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Kurzfassung

Diese Diplomarbeit befasst sich mit der Frage, durch welche Prozesse strategische Planungsziele
der Stadt Wien tatsachlich in die gebaute Realitdt umgesetzt werden kénnen. Sie geht daher von
der Tatsache aus, dass Strategiepapiere keine konkreten Planungen zum Inhalt haben, sondern
lediglich idealisierte Vorstellungen der zukiinftigen Stadtentwicklung skizzieren. Deren reale
Umsetzung, muss bei jeder Planung aufs Neue diskutiert, und an die aktuellen sowie spezifischen
politischen, finanziellen und zeitlichen Rahmenbedingungen angepasst werden. In Zeiten
begrenzter Budgets, und wachsender Diskussionen tiber die begrenzte Ressource des stadtischen
Raumes, ergeben sich dabei auch widersprichliche Prioritaten.

Mit dem Thema der kinderfreundlichen Schulvorplédtze wurde daher ein Feld ausgewahlt, bei dem
grundsétzlich ein hoher Konsens (iber die Problemlage, wiinschenswerte Ziele und notwendige
MaBnahmen besteht. Die Arbeit fokussiert dabei auf eine MaBBnahme: Autofreie Schulvorpléatze,
und den Schultyp mit dem dringendsten Bedarf: Volksschulen. Trotz des vorhandenen
Problembewusstseins, und der zahlreichen méglichen Lésungen, wurden in den letzten Jahren in
Wien nicht viele Schulvorplatze vor Volksschulen autofrei umgestaltet. Um der Frage
nachzugehen, welche Prozesse dabei hilfreich waren, werden diese anhand von Fallbeispielen
analysiert. Dabei gibt es zusétzlich die Vermutung, dass sich temporare Interventionen des
Tactical Urbanism besonders gut fiir Schulvorplétze eignen. Diese ermdglichen néamlich schnelle
und kostengiinstige L&sungen, sowie einen Eindruck vom Potential eines attraktiveren
Schulvorplatzes. Eltern & Kinder sind hé&ufig die Initiatoren von Verdnderung und sollen in
partizipative Planungsprozesse einbezogen werden. Dies macht jedoch nur Sinn, wenn sie in der
kurzen Volksschulzeit von vier Jahren auch tatsachliche Veranderungen erwarten kénnen.

Um ein grundsétzliches Verstédndnis tUber die Problematik zu bekommen, werden verschiedene
Themenfelder wie Kindheit(en) und Raum, Schulwegmobilitat, Tactical Urbanism und aktuelle
Planungsmethoden besprochen. Danach werden VerkehrsberuhigungsmaBBnahmen im
Schulumfeld besprochen und der Status Quo der Wiener Schulvorplédtze vorgestellt. Eine erste
Fallstudie soll einen dichten praktischen Uberblick tiber die morgendliche Situation vor Schulen
liefern. Kern der Arbeit ist eine zweite Fallstudie, in welcher vier Fallbeispiele, anhand von
Literaturrecherche und Expert:inneninterviews, rekonstruiert und nach dem Multiple-Streams-
Ansatz analysiert sowie verglichen werden. Nach einer Zusammenfassung der Forschungsfragen
und Ergebnisse werden Empfehlungen getroffen, welche geeignet wéaren, die Quantitat und
Qualitat von kinderfreundlichen Schulvorplatzen zu verbessern.
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Abstract

This diploma thesis is concerned about the processes that enable the City of Vienna to actually
build and improve urban areas in accordance with the strategic planning. It is based on the
assumption, that these documents are not recommending any specific plans, but are rather
outlining an ideal conception of the Urban fabric of the future. The actual implementation of these
prospects has to be discussed anew for every concrete planning effort. It also has to be adapted to
fit within current and specific political, financial, and temporal frameworks. With increasing
pressure on public funds and a growing debate about the limited resource of urban public space,
conflicts and different priorities are to be expected.

This thesis chooses a topic with a high level of consensus about the Problems, desirable goals and
necessary measures to reach them: Child friendly spaces in front of schools. It further focuses on
one measure: Car free spaces and the schools with the highest demand for them: Elementary
schools. Despite a consensus about their importance, not many spaces in front of elementary
schools have been remodelled into car free, safe and attractive environments. This thesis therefore
looks at those that did happen and tries to find out which methods have proven successful in doing
so. Another assumption is that tactical urbanism can play an important role in this transitions. It
allows for quick and cheap improvements and has the potential to illustrate future outcomes. Kids
and their parents often initiate transitions and should be able to participate in the planning process.
As they only spend four years in elementary school, quick resolutions are needed to motivate them
and reward their engagement.

To gain a basic understanding of the field various topics like children and space, children and
mobility, tactical urbanism and current planning methods are discussed. After that the thesis
introduces a variety of traffic calming measurements around schools and presents an overview
about the space in front of the schools in Vienna. A first case studies offers a practical glimpse in
the everyday situation in front of schools. The core of the thesis is a second case study that
reconstructs four examples using literature and qualitative interviews. It analyses and compares
them using the Multiple-Streams-Framework to outline core factors. After a Summary of the
research questions and findings it outlines recommendations which could help to improve the
quantity and quality of child-friendly spaces in front of schools.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Abgrenzung

Die Frage nach der Verteilung und Nutzung 6ffentlicher Raume in urbanen Gebieten gehért zu den
dringlichsten Fragen der aktuellen Stadtforschung, -planung und -politik. Das allgemeine
Wachstum der stadtischen Bevélkerung und die zunehmende Verdichtung und diversifizierte
Nutzung dieser Raume, sowie ein wachsendes Bewusstsein fiir 6kologische Probleme, wie z.B. der
steigenden Flachenversiegelung und der negativen Auswirkungen eines sich verédndernden Klimas
auf urbane Lebensverhéltnisse erhohen den Druck auf die begrenzte Ressource Raum. Vor diesem
Hintergrund vollzieht sich allmahlich ein Wandel in den Anforderungen an die Funktion von
StraBBen und Platzen. Das in der Nachkriegszeit dominierende ldeal der ,autogerechten Stadt"
betrachtete die Rdume zwischen Geb&auden oder anderen Zielen vorrangig als Transportflachen
und orientierte sich in deren Gestaltung an den Bediirfnissen eines wachsenden motorisierten
Individualverkehrs. Es zeigte sich jedoch, dass dieses Paradigma zu einer Vielzahl an Problemen,
wie z.B. Unfallen, Luftverschmutzung, Feinstaub oder L&rm fihrte. Die systemimmanente
Benachteiligung anderer Mobilitatsformen fiihrt auch zu sozialen Problemen, da aus
6konomischen oder korperlichen Griinden nicht alle Menschen in der Lage sind selbststandig am
motorisierten Individualverkehr teilnehmen zu kénnen. Das ldeal st6Bt auch in sich selbst an seine
Grenzen: Der Ausbau von StraBen fihrt zu mehr Verkehr, dieser fiihrt bald wieder zu
Kapazitatsproblemen, historisch gewachsene Stadte konnen nicht autogerecht umgebaut werden,
autogerecht neu errichtete Stadtteile sind oft problematisch, eine ausreichende Versorgung mit
Parkplatzen ist unmaoglich, Lagen an vielbefahrenen StraBBen sind fiir viele Nutzungen unattraktiv
und verlieren an Wert, viele Wege in der Stadt sind sehr kurz und daher auch bei idealen
Verkehrsbedingungen mit dem Auto nicht schneller zu bewéltigen, Bring- und Holwege von élteren
Menschen oder Kindern stellen Familien, und dabei aufgrund der gesellschaftlichen Realitat nach
wie vor meist Frauen, vor groBe Organisationsprobleme, und nicht zuletzt benétigt eine
autogerechte Stadt enorme finanzielle Ressourcen der 6ffentlichen Hand fiir die Errichtung und
Erhaltung.

