadtischen Gebiet werden, neben dem Villacher Ring und dem Vélkermarkter Ring auch noch die griifiten
Transitrouten befahren (vgl. Strallenrdume): Die eindeutigen Nord-S(d-Verbindungen sind Uber die Ursulinen-
gasse und die St. Veiter Stralle und die Theatergasse zum Heiligen Geist Platz hin. Die fortfihrenden Routen
bewegen sich Uber den Stauderplatz in die Dr.-Hermann-Gasse zum benediktiner Platz und weiter Gber die 8.-Mai-
Strafte Richtung Osten, bzw. Richtung Siiden Uber die 10.-Oktober-Stralte,

Aus dem Spden kommende Linien bindeln sich ebenfalls in der 10.-Oktober-Stralke, um aber (iber die Paulitsch-
gasse in die verkehrsberuhigte Karfreitstralle (vgl. Straltenrume) zu gelangen und ostseitig des Neuen Platzes
wieder Richtung Heiligen Geist Platz zu lenken,

Abgesehen von den Linien 10 (u.a.), 20 (u.a.), 95 und 98, die (iber den Stauderplatz und die Villacher Stralte
Richtung Warther See unterwegs sind, sowie der Citybus-Linie, die (iber die Bahnhofstralie und die Gelreidegasse
verkehrl, folgen alle Buslinien einem gebiindelten, ausgekllgeltem System. Dieses System soll auch im weileren
Verlauf dieser Arbeil nur minimal verandert und der neuen Siluation angepass! werden (vgl. Kapitel 4.2).
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Die Haltestellen — in der Abb. 3.37 mit einem roten, eingekreisten .H" bezeichnet-, abgesehen derer am
Busbahnhof am Heiligen Geist Platz orientieren sich auch konsequent und in regelmaBigen Abstdnden an den
Busverkehrs-stréngen und erschliefien alle wichtigen Punkte der Klagenfurter Innenstadt:

Benediktiner Platz (einseitig, da Einbahn),

8.-Mai-Stralie, Kreuzung Karfreitstraiie (einsitig, da Einbahn),

8.-Mai-Strafie bei der Hasnerschule (einseitig, da Einbahn),

ab dem BG/BRG | in der Enzensberger Stralke in gréfier werdenen Absténden Richtung Osten,
10.-Oktober-Strale (beidseitig),

ab dem Messegelénde in der St. Ruprechter Strale in grifer werdenden Abstinden Richtung Siiden,
KarfreitstraBBe, Kreuzung 8.-Mai-Strafie (einseltig, da Einbahn),

BahnhofstraBie, Amulfplatz (beidseitig),

die Bahnhofstrae entlang Richtung Siiden (Bahnhof),

Villacher Stralie Richtung Westen (beidseitig),

Ursulinengasse, bzw. Theatergasse Richtung Norden (beidseitig),

Heuplatz (beidseitig),

ab dem EKZ City-Arkaden auf der St. Veiter Stralie Richtung Norden (beidseitig) und

am Vélkermarkter Ring (beidseitig).

Die Citybus-Linie wurde, trotz ihrer voribergehenden Aufiisung in die Betrachtung miteinbezogen, weil sie hin-
kiinftig als Linie 55 reguldr verkehrt. In dieser Arbeit soll sie auch eine Verdnderung der Reiseroute erfahren, um
einen besseren Anschluss des EKZ City-Arkaden aus &stlicher Richtung zu erhalten (vgl. Kapitel 4.2).
TAXISTANDPLATZE

Im innerstddtischen Gebiet stehen finf Taxistandorte mit insgesamt 22 Steliplatzen zur Verflgung, It. Tabelle 3.15.
Diese Standorte sollen auch den geplanten Eingriffen, wie im vierten Teil der Arbeit beschrieben, nicht weichen
und erhalien bleiben.

Tabelle 3.15: Taxistandpldtze in der Klagenfurter Innenstadt

Taxistandplatz Anzahl

Neuer Platz/Pernharlgasse (Siidseite)
MNeuer Platz/ Karfreitstralie (Ostseite)
Theatervorplatz/Ursulinengasse (Westseite)
Theatervorplatz/Thealergasse (Oslseile)
Stauderplatz/Villacher Stralie (Westseite)

3T b en

N

Summe Taxistandpldtze

Quelie: Statistik Klaganfurt, Klaganfurt, 2006

Zu den erwdhnten 22 Stellplétzen in der Klagenfurter Innenstadt kommen auch noch zehn weitere Taxistandplatze
in unmittelbarer Ndhe zum Ring auf dem St. Veiter Ring an der Mordseite des Bezirks-Landesgerichts (5
Stellpldtze), am Villacher Ring an der Westseite vor dem Viktringer Ring (3 Stelipldtze) und in der St. Ruprechter
Stralte an der Westseite auf Hohe der Bushaltestellen (2 Stellpldtze) dazu. Auch diese sollen den geplanten
Eingriffen nicht weichen.

RADVERKEHR

Das innerstddtische Radwegenetz weist bereits eine sehr angenehme Dichte und weitestgehend funktionierende
VerknUpfungen auf, die sich, wie Abb. 3.35 zeigl, (ber die besagten West-Ost- und MNord-Siid-Verbindungen
ziehen. Gerade aber in der Verbindung West-Ost (Villacher Stralle, Heiligen Geist Platz, Burggasse, Salmsiralie,
Feld-marshall-Conrad-Platz) sind Radfahrer gezwungen, sich auch auf den Verkehrsflachen fir die motorisierten
Teil-nehmer zu bewegen und setzen sich damit Gefahren aus. Eine Lésung hierzu wird im vierten Teil der Arbeit
herausgearbeitet und angeboten,
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Die MNord-Sid-Verbindung (iber den Heuplatz, die Fulbgangerzone In der Altstadt, sowie dem Verdauf der Karfreit-
stralte folgend verlduft weltestgehend reibungslos. Das haufige Queren von Strallen, sowie das Befahren der Fult-
gangerzaone verlangsamen die Durchfahrung der Innenstadt in diese beiden Richtungen.

Ein schnelleres Vorankommen ist auf dem, zu 75 Prozent [6] geschlossenem Ringradweg, der entlang der ,Ring-
autobahn®, sowie teilweise in die angrenzenden Parks ausweichend, gefiihrt ist.

Einem vollsténdigen Ringradwegschluss fehlt noch das siidwestlich gelegene Eck um den Park im Stadtgraben
und der westlichen Hélfte des Viktringer Rings. Auch diese Problem soll aufgegriffen und weiterverfolgt werden.

FUSSGANGERBEREICHE UND VERKEHRSBERUHIGTE ZONEN

Abgesehen von der ersten Osterreichischen FuBg#ngerzone, die 1961 in der Altstadt Klagenfurts geschaffen
wurde (vgl. Kapitel 3.2 und 3.3), um das Gebiet des Alten Platz, der Kramergasse, der Wiener Gasse, der
Osterwitzgasse, dem Landhaushof, der Tabakgasse, der Glasergasse, der Alte-Rathaus-Gasse, der Eisengasse,
der Kiki-Kogelnik-Gasse, dem Dr.-Arthur-Lemisch-Platz, der Renngasse, dem Rennplalz, der Badgasse und der
Geyergasse, sind in der Klagefurter Innenstadt noch vereinzelte Strafien- und Gassenabschnitle autofrei gemacht
worden, die im Folgenden aufgezéhit werden sollen:

Eggergasse und Pfarrhofgasse: Die 2zwei nordwestlich der Fulgangerzone gelegenen Gassen sind lediglich durch
die Herrengasse gelrennt,

Fleischbankgasse: Eine Gasse tistlich des Fleischamrkles und der Bahnhofstralie,

Spitalgasse und Béckergasse: Die beiden parallel verlaufenden Gassen erstrecken sich zwischen dem Kardinal-
platz im Norden und der Lidmanskygasse im Stden.

Karfreitstralle: Die Abschnille der Karfreilstralle zwischen der Pernharlgasse im Norden, der 8.-Mai-Strafle und
der Lidmanskygasse im Siiden sind, wie bereits zu Anfang des kaiptels erwahnt, verkehrsberuhigt ausgebildet und
nur fiir Busse, Taxis, Einsatzfahrzeuge und dorl parkende Pkws zu befahren, Zudem werden die Abschnitte von
ainem Radweg gesaumt (vgl. Abb. 3.35),

Spengergasse: Diese kurze Gasse flihrt milten durch sinen Wohnblock ind er Raslerstadt zwischen der
Lidmanskygasse im Norden und der Paulitschgasse im Siiden hindurch und wird lediglich zur Erschliefbung der
Hinmerhdfe, sowie fir das Hotel am Domplatz befahren,

Postgasse: Die Posigasse isl die fuBlufige Verbindung zwischen dem MNeuen Platz im Norden und dem
Benedikliner Plalz im Stden.

Adolf-Kolping-Gasse und Ddllinger Stiege: Der sidliche Auslauf der Adolf-Kolping-Gasse, sowie der sidliche
Auslauf der Kaufmanngasse, der zur Déllinger Stiege filhrl, sind Fulgéngerzonen,

Sandwirtgasse: Diese, zur Adolf-Kolping-Gasse parallel verlaufende Gasse wird nur van Anrainern mit dem Auta
befahren und ist nordseitig nur Ober eine Sliege erreichbar,

Burggasse: Die Burggasse, im Bereich zwischen der Karfreilstralle und der Ursulinengasse, wurde zwecks einer
Feinstaubbelastungsmessung Ende des Jahres 2006 vom Individualverkehr befreit und in eine verkehrsberuhigle
Zone (berfilhrt [7]. Dieser Stralenabschnitl ist nur noch durch den dffentlichen Busverkehr, Taxis, Einsalz-
fahrzeuge, sowie, aus der Parktiefgarage unter dem Neuen Platz kemmendean Pkws zu befahren,

Selbstverstandlich sollen an dieser Stelle auch alle sonstigen Platze und die ausgedehnten Parkflachen der
Klagenfurter Innenstadt al fulgangerfreundliche Verkehrsfldchen erwahnt sein,

Ein nicht unwesentlicher Punkt bei der Erarbeitung eines neuen stadiebaulichen Konzepts fiir die Klagenfurter
Innenstadt scll die Beriicksichtigung der Verkniofung der einzelnen fugangerfreundlichen und verkehrsberuhig-
ten Zonen sein, Der nachfolgende Teil vier soll iber einen maglichen Lisungsansatz Aufschluss geben.
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[1] Anmerkung: Zur Zeit der Verfassung der Arbeit standen keine genaueren Verkehrszahlen fur die innerstadt-
ischen Strallenzuge zur Verfugung.

[2] Quelle: BIEDERMANN, : Die Klagenfurter Altstadt im 16. Jahrhundert — Eine kunsthistorische
ummdwmmwmmmtm

[3] Quelle: BIEDERMANN, Gotifried: Die Klagenfurter Altstadt im 16. Jahrhundert — Eine kunsthistorische
Unmmdarmmmwfmt.im
[4]MEC.E| AWM STICHETE anler ..'-..;.
mmmmmm?

[B8] Anmerkung: nhmm?spmmmammmnwmmammwm
rund um den Ring dar, sondern sind nur eine tiberschlagsmaRige Annahme der Verfasser.
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4.1 STADTEBAULICHES ENTWICKLUNGSKONZEPT
411 KONZEPT

Den Anstoll fiir die Verfassung einer Arbeit, die sich mit der Thematik innerstédtischer Freirdume und deren
Verbesserung der fuBlaufigen ErschlieBung dreht, gaben in diesem speziellen Fall die vorherrschenden Probleme
der Klagenfurter Innenstadt — hinsichtlich Verkehrsbelastung und unzureichender, fuBlaufiger Verknipfung der
ginzelnen Platze und Bereiche der vier innerstadtischen Bezirke (vgl. Kapitel 3.1).

Wie aus dem vorangegangenen Kapitel zu entnehmen ist, durchziehen die Klagenfurter Innenstadt zwei deutliche
Transitrouten, jeweils von Wesl nach Ost und umgekehrt, sowie von Nord nach Sid und umgekehrt [1]. Beide
Verbindungen weisen eine hohe Frequentierung durch den moterisierten Individualverkehr (MIV) auf, welcher zu
einem nicht unwesentlichen Teil aus Pendlern besteht, die die Fahrt durch die Stadt fur den téglichen Weg zur und
von der Arbeit wihlen. Ahnliches trifft aber auch auf den Freizeitverkehr zu. Dennoch ist bislang nicht von einer
Kollapssituation zu sprechen.

Um einer Weiterentwickiung in diese Richtung aber entgegen wirken zu kénnen, sind Lsungsansitze gefragl, die
sich mit der Problematik auseinander setzen und mit ihr arbeiten k&nnen. Ein solcher Ldsungsansatz soll in den
folgenden Kapiteln beschrieben werden.

In der vorliegenden Arbeit wird die Méglichkeit untersucht, ein neues stidtebauliches Konzept fir die Klagenfurter
Innenstadt anzubieten (vgl. Kapitel 4.2), welches sich mit der Aufwertung und der Erweiterung der bestehenden
innerstidtischen FuBgingerzone [2] auf den Kernbereich der Innenstadt einerseits und der Unterbindung des
reinen Transitverkehrs, wohl aber der Erhaltung des Ziel- und Quellverkehrs, andererseits auseinandersetzt.

Hierflr sollen die Transitrouten von West-Ost und Nord-Sid aufgeldst und in Schleifenform”® wieder dem Ring-
verkehr (Villacher Ring, Viktringer Ring, Vélkermarkter Ring und St. Veiter Ring) zugefthrt werden. Das bedeutet,
dass es keine, durch die Innenstadt flhrende Stralfen mehr geben wird, die von allen Verkehrsteilnehmern benutzt
werden kénnen.

Mit .Schleifenform” soll hierbei eine Stralenfilhrung gemeint sein, die, ausgehend von der Ringerschlielbung, in
Form von einl8ufig gefiihrten Stichstrallen in die Innenstadt eindringt, die nunmehr fertiggestelite Fullgéngerzone
tangiert und an anderer Stelle wieder verl8sst. Auf diese Art soll auch Nicht-Anrainern die Méglichkeit geboten
werden, sich der Fulgdngerzone, mit ihren Einkaufsmdglichkeiten und Attraktionen, mit dem Auto zu ndhem und
in fullaufig vertraglicher Entfernung (etwa 250 bis 300 Meter) parken zu kénnen [3].

Um dies zu ermdglichen, tangieren die ,Schieifenstrafien” die jeweils bereits bestehenden Parkhduser und
Garagen (Domgarage, Postgarage, Garage am Neuen Platz, Garage unter der Heiligen-Geist-Schiitt und unter
der Kardinalsschiitt, Parkhaus Geyerschitt), sowie die, fiir den weiteren Verlauf der Ausbauarbeiten neugeplanten
Tiefgaragen am Benediktiner Markt und, im Zusammenschiuss mit dem Shoppingcenter City-Arkaden, unter dem
Gebirgsjagerpark.

Letztendlich sollen rund 4.500 Stellplatze, rund um die Fullgéngerzone positioniert, zur Verfiigung stehen und den
Bedarf decken. Hinzu kommen noch Stellplétze von Parkgaragen und Parkplétzen in mittelbarer und unmittelbarer
Nahe des Rings, sowie das bestehende Park-and-Ride-System [4] zwischen der Innenstadt und dem Wérther See
und der CityBus-Verbindung zwischen dem Messegelidnde im Stden, der Innenstadt und dem Landeskranken-
haus im Norden.

Die seit 1961 in Klagenfurt bestehende, und erste Osterreichische, Fultgingerzone (vgl. Kapitel 3.2) wird Ober den
Verlauf von drei Phasen (vgl. Tabelle 4.01) zu der angenommenen Endgréile wachsen und sich lber einen
Grofiteil der Klagenfurter Innenstadt erstrecken.

Ausgehend vom Alten Platz soll die Zone in der ersten Phase die, durch mehr oder weniger stark frequentierte
Strallen getrennte Fullgéngerbereiche der mittelalterlichen Altstadt (Fleischmarkt, nérdlicher Teil der Bahnhof-
stralle, Eggergasse und Pfarrhofgasse) einverleiben. Nach Abschluss dieser Phase bestlinde die Mglichkeit, die
innerstadtische Situation in dieser Form zu belassen, wenn ein eindeutiger Widerspruch in der Bevdlkerung gegen
einen weiteren Ausbau der Fultgdngerzone bestehen solite.

Solite es keine Einwénde geben, wiirde die Fullgdngerzone in der zweiten Phase bereits ihre endglitige Griflte
und Ausdehnung erreichen und in der dritten Phase durch die Einbindung und den Umbau des Einkaufszentrums
City-Arkaden kompletiert werden.