Neue Entwicklungen und Trends in anderen Bereichen, z.B. im Konsum (Erlebnisshopping und
Onlinehandel), der Kommunikation (Internet), der  Arbeitswelt (Home  Office,
Dienstleistungsgesellschaft, Kreativokonomien) dem Tourismus (Stadtmarketing, Eventisierung)
und dem Freizeitverhalten, fihren ebenfalls zu neuen Anspriichen an die 6ffentlichen Rdume einer
Stadt. Zur Transportfunktion kommen verstarkt weitere Anforderungen, wie z.B. Aufenthalt,
Freizeit, Konsum, Griinflachen, Veranstaltungen und Représentation. Wahrend die meisten Raume
weiterhin auch eine Transportfunktion Ubernehmen missen, soll sich diese zunehmend auf
offentlichen Verkehr und aktive Verkehrsarten verlagern. Einige Nutzungsanspriiche treten dabei in
offenen Konflikt mit dem motorisierten Individualverkehr, bei anderen ergibt sich der Konflikt erst
durch den begrenzt zur Verfligung stehenden Raum. Stadtverwaltungen, -planung und -politik
beschaftigen sich vielfaltig mit dieser Thematik und der sich daraus ergebenden Notwendigkeit den
bebauten Raum an die gednderten Anspriiche umzugestalten. In Osterreich finden sich
entsprechende Punkte in zahlreichen stddtischen oder politischen Strategiepapieren. In vielen
davon finden sich aber auch widersprechende Positionen zum motorisierten Individualverkehr.
Neben neuen Projekten eines automobilzentrierten Zeitalters, wie z.B. dem Lobautunnel oder der
Westspange Linz, fehlt vielerorts das, vermeintlich unpopulére, Bekenntnis zu einer Reduzierung
der Verkehrsflachen, vor Allem in Bezug auf Parkplatze. Trotz genereller Absichtsbekundung neue
FuBganger:innen- und Begegnungszonen oder Radwege zu errichten und zahlreicher positiver
Beispiele, wird jedes neue individuelle Projekt kontrovers diskutiert. Hinzu kommen komplizierte
Zustandigkeiten und knappe budgetdre Rahmen bei der Umsetzung. Dies flihrt dazu, dass
vielerorts ein Unterschied zwischen den Anspriichen, dem Stand des Wissens bezliglich besserer
Gestaltung, sowie den Absichten der Entscheidungstrdger und der tatséchlichen Umsetzung
besteht. Krisen, wie die COVID-19 Pandemie oder die Klimakrise, aber auch gesellschaftliche
Trendwenden, konnen dabei schnell zu Situationen fithren in denen ein plotzlich auftretender, bzw.
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plotzlich relevant werdender, Bedarf eine schnellere Reaktion benétigen wiirde, als mit den
traditionellen Mitteln der Planung, aber auch der politischen Entscheidungsfindung, méglich ist.

Ein Bereich bei dem dies besonders drastisch ist findet sich vor und um Schulen. Hier besteht ein
breiter Konsens dartiber, dass es fir die Entwicklung der Kinder wiinschenswert wére, wenn diese
den Schulweg aktiv, selbststandig und im Optimalfall auch unbegleitet zuriicklegen kénnen. Dies
kann Uber verschiedene MaBnahmen, wie z.B. Information tiber Vorteile und tatsachliche Risiken,
soziale Anreize oder Hilfen, gemeinschaftliche Begleitung, Schullotsen, sichere Schulwege,
bessere o6ffentliche Verkehrsanbindung, bessere Rad- oder Gehwege zur Schule, Unterbindung
von Elterntaxis oder sichere und einladende Schulvorplatze erreicht werden. Diese Vorpldtze
gehdren grundsatzlich schon zu Bereichen mit hohem Nutzungsdruck: Ankommende
Schiler:innen verabschieden sich von ihren Eltern, bzw. den Personen die sie in die Schule
begleiten, befreundete Kinder und Begleitpersonen treffen sich und plaudern kurz, und die
Lehrkrafte miissen oft ebenfalls das Gebdude tiber den Haupteingang betreten. Verscharft wird die
Situation dadurch, dass dies alles in einem kurzen Zeitraum vor Schulbeginn stattfindet, und
Schulen oft an neuralgischen Orten liegen, welche zu dieser Zeit auch vom morgendlichen
Berufsverkehr und den Menschen die zu anderen Schulen in der N&he unterwegs sind, stark
beansprucht werden. Nachmittags teilt sich dies zwar auf mehrere Unterrichts-, bzw.
Betreuungsendzeiten auf, daflr steigt die Aufenthaltsdauer von aufeinander wartenden Eltern und
Kindern, sowie noch miteinander plaudernde Schiler:nnen und Lehrer:innen. Der Trend zur
Ganztagesschule fuhrt hier an vielen Standorten auch zu einer zeitlichen Verdichtung. Der Konflikt
mit dem motorisierten Individualverkehr vor Schulen wird dadurch verstérkt, dass zahlreiche Kinder
von ihren Eltern mit dem Auto zur Schule gebracht werden und diese oft regelwidrig im
Schulumfeld anhalten. Hier entsteht eine sich verstarkende Situation: Ein unsicheres Schulumfeld
fuhrt zu mehr Elterntaxis, diese verschlechtern den Sicherheitseindruck zuséatzlich. Aus dieser, und
um diese, Thematik ergeben sich noch weitere problematische Aspekte: Elterntaxis verstarken den
allgemeinen StraBBenverkehr, und falls der Schulweg der Kinder der Grund ist das Auto zu
benutzen wird meist auch der restliche Arbeitsweg mit dem Auto zuriickgelegt. Diese Bring- und
Holwege belasten Familien zeitlich und finanziell, vor Allem die zeitliche Belastung wird dabei
hédufig von Frauen geschultert. Verkehrsfreie Schulvorplatze kénnten auch in Pausen oder fir
einzelne Unterrichtseinheiten genutzt werden, sowie vor Schulbeginn und nach Schulende als
wichtige Treffpunkte fungieren. Bei einer attraktiven Gestaltung kann der Platz auch von weiteren
Anrainer:innen genutzt werden. Gerade in dicht verbauten Gebieten ben&tigen sowohl Schulen als
auch Anrainer:iinnen Freirdume, im Sinne einer 6kologisch nachhaltigeren Stadt wird auBerdem
Platz fir Baume und anderes Stadtgriin benétigt. Stral3en, aber auch Parkpléatze, im Schulumfeld
erhdhen nicht nur das Verkehrsrisiko fiir Kinder, sondern verringern auch dieses Potential.

Wahrend die Vorteile von autofreien, oder zumindest verkehrsheruhigten, Schulvorplatzen
unumstritten sind und sich diese Forderung nicht nur in Strategiepapieren, sondern auch in
nahezu samtlichen politischen Programmen, findet, geschieht diesbeziiglich in Wien relativ wenig.
Das Instrumentarium der Stadt- und Verkehrsplanung bietet mit autofreien Pléatzen,
FuBgangerzonen, Begegnungszonen, WohnstraBen, FahrradstraBen, SchulstraBen, Fahrverboten
mit  Ausnahmen fir Anraineriinnen und Sackgassen zahlreiche Maoglichkeiten zur
Verkehrsberuhigung an, dennoch liegen Uber die Halfte der Wiener Volksschulen lediglich in
Tempo 30 Zonen und Uber 10% sogar in normalen OrtsstraBen mit Tempo 50. Auch Parkplatze
finden sich bei der Mehrheit der Volksschulen direkt bei den Eingdngen. Das neue Instrument einer
SchulstraBe mit tempordrem Fahrverbot zu Unterrichtsbeginn wird derzeit nur von wenigen
Schulen genutzt und fuhrt dennoch zu groBen Diskussionen, autofrei wurde in den letzten Jahren
fast kein Schulvorplatz und selbst bei neu gebauten Schulen am Stadtrand besteht meist die
Maoglichkeit mit dem Auto sehr nahe zum Eingangsbereich vorzufahren. Daher stellt sich die Frage
wieso es bei diesem Anliegen trotz Konsens und Willensbekundung bei Fachleuten, Verwaltung
und Politik kaum Fortschritte gibt. Hier wird auch ein weiteres Problem ersichtlich: Die
Umgestaltung von Schulvorplétzen sollte als partizipativer Prozess auch Lehrer:innen, Eltern und
Schiler:innen miteinbeziehen. Eine Beteiligung von Eltern und Kindern einer Volksschule benétigt
allerdings herzeighare Resultate in einem relativ kurzen Zeitraum, da Kinder eine Volksschule
maximal 4 Jahre lang besuchen. Wé&hrend ihr Interesse an einem selbststandigen, eventuell auch
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unbegleiteten, Schulweg dabei mit dem Alter ansteigt verringert sich damit die potentielle
Beteiligungszeit an einem Planungsprozess. Ein Kind, welches in der dritten Volksschulklasse an
einem Partizipationsprojekt zum Schulvorplatz teilnimmt, kann nicht darauf warten, dass durch die
Konkretisierung des Projekts, den politischen Beschluss in mehreren Kommissionen und die
Umbauarbeiten Jahre spéter umgebaut wird. Bei Eltern mehrerer Kinder kdnnte diese Zeitspanne
langer sein, engagierte Eltern erhoffen sich aber auch schnelle Verbesserungen fiir den Schulweg
ihrer Kinder. Dadurch sind hier bis zur Fertigstellung groBerer Projekte auch schnelle und
kostenglinstige temporére Lésungen gefragt.