Fir eine ungefdhre Vorstellung und Anndherung an den zeitlichen Ablauf der Eingriffe, soll die nachfolgende
Tabelle Hilfestellung leisten:
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Tabelle 4.01: Phasenausbauplan fiir die Erweiterung der Klagenfurter FuRgdngerzone

Zeil- i
Mali- hasen | Phase 00* Phase 01** | Ubergangsphase*** | Phase 02**** Phase 03*****
nahmen :

Ringstraltenausbau
vierspurig

Aufforstungen/
Bepflanzungen

Aushau
Fulgangerzone

Ausbau
Schleifenstralien

Errichtung
Parkgaragen

Umbau EKZ
City-Arkaden

Quelle: Eigana Erhabung

* Phase 0; Zeitraum von jetzl bis zur Fertigstellung des Ringstratenausbaus (ca, 2008)

** Phaza 1 Zaitraum von 2008 bis 2010

*** Ubergangsphase: Die Ubergangsphase besetzt den Zeitraum nach Fertigstellung der 1. Phase bis zum méglichen Beginn der 2. Phase
und soll als Gewdhnungsphase flr die Bevilkerung einerseits und als Verdffenllichungs- und Planungsphase f0r den weileren Ausbau
andarersalts disnan

=** Phase 2. Zeillraum ab Ende der Ubergangsphase (ca. 2012)

% Phase 3; Zaitraum, ab dem &in Umbau oder eine Umnulzung des Einkaufszentrums City-Arkadan sinnvoll erscheint (in diezer Arbait ab
ca 2015 angenommen).

Die vier Phasen liefern einen Einblick in den, von den Verfassern erdachten, zeitlichen Ablauf, ohne aber eine
bauzeitplanmaBige Aufstellung der AusfOhrung der einzelnen, fiir die Herstellung des Endzustands bendtigten
Gewerke zu treffen.

Die ,Phase 00" wurde gewdhlt, um den, sich bereits im Bau befindlichen, von dern Verfassern erdachten End-
zustand des vierspurigen Ausbaus der RingstraBen zu beschreiben. In ,Phase 01" wird die bestehende inner-
stédtische FuRgingerzone aufgewertet und um die, durch StraBenziige abgegrenzten Teilflichen der Altstadt
erginzt — wie oben beschrieben. Die Ubergangsphase stellt die Méglichkeit zur ,Rekreierung/Erholung” der Stadt
dar. Gemeint Ist damit, dass die Bevéilkerung sich ein Bild von der neugewonnen Qualitdt der Innenstadt machen
und mit dem Gedanken eines weiteren Ausbaus spielen und anfreunden soll. Zeitgleich soll seitens der Politik und
Stadtplanung an den Plinen flr die Erweiterung gearbeitet und der Offentlichkeit zu gegebenem Zeitpunkt
zugdnglich gemacht werden (Die helleren Farben der Malnahmenbalken stellen die jeweiliy angenommene
Planungs- und Verdffentlichungszeit dar.). Selbstverstandlich stellen die ,Phasen 02" und ,03" die intensivsten Ein-
griffe dar.

In den folgenden Unterpunkten, sowie den folgenden Unterkapiteln zum neuen Verkehrskonzept (vgl. Kapitel 4.2)
und zur Freiraumplanung (vgl. Kapitel 4.3) und dem Unterkapitel zur Detailplanung (vgl. Kapitel 4.4), sollen die
vorgeschlagenen MalRnahmen genauer betrachtet und erértert werden,
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41.2 BESCHREIBUNG DER PROJEKTPHASEN

Der in Tabelle 4.01 oben angefilhrte Phasenausbauplan [5] soll im Falgenden In seine einzelnen Phasen zerlegt
und etwas genauer betrachtet werden.

Detailierte Ausfilhrungen zum neuen Verkehrskonzept und der Freiraumplanung finden sich in den Unterkapiteln
4.2, 4.3 und 4.4 wieder.

PHASE 00 (bis zur Fertigstellung der Ringstrafie)

Der als ,Phase 00" bezeichnete, erste Zeitraum beschreibt den Ablauf der Arbeiten bis zur Fertigstellung des
vierspurigen Ausbaus der vier RingstraBen rund um die Klagenfurter Innenstadt: Villacher Ring, Viktringer Ring,
Viilkermarkter Ring und St. Veiter Ring. Teile der alten RingerschlieBung weisen seit eingen Jahren bereits vier
Fahrspuren auf (Abschnitt Rauscherpark im Mordosten), oder gehen an den Knotenpunkten zu den Uber-
geordneten HauptstralRen in vierspurige Verkehrswege (ber (Rosentaler Stralle, Enzenbergerstralie in Richtung
Vtlkermarkter Stralle, Koschatstrale und Villacher Stralle). Mit dem Vertragsabschluss zur Errichtung des
Einkaufszentrums City-Arkaden im Norden der Innenstadt (Ecke St. Veiter Ring und St. Veiter Stralie) begannen
die Arbeiten zum vierspurigen Ausbau des Rings. Der komplette vierspurige Ausbau der Ringstralen rund um das
innerstédtische Gebiet soll als Ausgangspunkt fir diese Arbeit dienen [6] und auch ein Ansporn flr die umseitige
Schliefiung des ,Grilnglrtels” (vgl. Kapitel 4.3) durch Aufforstung und Pflanzung von B&umen und niederen
Gewdchsen entlang der Ringstralten sein.

Einen weiteren Ausgangspunkt fir diese Arbeit stelit der Umbau des Neuen Platzes im Stadtzentrum durch den
Architekten Prof. Mag. Boris PODRECCA dar [7], dem bereits die Einrichtung einer verkehrsberuhigten Zone auf
der Burggasse (ndrdlich des Neuen Platzes) vorausging. Dieser Strallenabschnitt wurde zum Zwecke der Redu-
zierung der Feinstaubbelastung im Jahr 2006 fir den MIV unzug8nglich gemacht. Einzig Busse, Taxis, sowie An-
lieferungen und Pkws, die die Parkgarage am Neuen Platz benutzten, durften diesen Strallenabschnitt befahren,

Der restliche Verkehr wurde Uber die Karfreitsiralle im Bereich dstlich des Neuen Platzes umgeleitet. Bis Ende Mai
2008 sollen alle Umbauarbeiten fertiggestellt werden [B]. Die Durchfahrissperre auf der Burggasse soll aufrecht
erhalten bleiben und fir den weiteren Verlauf der Arbeil als Gedankenanstolt dienen, weitere Straltenabschnitte
Zu sperren und in verkehrsberuhigte, fullgdngerfreundliche Zonen umzuwandeln,

Wie in Abbildung 4.01 verdeutlicht, sollen auch bereits in Vorbereitung auf die ndchsten Schritte, die Durchfahrten
auf der Josef-Wolfgang-Dobermnig Stralle zur Purtscherstralle (zwischen Theater und Landes- und Bezirksgericht,
Zufahrt Theatergarage) und am sldlichen Auslauf der Karfreitstralle (sldlich des Domplatzes) unterbunden
werden und nur noch fir Anlieferung und Anrainer befahrbar sein.

PHASE 01 (ab ca. 2008)

Mit "Phase 01" beginnt die eigentlich Erweiterung der bestehenden Klagenfurter Fullgéngerzone. Das Gebiet, auf
dem 1961 die erste Osterreichische Fullgingerzone entstand (vgl. Kapitel 3.2), umfasst den Alten Platz, die
Wiener Gasse, die Kramergasse, den Landhaushof, den Dr.-Arthur-Lemisch-Platz, die Tabakgasse, die Kiki-
Kogelnik-Gasse, die Rathaus- und die Glasergasse, sowie die Renngasse und den Rennplatz und die Bad- und
die Geyergasse und die Osterwitzgasse.

Zwar durch keinen stark befahrenen, aber dennoch stark frequentierten Stralkenzug (Goellgasse und Herren-
gasse) ist das Gebiet um die Eggergasse und die Pfarrhofgasse im Westen von der Fullgéngerzone getrennt. Im
Osten durchtrennt die sehr stark befahrene Bahnhofstralle den mittelalterlichen Stadtkern.

Um aus der mittlelalterlichen Alistadl wieder ein einheitliches Gebiel zu schaffen, dass zu allen Teilen gleich gut
fulllaufig erschlossen werden kann, werden in der ersten Phase die betreffenden, stérenden Strallenabschnitte
vom Durchzugsverkehr befreit und an die bestehende Fullgingerzone angeknipfl. Dazu ist es erforderlich, den
Abschnitt der Bahnhofstralle zwischen der Priesterhausgasse im Norden und der Burggasse im Siden autofrei zu
machen (vgl. Abb. 4.02).

Diasselbe gilt fur den deutlich weniger stark befahrenen Fleischmarkt, wobei die Zufahrt zum Hotel Moser-Verdino
(Domgasse Nr. 2), sowie zu die Zulieferung zu den diversen Geschéften und gastronomischen Einrichtungen
natirlich weiterhin erlaubt sein soll.

Aus der Herrengasse missen die Langsparkpldtze im Zuge dieser Malinahme konsequenterweise weichen und
umverteill werden, Durch eine bessere Organisation des Parkplatzes am Pfarrplatz kéinnten ein paar Stellplitze
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zusétzlich gewonnen werden. Auch die Zufahrt zu diesem Parkplatz muss, da die Durchfahrt durch die Herren-
gasse nicht mehr besteht, neu geregelt und gegenliufig ausgebildet werden,

Mit der Zusammenlegung der Altstadtteile, sowie dem Anschluss des neugestalteten Neuen Platzes im Siiden
Uber die Burggasse kdnnte bereits in dieser Phase mit einer schrittweisen Umgestaltung des Alten Platzes begon-
nen werden (vgl. Kapitel 4.4.1).

Diese Umgestaltung sieht eine Aufwertung des ,Platzgefiihls® am Alten Platz vor, indem platzmittig eine ,Ruhe-
zone" eingerichtet wird, die sich in diversen bodenniveaugleichen Inseln darstellt, auf denen Sitzgelegenheiten flr
die Besucher zur Verflgung gestellt werden und auch Geschéfte und Cafés ihre Auslagen und Sitzméglichkeiten
hineinziehen kénnen. Dadurch kénnten selbige Einrichtungen von den alten Fassaden abriicken und den Blick auf
diese freigeben (vgl. Abb, 4.03).

Konsequenterweise sind auch abseits des Alten Platzes Eingriffe zu tétigen. So zum Beispiel im Landhaushof oder
am Heuplatz, wobei der Kreisverkehr in der ersten Phase noch erhalten bleiben soll,

Ebenfalls erste Eingriffe kéinnen in dieser Phase am Heiligen Geist Platz erfolgen (vgl. Kapitel 4.4.2). Ziel dieser
soll es sein, eine optische ,AnkUndigung” fir westlich des Platzes liegende, attraktive Punkte zu schaffen, die aber
durch das Kaufhaus Woolworth am Heiligen Geist Platz getrennt sind. Durch eine visuelle Unterstreichung der
Woolworthpassage und der Klostergasse durch, in den Bodenbelag eingreifende Steinwege, soll der Besucher
des Platzes auf die dahinter liegende Heiligen-Geist-Schiitl in den Schillerpark gelenkt und in weiterer Folge auch
auf den Zugang zum Lendhafen aufmerksam gemacht werden, was vor allem aus louristischer Sichl eintraglich
ware,

Hierbei sollte die Einbahnrichtung durch die Tarviser Strake (im Bereich zwischen Lendhafen und Linsengasse)
und die Lendgasse umgedreht werden, um den Verlauf der Linsengasse in eine reine Einbahn umwandelin zu
kéinnen und damit den Zustrom an Pkws zu reduzieren. Zwischen der Unterfihrung unter dem Villacher Ring und
der Tarviser Stralte sollte eine Aufpflasterung in der Linsengasse gemachl werden, um den Fahrradfahrern und
Fultgangermn den Vorrang gegendber den Autos zu geben.

Ein erster Schritt in Richtung allgemeiner Fullgangerzone kann auch getan werden, indem die Karfreitstralle
bereils in der ersten Phase vollstandig vom Individualverkehr befreit wird und nur noch als Bus- und Taxispur
fungierl — damil kéinnte die Licke auf Hthe des Domplatzes geschlossen werden und eine erste fulllaufig
angenehme Verbindung zwischen dem Neuen Platz und dem Domplatz erfolgen.

Durch Verlegung des Angestelllenparkplatzes bei der Post in der Paulitschgasse (sidlich des Benedikiiner
Marktes) zur Adolf-Kolping-Gasse hin, kénnte ein neuer, 8ffentlicher Parkplatz hinter der Marienkirche angelegt
werden.

Alle diese ersten Eingriffe sollten auch von umfassenden Bepflanzungsmalinahmen begleitet werden.
PHASE 02 (ab ca. 2012)

Sollte man sich fir den kompletten Ausbau der Klagenfurter Innenstadt zu einer FuRgéngerzone entscheiden, so
muss der Umbau sehr genau geplant werden und sollte in seiner Ausfihrung zwar relativ brutal” [8], dafir aber
auch schnell und irreversibel gemacht werden,

In dieser Phase soll auch die Renaissance-, oder Neustadt (vgl. Kapitel 3.2) an die FuBBgangerzone in der Altstadt
angebunden werden und zu einer fulgangerfreundlichen Einheit verschmelzen. Die bis dato bestehenden
Transitrouten missen, wie bereits zu Anfang des Kapitels beschrieben, dem neuen ,Schieifenkonzept” (val.
Kapitel 4.2) weichen. Einzig, fir den dffentlichen Verkehr und fir Taxis, sowie Entsorgungs- und Einsatziahrzeuge,
Zulieferung und Anrainer bendligte Verkehrswege sollen in der Innenstadl erhalten bleiben. Diese werden sich
aber auf selbem Niveau mil den FuBgangerbereichen befinden und die Fahrgeschwindigkeit soll auf maximal 30
km/h beschrankl werden,

Die neuerlich erweiterte Fultgangerzone soll sich abseils der, flir die vorhin beschrigbenen Fahrzeuge bendtiglen
Strafbenraume mit einem vier Meter breitem Mittelstreifen, der fiir Anrainer und Zulieferer, sowie Einsatziahrzeuge
und die Millabfuhr befahrbar ist und an den Mitlelstreifen angrenzende, im Normalfall aber nicht befahrbare
Streifen darstellen. Unter dem besagten Mitlelstreifen sollen bei dessen Herstellung auch die nétigen Wasser-,
Slrom- und Kommunikationsleitungen in einem Schachl gebiindelt werden (vgl. Abb. 4. 43).

Zusammen mil der Herstellung der neuen fugangerfreundlichen Freirdume sollen auch Griinstreifen mil Bepflan-
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zung realisiert werden, die einerseits als griines Kommunikationsmittel zwischen den einzelnen Plédtzen und Parks
zu verstehen sind, andererseits soll mithilfe der Bepflanzung auf interessante Orte, wie etwa Passagen, Museen
und Gallerien hingewiesen werden. In dieser Phase sollte die Schliefung des vorhin erwdhnten Grilngirtels
mittels Alleebepflanzung fertiggestellt sein und eine Ankniipfung an weiterfilhrende Alleen berlicksichtigt werden.

Verkehrstechnisch wird sich mit Einfilhrung des Schleifensystems Einiges dndern. Der Kreisverkehr, in der ersten
Phase noch unberilhrt, wird in der zweiten Phase einer Stralengabelung weichen, well er in seiner Form nicht
mehr gebraucht wird, Die erarbeitete Schleifenfiihrung erméglicht es, die bestehende Waaggasse zwischen der
Bahnhofstrale und der St Veiter Stralle nur noch als gegenldufige Busspur zu nutzen. Die, in die St. Veiter
Strafle mindende Theatergasse wird hinkiinftig auch gegenldufig fiir den Busverkehr zur Verfiigung stehen, aber
nur noch einlédufig fiir den MIV. Die Reduktion des Verkehrs, der durch diese beiden Malknahmen entsteht, soll
eine ungehinderte, fullldufige Verbindung zu den City-Arkaden auf Seite der Waaggasse und zur Stadtgalerie und
zum Stadttheater auf Seite der Theatergasse ermdglichen. Der Parkplatz im Gebirgsjégerpark soll bis Anfang der
dritten Phase erhalten bleiben — dasselbe gilt auch fir den Parkplatz am Stadtpfarrplatz.

Der Verlauf der Getreide- und Waaggasse im Bereich des Rauscherparks soll in eine Einbahn verwandelt werden.
Wie auch der Heuplatz und der kleine Platz beim nérdlichen Zugang zu den City-Arkaden, soll der Rauscherpark
an die neue Situation angepasst werden, indem man den bestehenden Parkplatz vor dem Gebdude der
Stadtwerke auf Seite der Getreidegasse verlegt und somit eine Grinflichenvergréierung erzielt.