Diese Diplomarbeit versucht, nicht die Probleme und Hindernisse ins Zentrum zu stellen, sondern
betrachtet positive Beispiele fiir Anderungen. Das Problemfeld der Schulvorplatze eignet sich
aufgrund seiner Dringlichkeit sowie dem zu beobachtenden Stillstand und der Notwendigkeit
schneller Lésungen ideal fir die Instrumente des Tactical Urbanism. Diese Herangehensweise
versucht mit schnellen und giinstigen Interventionen auf Probleme und mégliche Verbesserungen
aufmerksam zu machen. Dabei konnen verschiedene Losungsansétze auch temporar ausprobiert
werden, auch formelle Verfahren sind nicht immer notwendig. Beispiele sind Bemalungen von
StraBen und Kreuzungen, Aktionstage, Umnutzung von Parkpldtzen, Pop Up Einrichtungen,
Zwischennutzungen, DIY Interventionen, Guerilla Gardening, temporare Stralensperren, etc..
Auch in Wien werden solche Planungen zunehmend, vor Allem in partizipativen Prozessen,
verwendet, meist ohne explizit als Tactical Urbanism bezeichnet zu werden. Ein prominentes
Beispiel war der Pilotversuch vor der Umsetzung der Neugestaltung der MariahilferstraBe. Die
Volksschule Vereinsgasse im zweiten Bezirk hat 2018 als erstes ein Pilotprojekt einer Schulstra3e
durchgefiihrt. Solche Projekte erfordern engagierte Beteiligte. Diese Diplomarbeit untersucht
daher einige Beispiele als Fallstudie um herauszufinden welche Prozesse, Aktionsformen und
Umsténde es ermdglicht haben eine Verédnderung herbeizufiihren. Ziel ist es dabei eventuelle ,,Best
Practice" Beispiele oder vermeidbare Hindernisse zu finden, um die Durchfithrung von weiteren
erfolgreichen Initiativen zu erleichtern. Dabei sollen natirlich auch die Veranderungen analysiert
und evaluiert werden. Wesentlich ist dabei die Frage mit welchen Taktiken engagierte Blirger:innen
in der Lage sein konnten starre Planungspraktiken und Denkweisen zu durchbrechen, positive
Aufmerksamkeit fiir ihre Anliegen zu erreichen und sich in der Konkurrenz um die begrenzten
Ressourcen Raum und Budgets durchzusetzen. Interessant ist auch der Aspekt welchen Beitrag
Verwaltung und Politik dabei leisten konnten diese Initiativen zu untersttitzen und neue Praktiken
im Spannungsfeld zwischen Top-Down und Bottom-Up zu ermd&glichen. Die Analyse der Prozesse
erfolgt mit Hilfe des Multiple-Stream Ansatz um Gemeinsamkeiten, Unterschiede und mogliche
Ansetzpunkte fiir zukiinftige Bemihungen herauszufinden.

1.2 Gliederung

Zu Beginn der Arbeit werden die Forschungsfragen und verwendeten Methoden vorgestellt.
Danach wird der Stand der Forschung aus verschiedenen Disziplinen besprochen und die
notwendigen Erkenntnisse fur die Problematik zusammengefasst. Dies umfasst Themen des
offentlichen Raumes und der Mobilitat, der Kindheitsforschung, vor Allem in Bezug auf Raum und
Mobilitat und der strategischen Planung. AnschlieBend werden die Gestaltungsmoglichkeiten von
Schulvorplatzen besprochen, der Stand der Dinge in Wien diskutiert und die Strategien der Stadt
Wien dazu vorgestellt. Das Modell des Multiple-Streams-Ansatz, mit welchem die
Planungsprozesse analysiert werden sollen, wird erst danach, nicht bei den theoretischen
Hintergriinden vorgestellt, da die Bezlige zur Umgestaltung Wiener Schulvorplatze erst mit diesem
Hintergrundwissen hergestellt werden koénnen. AnschlieBend werden die Ergebnisse der
Beobachtung verschiedener Schulvorplatze vorgestellt. Danach werden die vier detaillierten
Fallbeispiele beschrieben, zusammengefasst und ein Ausblick tber mogliche zukiinftige
Verbesserungen gegeben.
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1.3 Forschungsfragen

Die zentrale Forschungsfrage lautet:

e Welche Prozesse haben die erfolgreiche autofreie Umgestaltung von
Schulvorplatzen erméglicht?

Im Theorieteil werden zahlreiche Vorteile einer autofreien Umgestaltung von Schulvorplatzen
herausgearbeitet. Diese Arbeit, und somit deren zentrale Frage, widmet sich dem Verlauf sowie
den beteiligten Akteur:innen bei erfolgreich durchgefiihrten Umgestaltungen. Das Ziel ist diese
detailliert zu beschreiben, deren Entstehungsgeschichte nachzuvollziehen und herauszufinden
welche Vorgange dabei ausschlaggebend waren. Daraus ergeben sich folgende Unterfragen zur
Problematik ans ich, zum Status Quo der Schulvorplédtze in der Wiener Stadtplanung und der
gebauten Realitat, den Details der Prozesse und den Zukunftsaussichten:

e Wie betrachtet die Stadt- und Verkehrsforschung Kinder?

Bei der Erforschung von Themen die Kinder betreffen gibt es einige Unterschiede zu Erwachsenen.
Einleitend sollen daher der Frage nachgegangen werden, welche unterschiedlichen Positionen und
Forschungsansétze zur Thematik Kindheit und Raum vorhanden sind und wie diese Arbeit darin
eingeordnet werden kann.

o Wie sieht die (Schulweg)Mobilitidt von Kindern in Wien aus?

Um die Problematik des Verkehrs auf Schulvorpldtzen zu verstehen ist es notwendig zu wissen
welche Besonderheiten es bei der Mobilitét von Kindern gibt.

o Welche Moglichkeiten zur Verkehrsberuhigung von Schulvorplédtzen gibt es?

Bevor die existierende Gestaltung von Schulvorplatzen in Wien, und die Haltung der
Strategiepapiere dazu, thematisiert wird, wird recherchiert welche
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen auf Schulvorplatzen tberhaupt mdéglich sind. Diese kdnnen oft
auch als schnelle erste MaBnahme vor einer autofreien Umgestaltung zum Einsatz kommen und
sind daher moglicherweise ein Bestandteil der analysierten Prozesse.

e Wie schauen Schulvorplatze in Wien aus?

Diese Frage widmet sich dem Erscheinungsbild der Schulvorplatzgestaltung in Wien. Damit ist
nicht die optische Gestaltung dieser gemeint, sondern das Platzangebot vor der Schule und die
Organisation des Verkehrs rund um den Schuleingang.

e Welche Haltung haben die Strategiepapiere der Stadt Wien beziiglich
Schulvorplatzen?

Die Stadt Wien veroffentlicht regelméaBig strategische Entwicklungskonzepte. Neben den
Ubergeordneten Stadtentwicklungsplanen gibt es verschiedene Fachkonzepte und Strategien.
Diese Frage soll beantwortet in welchem Ausmall Schulwegmobilitdt und die Gestaltung
offentlicher Raume vor Schulen darin eine Rolle spielen und ob die Thematik mit konkreten
Problemen, Zielen und MaBnahmen verbunden wird.
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e Wie ist die Verkehrs- und Platzsituation vor Schulen in Wien?

Diese Frage Uberprift die aus der Literatur gewonnenen Erkenntnisse tber die Verkehrs- und
Platzproblematiken anhand von ausgewé&hlten Beispielen Wiener Schulvorplatze. Dies soll es auch
erméglichen die Vorteile der aktuellen Umgestaltungen besser zu erkennen und beschreiben.

e Welche Schulvorplatze wurden in den letzten Jahren autofrei umgestaltet?

Um mogliche Félle fir die Studie zu identifizieren, wird in einem weiteren Rechercheschritt nach
erfolgreich autofrei umgestalteten Schulvorplatzen gesucht und diese kurz vorgestellt.

e Wie kam es zur autofreien Umgestaltung von Schulvorpldatzen?

Um die Prozesse hinter den erfolgreichen Umgestaltungen zu verstehen soll deren Geschichte
moglichst genau bekannt sein. Der Verlauf der Umgestaltung soll mittels Literaturrecherche,
historischen (Luft)bildern und Interviews nachvollziehbar gemacht werden.

e Eignen sich dafiir Interventionen des Tactical Urbanism und wenn ja, welche?

Da eine der Grundannahmen dieser Arbeit darin besteht, dass experimentelle Ansatze des Tactical
Urbanism dabei helfen kénnen die Akzeptanz von Transformationen zu erh6éhen, wird recherchiert
ob, wie und bei welchen Umgestaltungen, temporéare Interventionen eine Rolle gespielt haben.

e Welche Rolle bei der Umgestaltung haben die drei Strome, sowie
Gelegenheitsfenster und Politische Unternehmer:iinnen des Multiple Streams
Ansatz gespielt?

Diese Vorgange werden nun unter den Annahmen des Multiple-Streams-Ansatz betrachtet,
welcher es ermoglicht Ahnlichkeiten und Unterschiede zu identifizieren und einzuordnen.

e Welche Empfehlungen lassen sich aus den untersuchten Beispielen ableiten?

AbschlieBend soll die Frage beantwortet werden, was es brauchte, um mehr
Transformationsprozesse im Sinne der Strategiepapiere anzustoBen und auch erfolgreich
umzusetzen.

1
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Kapitel Forschungsfrage Methode
Welche Prozesse haben die erfolgreiche Fallstudie, Literatur- u.nd quten-
. N recherche, Rechercheinterview,
7&9 | autofreie Umgestaltung von Schulvorplatzen
s Begehung, Beobachtung,
ermdglicht? o : .
Expert:inneninterview
Wie betrachtet die Stadt- und
2.2 Verkehrsforschung Kinder?
Wie sieht die (Schulweg)Mobilitat von Kindern
2.2 in Wien aus? Literaturrecherche
Welche Méglichkeiten zur Verkehrsberuhigung
3.2 von Schulvorplatzen gibt es?
- R - 5
3.3 Wie schauen Schulvorplatze in Wien aus? Literatur- und Kartenrecherche
Welche !—Ialtung. ha}ben die Strateglepaplere der Literaturrecherche,
4 Stadt Wien beziiglich Schulvorplatzen? ) .
Rechercheinterview
6 Wie ist d!e Vgrkehrs— und Platzsituation vor Fallstudie, Beobachtung
Schulen in Wien
Welche Schulv.orplatze wurden in den letzten Literatur- und Kartenrecherche,
7 Jahren autofrei umgestaltet? . .
Rechercheinterview
Wie kam es zur autofreien Umgestaltung von
7 Schulvorplatzen?
Eignen sich dafir Interventionen des Tactical
7&9 Urbanism und wenn ja, welche? Fallstudie, Literaturrecherche,
Expert:inneninterview
Welche Rolle bei der Umgestaltung haben die
789 drei Stréme, sowie Gelegenheitsfenster und
Politische Unternehmer:innen des Multiple
Streams Ansatz gespielt?
Welche Empfehlungen lassen sich aus den Fallstudie, Literatur- u.nd quten-
L . recherche, Rechercheinterview,
9 untersuchten Beispielen ableiten?
Begehung, Beobachtung,
Expert:inneninterview
Tabelle 1: Ubersicht tiber Forschungsfragen und Kapitel
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1.4 Raumverstandnis

Raum bedeutet im Kontext dieser Arbeit mehr als die bauliche Struktur eines bestimmten Ortes.
Stadtische Raume entstehen aus den sozialen Téatigkeiten und Strukturen der sie hervorbringenden
Gesellschaft. Die in und mit ihnen tétigen Personen und Organisationen sind gleichzeitig
Produzent:innen und Konsumentiinnen dieser R&aume. Diese Verknlpfungen und
Wechselwirkungen haben unterschiedliche Modelle und Konzepte von Raum und dessen
Produktion hervorgebracht, zu deren bekanntesten jene von Henri Lefebvre, Martina Léw und David
Harvey zahlen. Raum, seine (Re)Produktion und Wahrnehmung wird dabei seit Lefebvres Werk
»Production de I'espace’ von 1974 als eine Triade angesehen. Zusammengefasst und tibersetzt von
Martina Léw bildet sich diese bei Lefebvre aus:

e Der rdumlichen Praxis (Spatial practice), das hei3t der Produktion und Reproduktion von
Raum, insbesondere der Aktivitét der Wahrnehmung,

e Den Representationen von Raum (representations of space), das heil3st dem Raum, wie er
kognitiv entwickelt wird (Zum Beispiel durch Architekt:innen und Planer:innen) und

e Dem Raum der Reprdsentation (representational space) mit seinen komplexen, auch
widerstédndigen, Bildern und Symbolisierungen.
(Low 2018: 27, Zusammenfassung von Lefebvre 1991: 38ff)

Diese Dreiteilung wird oftmals auch als Perceived — Conceived — Lived bezeichnet (Low. 2019: 28),
wobei David Harvey darunter den ,Erfahrenen Raum" (Perceived), den ,Erdachten Raum®
(Conceived) und den ,,Erlebten Raum® (Lived) bezeichnet und postuliert, dass erst dieser dritte
Raum des alltdglichen Handelns und Lebens sowie dessen Symbolik die Verbindung zwischen den
ersten beiden herstellt (Harvey 2005).

Das Thirdspace Konzept Edward Sojas interpretiert diese Triade als einen Firstspace der
raumlichen Struktur und einen Secondspace liber dessen Wahrnehmungen. Diese beiden werden
durch einen Thirdspace der Wahrnehmungen und Erfahrungen diverser Gruppen verbunden.
Dadurch wird ein bestimmter Raum von unterschiedlichen Menschen anders interpretiert und
genutzt. Dieses Konzept wird hdufig verwendet, um Nutzungs- und Deutungskonflikte zwischen
privilegierten und marginalisierten Gruppen in 6ffentlichen Raumen zu beschreiben. (Bustin 2010,
Knox 2000, Soja 2003). Ein wesentlicher Bestandteil dieser Konzepte ist Verédnderung: Ideen,
Konzepte, Vorstellungen von, und Anspriiche an, Rdume &ndern sich mit der Zeit und den
gesellschaftlichen, sowie sozialen, Rahmenbedingungen. Ein weiteres Werk Henri Lefebvre
beschaftigt sich mit dem Alltagsleben, bzw. einer Kritik daran (Lefebvre 2014). Dieses hat in den
letzten Jahren auch vermehrt Einfluss auf urbanistische Diskurse bekommen. Einen Uberblick tiber
verschiedene historische und aktuelle Debatten Gber den Zusammenhang zwischen Alltagsleben
und Stadt bieten z.B. der ,Everyday Life Reader" (Highmore 2002) und Sabine Knierbeins
Habilitationsschrift ,,Critique of Everyday Life in the 21th Century” (Knierbein 2020).