Das nahegelegene Parkhaus Geyerschitt kénnte im Zuge dessen um zwel Stockwerke erweitert werden und
damit rund 140 Stellpldtze mehr anbieten (vgl. Kapitel 4.2). Die Parkflichen davor sollen aufgeforstet werden.

Mit dem Umbau des Stauderplatzes soll in dieser Phase auch die angestrebte Situation zwischen dem Heiligen
Geist Platz und dem Lendhafen mit einer fullg@ngerfreundlichen Verbindung abgeschlossen werden kénnen. Die
Ausfahrischleife vom Busbahnhof am Heiligen Geist Platz soll dann nur noch den Bussen und MUOIl- und
Einsatzfahrzeugen vorbehalten sein und auf eine Fahrspur reduziert werden, womit eine Verbreitung des Geh-
steiges auf Seite des Stauderplatzes erméiglicht wirde und die dort ansdssigen Cafés sich auf der neugewonnen
Flache ausbreiten kénnen.

Die letzte grolte Malnahme stelll die Ermneuerung des Benediktiner Platzes und dessen Bauernmarktes dar, Mit
der Vollendung der Fulgéngerzone fallen viele hundert L&ngsparkpldtze entlang der heutigen Strallenziige weg.
Dieser Verlust soll durch die Errichtung einer zusatzlichen Tiefgarage unter dem Benediktiner Markt kompenisert
werden. Sofern der Marktbetrieb nicht unterbrochen werden soll, kénnte hier die Tiefbaumethode ,cut and cover”,
also ,Schneiden und Abdecken" angewendet werden [10]. Bei dieser Methode wird in den Boden hineingefrast
und jeder freigelegte Abschnitt im Zuge dessen mit einer Stahibetonplatte Oberdeckelt. Mit dieser Methode kénnte
der Betrieb des Marktes zumindest halbseitig aufrecht erhalten bleiben, Flr die Neugestaltung des Platzes werden
zwei neue, transparente Markthallen und ein weilgespanntes Membrandach, das auf Pilotis aufgehangt ist, vorge-
schlagen.

PHASE 03 (ab ca. 2015)

Mit dem Ende der zweiten Phase stellt sich wieder ein Ubergangszeitraum ein, indem (ber die verbleibenden
Maltnahmen zum stidtebaulich schiénen Anschluss des Einkaufszentrums City-Arkaden im Norden der Innenstadt
nachgedacht werden soll. Abh&ngig von der Wirtschafilichkeit knnen hier drei Varianten in Betracht gezogen
werden.

Variante 1: Der Komplex bleibt in seiner Funktion als Einkaufszentrum bestehen und wird, oder wird nicht durch
entsprechende bauliche Mallnahmen der neuen stidtischen Situation angepasst.

Variante 2: Der Komplex wird umgebaul, oder abgetragen und ein neues Gebiude erichtet, welches eine neue
Funktion besitzen kann (z.B. BUroh3user),

Variante 3: Der Komplex wird abgetragen und anstelle dessen wird eine Parkflache angelegt.

Diese Arbeit setzl sich mil der Variante 1 auseinander, unter der Beriicksichtigung dessen, dass bauliche Mali-
nahmen zur Verbesserung der stadiebaulichen Situation und der Funktion des Geb3ude selbst durchzuftihren
sind.

Die zwei wichtigsten Malinahmen, die durchzufUhren sind, stellen einmal das ,Tauschen® der beiden im Dach-
geschol liegenden Parkdecks mit dem Kellergeschoft dar und einmal das Durchbrechen des sehr groflen
Bauktrpers — die Uberbaute Flache entspricht fast vier Hauserblocks in der Neustadl — mit einer Magistrale, um
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den Eindruck von einem, in sich geschlossenen Baukérper zu entschirfen. Fir die Herstellung der Magistrale
muss der Parkplatz im Gebirgsjdgerpark weichen, Der Vorschlag hierfilr ware, eine mehrgeschofiige Tiefgarage
unterhalb des Parks anzulegen, mit den zwel Parkdecks der City-Arkaden, die sich nunmehr im Keller befinden, zu
verbinden und lber die Zufahrt am St. Veiter Ring zu erschliefen. Auch soll die Zulieferung der City-Arkaden
hinkiinftig nicht mehr iiber eine getrennte Rampe auf Seite der Getreidegasse erfolgen, sondern {iber die selbe
Zufahrt geschehen.

Das, durch die Umlegung der Parkdecks gewonnene Obergeschofl soll als Verkaufsfliche reaktiviert werden. Die
nunmehr freie Dachfidche soll in einen Dachpark umgewandelt werden, der neben einem Spielplatz mit Betreuung
fur Kinder und Sportfiichen auch ein Dachrestaurant mir Bar und Blick auf den Heuplatz und die Wiener Gasse
erhalten soll. Mittels neu errichteter Lifttirme soll der Dachpark erschlossen und auch auerhalb der Geschéfts-
zeiten zugénglich gemacht werden.

In gestalterischer Anlehnung an die Magistrale und an den Mittelstreifen der FuBgéngerzone sollen auch die
bestehenden Zug4nge zu den City-Arkaden am Heuplatz und in der St. Veiter Stralle, sowie der neue Zugang
seitens des Rauscherparks entsprechend gestaltet werden, was im Falle des Heuplatzes einen Versatz des Denk-
mals ,Florianis&ule” in den neuangelegten Gebirgsjagerpark bedeuten wirde.

Mit der Fertigstellung der neuen Tiefgarage kann nun auch der Parkplatz am Stadtpfarrplatz einer Freifldche mit
Spielgerdten und Sitzgelegenheiten weichen (vgl. Abb. 4.05).

[1] Anmerkung: vgl. Kapitel 3.3

[2] Anmerkung: vgl. Kapitel 3.2 und 3.3

[3] Anmerkung: Eine fultldufig vertrigliche Entfernung zwischen dem eigenen Pkw und dem angestrebten Ziel wird
in der Literatur etwas unterschiedlich ausgelegt und ist letztlich auch von der, zu erledigenden Tétigkeit am Zielort
abhéngig. In dieser Arbeit soll von einem Mitlelmalt zwischen 250 und 300 Metern zwischen dem eigenen Pkw
und dem Zielort ausgegangen werden (vgl. KNOFLACHER, Hermann: Verkehrsplanung fur den Menschen; Wien,
1987).

[4] Quelle: Stadtwerke Klagenfurt, www stw.al, 2007

[5] Anmerkung: Terminus von den Verfassern kreiert.

[6] Anmerkung: Die Ringsanierung (Il. Magistrat Klagenfurt, Abteilung fur Verkehrsplanung) soll bis Anfang 2008 —
rechizeitig zum Beginn der Fultball EM 2008 — abgeschlossen sein (Quelle: Klagenfurt. Die Landeshauptstadt,
www klagenfurl at).

[7] Quelle: PODRECCA, Boris: www podrecea al, 2007

[8] Quelle; Klagenfurl. Die Landeshauptstadt, www klagenfurl al, 2007

[9] Anmerkung: Unter _brutal® soll hier verstanden werden, dass eine ganzheitliche Umgestaltung und
Ausschliefung des MIV einer schriltweisen Umgestallung vorzuziehen ist, auch wenn es in der enlsprechenden
Enstehungsphase zu Problemen hinsichllich des difentlichen Verkehrs oder verminderter Parkmaglichkeiten, oder
zu Unmut in der Bevilkerung kommen sollle,

[10] Quelle: WIKIPEDIA, The Free Encyclopedia: www wikipedia.org, 2007
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42 VERKEHRSKONZEPT

Um die bestehende Fullgidngerzone zu einem fiichendeckenden Fullgdngerbereich in der Innenstadt zu erweitern,
erfordert es einer neuen Konzipierung der Strafienfiihrungen in diesem Bereich.

In Abb. 4.08, Verkehrskonzept ,Phase 00", ist die verkehrliche Ausgangsituation der folgenden Planung der
Klagenfurter Innenstadt ersichtlich.

Mit der Ausdehnung der mittelalterichen Altstadt beginnen auch die ersten Schritte der Verkehrsumstrukturierung.
Die Durchfahrt der Goessgasse und der Herrengasse zur Ursulinengasse hin wird unterbrochen. Durch die aus-
reichende Stralenbreite kann ein gegenldufiger Verkehr in der Goessgasse gefihrt werden, der nur noch die Ein-
und Ausfahrt des Parkplatzes mit bis dahin 30 Stellpldtzen am Pfarrplatz méglich macht. Durch die Umgestaltung
der Herrengasse kénnen durch eine bessere Organisation des Parkplatzes, einige verlorengegangene Langs-
parkplitze kompensiert werden,

Um die Altstadt als zusammenh&ngende FulRgingerzonen weiter ausbilden zu kénnen, wird der Verkehr In der
nérdlichen Bahnhofstralle, und am Fleischmarkt zur Domgasse hin, unterbunden. Zulieferverkehr, sowie die Zu-
fahrt zum Hotel Moser-Verdino in der Domgasse Nr. 2 (vgl. Kapitel 4.1) sind weiterhin méglich. Diese Malknahme
hat verkehrsplanerische Auswirkungen auf die Busfihrung, was in Unterkapitel 4.2.3 genauer beschreiben wird.
Aulterdem wird eine Verkehrsfihrung in beide Richtungen in der Priesterhausgasse, im Abschnitt Bahnhofstralle
und Getreidegasse, notwendig, um den Verkehr aus der Waaggasse und vom Parkplatz an der nérdlichen Bahn-
hofstralle aus der Innenstadt zu leiten.

Im Zuge dieser Verkehrs&nderung wird die Einbahnstralle Geyerschiitt von der Priesterhausgasse Richtung Waag-
platz fir den MIV gesperrt (ausgenommen Anrainer) und zur Fullgdngerzone umgewandelt. Das, dort bereits
bestehende Parkhaus mit 350 Stellpldtzen wird weiterhin von der Prieserhausgasse von allen Kfz- Fahrern be-
fahren werden kénnen [1].

Die Kaufmanngasse, die Verbindungsstralte zwischen der B.-Mai-Stralle und der Paulitschgasse, wird zur Fult-
gdngerzone umgewandelt. Der Straltenabschnitt der Karfreitstralle, ab der Paradeisergasse bis zur Lidmansky-
gasse ist bereits nur noch flir den gesonderten Verkehr (Busse, Taxis, Anwohner, Lieferverkehr) befahrbar [2].

In der ,Phase 01" (val. Abb. 4.07) wird diese Sonderregelung bis zur Paulitschgasse hin erweitert, Der Strallen-
abschnitt der Karfreitstralle zwischen der Paulitschgasse und dem Viktringer Ring wird ebenfalls zur Fuligdnger-
zone erklart, da weder eine Busspur durchflhrt, noch der MIV auf dieses Strallenteilstiick angewiesen ist. Durch
diese Maltnahmen kann schon in der ersten Ausbauphase der geschlossene Kern der Fullgédngerzone mit den
weiteren Attraklionen (Benediktinermarkt, Domplatz) besser fulbldufig erreichbar gemacht werden.

Im nordwestlichen Innenstadtbereich, angrenzend an die mittelalterliche Altstadt, wird die StralRenverbindung St.
Veiter Ring, Josef-Wolfgang-Dobernig-Stralte und Purtscherstrafle Richtung Theatergasse unterbunden. Die Zu-
fahrt vom St. Veiter Ring aus in die Tiefgarage beim Stadttheater, mit ihren 280 Stellpldtzen, bleibt erhalten.
Dadurch kann eine stidtebaulich verbesserte und geschlossene Verbindung als Kulturbereich zwischen dem
Theater, dem Theatervorplatz und dem Norbert-Artner-Park vor der Stadtgalerie geschaffen werden.

Die Purtschergasse kann fir Fahrzeuge mit Zufahrisgenehmigung weiterhin bis zum Landes- und Bezirksgericht
befahren werden.

Um einen fultldufiy geschlossenen Bereich auch beim Museum im Silidosten der Innenstadt anbieten zu kéinnen,
wird die Museumsgasse zwischen der Mielktaler Stralle und dem Vitringer Ring flr den Verkehr geschlossen und
der &ffentliche Griinraum um die Gebdude herum verbunden.

4.2.1 SCHLEIFENKONZEPT

Die ,Phase 02" des Phasenausbauplans (val. Kapitel 4.1) stelll die Umsetzung der Malinahmen mit den stérksten
Auswirkungen dar, Sie haben den gréliten Einfluss auf die Verkehrsplanung, da die gezielte Unterbindung des
Durchgangsverkehr in der gesamten Innenstadt vonstatten geht. Um dieses Ziel zu erreichen, wird als effizienteste
und fir alle Verkehrsteilnehmer zufriedenstellenste Lésung das Schleifenkonzept” herangezogen.

Als  Schieifenkonzept’ bezeichnet man eine Form von Stralenfihrung, welche, ausgehend von einer Ring-
erschliefung, Stichstralten in die Innenstadt eindringen ldsst, aber diese nicht mehr durchfdhrt. Diese Strallen
tangieren dann lediglich noch den ausgebauten Fullgidngerbereich und verlassen diesen wieder,

Dadurch kann eine optimale Anndherung des MIV an den Fullgangerbereich erfolgen, ohne diesen zu behindern,
bzw. zu unterbrechen, Die  Schleifenstralten” werden so angelegt, dass die bestehenden Parkh&user und Park-
garagen, und die neu ausgebauten Tiefgaragen, weiterhin fir den MIV befahrbar sind. Dadurch kéinnen Nicht-
Anrainer auch ihr Fahrzeug in unmittlebarer Nahe zur Fultgangerzone abstellen.

BEISPIEL NURNBERG

Ein bereits realisiertes Beispiel fur ein solches innerstddtisches Schleifenkonzept stelll die Stadt Nurmberg in
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Deutschland dar.

Die rautenférmige Innenstadt van Niirnberg hat eine Flache von 1,6 km?. Sie ist, dhnlich wie die Innenstadt Klagen-
furts, begrenzt durch die teiweise erhaltenen Befestigungsaniagen der Stadtmauern und der Stadtgrében, die
einen Ring um die Innenstadt bilden. Durch die stark zunehmende Anzahl an Kraftfahrzeugen in den 1960erm und
1970ern wurde die Innenstadt durch den Durchgangsverkehr in Nord-Siid Richtung stark belastel. Die seit den
1960er Jahren bestehende Fullgédngerzone wurde dadurch behindert. Sie war aber gleichzeitig auch das Haupt-
einkaufsgebiet (Kdnigsstralie, Breite Gasse, Karolinenstralle, Kaiserstrale) der Innenstadt. Anfang der 1970er
Jahre wurde daher begonnen, erste Entwiirfe fir die Ausdehnung der Fullgédngerzone zu erstellen, um eine Ver-
kehrsheruhigung zu erzielen.

NMeben der schrittweisen Ausdehnung der FuBgéngerzone wurden Malnahmen wie eine neue Parkplatzbewiri-
schaftung, die Ausdehnung und Umgestaltung der verkehrsberuhigten Bereiche und Tempo-30-Zonen mitein-
bezogen, die eine deulliche Reduktion des MIV in der Innenstadt zur Folge hatte. Anfang der 1990er Jahre
entstand dadurch eine, der griditen Fullgdngerbereiche in Deutschland, mit einer insgesamten Wegldnge von 8
Kilometern und zahlreichen Passagen. In Folge der weiterfllhrenden Verkehrspolitik zur weiteren Verkehrsberuhi-
gung um die Fullgéngerzone wurde 1992 einer Schleifenldsung zugestimmt, die in einer einjdhrigen Probephase
getestet wurde (vgl. Abb. 4.08). Durchilthrungspunkte der Schleifenldsung waren die Unterbrechung verschiedener
Strafkenstiicke des frilheren Altstadtrings, die Aufhebung von Einbahnstralien und ein generelles Tempolimit von
30 km/h in der gesamten Innenstadt. Durch diese Maltnahmen konnten auch einige Lichtsignalanlagen entfallen.
Durch die Abhaltung der Probephase konnten sich zwar die Gegner des Schieifenkonzeptes besser formieren,
aber nur eine Verzégerung der definitiven Einflhrung der Schieifenlisung im Jahr 1994 erreichen [3].

Im neuen Verkehrskonzept fir die Klagenfurter Innenstadt darf grundsatzlich nur noch motorisierter Verkehr mit
einer Sondergenehmigung die dafir gekennzeichneten Stralten befahren. Zum motorisierten Verkehr mit Sonder-
genehmigung zdhlen Busse, Taxis, Lieferanten und Anrainer (val. Abb. 4.09).

Die gekennzeichneten Strallenziige sind mit einer vier Meter breiten Fahrspur in der Mitte des Strallenquer-
schnittes ausgestattet, welche als Mehrzweckstreifen fungiert. Die gewdhlte Breite von vier Metern gewahrieistet
eine sichere und konfliktfreie Uberholung der Radfahrer durch Busse; auch aullerhalb der Haltestellen. AuBerdem
kénnen Einsatzfahrzeuge im Kreuzungsbereich besser abbiegen, ohne sich gegenseitigen zu behindern [4].

Diese Mittelspur wird auf demselben Niveau wie der ganze Straltenbereich gefiihrt und die Fahrgeschwindigkeit
wird auf 30 km/h einheitlich beschrankt. Markiert wird die Mittelspur durch eine andere Materialitdt (Asphalt
gegeniber den Betonstreifen im Randbereich).

Trotz dem Vorhandensein von Bussen, Taxis und anderen, genehmigten Verkehrsteilnehmern hat der Fullgénger
auch auf diesen Straltenverldiufen Vorrang. Bei diesen Streckenzigen handelt es sich um die gesamte Burggasse,
die Pernhartgasse, die Dr.-Hermann-Gasse, die B.-Mai-Stralle, die Karfreitstralte bis zur Paulitschgasse, die
Paulitschgasse selbst, sowie die Verbindungsstralie zwischen der Ursulinengasse und dem Stauderplatz entlang
des Heiligen Geist Platzes,

Im dsllichen Teil der Innenstadt werden die Einbahnregelungen und die gegenldufigen Stralten Uberwiegend bei-
behalten. Eine Ausnahme bildet die Adlergasse, welche als Einbahnstralle, aber in entgegengesetzier Richtung,
von Nord nach Sid, neu gefihrt wird. Die Tiefgarage am Kardinalplatz mit 40 Stellpldtzen und die Tiefgarage auf
der Kardinalschitt mit 92 Stellpldtzen kénnen somit weiterhin erschlossen bleiben.

Im stdlichen Innenstadtteil gibt es eine Anderung in der Mielitaler Stralte, die zukUnftig in zwei Richtungen gefihrt
wird, um eine bestmdgliche Erreichbarkeit der Tiefgarage am Domplatz zu gew&hrieisten. Somil kann sie gleich-
falls vom Vélkermarter Ring und vom Viktringer Ring aus befahren werden. Im westlichen Teil, im Bereich des
Benediktinerplatzes, wird die Lichtenfelsgasse génzlich als Einbahnstralle von West nach Ost gefihrt. In dieser
Phase wird ein auch Tiefgarage unterhalb des Benediktinerplatzes ausgehoben, mit insgesamt finf Geschollen zu
jeweils 200 Stellpladtzen. Das ergibt insgesaml ein Steliplatzangebot von 1.000 Parkpldtzen, die den Verlust der
Parkflichen entlang der Stralten in der neu angelegten Fullgdngerzone kompensiert. Die 10.-Oktober-Stralie
erhalt eine Ausformulierung als Fullgédngerzone ab dem MNeuen Platz bis zur Ecke Lidmanskygasse, bzw. der
Lichtenfelsgasse, Ab dieser Kreuzung bis zur Paulitschgasse wird der Verkehr aus der Lichtenfelsgasse weiter-
gefahrt in Richtung Viktringer Ring. Das Teilstiick ab der Kreuzung Paulitschgasse und Viktringer Ring ist weiterhin
unverandert entgegengesetzt gefiihrl. Dadurch kann der Parkplatz mit 40 Stellpldtzen erhalten bleiben.

In der letzten Phase wird der Abschnitt Bahnhofstralle-Waaggasse bis zum Heuplatz fur den MIV abgeschnitten
und nur noch als gegenlaufige Busspur genutzt. Die Zufahrt der angebauten Tiefgarage unter dem Gebirgsjager-
park zu 2.500 Stellpldtzen, durch den Umbau des Einkaufszentrum City-Arkaden, die zugleich die Zulieferung der
City-Arkaden gewdhrleistet, wird von St, Veiter Ring aus befahrbar sein. Durch die neu gewonnen Steliplatze wird
der Parkplatz an der Bahnhofstrale mit seinen 120 Stellplatzen aufgelassen, der einen wieder gewonnen
Griinraum darstellt. Aulfierdem wird das Parkhaus Geyerschiitt von 350 auf 490 Stellplatze aufgestockt. Durch die
Unterbindung des MIV in diesem Bereich entsteht eine sichere fullldufige Verbindung der City-Arkaden zur Ful-
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gangerzone in der Altstadt (vgl. Abb. 4.10).

Nach der Ferigstellung der Tiefgarage unter dem Einkaufszentrum City-Arkaden kann der Parkplatz am Pfarrhof
aufgelassen werden und der neugewonnene Platz als ein Erholungsraum angeboten, und mit der Fubgangerzone
direkt verbunden werden.

422 PARKPLATZANGEBOT

Um einen besseren Uberblick (iber das neue Stellplatzangebot zu bekommen, soll die folgende Tabelle Hilfe-
stellung leisten. Es zeigt das Parkraumangebot in der ,Phase 00", die als Ausgangslage fiir die weitere Planung
herangezogen wird. Die rechte Spalte zeigt die Parkraumsituation nach Abschluss der ,Phase 03", Die Tabelle
veranschaulicht, dass im Zuge der neuen Verkehrskonzipierung eine Erhéhung des Stellplatzangebotes durch den
Ausbau von Tief- und Hochgaragen innerhalb der Innenstadt von 3.408 Parkpldtzen mdglich ist. Um die erweiterte
FuRgéngerzone werden zusatzlich etwa 4.500 Stellpltze angeboten, Das bestehende Park&Ride-Angebot bleibt
weiterhin erhalten [5].

Tabelle 4.02: Stellplatzangebot aus Tief- und Hochgaragen, sowie Parkplatzen

Stellplatze Phase 00 Phase 03

Parkmiglichkeiten innerhalb des Rings

EKZ City-Arkaden 880 900"
Parkplatz im Gebirgsjagerpark 142 2.500*
Thealergarage (Dobernigstralie) 280 280
Heiligen Geist Platz Tiefgarage 286 286
FParkplatz bei der Post 40 40
Benediklinerplatz - 1.000***
Domgarage 365 365
“Lindwumliefgarage _ 380 380
Garage Viktringer Ring 92 82
Garage Kardinalplatz 40 40
Parkhaus Geyerschitt 350 _ 490****
Parkplatz Waaggasse 120 aufgelassen
Parkplatz am Stadtpfarrplatz 30 aufgelassen
Summe 2.965 6.373

Parkméglichkeiten direkt aulierhalb des Rings

BKS-Garage TG 250

BKS-Parkplatz PP 140

Garage Gabelsbergerstralie TG 85

Parkplatz Messegeldnde PP 930

Summe 1.569

Summe insgesamt 4.534 7.942

Quelle: Statstik Klagenfurl, Kiagenfurt, 2008

* Die bestehende Hochgarage wird in eine Tiefgarage umgewandell

** Mit der nauen City-Arkaden Tiefgarage kann auch sine unterirdische Erweiterung in Form einer finfatéckigen Tiefgarage entstehen und der
Parkplalz im Gebirgsjagerpark weglallen,

*** Unter dam Banediktinar Platz wird aina naue, finfstdckige Tiefgarage angalegt.

***= Das Parkhaus Geyerschiitt kann um zwei Stockwerke enweitert werden.
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423 RADWEGENETZ

Mit der Ausdehnung der Fullgéingerzone und der damit verbundenen, gesteigerten Sicherheit und Attraktivitdt der
fuBldufigen Verbindungen innerhalb der Innenstadt und zu besonderen Plédtzen auflerhalb des Rings
(Hauptbahnhof, Lendkanal, Messegeldnde) soll nun auch fiir die Radfahrer eine bessare Mobilitit innerhalb dieses
Gebietes geschaffen werden. Denn auch im FuBgéngerbereich der Innenstadt sollen die Kultur-, Unterhaltungs-
und Freizeitangebote mit Radwegen erschlossen sein. Wie in Abb. 4.11 ersichtlich ist, werden die bereits
bestehenden Radwege (hellblau dargestellt) beibehalten und durch neue Radwege (dunkelblau) ergénzt, um ein
gréleres, flichendeckendes Radnetz in der gesamten Innenstadt anbieten zu kénnen. AuBerdem sollen dadurch
Attraktionen auRerhalb des Innenstadtgiirels optimal angeknipft werden. Durch den Ausbau der Radverbindungen
werden auch neue Radabstellpldtze zu den bestehenden am Hauptbahnhof, Heiligen Geist Platz und den City-
Arkaden hinzukommen.

Die ergdnzenden Radwege verlaufen in der gesamten Lange der Bahnhofstralte, der Ursulinengasse, sowie der
8.-Mal-Stralte, und weiterfilhrend zum Ostbahnhof, ab der Bahnhofstralie, (ber den Waagplatz zum S5t. Veiter
Ring, um den Radweg Uber den St. Veiter Ring Richtung LKH Klagenfurt anzuschlieen.

Ein neues Verbindungsstlick am St. Veiter Ring knlpft an den bestehenden Radweg Richtung LKH Klagenfurt,
weiter in den Schubertpark, sowie zur Schleppealm an.

Verbunden wird auch der Radweg am Volkermarkter Ring zum St.Veiter Ring (ber den Rauscherpark.

Von der Bahnhofstralte aus fihrt der neue Radweg in der Waaggasse an den City-Arkaden vorbei, Uber den
Heuplatz und miindet in die St. Veiter Stralte, Richtung St. Veiter Ring.

Ein neu angelegter Radweg filhrt die Ursulinengasse entlang, am Stadttheater vorbei und verlduft in die Radetzky-
stralle zum Villacher Ring hin, wird dort mit dem bestehenden Radweg am Villacher Ring vernetzt und verlduft
auch auf der ringabgewandten Seite weiter Richtung Kreuzbergl.

Der sUdliche Tell des Villacher Rings wird mit einem beidseitigen Radweg ausgestattet. Der Vitringer Ring, ab der
Karfreitstralte, erhlt an der Sidseite einen Radweg, der Richtung Osten zum Sportzentrum Ost St. Peter verlduft.

Verlaufen die Radwege zusammen mit den Busspuren, werden dieses gemeinsam von Bus und Radfahrer, wie
eingangs erwdhnt, genutzt. Sie kdnnen als Schnellverbindungen gesehen werden, auf denen der Radfahrer in
beide Richtungen, also auch gegen die Fahririchtung der Busse, fahren darf. Den Radfahremn ist grundsétzlich im
ganzen Fullgéngerbereich mit Schrittgeschwindigkeil das Radfahren erlaubt, jedoch dirfen Fullg&nger nicht behin-
dert oder geféhrdet werden.

4.2.4 OPNV

Der OPNV in der Innenstadt wird ausschlieRlich durch die Busverbindungen getragen (vgl. Unterkapitel 3.3.4),
Trotz grofier Veréinderungen fir den Individualverkehr im Innenstadibereich, erfolgen nur geringfigige Anderungen
der Linienfllhrungen der Busse (vgl. Abb. 3.37) [B].

Bus Nummer 55, der so genannte City Bus, erfdhrt dabei die gréibste Verdnderung. Der Bus, von Siiden her kom-
mend, fihrt weiterhin in die 10.-Oktober-Stralte ein, biegt dann aber rechis in die 10.-Mai-Stralie und benutzt, wie
schon in Unterkapitel 4.2.1 beschrieben, die neu angelegte Mittelspur. Der weitere Verlauf geht in die Getreide-
gasse, die Priesterhausgasse, die Waagaasse, die S Veiter Stralte, den St. Veiter Ring und schlieltlich zur End-
station Kraltniggstralie beim LKH- Kiagenfurl,

Vom Si. Veiter Ring kommend fahrt der Bus die gleiche Strecke in entgegen gesetzter Richtung, biegt dann aber in
die Burggasse ein, weiters in die Dr.-Hermann-Gasse, die 8,-Mai-Stralte und wieder, wie auch bei der Hinfahrt, in
die 10.-Oklober-Stralte Richtung Vikiringer Ring.

Eine weniger stark spirbare Umlegung wird an den Linen 40 und 41 durchgefihrt. Die Linen fahren nicht mehr, wie
zurzeit in die Bahnhofsiralle ein, sondern fahren einen Hauserblock weiter und biegen in die Adlergasse Richtung
Siden ein, fahren weiter bis zur Mielitaler Stralte und dann chne weitere Verdnderungen den gewohnten
Streckenzug in die Bahnhofstrafte, Gber den Viktringer Ring bis zu ihrer Wendestation am Hauptbahnhof.

Auf Grund geringflgiger Veranderungen in der Linienfihrung des OPNV werden manche Bushaltestellen verlegt,
oder neu hinzugefigt.

MNeue Bushaltestellen kommen in die Waaggasse, in beiden Richtungen, direkl an die City-Arkaden angebunden,
und am S1. Veiter Ring beidseitig auf Héhe des Rauscherparks. Verschoben wird als einzige, die, sich in der
ntirdlichen Bahnhofstrale befindliche Haltestelle. Sie wird in die Ecke Bahnhofstralte und Priesterhausgasse ver-
legt. Ein- und Ausstieg erfolgen jeweils in der Priesterhausgasse. Dadurch bleibl eine weiterhin sichere und nahe,
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fulldufige Verbindung zur Bahnhofstralle und dem Alten Platz gewahrleistet.

Zwel neu eingefilhrte Bushaltstellen gibt es an der Ecke Bahnhofstralle und 8.-Mai-Stralle und an der Ecke
Karfreitstralle und Paulitschgasse. Sie liegen an Standorten, welche im Innenstadtbereich gut und sicher erreich-
bar und mit hoher Aftraktivitit verbunden sind. Der Dom, bzw. der Domplatz als kultureller und historischer
Anziehungspunkt, wird (iber die bestehende Bushaltestelle in der Karfreitstralle erreicht (vgl. Abb. 4.12).

425 FUSSGANGERBEREICH

Durch die Anwendung des Schleifenkonzepts und verkehrsberuhigender Malinahmen im innerstidtischen Bereich
kann ein groffldchiger und weitvernetzter FuBgéngerbereich geschaffen werden.

FuBgénger kénnen sich in diesem Bereich sicherer bewegen und genieBen den Vorrang gegenilber anderen
Verkehrsteilnehmern, die mit Genehmigung die Zone befahren dirfen. Das reichhaltige Angebot an Kultur, Bildung,
Unterhaltung, Gastronomie und Einkaufsméglichkeiten wird gestalterisch mit dem Freiraum vereint und trigt zu
einer gesteigerten Lebens- und Aufenthaltsqualitat fir Besucher und Bewohner der Innenstadt bei. Der Freiraum,
der sich in stidtischen Bereichen generell aus Griinflichen und befestigten Flichen zusammensetzt, wird durch
verschiedene Freiraumelemente komplettiert (vgl. Unterkapitel 4.3.3).

Verschiedene Platze und Objekte werden durch die Erweiterung der bestehenden Fullg&ngerzone wieder in
Beziehung zueinander gestelit [7]. Es erfolgt eine Aufhebung von Stralenbarrieren, wodurch ein niveaufreies
.Durch-wandern” erm8glicht wird. Der aufgewertete und erweiterte FulRgangerbereich férdert die Belebung der
Innenstadt, nicht nur zu Geschéftszeiten, oder besonderen festlichen Anldssen, sondern auch im alltdglichen
Leben.

Die Fullg@ngerzone versteht sich als Erlebnis- und Bewegungsraum, der fir Klagenfurt ein pulsierendes Zentrum
darstellt, Insgesamt erhalt die Innenstadt durch die verkehrlichen Verdnderungen eine Qualitdtsverbesserung im
Bkologischen, sozialen und wirtschaftlichen Sinn,

[1] Anmerkung: vgl. Unterkapitel 3.3.4

[2] Anmerkung: Die Innenstadt von Klagenfurt weist bereits zum gegenwdértigen Zeitpunkl verkehrsberuhigte Zonen
auf, die, in ihrer Ausbildung, als Denkanstol} fir die Weiterentwicklung selbiger dienen sollen.