Eine vertiefende Diskussion von Lefebvres Ideen lber die (Re)Produktion von Rdumen und das
Alltagsleben, sowie die darauf aufbauenden Konzepte und deren Einbettung in allgemeine
theoretische Diskurse, wiirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen. Betrachtet man die Thematik
der Schulvorplatze, so ist es jedoch moglich einige Themen und Beobachtungen in diese Konzepte
einzuordnen und als Grundannahmen dieser Arbeit heranzunehmen:

e Unterschiedliche Ideen und Positionen zu Kindheit produzieren unterschiedliche Rdume
far Kinder.

e Unterschiedliche Gruppen (Anrainer:innen, Eltern, Kinder) nehmen diese unterschiedlich
war und stellen verschiedene Anspriiche.

e Die jeweiligen Machtverhéltnisse produzieren dabei oft Rdume in denen die Bedirfnisse
der Schwéchsten, in dem Fall der Kinder, nicht gleichwertig berticksichtigt werden.

e Die Art und Weise wie mit diesen Nutzungskonflikten umgegangen wird ist von den
Haltungen der Entscheidungstréager abhéangig.
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e Offentliche Orte kdnnen daher auch als Reprasentationen der politischen Positionierung
und Spiegelbild gesellschaftlicher Realitéaten verstanden werden.

o Alltéagliche Wege, wie der Schulweg, besitzen eine gro3e Bedeutung fiir die Lebensrealitét
der Menschen.

e Die Art und Weise wie diese Wege bewaltigt werden (k6nnen), spiegelt gesellschaftliche
und soziale Haltungen.

e Ausschlaggebend fur persdnliche Entscheidungen ist oft die Ebene der Wahrnehmung:
Wird die Verkehrs- und Aufenthaltssituation vor der Schule als geféhrlich oder
unangenehm wahrgenommen, dirfen Kinder nicht selbststandig zur Schule gehen und
entscheiden sich auch Eltern eher fiir das Auto, unabhédngig von den tatsachlichen
Gefahren.

Aus diesem Raumverstédndnis heraus ergibt sich die Motivation die Gibergeordneten Thematiken
von Mobilitat, Urbanen Kindheiten, resilienter Stadtgestaltung, zeitgemaBen Planungsprozessen
mit Partizipationsmoglichkeiten und Berlicksichtigung der Bedirfnisse Schwécherer und
strategischen Planungen in komplexen Verwaltungsformen durch die Linse der Schulvorplatze zu
betrachten. Diese haben eine hohe Bedeutung fir das alltagliche Leben von Kindern und deren
Eltern und beeinflussen das stddtische Leben in ihrer Umgebung. Sie reprédsentieren die
Werthaltungen von Verantwortlichen in Politik und Verwaltung, und sind ein Resultat der, bei ihrer
Gestaltung jeweils aktuellen, Planungspraktiken und gesellschaftlichen Umstande. Erst der
alltédgliche Schulweg macht aus einem Platz einen Schulvorplatz. Dessen Wahrnehmung veréndert
wiederum die Entscheidungen der Menschen, die sich taglich in ihm bewegen, wodurch sich eine
Wechselwirkung ergibt. Wahrend die sich daraus ergebenden Probleme allgemein anerkannt
werden, existiert, zur Zeit, keine tbergeordnete Strategie fir flachendeckende Verbesserungen.
Daher lohnt es sich diese Zusammenhange, Faktoren, Vorgdnge und Akteure, welche positive
Verédnderungen ermdglicht haben, genauer zu betrachten.

1.5 Methodik

Den Kern der Arbeit bildet eine qualitative Untersuchung von Fallbeispielen. Neben der
Beschreibung und Analyse des Zustands vor und nach der Umgestaltung wird dabei der Prozess
mittels leitfadengestiitzen Expert:inneninterviews von beteiligten Akteur:innen betrachtet. Im Zuge
der Analysen und Interviews werden dabei induktiv Erkenntnisse iber den Prozess gewonnen.

Zuerst erfolgte eine Recherche nach potentiellen Fallbeispielen. Danach wurde die morgendliche
Situation vor mehreren Volksschulen beobachtet, um einen Vergleich zwischen den autofrei
umgestalteten Fallbeispielen und verschiedenen sonstigen Schulvorplatzsituationen zu
ermoéglichen. In einem ersten Analyseschritt wurden anschlieBend weitere verflighare
Informationen Uber die Fallbeispiele wie Zeitungsartikel oder Sitzungsprotokolle analysiert und
eine erste Auflistung der involvierten Akteur:innen durchgefiihrt. AnschlieBend wurden Interviews
mit moglichst vielen relevanten Akteur:innen der Fallbeispiele durchgefiihrt und einer
Inhaltsanalyse unterzogen.
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1.5.1 Fallstudien

Hans-Gerd Ridder unterscheidet in einem Uberblick tiber Unterschiedliche Designs von
Fallstudien vier grundlegende Typen (siehe Tabelle 2). Diese sind:

e ,No Theory First" (Eisenhardt): Hier wird ein Thema breit erforscht. Es gibt zwar einzelne
Annahmen und vorher festgelegte Variablen, jedoch keine vollstandige Theorie und keine
Annahmen tGiber Zusammenhénge zwischen den Variablen.

e ,Gaps and Holes" (Yin): Dieses Design stiitzt sich auf eine bekannte Theorie mit
bekannten Forschungsliicken, welche den Untersuchungsgegenstand entweder teilweise
oder vollstandig erklart. Annahmen, Variablen und Relationen werden erstellt und in der
Fallstudie tiberpruft.

e ,Social Construction of Reality" (Stake): Dieses Design basiert nicht auf einer konkreten
Forschungsfrage, sondern auf generellem Interesse in das Thema oder einen Einzelfall,
welches, bzw. welcher, méglichst dicht beschrieben werden soll.

e ,Anomaly Approach” (Burawoy): Diese Herangehensweise versucht zu erklaren, wieso
bestimmte Anomalien von einer Theorie nicht erklart werden kénnen.
(Ridder 2017: 291 — 293, 297)

Table 1 Portfolio of case study research design: differences in underlying elements

Case study research designs

Mo theory first Gaps and holes Social Anomalies
construction of
reality
Representative  Eisenhardt Yin Stake Burawoy
scholars
The case Research question;  Research question;  Curiosity in the  Curiosity;
A prion constructs,  Existing theory; I Existing theory;
variables; Proposition; Understanding of 4,0
: 1 h rl : 3
No “’f“mf'd Framework TESETE SIS nternal
relationships contradictions;
Ciaps, silences
The data Theoretical Purposeful Purposive Theoretical
sampling; sampling; sampling; sampling;
Qualitative data as Quahtative data as  Thick Dialogue of
the primary choice the primary descriptions; AR —
choice Holistic participants;
comprehension  py, cipant
observation
The analysis Emerging constructs  Pattern-matching as  Leaming from Social processes;
and relationships a primary choice; the case; e e
Analytic Categorical Reconstruction of
generalization aggregation theory

Tabelle 2: Unterschiedliche Designs von Fallstudien (Ridder 2017: 292)
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Die vorliegende Arbeit verwendet fiir unterschiedliche Forschungsfragen unterschiedliche
Fallstudiendesigns. Die erste Forschungsfrage, welche mittels Fallstudien beantwortet werden
soll, lautet ,,Wie ist die Verkehrs- und Platzsituation vor Schulen in Wien?“ Nachdem davor
unterschiedliche Typen von Schulvorplatzen mittels Literatur- und Kartenrecherche identifiziert
wurden, widmet sich diese Frage nicht nur der Gestaltung, sondern der Frage was auf
Schulvorplatzen zu Schulbeginn passiert. Die Motivation dafiir ist also das allgemeine Interesse
am Untersuchungsgegenstand Schulvorplatz. Wahrend es natiirlich bekannte allgemeine Theorien
Uber das Verhalten von Individuen im &ffentlichen Raum gibt, liegt diesem keine konkrete Theorie
zugrunde. Ziel ist es einen allgemeinen Eindruck Uber die Situation auf Schulvorplatzen zu
bekommen und moégliche Probleme aber auch Lésungen zu beobachten.