[3] Quelle: SEEWER, Ulrich: Fussgingerbereiche im Trend? Strategien zur EinfUhrung grossflachiger
Fulgangerbereiche in der Schweiz und in Deutschiand im Vergleich in den Innenstadien von Zorich, Bern, Aachen
und Nirnberg. Hrsg. Dozenten und Dozentlnnen des geographischen Institutes der Universitidt Bonn, 5.243; Bonn,
2004

[4] Quelle: NEUFERT, Peter, NEUFERT, Cormelius, et. al.: Neuferl Bauentwurfslehre — 37., erweiterte und
Gberarbeilete Auflage; Braunschweig/\Wiesbaden, 2002

[5] Quelle: STW Klagenfurl, Klagenfurter Stadiwerke: www stw at; 2007

[6] Quelle: STW Klagenfurl, Klagenfurter Stadtwerke: www stw at; 2007

[7] Anmerkung: vgl. Unterkapitel 4.3.1
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4.3 FREIRAUMKONZEPT

Das neue stadtebauliche Konzept einer Ausdehnung zu einem Innerstadtischen, fiichendeckenden FuBginger-
bereich fihrt zu mehr erlebbarem Freiraum in der Innenstadt. Man gibt den Platz wieder an die Bewohner und
Besucher zuriick und ,nimmt ihn den Autos weg".

In Innenstédten sind Freirdume Erholungsrdume filr die Bewohner und Orte des Alltags fiir die Arbeitenden. Das
differanzierte Freiraumangebot erhiht die Attraktivitdt und Lebensqualitdt der Innenstadt und trdglt zur Verbes-
serung des Stadtklimas bel.

Unterschiedliche Funktionsbereiche setzen sich durch ein {ibergeordnetes Gestaltungsprinzip zu einem einheitl-
ichen Gesamtkonzept zusammen. Urbane Platze (Alter Platz, Pfarrplatz, Erzherzog-Johann-Platz, Dr.-Arthur-
Lemisch-Platz, Neuer Platz, Helligen Geist Platz, Benediktinerplatz, Domplatz, Kardinalplatz), sowie auch
vorhandene, groflichige Griinflichen (Rauscherpark, Schubertpark, Schillerpark, Heiligengeistschitt, Karl-Bauer
Park, Stadtgraben, Park der Karntner Freiwilligen Schitzen, Kardinalsschitt, Norbert-Artner-Park) sind in der
Planung behandelt worden.

Ein innerstidtischer Sportplatz im Park der Karntner Freiwilligen Schiltzen wird auch beriicksichtigt. Besondere
Freirdume stellen aber die Héfe und Passagen (vgl. Unterkapitel 3.2.2) dar, die durch eine stirkere Integration in
das innerstédtische Gefilge hervorgehoben werden (vgl. Unterkapitel 4,3.2).

Die Freiraumgestaltung soll zur einen besseren Orientierung beitragen. Um dieses Ziel zu erreichen, wird ein
einheitliches Mobiliar vorgeschlagen, welches durch einen bewussten Einsatz von Farbe und Materialitit unter-
stiitzt wird, aber um sich auch gleichzeitig in die historische Umgebung besser einfligen zu kénnen.

Im mittelalterlichen Stadtteil wird die bestehende Fullgdngerzone mit ihren neu hinzukommenden Strallenzlgen
und Platzen durch eine gestaltete Mittelzone, als ,Ruhezone” [1] angedacht, bereichert, welche einen geordneten
Platz for Caféplattformen, Wasserbecken und ,Multifunktionszonen” [2] bietet (vgl. Unterkapitel 4.4.1). Wasser-
becken, welche nur wenige Zentimeter im Boden vertieft ausgefihrt werden, sind am Heiligen Geist Platz und am
Alten Platz zu finden.

Das Element Wasser wird eingesetzt, um einerseits das Mikroklima in der dicht bebauten Stadtstrukiur zu beein-
flussen, und andererseits, um historische Geb3udefassaden in der horizontalen Ebene zu reflekiieren.

Die Multifunktionszonen am Alten Platz werden durch eine andere Pflasterung hervorgehoben und mit Lichistelen
an Kreuzungspunkten mit Seitengasse, sowie Bodenspots zusétzlich markiert (vgl. Abb. 4.32). Die Multifunktions-
zonen dienen zur Warenausstellung, als Auftsellplatz filr Markistdnde, Atfraktionsfliche und Aufenthaltsfidche.
Zum Teil sind sie mit Sitzb3nken ausgestatiet, die zum Verwellen einladen sollen (vgl. Abb 4.31),

4.3.1 FREIRAUMVERBINDUNGEN

Mit dem Ausbau der Ringstralle zu einer vierspurigen Stadtautobahn soll der bestehende Gringlrtel durch
Aufforstungen geschlossen werden (vgl. Abb. 4.01, 4.02, 4.04 u. 4.05),

Der Grinring um die Innenstadt soll mit den Grinrdumen und den anderen Freirdumen der Innenstadt zusammen-
wachsen und somit ein einheitiiches, vernetztes und attraktives Freiraumangebot darstellen.

Die Freiraumverbindungen berlicksichtigen nicht nur Grinflichen, sondern auch die urbanen Pldtze. Wie in Abb.
4.13, ersichtlich ist, verlaufen diese Verbindungen, die als innerstddtische Griinzlige zu verstehen sein sollen,
entlang der Radetzkystralte, der Ursulinengasse, der Dr.-Hermann-Gasse und der B.-Mai-Stralte bis zum Ring und
weiter zum Ostbahnhof.

Eine weitere Verbindung stellt der Stralenverlauf Salmstralie, Burggasse, Heiligen Geist Platz, Stauderplatz,
Vikirinker Ring, sowie Tarviserstralte mit Verknlpfung zum Lendkanal dar. Um auch das Messegeldnde dem
Stadtkern ndher zu bringen, wird die Karfreitstralte im Zusammenschluss mil dem Domplatz, mit diesem Freiraum
vernetzt,

Als zwei wichtige Einnchiungen der Stadt zihlen der Hauptbahnhof siidlich der Innenstadt und das LKH Klagenfurl
ndrdlich dieser. Daher wird auch diese Achse (Hauptbahnhof-Bahnhofstrale-Waaggasse-Heuplatz-St. Veiter Ring-
Richtung LKH Klagenfurt) gestalterisch hervorgehoben, Sie ist schon durch eine bestehende Baumallee besonders
betont, welche in der Ausbauplanung in regelmaiigen Abstinden gegliedert und wo niitia, durch zusétzliche
Baume erginzt werden soll. Generell erfolgl die Geslallung dieser Achse mil Grinstreifen und entsprechender
Bepflanzung, in der Fulgangerzone selbst jedoch wird auf Inseln mit gebundenem Erdmaterial und die besagte
Alleebepflanzung gewechsell (vgl. Abb, 4.41). Zudem sind jeweils die Endpunkte der einzelnen Stralkenabschnitte
der Bahnhofstralle (innerhalb der Fullgangerzone) mit Sitzgelegenheiten in den Erdinseln® ausgestattet.
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FREIRAUMKONZEPT
432 HOFE UND PASSAGEN

Besondere Freirdume stellen die Héfe und Passagen in der Innenstadt dar.

Innenhéfe sind geschlossene Freirdume, die einen halbprivaten oder halbéffentlichen Charakter haben. Sie sind
Kurz- und Naherholungsgebiet und leisten einen positiven Beitrag fiir Innenstidte. Das Hof- und Passagensystem
verleiht der Stadt Klagenfurt einen einzigartigen Charakter. Die Innenhéfe geben der Stadt besondere, geschiitzte
Freirdume, welche man nicht nur als Verweilzonen und Rilckzugsorte, sondern auch, pragmatisch gesehen, als
Wegabkiirzungen benutzen kann.

Die Hiofe und Passagen mit bereits Sffentlichen Funktionen befinden sich dberwiegend in der mittelaiterlichen
Altstadt. Um diese Hofeingdnge und Passagendffnungen stirker hervorzuheben, wird der Pflasterbelag in der
Altstadt unterbrochen und durch einen anderen Bodenbelag niveaugleich ergéinzt und mit Lichtspots versehen.
Dies hat zum Zwecke, die Hof- und Passagenzugdnge sowohl tagsilber, als auch nachts zu unterstreichen und
neugierige Besucher reinzuziehen (vgl. Unterkaiptel 4.4.1) [3]. Im Altstadtbereich beschrénken sich die Nutzungen
der Héfe und Passagen fast ausschliefllich auf den gastronomischen und gewerblichen Bereich (kleine Boutiguen
und Lokale im Inneren). In der Renalssancestadt hingegen sind die meisten Hiéfe privat und unzugénglich und
dienen als Lager-, oder Pkw-Abstellplatz. Ausnahmen findet man zum Beispiel im Hauserblock an der Burggasse,
Ecke Bahnhofstralke: der Burghof, der im Sommer tempordr als Freilichtkino fungiert und einem Café Platz fir sein
Aullenmobiliar bietet.

433 FREIRAUMELEMENTE UND STADTMOEILIAR

Ein Leitsystem anhand von Materialien (Farbwahl, wie in Unterkapitel 4.4.2 und 4.4.3 beschrieben) und durch
eigens entworfenem Mobiliar soll fir einen Wiedererkennungswert sorgen und zu einer besseren Orientierung in
der Innenstadt beitragen.

Das Stadtmobiliar stellt einen wichtigen Bestandteil des &ffentlichen Freiraumes dar. Es unterliegt verschiedener
MNutzungen durch verschiedene Personengruppen. Die neu geplanten Freiraumelemente sollen sich in das stédte-
bauliche Ensemble einfligen und der Innenstadt zu einer neuen ldentitdt verhelfen. Durch ihren Einsatz wird die
dsthetische Qualitdt des dffentlichen Raums erhéht und erzeugt ein einheitiiches Stadtbild, wie die Schaubilder im
Kapitel 4.4 im Folgenden zeigen.

Sitzgelegenheiten haben einen besonders kommunikativen Wert. Das Angebot an Sitzméglichkeiten soll durch das
eingesetzte Sitzmobiliar erweitert werden, da vor allem am Alten Platz und in der gesamten mittelalterlichen Stadt
Zu wenig dffentliche Sitzgelegenheiten zur Verflgung stehen. Die neu geplanten Sitzb&nke mit ihrer Sitzflache aus
Holzbohlen, gelagert auf zwei seitlichen Betonkldtzen (vgl. Abb. 4.14), werden in den L8ngen von elnem bis zu vier
Metern in der ganzen Innenstadt angeboten.

Begleitet werden diese Sitzbdnke von, ebenso aus Beton gegossenen Abfalleimern (val. Abb. 4.15) [4].

Ein weiteres Element stellen die Fahrradabsperrbligel dar, die jeweils paarweise in einer farbig markierten Boden-
platte stecken und Platz bieten, sein Fahrrad sicher abstellen zu kénnen (vgl. Abb 4.16).

Informationstafeln am Alten Platz, wie Abb. 4.30 zeigt, geben ortsfremden und interessierten Besuchemn Auf-
schluss Ober den Aufenthaltsort und dessen geschichtliche Eckdaten, und stellen auch einen Richtungsanzeiger
fir nahe-liegende, attraktive Orte dar (val. Abb. 4.17).

Eine Sonderform der Infotafel stellt die Anzeigentafel an den neu angelegten Bushaltestellen dar. Sie ist im Firmen-
rot der Klagenfurter Stadtwerke [5] gehalten und besitzt daher Wiedererkennungswerl. Beleuchtete Balken infor-
mieren die ansteuernden Buslinien, sowie (ber deren Fahrplédne (vgl. Abb. 4.18),

{Abb. 4.14, Image einer Sitz-
bank)

Die abgebildete Leuchistele (vgl. Abb. 4.18), sowie die, in den Boden eingelassenen Leuchispots sind die
zentralen Beleuchtungselemente der Klagenfurter Innenstadt und werden ergdnzend zur Straflen- und Fas-
sadenbeleuchtung aufgestellt. Die Leuchtstele besteht aus einem zwei Meter hohen, verzinkten Stahlrohr, auf das
ain ein Meter hoher Glaszylinder aufgesetzt ist.

Das oben angefihrte Mobiliar kommt mitunter auch in Verbindung mit anderen, freiraumgestalterischen Elementen
zum Einsalz. Beispielsweise laden die Silzbinke zum Verweilen auf den Betonsteininseln” am Alten Platz ein (vgl.
Abb, 4,18), oder finden sich in den, in Cortenstahl eingefassten Erdinseln” in der Bahnhofstralie wieder (vgl. Abb.
4,20). Weitere, solcher Inseln sind die, in den Boden versenkten, oder am Boden montierten Caféplattformen, die

Abb, 4,15, | i Ab-
nachts an der Unterseite beleuchtet werden (vgl. Abb. 4.21), oder die zahlreichen bodennahen, oder abgesetzten (Abb 5, Image eines

falleimers)
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(Abb. 416, Image eines
Radstanders)

(Abb. 4.17, Image einer Info-

tafel)

(Abb. 4,18, Image einer Info-
tafel im Haltestellenbereich)

(Abb. 4.19,
Leuchtstele)

Image einer

FREIRAUMELEMENTE

/ (Abb. 4.20, Image einer ,Erd-
insel")

(Abb. 4.21, Image Caféplatt-
form)

(Abb. 422, Image einer
.Grilninsel*)

(Abb, 4.23, Image eines
Wasserspiegels")
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Griin- und Erdinseln, die in der Innenstadt fir zusétzliche Begriinung sorgen (vgl. Abb. 4.22 u. 4.20). Auch eine
starke Rolle spielen die bodenniveaugleichen Wassersplegel”, die, wie oben bereils erwahnl, filr ein besseres
Mikroklima und die Reflexion der historischen Fassaden zusténdig sind (vgl. Abb. 4.23).

Generell sind in der Innenstadt immer wiederkehrende Materialien und Farben zu finden. Gebiirsteter und glatter
Beton fiir die Gehbereiche und das Mabiliar, Steinplatten in den Farben Rot, Gelb, Hell- und Dunkelgrau als beson-
dere Akzente in den einzelnen Innenstadtbereichean [5].

Bereils vorhandene Bodenbeldge sollen den zusétzlichen Eingriffen aber nicht weichen, sondern werden weiterver-
wendetl.

434 BELEUCHTUNGSKONZEPT

Ein Beleuchtungskonzept, oder auch Lichtkonzept, in Innenstadten wird als Inszenierung des dffentlichen Raumes
herangezogen. In den Abendstunden, bzw. in der Nacht soll dadurch eine Verbesserung der Sicherheit und Atmos-
phére in den ausgewihlten Bereichen erzielt werden.

Dazu werden zu der Straflenbeleuchtung Lichtstelen und Lichtspots zur Beleuchtung und Markierung wichtiger und
interessanter Wegkreuzungen, Plitze, Gebdudefassaden, Objekte und Bepflanzung (Baumkronen) in der Fulk-
gangerzone Iinstalliert (vgl. Abb. 4.24).

Als Inspiration dafiir kann zum Beispiel das Beleuchtungskonzept in der Stadt Ziirich in der Schweiz herangezogen
werden, welches hier kurz beschreiben werden soll.

BEISPIEL ZURICH

Ein Vorbild fur die Umsetzung eines Lichtkonzeptes in der Stadt Zirich wurde auch hier wo anders gesucht und in
der Stadt Lyon in Frankreich gefunden. Lyon hat im Jahr 1989 ein Beleuchtungskonzept, einen ,Plan Lumiére®
(franz. fiir ,Lichtplan") konzipiert und gréfitenteils auch umgesetzt.

Das Lichtkonzept fir Lyon wurde in einem ,10-Jahres-Plan” ausgeflihrt, dessen schrittweise Realisierung sich
bewahrt hat, weswegen die Stadt Zirich daher Ahnliches plant.

Auftraggeber fiir das Beleuchtungskonzept in Zlrich ist der Gemeinderat. Fiir die planerische Umsetzung ist das
Amt fir Stadtebau zustdndig, welches mit weiteren Stellen kooperiert (Private, Institutionen, Kanton). In Abb. 4.25,
Lichtplan Zirich, sind die Ore ersichtlich, welche Im ,10-Jahres-Plan® mil zusatzlichen Lichtquellen ausgestattet
werden sollen. Insgesamt sollen acht Gebiete in der Stadt durch den Plan Lumiére® aufgewertet werden.

Im Jahr 2004 wurden die ersten Punkte des Plans realisiert. Drei Pilotprojekte (Briicken In der Innenstadt, sowie
Gebdude in der Umgebung beim Stadthausquai, Bahnhofplatz von Affoltern, Brilcken im Stadttell Ziirich-West)
sollen in einer Testphase beobachtet und ausgewertet werden.

Da es in dieser Arbeit um die Aufwertung einer Innenstadt geht, wird kurz ndher auf Beleuchtungsplan der Ziricher
Kernstadt eingegangen. Die Altstadt von Zirich setzt sich aus einem Nutzungsmix von Blros, Gewerbe-
einrichtungen, Verwaltungsgeb&uden, Wohngeb&uden und Freizeitanlagen zusammen. Diese Durchmischung birgt
unterschiedliche Anforderungen an die Aufenthaltsqualitit. Wichtigste Elemente der Altstadt Zirichs sind der
Limmatraum und die Quaianlagen, Briicken, Piatze, Héfe, Grilnanlagen, reprisentative Geb&ude, Denkmaler und
Brunnen. In der Altstadt Zurichs wird darauf Wert gelegt, dass die kommerzielle Beleuchtung von Reklamen und
Kaufhdusern (Schaufenster) in den Hintergrund riickt (vgl Abb. 4.26).

Die oftmals versteckten Héife in Altstadtgebieten werden, am Beispiel von Zlrich, im Beleuchtungsplan durch
bunte, aber dezente Beleuchtung in den angrenzenden Gassen hervorgehoben. Dabei sollen die verschiedensten
Funktionen der Héfe, wie Verkauf oder deren Stille in der Intensitdt des Lichts zum Ausdruck gebracht werden.
Beleuchtungskdrper, welche an der Fassade angebracht werden, sollen, so weit es mdglich ist, nicht sichtbar sein.
Wie in Abb. 4.27 gezeigt, werden Beleuchtungskérper in den Boden eingelassen und bestrahlen fir den Raum
wichtige Elemente und Fassaden,

Der Beleuchtungsplan schafft eine Inszenierung des Raumes, um Objekte in der Stadt, sowie den Stadiraum sicht-
barer zu machen und Licht als gestalterisches Element einzusetzen, und die Stadt auch attraktiv in der Nacht zu
prisentieren. Das Konzept fir Zirich soll Bewohner in den Quartieren, Touristen, Durchreisende, Fullginger,
Radfahrer, Benutzer der Gffentlichen Verkehrsmittel und auch Autofahrer ansprechen. Das Beleuchtungskonzept
orientiert sich dabei am stddiebaulichen Bestand. Durch den Plan sollen Qualitdten der unterschiedlichen Stadt-
gebiete betont und aufgewertet werden. Es sollen besondere Geb3dude, Einzelobjekte und Stadtrdume durch
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Abb. 425 Zirich, Schnitt
zum Lichtkonzept)
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(Abb. 4.26, Zirich, Folo
giner beleuchteten Erdge-
scholizone)

Abb. 4.27, Zirich, Schema
zum ,Plan Lumiere”)
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gezielte Beleuchtung hervorgehoben werden. Um dies zu verstdrken werden weniger bedeutende Objekte oder
Raume zuriickhaltend oder gar nicht beleuchtet, Um den Raum mit dem Lichl zu betonen werden vorhandene
Elemente, wie Vegetation, Brunnen und Mabiliar ebenfalls gezielt in Szene gesetzt. Durch die Beleuchtung sollen
bessere visuelle Beziehungen entstehen, die zur besseren Orientierung In der Stadt beitragen. In den Quartieran
werden verstarkt die Quartiersplatze mit den umliegenden Stralen behandell, die einen wichtigen Orientierungs-
punkt darstellen.

Die Hauptziele des Beleuchtungskonzeptes kann man in die folgenden Punkten zusammenfassen:

- Sicherheit in éffentlichen Plétzen schaffen,

- das Hervorheben besonderer Geb&ude,

- die Starkung der Stadtidentitat,

- die Schaffung einer nichtlichen Atmosphére,
- eine Orientierungshilfe und

- die Aufwertung der Stadtquartiere.

.Ein Grundsatz des Plan Lumiére ist: Nicht zus&tzlich beleuchten, sondern anders."
(Zitat: Plan Lumiére Zdrich, April 2004) [6]

Der ,Plan Lumiére" soll dazu beitragen, dass die Stadt ihre Stadtbeleuchtung bewusster einsetzt. Durch diese Vor-
gehensweise kann einer Lichtverschmutzung, die entsteht, wenn Lichtkérper ungenutzt in den Himmel scheinen,
vorgebeugt werden. Das senkt auch betrachtlich den Energieverbrauch.

Der Lichtplan beinhaltet nicht nur die gestalterische Beleuchtung, sondemn integriert auch die Verkehrsbeleuchtung
und Reklamelicht. Es wird versucht, funktionales Licht nur dort einzusetzen, wo es notwendig ist. Die Posi-
tionierung der Lichter dient zur Betonung der Besonderheiten in der Stadt, wie der Schanzengraben in Z0rich, der
noch alte Festungsanlagen aufweist, oder der Limmatraum, welcher flr seine Erholungsqualitdt bekannt ist, Dafir
wird der Limmatraum mit dessen Quaianlagen das Medium Wasser als Lichtreflektor einsetzen.

[1] Anmerkung: Als ,Ruhezone”, wie auch im folgenden Unterkapitel 4.4.1 beschrieben, soll ein Bereich jeweils in
der Mitte des Platzes verstanden werden, der primér dem langsameren ,Schlendern und Schauen” vorbehalten
sein soll,

[2] Anmerkung: Die Vielzahl an Méglichkeiten der Benutzung dieser ,Multifunktionszonen® wird einerseits durch
die, teilweise vorhandene Stadimdblierung, andererseits aber bewusst durch den Benutzer selbst getroffen.

[3] Anmerkung: Aus Grinden des Umfangs der vorliegenden Arbeit wurde auf die gestalterische Ausarbeitung der
Innenhife und Passagen verzichtel. Auch wirde dies im Zusammenhang mit der Behandlung des Wohnproblems
in der Klagenfurter Innenstadt, der Erschlielfung der Dachgescholizonen, sowie der Hebung des Wohnstadards
stehen und ist somit nicht Teil der gesetzten Aufgaben.

[4] Anmerkung: Generell ist das vorgeschlagene Mobiliar aus einer einfachen Kubatur bestehend und durch
schlichte Materialien bestimmt, um sich harmonisch in die jeweilige historische Umgebung in der Klagenfurter In-
nenstadt einzufigen.

[5] Anmerkung: Erlduterungen zur Farbwahl finden sich in den Beschreibungen der Unterkapitel 4.4.1 bis 4.4 4.

[6] Quelle: Stadt Zarich: Plan Lumiere Zirich, Gesamtkonzept, 1. Apnl 2004, 5.2; Zinch, 2004
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4.4 DETAILPLANUNG

4.4.1 ALTER PLATZ

Der Alte Platz stelite den Mittelpunkt der Stadt Klagenfurt seit seiner Griindung durch die Kreuzung zweier
Handelsstralten im Jahre 1246 bis in die Renaissance-Zeit dar, als die mittelalterliche Altstadt unter den Pléanen
des Florentinischen Architekten De Lalio um den, heute als Neustadt bekannten Innerstadtischen Stadtteil erweit-
ert wurde (vgl. Kapitel 3.2).

Die zwel sich kreuzenden Handelsstrallen waren also mafgebend filr die Ausformulierung der Platzgeometrie,
welche sich im Grunde genommen seit damals nicht wesentlich verdndert hat,

Seit der Alte Platz 1961 Tell der Klagenfurter Fulbgdngerzone wurde, hat sich auch in baulicher Hinsicht nicht viel
getan, Wohl aber sind die Geschifte und Gastronomierbetriebe an diesem Ort gewachsen und haben sich
vermehrt, weswegen gerade die Erdgescholzone platzseitig aufgrund der zahlreichen Geschéftsauslagen und
dem, den Cafés und Bars zugeh&rigem Mabiliar mitunter sehr (berladen und voll wirkt. Dies fihrt hiufig zum
Verlust des eigentlichen Platzcharakters.

Um dieser Problematik entgegen zu wirken soll, wenn mdglich ab Phase 01 des Phasenausbauplans {vgl. Kapitel
4.1), der Platz in seiner Langsrichtung in drei Zonen unterteilt werden; eine Mittelzone und zwei Randzonen, die
sich jeweils aus den Drittelpunkten der Abstdnde zweier, sich gegenlberliegender Fassaden ergeben.

Die besagte Mittelzone soll in ihrem Charakter .ruhiger” als die beiden Randzonen sein, Das heilit, dass sich die
Geh- und Durchwanderungsgeschwindigkeit in ihr deutlich von der in den Randzonen unterscheiden soll. Der
Zweck der Mittelzone soll demnach sein, den Besucher des Platzes, ob nun Tourist oder Stadtbewohner, zum
Verweilen einzuladen, indem auf ihr Sitzgelegenheiten, Informationstafeln, Wasserspiele, Cafés und Geschifts-
auslagen angeboten werden (vgl. Abb. 4.28 u, 4.29).

Dieses Angebot soll sich auf diversen ,Inseln” présentieren, die in der Mittelzone entlang der West-Ost-Achse
(Aller Platz, Herrengasse) und der Nord-Sld-Achse (Wiener Gasse, Kramergasse) situiert sind. Der Verlauf der
beiden ,Inselzonen” soll dabei eine Referenz an die Entstehungsgeschichte des Alten Platzes mit der Kreuzung
der eingangs erwihnten Handelsstralten sein. Die einzelnen ,Inseln” befinden sich alle auf dem Niveau des
bestehenden, roten Bodenbelags, der auch diesem Eingriff nicht weichen soll. Dennoch weisen die ,Inseln” teils
unterschiedliche Oberflichengestaltung und Materialwahl auf.

~ (Abb. 4.28, Alter Platz, wie er
gsich zum  gegenwdrtigen
Zeitpunkt darstellt)

Inseln, auf denen sich besagte Sitzgelegenheiten, Informationstafeln sowie die Auslagen der Geschéfte befinden
sollen, weisen einen heligrauen Steinboden auf, der von einem dunkelgrauen Betonsteinpolygon eingefasst ist.
Die Ecken der jeweiligen Steinumrandung sind mit, in den Boden eingelassenen Strahlemn besetzt. Eine
Ausnahme hierzu bilden die Ecken der Inseln, deren Kanten entiang sich kreuzender Wege der Altstadt liegen.
Hier sind die Ecken mit drei Meter hohen, zylindrischen Beleuchtungselementen besetzt (vgl. Abb. 4.31), welche
als neue Beleuchtungselemente und auch Identititstréger im gesamten innerstidtischen Gebiet wiederholt zum
Einsatz kommen.

Cafés und Bars, die ihr Mobiliar bislang in Gruppen entlang der zugehfrigen Fassaden orientiert haben, kéinnen
selbiges auf speziell dafir eingerichtete ,Inseln” aufstellen. Diese Inseln =sind in den Boden eingelassene
Holzplattformen, welche nachts von unten beleuchtet werden sollen (val. Abb, 4.32),

Die zweite Sonderform der ,Insein” stellen die kndcheltiefen Wasserbecken dar. Sie sind vor historisch besonders
wertvollen Gebduden situlert und sollen dem Besucher als Fassadenspiegel dienen und eine zusitzliche
Maglichkeit zur optischen Wahrnehmung des Platzes anbieten. Der Boden des zwischen nur etwa drei und finf
Zentimeter tiefen Wasserspiegels soll gestalterisch an die Oberflache der ,Steininseln” erinnermn und ebenfalls
diese markanten Querlinien aufweisen, die auch eine Referenz an die allen Handelsstralten sind. Die Querlinien
der Wesl-Ost orientierten Mittelzone verlaufen genau von MNord nach Sid und bilden somit entlang dieser
Mittelzone immer wieder auftretende, kleine Kreuzungen®. Mit der Nord-Sid-Zone verhdlt es sich konse-
guenterweise genau umgekehrt.

Ein wichtiger Grund, die Mittelzone niveaugleich mit den Randzonen zu halten, liegl in einer anderen Funktion des
Allten Platzes und der angrenzenden Seitengassen. Alljahrliche Stadtfeste (Klagenfurter Allstadizauber) sowie
Markle und Auffihrungen sollen auch weiterhin ungehindert stattfinden kénnen [1].

Ein weiterer Vorteil ergibt sich aus der Tatsache, dass niveaugleiche Oberflachen auch fir gehbehinderte
Menschen wesentlich benutzerfreundlicher sind,
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(Abb. 4.30, Schaubild der
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b. 431, Schauhild,
asserbecken vor dem allen
thaus)
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Abb. 4,32, Schaubild, Cafés
i Nacht mit Beleuchlung)
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PASSAGEN, INNENHOFE

Um das Problem der schiecht ,erfahrbaren” Passagen und Innenhéfe der Altstadt besser behandeln zu kénnen,
dass bereits Eberhard KRAIGHER [2] in den 1970er Jahren aufgezeigt hat, sollen gestalterische Malnahmen an
den platz- und gassenseitigen Zug&ngen zu den Passagen und Innenhéfen der Arkadenhiuser vorgenommen
werden.

Diese Malinahmen sollen den Besucher — vor allem aber den ortsfremden Besucher — auf das Vorhandensein
selbiger &ffentlicher Innenhéfe aufmerksam machen und ihn anlocken, das Fulgéngerzonenieben auch abseits
der grofien Pl4tze zu erforschen.

Die hierfiir erforderlichen gestalterischen Manahmen miissen selbstverstandlich sowohl am Tag als auch in der
Nacht funktionieren. Die in der Draufsicht und den Schaubildern dargestelite Lésungsvariante zeigt unterschiedlich
grofie, l&ngliche Steinplatten (in den bereits erwihnten zwel Grauténen gehalten), die alternierend aus den
Passagendurchgingen quasi hervortreten zu scheinen und in den roten Steinbelag der FuRgangerzone eingreifen.

Um den teilweise sehr schénen Marmorstein der Passagen nicht unnétiger weise entfernen zu miissen, greifen die
grauen Steinplatten auch hier nur ein, setzen sich aber nicht ber den gesamten Verlauf der Passagendurchgénge
fort. Fir die Attraktivierung der Durchgénge bei Macht kommen erneut Bodenstrahler zum Einsatz, die sich von
den Ecken der Steininseln in unregelmaiigen Abstdnden Richtung Passagen hinziehen (vgl. Abb. 4.29 und 4.31).
Im Hofinneren kinnte eine, in den Boden eingelassene Leuchtspur den Passagencharakter unterstreichen und ab-
runden.

Ein Aspekt, der in der vorliegenden Arbeit nicht behandelt wurde, weil dieser den Umfang sprengen wirde, ist die
Umgestaltung der Innenhdfe, die teilweise durchaus notwendig wiére, aber auch die Sanierung gewisser
Arkadenhduser, um diese auf einen, In der heutigen Zeit geforderten Wohnungstandard zu bringen (Erschliefiung
der Dachgeschollzonen mittels aulenliegender Lifttdrme und Ausbau der Dachgescholie, Zusammenlegung von
fidchenmanig zu kleinen Wohnungen zu gréieren Einheiten, ...).

Wichtig for das  Hineinflhren" der Besucher in die Innenhéfe, und um das _Abschreckungspotenzial' zu ver-
mindern, wére, die Passagentore tagsiiber offen zu halten (vgl. Abb. 4.33),

442 HEILIGEN GEIST PLATZ

Das Konzept hinter dem in weiterer Folge beschriebenem Umgestaltungsvorschlag fiir das Gebiet um den
Heiligen Geist Platz, den Stauderplatz (Villacher Strale Richtung Villacher Ring) und den Lendkanal (Lendhafen)
sieht eine Aftraktivierung und Aufwertung der fullldufigen Verbindung zwischen der Innenstadt und dem
Lendkanal, der in weiterer Folge zum Wérther See flhrt (vgl. Kapitel 3.2), vor.

Zwar besteht eine ungehinderte Fullverbindung zum Lendhafen sowie zum Kanalradweg ab dem Heiligen Geist
Platz bereits, jedoch ist sie vor allem fur ortsfremde Stadtbesucher nicht deutlich genug erkennbar. Auch der,
hinter dem Kaufhaus Woolworth gelegene Schillerpark mit seiner Heiligen-Geist-Schitt ist flr Touristen von
diesem Ort aus nicht wahrnehmbar, weswegen der Gestaltungsvorschlag, 8hnlich wie im bereits voran
beschriebenen Problem mit den Passagen und Innenh&fen, auch hier ein Hineinziehen" und Weiterflihren der
Besucher des Heiligen Geist Platzes in den Schillerpark und in weiterer Folge zum Lendkanal provozieren méchte.

Geschehen =oll dies vom Heiligen Geist Platz aus mit optischen Hilfsmitteln. Als Verldngerung® der beiden
Erschliefungsmaglichkeiten des Schillerparks (Woolworthpassage und Klostergasse) sollen zwei, mit Steinplatten
gepflasterte Wege niveaugleich in die bestehende Pflasterung des Heiligen Geist Platzes intergriert werden (vgl.
Abb. 4.38), Die prdgnante Farbgebung der Steinwege hat mehrere Grinde:; Erstens soll mit den Signalfarben Rot
und Gelb auf die Passage durch das Kaufhaus und auf die Klostergasse hingewiesen werden und bereits eine
gewisse Aftraklivitdl implementieren, zum Zweiten wurden diese Farben gewdhlt, um eine Referenz an die
Bodenbeldge in den Ubrigen innerstadtischen Bereichen anzugeben.