Fur diese Art von Fallstudie eignet sich also das ,,Social Construction of Reality” Design nach
Stake. Es gibt jedoch einige Annahmen, wie z.B., dass ein quantitativ und qualitativ gutes Angebot
an Aufenthaltsflachen zu einer langeren Verweildauer von Eltern und Kindern fiihrt. Insofern wére
auch der ,No Theory First” Ansatz mdéglich. Der relevante Unterschied liegt jedoch darin, dass
dieser darauf abzielt mittels konstruktivistischer Beschreibung und positivistischer Entwicklung,
neue Zusammenhange und Theorien zu entwickeln. Dies wiirde nicht nur eine Vorabdefinition
konkreter, zu untersuchender Variablen erfordern, sondern auch einen anderen Zweck verfolgen
als die Forschungsfragen dieser Arbeit. Diese verfolgt auf dieser Stufe vielmehr die Ziele des
»Social Construction of Reality" Designs: Beobachtung und Beschreibung eines Falles,
Verstandnis Giber den Forschungsgegenstand bei Forschendem und Lesenden (Ridder 2017: 286 —
293, 296 — 299). Wéhrend bei dieser Art von Fallstudie an sich eine moglichst dichte Beschreibung
anzustreben ist, muss sich diese auch an den Madoglichkeiten und dem Stellenwert dieser
Untersuchungsstufe fiir die gesamte Arbeit, sowie an der (ibergeordneten Thematik orientieren
und verschiedene Einschréankungen, bzw. Spezifizierungen vornehmen. Diese, sowie die
grundlegenden Annahmen, werden in Kapitel 6 vor der Fallstudie aufgeftihrt.

Der Hauptteil der Arbeit widmet sich nicht Schulvorplatzen in Wien an sich, sondern einigen
Beispielen fur Schulvorplatze, welche in den letzten Jahren autofrei umgestaltet wurden. Dabei
stehen nicht die Situationen am Schulvorplatz, sondern die Prozesse, welche zur Umgestaltung
gefuhrt haben, im Zentrum des Interesses. Um diese tiefer zu analysieren und vergleichbar zu
machen werden sie nach dem Modell des Multiple-Streams-Ansatz untersucht. Dieser wird
meistens fur gut dokumentierte Agenda Setting Prozesse und Entscheidungsfindungen in der
Politik oder in Unternehmen verwendet (siehe Kapitel 5). Eine Grundannahme dieser Arbeit ist,
dass die Erklarungsanséatze aus dem Multiple-Streams-Ansatz auch geeignet sind, um Vorgéange in
der Stadtplanung zu analysieren. Dabei lassen sich bei verschiedenen Beispielen
Gemeinsamkeiten und grundlegende Mechanismen finden, die vorab lediglich angenommen
werden kénnen. Dies entspricht dem ,,Gaps and Holes" Design nach Robert K. Yin. Dieser halt in
seinen Arbeiten Uber seine Art von Fallstudien fest, dass eine Untersuchung auch mittels einer
Methodenmischung durchgefiihrt werden kann, z.B. mittels einer Beobachtung von Féllen einer
Fallstudie, definiert jedoch drei wesentliche Eigenschaften einer Problemstellung zu deren
Bearbeitung Fallstudien besonders geeignet sind:

“For case study research, this niche is when: A “how” or “why” question is being asked about ) a
contemporary set of events, ) over which a researcher has little or no control.” (Yin 2014: 14)

Dies passt also gut zu der Fragestellung dieser Arbeit, warum und wie Umgestaltungen erfolgreich
waren, da sie unldngst erfolgt sind, in einem Fall sogar noch gerade erfolgen, und vom Autor nicht
beeinflusst werden kénnen.
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Zusammengefasst werden also in dieser Diplomarbeit zwei Fallstudien durchgefiihrt. Zuerst ein
»Social Construction of Reality" Design nach Stake, mit dem Ziel Wissen (Uber den
Untersuchungsgegenstand ,, Schulvorpléatze” im Allgemeinen zu gewinnen, danach eine detaillierte
Fallstudie ,,Gaps and Holes" nach Yin, um zu untersuchen ob, und welche, Mechanismen des
Multiple-Streams-Ansatz auf erfolgreiche Umgestaltungen zutreffen. Diese kann auBerdem
Erkenntnisse dartiber generieren welche Elemente zum Erfolg beigetragen haben. Um umfassendes
Erkenntnis tber die Beispiele der zweiten Fallstudie zu erlangen sind diese Schulvorplatze auch
bereits Teil der ersten Uberblicksfallstudie. Die Auswahl der Félle und Naheres zur Durchfiihrung
der Fallstudie wird in den entsprechenden Kapiteln 6 und 7 besprochen.

1.5.2 Beobachtung

Die Beobachtung von Alltagssituationen ist eine schon lange angewandte Erhebungsform und
auch in der Mobilitatsforschung sehr héaufig. Eine quantitative Anwendung wdre z.B. die
Verkehrszahlung. Auch in der Stadtsoziologie ist die Beobachtung des Stadtlebens an sich, sowie
spezifischer sozialer und kultureller Orte und Personengruppen eine beliebte Forschungsmethode
(Gehrau & Weicher 2017: 169). Bei der Beobachtung wird haufig zwischen teilnehmenden und
nicht-teilnehmenden Beobachtungen unterschieden (Flick 2002: 200 & 201, Gehrau & Weicher 2017:
30ff). Eine weitere Unterscheidungsmaoglichkeit besteht nach offener vs. verdeckter, sowie
wissentlicher vs. unwissentlicher Beobachtung (Gehrau & Weicher 2017: 33 — 35). Wéahrend die
verdeckte und unwissentliche Beobachtung zwar ethisch nicht ganz unbedenklich sind, ist diese
Frage im 6ffentlichen Raum nicht so problematisch, da die Beobachteten anonym bleiben (ebd.:
35). Eine Einholung von Verstandnis ist bei Beobachtungen im o6ffentlichen Raum auch nicht
moglich (Flick 2002: 201). Eine teilnehmende, offene und wissentliche Beobachtung ware bei dieser
Fallstudie die Begleitung von Eltern und Kindern am Schulweg. Dies wére jedoch nicht nur mit
hohem Aufwand verbunden, sondern wirde auch lediglich Erkenntnisse (lber die spezifischen
Schulwege liefern. In dieser Arbeit wird also die Bobachtung nicht-teilnehmend, verdeckt und
unwissentlich durchgefiihrt. Beobachtungen kénnen sowohl standardisiert als auch nicht-
standardisiert durchgefiihrt werden. Standardisierte Beobachtungen gehen von konkreten
Theorien und Annahmen aus und definieren im Vorfeld genau was zu beobachten ist und wie das
Beobachtete aufgezeichnet werden soll. Bei nicht-standardisierten Beobachtungen soll das
Geschehen moglichst umfassend protokolliert werden um ein umfassendes, offenes Verstandnis
tiber den Untersuchungsgegenstand zu gewinnen (Gehrau & Weicher 2017: 39ff). Ublicherweise
werden bei qualitativen Untersuchungen nicht-standardisierte Beobachtungen durchgefiihrt.
Dabei kénnen jedoch auch standardisierte Elemente vorkommen, um eine Vergleichbarkeit von
Beobachtungen oder schnelle Erfassung bestimmter Merkmale zu ermdéglichen. Ausschlaggebend
fur die Einordnung ist, ob die Analyse dieser Beobachtung nach einem standardisiertem Schema,
oder nicht-standardisiert erfolgt (ebd.: 70ff). Da die Beobachtung in dieser Diplomarbeit das Ziel
hat eine moglichst dichte Beschreibung der Situation vor Schulen zu gewinnen erfolgt sie
grundsétzlich nicht-standardisiert. Um aber eben bestimmte Verhaltensweisen, deren Vorkommen
im Vorfeld angenommen wird, z.B. Falschparker, schnell zu erfassen und zwischen den Féllen
vergleichbar zu machen, werden diese schon bei der Beobachtung standardisiert vermerkt.
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1.5.3 Qualitative Expert:inneninterviews

Den zweiten Erhebungsschritt der Analyse der Fallbeispiele stellen qualitative, leitfadengesttitze,
problemzentrierte Interviews mit Expertinnen und Experten dar. Die Konzeption der Interviews
wurde dabei anhand des Lehrbuchs ,Experteninterviews und qualitative Inhaltsanalyse" von
Jochen Glaser und Grit Laudel durchgefiihrt (Glaser & Laudel 2009). Analog zu deren Definition
werden bei dieser Arbeit samtliche Menschen als Expert:innen bezeichnet welche eine Rolle bei der
Umgestaltung der Schulvorpldtze gespielt haben oder spielen hatten konnen. Das Ziel der
Interviews war es Informationen uber die Akteur:innen, die zeitlichen Ablaufe und eventuelle
Hindernisse oder positive Ereignisse zu bekommen. Da nicht viele Interviews durchgefiihrt wurden
und es fur das Verstandnis der Fallstudien wesentlich ist, auf wessen Aussagen die Erklarungen
basieren, konnten die Interviews nicht anonymisiert werden. Die befragten Personen wurden auch
nicht als Individuum an sich befragt sondern als Vertreter:innen bestimmter Institutionen, bzw.
Gruppen. Da es nicht um eine soziologische Analyse oder persénliche Werthaltung der Befragten
ging konnte auf eine Transkription der Interviews verzichtet werden. Neben einer Nacherzahlung
des Prozesses wurden dabei wesentliche Fragen geklart, wie z.B.: Was waren die urspriinglichen
Ziele, wer war involviert, was waren wesentliche Termine, welche Methoden wurden angewendet,
wie lange hat der Prozess gedauert, welche Kosten sind angefallen, gab es temporédre MaBnahmen
und/oder Versuche, wie zufrieden sind sie mit dem Ergebnis, was hat funktioniert, was nicht und
warum? Einige dieser Antworten sind aufgrund der Voranalyse bereits bekannt, so gab es z.B. in
der Schulgasse zwei verschiedene tempordre Versuchsanordnungen, einige kdnnen jedoch erst
durch diese Interviews herausgefunden werden. Das problemzentrierte Interview wurde gewahlt,
da im Zentrum des Interesses nicht die allgemeine Haltung oder Erfahrung der Interviewten zu
einem Thema, sondern deren Sicht auf einen ganz konkreten Prozess steht. Der Fragesteller hat
dieses Thema vorher schon analysiert und bestimmte Aspekte in einem Interviewleitfaden
zusammengefasst, welche nun in einem offenen, teilstrukturierten Gespréch abgekléart werden
sollen (Mayring 2023: 60ff).

Expert:inneninterviews, welche zur Rekonstruktion eines sozialen Prozesses beitragen sollen,
werden Ublicherweise als leitfadengestiitzte Interviews gefiihrt (Glaser & Laudel 2009: 111). Das Ziel
eines Leitfadeninterviews ist es Hintergriinde, Wissen, Erfahrungen, und Meinungen der
Expert:innen, mittels méglichst offenen, neutralen, klaren und einfachen Fragen, herauszufinden
(ebd.: 122 — 146). Ein solches Interview beginnt Ublicherweise mit einer Einleitung, in welcher die
Untersuchung vorgestellt wird und notwendige Einwilligungen geholt werden. Auch kann hier der
Rahmen, z.B. wieviel Zeit zur Verfligung steht, in welcher Funktion die befragte Person Auskunft
geben soll und welche Informationen nicht weitergegeben werden dirfen, abgeklart werden (ebd.:
144). AnschlieBend soll mit einer ,Aufwarmfrage" ein angenehmer Einstieg in die Thematik
gefunden werden, die zentralen Teile des Interviews bestehen aus erzahlgenerierenden Fragen
nach dem Untersuchungsgegenstand und sich aus dem Interview ergebenden Nachfragen (ebd.:
147 & 148, Pohlmann 2022: 231 — 235). Diese sollen sicherstellen, dass die sich aus den Annahmen
und der zugrundeliegenden Theorie abgeleiteten Punkte auch erfragt werden.
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2 Hintergrinde und Stand der Forschung

2.1 Mobilitat und offentlicher Raum

Dieses Kapitel widmet sich aktuellen Entwicklungen bei der Mobilitdt und den Verbindungen
zwischen Mobilitat und 6ffentlichem Raum. Da sich die Arbeit insgesamt mit Wien befasst liegt der
Schwerpunkt auf Entwicklungen in Wien und auf der Position der Wiener Stadtentwicklung in
Bezug auf die begrenzte Ressource 6ffentlicher Raum.

Betrachtet man die Mobilitat in Osterreich so ist der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
nach wie vor sehr groB3. 2013/2014 wurden 47% der Wege im Hauptverkehrsmittel als MIV Lenker:in
zurlickgelegt, weitere 12% als MIV Mitfahrer:in. Bei 17% der Wege war das Hauptverkehrsmittel ein
offentliches Verkehrsmittel, 18% wurden zu FuB3, 7% mit dem Rad zurlickgelegt. In Wien war der
Anteil des MIV mit 25% Lenker:innen und 8% Mitfahrenden deutlich geringer. 38% der Wege in
Wien wurden mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt, 25% zu FuB3, 4% mit dem Rad
(Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie 2016 A: 56). In Wien wird angestrebt
den Anteil des MIV weiter zu reduzieren, 2019 betrug der Anteil des MIV (Lenker:innen und
Mitfahrende) 27%. 38% der Wege wurden hauptséchlich mit dem 6ffentlichen Verkehr zurlickgelegt,
28% zu FuB und 7% mit dem Rad. 2021 zeigt sich, wohl als Folge der Covid19 Pandemie, ein
Riickgang des 6ffentlichen Verkehrs auf 30%. Dennoch ist auch der Anteil des MIV leicht auf 26%
zuriickgegangen wahrend 35% der Wege zu FuB3 und 9% mit dem Rad zurtickgelegt wurden (Wiener
Linien & Wien zu Fu3 C). Im Fachkonzept Mobilitét von 2015 hat sich Wien das Ziel gesetzt bis 2025
den Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf 20% zu senken (Stadtentwicklung Wien, MA18
2015: 22). Um dieses Ziel zu erreichen sind also noch weitere, auch kurzfristig wirksame,
MalBnahmen notwendig.

Diese Entwicklung wurde durch eine Stadtplanung notwendig, welche sich jahrzehntelang an den
Bedirfnissen des motorisierten Individualverkehrs orientiert hat (vgl. Knoflacher 2009). Ab 1955
entstand im deutschsprachigen Raum, aufbauend auf Erfahrungen aus den USA, das Leitbild der
autogerechten Stadt mit bedarfsgerechtem Infrastrukturausbau, als Antwort auf den steigenden
und positiv bewerteten Motorisierungsgrad (Schénharting & Schuhmann 2009: 5 - 6). Danach
stiegen die mit dem Auto zuriickgelegten Wege und deren Lange weiter an, es zeigte sich jedoch
auch bereits erste Kritik an einer autozentrierten Planung, vor Allem in Gro3stadten. Diese geht
einher mit Versuchen den o6ffentlichen Verkehr wieder zu attraktivieren. (Schonharting &
Schuhmann 2009: 7ff, VCO 2017: 11 - 12). Die Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs, auch
der Besitz von Autos, nimmt in den Stadten, vor Allem in Wien, zunehmend ab (vgl.
Bundesministerium flir Verkehr, Innovation und Technologie. 2016 A, Stadtentwicklung Wien,
MA18 2015). Der dennoch vorhandene motorisierte Verkehr und die auf ihn ausgerichtete
Verteilung des o6ffentlichen Raumes fiihrt jedoch weiterhin zu Problemen. Uberdimensionierte
Verkehrsflachen verringern das Potential des offentlichen Raumes und erhéhen den
Nutzungsdruck auf diesen (Bendiks & Degros 2019). Insbesondere Parkplatze werden als
Selbstverstandlichkeit betrachtet, obwohl dabei diskutierbar ist, ob es sich nicht um eine
Privatisierung 6ffentlichen Raumes handelt (Notz 2017). Larm und Schadstoffe belasten die Umwelt
und wirken sich negativ auf Lebensqualitdt und Gesundheit der Menschen aus (Randelhoff 2017).
Zunehmend stehen auch Klima- und Umweltthemen im Mittelpunkt von Debatten. Hier hat der
Verkehrsbereich einen wesentlichen Anteil am CO2 Aussto3 und kann nur geringe Fortschritt bei
der Reduktion vorweisen (VCO 2017: 10 - 11).