Das Rot =soll fiir das Historische, Alte stehen, weil es bereits im Bodenbelag am Alten Platz (wie oben beschrieben)
verwendel wurde. Das Gelb stelit eine harmonische Kontrastfarbe zum Rol dar und soll fiir das Neue stehen. Es
kommt zusammen mit dem Rot und den beiden Grauttnen, die schon am Alten Platz verwendet wurden, auch in
der neuangelgeten Fulbgingerzone immer wieder vor (vgl. Unterkapitel 4.4.3 und 4.4.4).

Entlang und in den Verschnitten dieser beiden, sich kreuzenden Steinwege sind Sitzgelegenheiten und anderes
Stadtmobiliar angeordnet, die in ihrem Design derer vom Alten Platz gleich sind — simple Betonblocke mit darauf
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montierten Holzlatten, wie sie auch in den Caféplattformen tberall in der Stadt wiederzufinden sind.

Weiters werden in den Zwickel der beiden Wege erhdhte Griinflachen angeboten, die mit einer Betonmauer
eingefasst werden und beleuchtet sind. Die ndrdliche Griinfliche wird mit dem, sich bereits an diesem Ort
befindlichen Baum besetzt.

Gegeniiber der Grilnflichen und im Schatten des Kaufhauses befindet sich eine 15 Zentimeter hohe Holzplattform
fir Cafémobiliar. Die Plattfformaulienkante hat in zehn Zentimetern Héhe Ober dem Boden einen Versatz nach
Innen, um die Plattform ven unten beleuchten zu kdnnen, um ihr damit nachts einen schwebenden Charakter zu
verlelhen.

Vor der, fiir den Platz namensgeblichen Heilligen Geist Kirche (vgl. Kapitel 3.2) ist auch hier ein nur knécheltiefes
Wasserbecken situlert, dass ebenfalls als Fassadenspiegel funktionieren soll. Eingefasst ist das Becken mit dem
dunkelgrauen Betonstein und vier, die Ecken markierenden Zylinderleuchten (vgl. Abb. 4.37).

Die bereits vorhandenen, hohen, zylindrischen Stelen, die mit Sonnenkollektoren und Scheinwerfern ausgestattet
sind, werden dem Flatz erhalten bleiben, aber teilweise neu positioniert. Da sich die Funktion des Bausbahnhofes
am Heiligen Geist Platz nicht &ndern soll, werden die Stelen nur in der optischen Verldngerung der Haltestellen als
Trennung zwischen dem Platz und dem Busbahnhof angeordnet. Die Trennung wird zudem durch einen 15
Zentimeter hohen, jedoch fiir Rollstuhlfahrer leicht Uberwindbaren Héhenunterschied, mit besagtem dunkelgrauen
Stein gepflastert, nochmals hervorgehoben.

STAUDERPLATZ

Am Stauderplatz, bzw. an der Verbindung zwischen ihm und dem Heiligen Geist Platz wird sich funktionell nur
Folgendes dndern: Die bisher am Heiligen Geist Platz entlang und Ober den Stauderplatz zur Villacher Stralie
gefihrie zweispurige Stralle wird auf eine Spur reduziert und ist nur noch fiir Busse, Zulieferer und Einsatz-
fahrzeuge zu befahren,

Die durch das Wegfallen der zweiten Fahrspur enistandene Mehriliche wird dem Gehsteig seitens des
Stauderplatzes zugeschlagen und soll Holzplatiformen fur Cafés — zur Zeit werden Parkplétze durch Plattformen
besetzt (vgl. Abb, 4.40) — und Griinstreifen mit Alleebdumen erhalten, die als Griinverbindung zum Ring und
dariiber hinaus verstanden werden sollen.

Auch die Fultverbindung vom Stauderplatz aus (iber den Schillerpark Richtung Lendhafen soll entsprechend auf-
gewertet werden. Besonders auf die Unterfllhrung unterhalb des Villacher Rings soll hingewiesen werden.

LENDKANAL

Auf der, dem Schillerpark gegeniliberliegenden Seite des Villacher Rings soll nach der UnterfUhrung eine Auf- ; B - P B} o e 7§ gt poscmc
pflasterung in der Linsengasse hergestellt werden, die eine Temporeduzierung fir den Autoverkehr bringen und - ' g
damit den Fullg&nger- und Radfahrerverkehr Richtung Lendhafen, und in weiterer Folge Wirther See, beglstigen
soll.

Auch die drei Gassen Richtung Lendhafen sollen entsprechend neugepflastert werden und in ihrer Einbahn-
richtung umgekehrt werden — wie im Kapitel 4.1 beschrieben —, um die Befahrbarkeit zu beglnstigen und die
Parkplatzsituation seitens des Villacher Rings neudefinieren zu kinnen.

(Abb. 4.40, Stauderplatz,
afes mit Plattformen auf
den Parkplitzen)

443 BAHNHOFSTRASSE

Der ndrdliche Abschnitt der Bahnhofstralle zdhlt zu den am starksten frequentierten Strallenrdumen der
Klagenfurter Innenstadt; sowohl hinsichtlich des MIV, wie auch der Fullganger und isl nicht zuletzt wegen ihres
grolten Angebots an zahlreichen Geschaften und Gastronomiebetrieben nebem der Fultgdngerzone in der Altstadt
ein beliebter Einkaufsort der Stadtbewohner (vgl. Unterkapitel 3.3.3),

Im Zuge der Erbauung des Einkaufszentrums City-Arkaden verlor diese Siralte aber zusehens an Altraktivitat, da
viele Ladenbesitzer und Lokalbetreiber um ihre Existenz firchieten und den Verzug in den neuen Einkaufstempel
am Heuplatz einem Ausharren in der Bahnhofstralte vorzogen (vgl. Abb 4.42). Auch Versuche, die Bahnhofstralie
wieder zu beleben, blieben im Grolben und Ganzen erfolglos [3].

Um einer weiteren ZurGckentwicklung dieses Stadtteils — nicht nur die Bahnhofstralte, auch die anderen Einkaufs-
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strafen der Neustadt sind davon betroffen — entgegen zu wirken, sollen die Bahnhofstrale und auch die anderen
Einkaufstrallen der Klagenfurter Innenstadl (vgl. Unterkapitel 3.3.3) einem Facelifting” unterzogen werden, um
ihre Qualitdten als konkurrenzfdhige Einkaufstralen in der Innenstadt zu unterstreichen und um letztlich zu-
sammen mit dem grofien Einkaufzetrum eine attraktive Einheit zu bilden.

Das Gestaltungskonzept fiir die Einkaufsstralen der Neustadt sieht, gleich wie in der Altstadl, eine Unterteilung
der Strafenrdume in jeweils drei Zonen vor: wiederum eine Mittelzone und zwei begleitende Randzaonen.

Anders aber, als am Allen Platz, der Herrengasse und der Wiener Gasse und Kramergasse soll hier die Mittelzone
nicht dem Jangsameren” Fullverkehr vorbehalten sein, sondern eine rasche Durchwanderung erlauben und frei
von baulichen Einrichlungen jeglicher At bleiben. Der Grund dafir ist in der Funktion der Meustadtstralen zu
finden. Bis zu ihrer Eingliederung in die FuBgéngerzone dienten sie als Verkehrswege fir den MIV und den OPNV
(val. Unterkapitel 3.3.4). Mit dem Ausschliellen des ortsfremden MIVs kann zwar eine Umnutzung im Sinne einer
FuBgédngerzone erfolgen, dennoch miissen die Stralen teilweise fiir Fahrzeuge der Milllabfuhr, Anrainer und
Zulieferer, sowie fiir Einsatzfahrzeuge benutzbar bleiben.

Hierfiir dient die besagte Mittelzone, die mit einer durchgehenden Breite von vier Metern eine grofiziigige
Durchfahrslichte besitzt und auch fiir groe Fahrzeuge (etwa Ldschzilge) geniigend Seitenabstand zu den
Randzonen mit ihren Geschiftsauslagen und Stadtmobiliar bietet (vgl. Abb. 4.43).

Zusétzlich soll sie natirlich auch dem Fulverkehr und den Radfahren, die sich nunmehr frel im Innerstadtischen
Gebiet bewegen kénnen, ausreichend Raum fir ein Vorankommen bieten.

Gestalterisch hebt sich die Mittelzone von den Réndern durch die Bepflasterung mit groBen, farbigen Betonsteinen
ab. Auch hier kommen wieder die zwei Signalfarben Rot und Gelb, sowie des Grau zum Einsatz und sollen, gleich
wie auch schon am Heiligen Geist Platz (vgl. Unterkapitel 4.4.2), eine Referenz an das Alte und an das Neue
darstellen und zu einer gestalterischen Einheit der Klagenfurter Innenstadt beitragen.

== (ADD. 4.42, Leerstehende
el Geschaftsiokale in der Bahn.

ofstralie)

Im Zuge der Bauarbeiten der Einkaufstrallen sollen unterhalb der Mittelzonen Betonschachte fiir die Bindelung
von Zu- und Abwasserleitungen, sowie von Strom- und Telekabeln eingebracht werden, die durch eine
abschnittsweise Uberplattung auch im Schadensfall wieder leicht zug&nglich waren (vgl. Abb. 4.43),

Die, die Mittelzonen begleitenden Randzonen sollen mit einer strukturierten Betondecke ausgelegt werden.

Im Falle der StraBenziige, die filr den Busverkehr vorgesehen sind, wird die Mittelzone asphaltiert und die
Randzonen von Grilnstreifen duirchsetzt sein, die niedrige und hohe Bepflanzung aufnehmen sollen. Diese soll zur
Begriinung und Attraktivierung des Stadtraumes beitragen, wie in der Draufsicht und der Schnittdarstellung zu
entnehmen ist (vgl. Abb. 4.44 und 4.47).

Die Randzonen der Bahnhofstrale erhalten ebenfalls begriinte Streifen. Diese sind aber nicht mir Rasen
bekleidet, sondern mit gebundenem Erdmaterial und mit einer Cortenstahleinfassung in den Boden eingelassen. In
regelm&Rigen Absténden ziehen sich zwei Baumreihen (iber jeden Straflenabschnitt und setzen damit die bereits
vorhandene Idee einer innerstadtischen Allee fort. Jeweils an den Kreuzungspunkten warten die ,Erdinseln” auch
mit dem bereits beschriebenen Stadtmobiliar auf und laden zum Verweilen ein.

N&chtens werden die Alleebdume und das Mobiliar durch Bodenstrahler von unten beleuchtet, die zusammen mit
den bereits vorhandenen Hangelaternen den Strafenquerschnitt erhellen sollen (vgl. Abb. 4.45).

Wie das Schaubild 4.47 zeigt, ist in der B.-Mai-Stralte auf Héhe der Bahnhofstralie eine Bushaltestelle in die
siidliche Randzone eingelassen (vgl. auch Abb. 4.41). Aufgrund von Platzmangel weist diese Haltestelle kein
Wartehduschen, aber eine, im ,Stadtwerke-Rot® [4] gehaltene Informationstafel auf, die in nachts beleuchteten
Balken Uber die ansteuernden Buslinien und die jeweiligen Zeitplane unterrichtet.

Um sowohl den nahenden Radfahrer und Fullgdnger, wie aber auch die Busfahrer zu warnen, sind die
Zebrastreifen in den Kreuzungsbereichen der Bahnhofstralie mit den Busspuren in den gewdhiten Signalfarben
Rot und Gelb gehalten. Selbiges gilt konsequenterweise fiir alle Busspuren kreuzende Mittelzonen.

ABSCHNITTE NORD UND SUD DER BAHNHOFSTRASSE

Das kurze Auslduferstiick der Bahnhofstralte im Norden zwischen der Priesterhausgasse und der Waaggasse
wird in seiner Funktion in zwei gegenldufioge Busspuren umgewandelt, die der reaktivierten CityBus-Linie (vgl.
Kapitel 4.2) als Verbindung zum Einkaufszentrum City-Arkaden dienen.

Gelegentlich, aus dem Verlauf Getreidegasse-Waaggasse kommende Pkws dirfen die Busspur in der Bahnhof-
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Abb. 447, Schaubild der
Bushaltestelle in der 8.-Mai-
Stralte)
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strafle Richtung Priesterhausgasse zum Verlassen der Innenstadt benutzen — ,Rauscherparkschigife” (vgl. Kapitel
4.2).

Der weitere Bahnhofstraltenverlauf sidlich der Mieltaler Strafte (Arnulfplatz) wird In seiner Funktion als
gegenldufige Hauptverkehrsstrale erhalten bleiben, jedoch ab den beiden gegeniiberliegenden Haltestellen am
Arnulfplatz durch Radfahrstreifen und Griininseln begleitet.

Die Zufahrt zur Domgarage in der Paulitschgasse bleibt fiir den MIV bis zur Garageneinfahrt offen. Ab dann wird
nur noch eine Einbahnspur filr den Busverkehr in die Karfreitstralle gefiihrt (vgl. Abb. 4.41). Die MielMaler Stralle
bleibt fir den Individualverkehr offen.

Als gestalterischer Abschluss der FuRg&ngerzone in der Bahnhofstralle wird der Griinbereich vor dem Geb&ude
der Landesregierung mit einem langlichen Steinplatz aufgewertet, der mit roten, gelben und grauen Steinplatten
gepfiastert sein wird.

4.4.4 EINKAUFSZENTRUM CITY-ARKADEN

Wie bereits im Unterkapitel 3.3.3 dieser Arbeit beschrieben, stellen die City-Arkaden sowoh! architektonisch, wie
auch stéddtebaulich von Aulen wie von Innen keine Idealldsung fir die Klagenfurter Innenstadt dar. Das Fehlen
beinahe jeglicher ,echter” Fenster vom Innenleben nach Aullen lassen den groflen Komplex im Inneren wie eine -
eigene Welt erscheinen, die in der gebauten Form in jeder beliebigen Stadt stehen kéinnte und keinen i
stadtebaulichen Bezug zu seinem Umfeld aufweist.

Dies ist auch im Aulienbereich splrbar, da das Gebiude Ober kein einziges Gestaltungsmittel mit der Stadt zu
kommunizieren scheint. Einzig ein _knalliger" Zebrastreifen ldsst den, aus der Wiener Gasse kommenden =
Besucher erahnen, dass an diesem Orl etwas Besonderes zu erwarten ist. Tats8chlich haben die City-Arkaden |
auch eine sehr prominente Lage und das Geb8ude kbnnte durch die, im Folgenden beschriebenen Malknahmen
durchaus eine Attraktivitat erhalten.

Ein wichtiger Kritikpunkt an der baulichen Ausfihrung des Einkaufzentrums ist die fehlende Passagenwirkung.
Zwei grolie Durchbriiche — einer quer zum Gebiude auf Hihe des Mittelrondos und einer als Forisetzung des
Langsganges (vgl. Abb. 4.48) - sollen zur Gliederung des Komplexes beitragen und ein Durchwandern
erméglichen, ohne das Gebdude am selben Zutritsspunkt wieder verlassen zu missen. Diese Ausflhrung wirde
auch eine Wiederspiegelung der zahlreichen Arkadenhduser mit ihren Passagenfunktionen der Altstadt bringen
und flhre somit zu einer ersten ideellen Verbindung mit der Stadt Klagenfurt.

Um eine angenehme Durchwanderung des neuaufgeteilten Komplexes auch gewd&hrieisten zu kénnen und eine
Art (lberdachte Plaza im Stil der alten ltalienischen Einkaufsstrafien zu kreieren, milsste das in der Mittelzone
offene Kellergescholk vollstdndig eingedeckt werden. Dies hat natlrlich zurfolge, dass das Kellergescholi nicht
mehr als Verkaufsgeschol} fungieren kann.

Der Vorschlag hierzu lautet, die beiden niedrigeren Parkdecks im Dachgescholf abzutragen und mit dem
Kellergescholt zu tauschen (vgl. Abb. 4.50). Damit kéinnte das ohnehin schénste Gescholl dieses Gebdudes,
ndmlich das unter dem freien Himmel, einer neuen und wesentlich attraktiveren Funktion zugefihrt werden, als es
dies zur Zeit besitzt (vgl. Abb. 4.51),

Abb. 4.51, Dachparkdeck
des Shoppingcenters City-
Arkaden Klagenfurt)

In Anlehnung an das Bedlrfnis, den Klagenfurter GringUrtel innerhalb der vier Ringstralten wieder lickenlos zu
schlieften, bietet das freigewordene Dachgescholt die Méglichkeit an, einen Dachpark zu inszenieren und diesen
optisch in den Gringlrtel mit entsprechender Bepflanzung einzubinden,

Weitere Vorteile, die so ein Dachpark mit sich bringen wiirde, wiren die ausgedehnten Freizeitmbglichkeiten,

Ein betreuter Kinderspielplatz, sowie Spiel- und Sportfiichen k&nniten wartende Kinder beschiftigen. Auch
aulerhalb der Ladendffnungszeiten solllen diese Einnchtungen zugdnglich sein, um das Stadtleben generell
anzukurbeln.

Maglich wéare dies durch die, zumindesl teilweise Offenhaltung der Passage und die Zugénglichkeit zu den vier
neuen Lifttirmen, die sich in den vier Ecken beim mittleren Rondo bis aufs Dach hochziehen. Ausgehend von dort
sind alle Bereiche des Dachparks durch Holzstege miteinander verbunden, die sich im Bereich der Rondos auch
liber das Glasdach driberziehen sollen. Um dies zu ermdglichen, und auch um dem Gebdude seinen
amerikanischen Mall-Charakter® noch weiter zu nehmen, missen die Glaskuppeln und Tonnengewdlbe einem
ebenen Glasdach weichen, das stilistisch auch wesenltlich besser in das Gesamtkonzepl passen wiirde.

An der siidlichen Seite, Gber den denkmalgeschiitzen Fassaden des alten Neuner-Areals®, die gleichsam, wie der
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Abb. 4.55, Schaubild der
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Rest des Gebdudes mil einer transparenten Glasfassade bekleidet werden sollen, kinnte ein Dachrestaurant mit
Bar und grofizilgiger Terrasse mit bestem Blick auf den Heuplatz und in die Stadt hinein errichtet werden. Mit der
neuen Glasfassade muss natiirlich auch eine Restrukturierung der Geschéftsnebenrdume erfolgen. Der Vorschalg
hierfiir lautet, die Nebenrdume von den Fassaden abzuriicken und in Gruppen an den Schottenwénden der
Geschafle anzuardnen, wie Abb. 4.53 zeigt.

Die alten, sowie auch die neuen Zugangsportale sollen im Aulenbereich durch breil angelegle Steinwege
hervorgehoben werden. Auch hier kommen wieder die erwdhnten Farben als ldentitétstréger fiir die Stadt zum
Einsatz. Entlang dieser Steinwege, die in die umgebenden Pliatze eingebettet und auch (ber Verkehrswege driiber
gezogen werden sollen (vgl. Abb. 4.54), wird wieder das einheitliche Stadtmobiliar aufgestelll und die bekannten
Beleuchtungskarper runden den Eingriff ab.

Eine Besonderheit ist in diesem Zug die ,Magistrale®, die sich im Verlauf des Querdurchbruchs durch die City-
Arkaden durchzieht und als gedanklicher und optischer Abschluss der Gestaltungsintention der Bahnhofstralie
funktionieren soll. Auch hier werden die farbigen Steinplatten verwendet, wie die Abbildung 4.54 zeigt, und auch
hier sind Erd-, Gras- und Wasserflichen eingelassen, die auch im Inneren des Geb&udes vorkommen und mit
Bepflanzung und Sitzgelegenheiten aufwarten (vgl. Abb. 4.55),

Die ,Magistrale® wird zudem von den Zylinderlaternen und zwei Baumreihen gesdumt, die im regenierietten
Gebirgsjégerpark wachsen.

Durch die Verlegung der beiden Dachparkdecks in den Untergrund bietet sich die Uberlegung an, den
bestehenden Parkplatz im Gebirgsjdgerpark aufzultsen und durch eine mehrgeschoflige Tiefgarage zu ersetzen,
die im Weiteren mit den Parkdecks der City-Arkaden verbunden werden und durch die selbe Rampe (Zufahrt vom
Si. Veiter Ring aus) beschickt werden kdnnte. An dieser Stelle soll auch die bestehende Warenzulieferung in der
Getreidegasse entfernt werden und kiinftig (ber die Rampe am Si. Veiter Ring erfolgen.

Das Denkmal am Heuplatz misste dem Eingriff durch die Portalsteinwege seinen Platz rdumen und kénnte im
neuangelegten Gebirgsjdgerpark wieder aufgestellt werden. Eine gleichzeitige Aufforstung des Park wirde auch
wiederum den Eindruck eines ,Schlielen des Grlnglrtels” verstérken.

[1] Anmerkung: FOr manche dieser Festivitdten ist das Aufstellen von Blhnen und Rednerpodesten an diesem Ort
erforderlich (Quelle: Klagenfurt. Die Landeshauptstadt, www klagenfurd.at, 2007).

[2] Quelle: KRAIGHER, Eberhard; ,Perspektive 2000" — Stadtentwicklungsplan Klagenfurt, in: Stadtplanungsamt
1989; Klagenfurt, 1989

[3] Anmerkung: Teilweise konnten Machmieter fir leerstehende Lokalititen gefunden werden, die aber auch mit
dem .grofien Rivalen® am Heuplatz zu kdmpfen hatten/haben. Mitunter waren auch diese Versuche zum Scheitern
verurteilt. Andere Grinde fur fehlende Belebung sind freilich auch ind er Grundsticksspekulation der Pachter und
Gebdudebesitzer zu finden,

[4] Anmerkung: Sowohl die Busse als auch die Hallestellentafeln der Klagenfurter Stadtwerke haben ein kriftiges
Rué, ;'iass auch for die neuen Informationstafeln zum Einsatz kommen soll (Quelle: STW Klagenfurt, www stw al,
2007).

legung der Nebenrdume)
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5.1 SCHLUSSFOLGERUNG UND AUSBLICK

In der vorliegenden Diplomarbeit, mil dem Thema ,Begegnungsraum Innenstadl — Aufwertung und Weilerentwik-
klung der Klagenfurter Fullgangerzone®, wurde, wie im vorangegangenen Kapitel 4.1 beschrieben, von der Durch-
fiihrung der zu treffenden Malnahmen millels eines ,Phasenplans® gesprochen, der mit dem prognostizierten
Ende des Ringstrallenausbaus einsetzen soll und bis zu einem mdglichen Umbau des Einkaufszentrums Cily-
Arkaden Klagenfurt im Jahre 2015 ausgearbeitet wurde [1].

Faktisch slellt dieser erarbeitele ,Phasenplan® aber in erster Linie nur eine inhallliche und zeitliche Begrenzung der
vorliegenden Diplomarbeit dar und soll nicht zwangslaufig als das Finale der stadlebaulichen Entwicklung Klagen-
furts, oder der Klagenfurter Innenstadt angesehen werden.

Einige Punkle, wie etwa die Sanierung der Wohnsituation in den Arkadenhausem am Allen Platz [2], sowie einer
Mehrzahl der Wohnhauser im siidwestlichen Teil der Rasterstadt (vgl. Unterkaiptel 3.2.2), wurden nur peripher er-
wahnt, nicht aber in die Ausarbeitung der vorliegenden Diplomarbeit miteinbezogen. Auch die teilweise nach not-
wendige Sanierung vereinzelter Arkaden- und Innenhdfe in der Altstadt sind weiterhin ein Kritikpunkt, wurden in der
vorliegenden Arbeit aber nicht genauer betrachtet, weil eine detalliertere Behandlung dieser Freiraume am sinnvall-
sten Hand in Hand mit den Aufstockungen und NeuerschlieBungen der DachgeschoBzonen in der Altstadt (Erschl-
leungen in Form von auBenliegenden, transparentan Lifttirmen) einhergehen wiirden, Wobei auch an dieser Stel-
le anzumerken ist, dass diesbeziiglich, zumindest in den groen Héfen und den Passagen, bereits Einiges gesche-
hen ist (Cafées, Bars, Geschéfte, sowie einfache Eingriffe in Form von Brunnen und Skulpturen zur Aufwertung des
Freiraums). Die Abbildungen 5.01 bis 5.06 (Folgeseite) geben (ber den Istzustand Auskunft. Problematisch sind
hier aber immer noch die kaum erfassbaren Zugange, die teilweise auch noch tagsiiber geschlossen sind und
daher von den Besuchem nicht wahrgenommen werden kénnen (val. Abb. 4.33 u. Unterkapitel 4.4.1).

Betreffend die Wohnsituation im siidwestlichen Innenstadtteil, Bezirk IV (vgl. Unterkapitel 3.3.1), sollte eine groffi-
dchige Sanierung der Wohnhauser mit teilweisem Abriss und Neubau in Betracht gezogen werden. Ein Beispiel
hierfiir wird in der Aufnahme 5.07 gezeigt — Abbruch eines Wohnhauses, die Fassade bleibt aus Grinden des En-
sembleschutzes stehen [3].

Um die stadtebaulich fir Klagenfurt charakteristische Rasterstruktur nicht zu zersttiren, sollen sich die Neubauten
in ihren Fluchtlinien an den Plénen des Florentinischen Architekten De Lalio [4] orlentieren, sofern nicht sowieso
ihre originalen Fassaden filr den Erhalt des Stadtbildes von Bedeutung sind und deswegen stehen bleiben
miissen,

Die bis ca. 2012 fertiggestellte, ausgeweitete Fullgdngerzone der Klagenfurter Innenstadt — It. ,Phase 02" der Plan-
ung erreicht die erweiterte Fullgangerzone bereits hier ihre vorgeschlagenen Endgréfie (val. Unterkapitel 4.1.2) —
soll in ihrem Dimensionen und in ihrer funktionalen Auspriagung durchaus als Vorbild fiir andere Stadte mit einer
ahnlichen, stadtebaulichen Situation herangezogen werden und in die Reihe ihrer Vorreiter, wie im Kapitel 2 und 4
angefiihrt, einordnen.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurde sich aber auch hier nur auf den geografischen Ausschnitt der Innenstadt
beschrankt und die Maglichkeit zu weilteren FuBgéngerzonen, sowie fuBgangerfreundlichen Bereichen im {brigen
Klagenfurter Stadtgebiet ausgelassen. Aufgrund der Grike Klagenfurts und der Zersiedlung, bzw. der tellweisen
Einverleibung von Ddrfern ist die Ausbildung einer zweiten Fullgangerzone ohnehin dullerst fraglich. Einzig Orts-
und Bezirkszentren im Grofraum Klagenfurt und Klagenfurt-Land kénnten auf die Ausbildung solcher Zonen hin
untersucht werden. Wichtiger erscheint hierbei aber die weitare Verstérkung des Wegenetzes flr nichtmotorisierte
Verkehrsteillnehmer zur besseren Verknilpfung der abgelegenen Stadtteile.

Hinsichtlich des Einkaufszentrums City-Arkaden bleiben nur die, in Unterkapitel 4.1.1, bereits erwdhnten drei Mdg-
lichkeiten fiir den Verbleib des Komplexes. Im Falle eines Abrisses und der Rickgewinnung des Grinraums wére
die Ausbildung einer vollfidchigen .griinen Barriere® rund um die Klagenfurter Innenstadt denkbar, die noch starker
als der ,Gringdrtel”, wie er im Unterkapitel 4.3.1 beschrieben wird, die Wiederbelebung eines Parkbandes auf dem
Gebiet der alten Artillerieschussfiéchen férdern soll. Eine Herstellung dieser Barriere Ist aber nur in Verbindung mit
dem Abtragen, den .Schluss” strender Geb8ude méglich und misste mit der oben erwdhnten Wohnblock-
sanierung einher gehen.

Das angedachte Verkehrskonzept mit der ,Schieifenstrallenltsung” hat sich, wie auch in Kapitel 4.2 beschrieben
und veranschaulicht in anderen Stadten mit einer Fullgdngerzone dhnlicher Dimensionen (z.B. Nirnberg), bereits
bewdhrt. Selbstverstdndlich bedarf das vorgeschlagene System einer exakten, detailierten Planung — die in dieser
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1

(Abb. 501, Aufnahme eines
ungepflegten Innenhofes in
der Altstadt)

2
(Abb. 5.02, Transparenter
Liftturm im Ossiacherhof)

3
(Abb. 503, Passage mit
Brunnen und Geschéftslokal)

4
(Abb. 5.04, Passage mit
Skulptur)

5

(Abb. 5.05, Innenhof mit
Geschafl und Auslagen)

5}

(Abb. 5.06, Aufnahme eines
Lokals in einer Passage)
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Diplomarbeit nicht durchgefiihrt werden konnte —, um einen reibungslosen Ablauf der Umsetzungsarbeiten, sowie
das eigentliche Funktionieren des Systems garantieren zu kédnnen.

Das Angebot an Stellpldtzen in Tief- und Hochgaragen, sowie auf Parkpldtzen im innerstédtischen Bereich sollte
den Anforderungen geniigen — vor allem durch den zusatzlichen Bau der Tiefgaragen im Gebirgsjdgerpark und
unter dem Benediktiner Platz. Fiir den Fall des Platzmangels kann auch noch eine Tiefgarage im Park der Karntner
freiwilligen Schiitzen angedacht werden [5].

Fiir den OPNV wére der Einsatz einer zwelten ,CityBus®-Linie, ergdnzend zu der bestehenden, die die Innenstadt
mit wichtigen Punkten im Siden (Messegeldnde) und Norden (Landeskrankenhaus) verbindet, interessant. Diese
neug Linie sollte die Innenstadt mit wichtigen Punkten und Parkpldtzen im Westen (Lendkanal, Minimundus,
Europapark und Wérther See) und im Osten (Vilkermarkter Stralie, Kinozentrum Cineplexx) verbinden,

[1] Anmerkung: vgl. Unterkapitel 4.1.2 u. 4.2.1

[2] Anmerkung: Der damalige Stadiplaner Klagenfurts, Dipl.Ing. Eduard KRAIGHER, schreibt in seinem Werk
JPerspektive 2000" — Stadtentwicklungsplan Klagenfurl bereits in den 1970er Jahren von schlechten Zustdnden in
den Arkadenhdusem und deren teilweisem Substandard. Hier sei zu erwdhnen, dass sich doch Einiges hinsichtich
dessen seil damals getan hat, wie auch Eduard KRAIGHER selbst berichtel. Aufstockungen auf die, auch von ihm
vorgeschiagenen Arkadenhduser, sowie Wohnungssanierungen und Zusammenlegungen kleinerer Wohnungen
wurden durchgefihrt.

[3] Anmerkung: Annahme der Verfasser

[4] Anmerkung: vgl. Unterkapitel 3.3.1

[5] Anmerkung: Diese Tiefgarage sollte sich unter der 6ffentlichen Parkfliche, aber auch unter dem Schulsportplatz
der nodrdlich gelegenen Hauptschule (vgl. Unterkapitel 3.3.2) durchziehen und kéinnte Uber eine Rampe in der
Adlergasse beschickt werden,

MACHWORT

1561



5.2 SCHLUSSBEMERKUNG

Klagenfurt ist in seiner Form als Landeshauptstadt Kamtens eine wunderschine Stadt und ein guter Lebensraum
mit einem rechhaltigen Angebot an Naturerlebnis- und Freizeitmaglichkeiten. Die Klagenfurter Innenstadt erhall
durch ihren geschichllichen Hintergrund und ihre damit auch verbundene, stadtebauliche Ausprigung besondere
Aufmerksamkeil.

Getriibt wird das ,perfekte Bild® aber durch kleinere Misssténde, die sich durch Leerstand von sowohl Wohnungen
als auch Geschdaften und Lokalen ausdriicken — wie dies in der varliegenden Diplomarbeit erdrier wurde.

Um einem Verlust der Attraktivital der Klagenfurter Innenstadt entgegenzuwirken, bedarf es zumindes! notwendiger
Sanierungsmalnahmen und besser noch einem neuen innerstadlischen Konzept, das es versteht, die Lebensqua-
litét noch zu verbessern. Ein migliches Konzept wurde in dieser Arbeit untersucht: die Erweiterung und Aufwertung
der FuBBgéngerzone, wie auch dem Titel der Arbeit zu entnehmen ist. Die Klagenfurter Innenstadt war und ist durch
seine interessante Altstadl und die zahlreichen Einkaufsmiglichkeiten und gastronomischen Einrichtungen ein zu
schatzender Begegnungsraum und wird durch die geplanten Eingriffe noch attraktiviert. Gleichsam wird aber auch
fiir die restliche Innenstadt eine Anbindung an die bestehende Struktur geschaffen, die letztendlich eine stadtebau-
liche Einheit bewirken. Der Mehrgewinn an Lebensraum und —qualitdt durch die Ausweitung der Fullgdngerzone,
der Schaffung des ,Schieifenkonzepts® fiir den Individualverkehr und die damit verbundene Reduktion der Umwelt-
belastungen soll sich letztlich auch in der Wiederbesiedlung von Hauserblocks mit ausgediinnter Wehndichte und
einer ausgeglichenen Vertellung der Kaufkraft (ber die innerstadtischen Einkaufsstrallen zeigen.
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