Im innerstadtischen Bereich sind Entwicklungen im Verkehr immer auch mit Fragen nach der
Funktionalitat des o6ffentlichen Raumes verbunden. Wahrend in historischen Konzeptionen von
Stadt dem oOffentlichen Raum eine hohe Bedeutung fiir den politischen, sozialen und
gesellschaftlichen Austausch zukommt gibt es fiir die moderne Stadt auch den Befund, dass der
Verkehr die StraBen und Platze der modernen Stadt dominiert (Siebel 2015: 67). Andere Nutzungen
finden, bis auf Ausnahmefalle, an spezialisierten Orten statt: Politik und Diskussionen dariber in
den Parlamenten, Medien, Versammlungsraumen und Hinterzimmern, Einkaufen in Supermarkte
und Shoppingzentren, Vergniigen in Themenparks, Sport in Stadien und andere Sportstéatten,
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Rechtssprechung und -durchsetzung in Gerichte und Gefangnisse, etc. (ebd.: 67 - 69). Dies ist
jedoch nicht nur rein negativ, sondern auch als eine notwendige Entwicklung in Zeiten
zunehmender Komplexitdt und Dichte zu sehen, wobei Fragen nach der allgemeinen
Zuganglichkeit dieser spezialisierten Raume entscheidend sind (ebd.). Den 6ffentlichen Stral3en
und Platzen kommt, auch in der modernen Stadt, weiterhin eine groB3e Bedeutung als Orte der
sozialen Begegnung zu, da sie, wenn sie funktionieren, wesentliche Qualitaten bieten kénnen die
fur die meisten Bewohner einer Stadt in ihrem privaten Bereich so nicht vorhanden sind. Daher
stellen Fragen zum Status und der Funktion 6ffentlicher Rdume ein wesentliches Feld der
Stadtforschung dar. Eine Ubersicht tiber die Wichtigkeit 6ffentlicher Raume geben bekannte
Arbeiten wie z.B. ,, The Death and Life of Great American Cities” von Jane Jacobs (Jacobs 1961),
,,Cities for People" von Jan Gehl (Gehl 2015) oder ,, The Social Life of Small Urban Spaces" von
William H. Whyte (Whyte 1980). Die Entwicklung von und aktuelle Diskurse tber 6ffentliche Radume
in Deutschland wurden 2010 in einem von Antje Havemann und Klaus Selle herausgebrachten
Sammelband zusammengefasst (Havemann & Selle 2010), international findet das Thema von
Stadtraumen, Mobilitdt und neuen Lebensformen groBBe Beachtung, z.B. in ,,Curbing Traffic” von
Melitta & Chris Bruntlett (Bruntlett & Bruntlett 2021).

Eine fundierte Behandlung dieser Diskurse wiirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen, da sie sich
mit der Umsetzung strategischer Ziele in Wien beschaftigt, sind hier auch weniger die Positionen
der internationalen Forschung, sondern jene der stddtischen Verwaltung entscheidend. Auch
diese ist sich der Thematik Mobilitat und 6ffentlicher Raume bewusst und bettet ihre Vorgaben in
internationale Debatten ein:

,Autos haben einen hohen Platzbedarf. Wege hauptséchlich alleine mit dem Auto zuriickzulegen,
/st daher in einer Stadt mit stetig zunehmender Bevdlkerung auf Dauer nicht bewéltighar. Ein
gleichberechtigter Zugang zu Mobilitdt kann nur lber andere Verkehrsformen erreicht werden.
International ist die Forderung von ZufulBgehen, Radfahren und des &ffentlichen Verkehrs, um
Mobilitét in der wachsenden Stadt zu ermdéglichen, als alternativios anerkannt. Die jahrzehntelange
Fokussierung auf Funktionstrennung und autogerechten Ausbau der Stédte im vergangenen
Jahrhundert hat nicht zu den erwiinschten Ergebnissen gefiihrt und inzwischen zu einem
weltweiten Umdenken gefiihrt. " (Stadtentwicklung Wien, MA18 2015: 13)

Auch eine Verkntipfung mit Klima- und Umweltthemen wird vorgenommen:

,Das 2009 fortgeschriebene Klimaschutzprogramm der Stadt Wien (KIiP 1) setzt das Ziel einer
Reduktion von 21 % Treibhausgasemissionen pro Kopf fiir das Jahr 2020 im Vergleich zu 1990. Der
bedeutendste Anteil von Treibhausgasemissionen stammt aus dem Verkehr. Damit sind
MalBnahmen in diesem Bereich besonders relevant. Vom Klimaschutzprogramm wird der
Schwerpunkt ,,Weitere Forcierung des Umweltverbundes” in das Fachkonzept Mobilitéit
tubernommen. Das umfassende MalBnahmenprogramm im Bereich Mobilitit und Stadtstruktur
enthélt zahlreiche zukunftsweisende Ideen. Diese stellen auch einen Rahmen fiir das Fachkonzept
Mobilitét dar.

[..]

Im Bereich Mobilitét gibt die Smart City Wien Rahmenstrategie einen klaren Auftrag: Bis 2030 soll
ein grolBtmdglicher Anteil des MIV auf den Ooffentlichen Verkehr und nicht-motorisierte
Verkehrsarten verlagert werden oder mit neuen Antriebstechnologien (wie Elektromobilitét)
erfolgen. Dariiber hinaus werden konkrete Zielwerte vorgeschlagen, unter anderem: Stdrkung der
CO2-freien Modi (FulB- und Radverkehr) und Halten des hohen Anteils des &ffentlichen Verkehrs
sowie prozentuelle Senkung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Binnenverkehr auf 20 %
bis 2025, 15 % bis 2030 und auf deutlich unter 15 % bis 2050.

(ebd.: 14 & 15)
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Das Fachkonzept ,Offentlicher Raum* betont ebenfalls die Bedeutung des 6ffentlichen Raumes:

,Der dffentliche Raum ist ein wesentlicher Bestandteil der rédumlichen und sozialen stddtischen
Struktur. hier iiberlagern sich die vielféltigen Nutzungsanspriiche einer dynamischen stddtischen
Gesellschaft. Der OJffentliche Raum spielt bei der gemeinsamen und gemeinschaftlichen
ldentifikation eine entscheidende Rolle. Er dient als Spiegel gesellschaftlicher Dynamik,
stéddtischen Wandels

und als Schauplatz der urbanen Kultur. Dabei steht der dffentliche Raum in einem Wechselspiel
aus

rdumlichen Bedingungen und der Nutzung durch Menschen, die ihn stetig und immer wieder neu
herstellen und verdndern. Damit hat der 6ffentliche Raum eine wichtige soziale Bedeutung. Er ist
ein

Sozialraum, der fir alle Stadtnutzerinnen zur Verfiigung stehen soll, ein Ort der Teilhabe und
Inklusion. *

(Stadtentwicklung Wien, MA18 2018: 9)

Aus dieser Bedeutung folgert als Konsequenz die Forderung zur Rickgewinnung o6ffentlicher
Raume vom Verkehr. Aus dem steigenden Nutzungsdruck und den Herausforderungen des
Klimawandels ergibt sich die Notwendigkeit Quantitat und Qualitat der o6ffentlichen Raume zu
verbessern (Stadtentwicklung Wien, MA18 2018: 11 - 17). Die konkreten Ziele dieser und anderer
Programme in Bezug auf Schulvorplatze werden in Kapitel 4 ausfiihrlich beschrieben.

Die Dringlichkeit dieses Diskurses zeigt sich in Wien auch daran, dass sich in den letzten Jahren
zahlreiche kleinere und groBere Blirger:inneninitiativen und Vereine gegriindet haben, deren Ziel
die Rickeroberung, Belebung und Begriinung des 6ffentlichen Raumes ist. Der Fokus liegt dabei
manchmal auf spezifischen Pléatzen, wie der Horlgasse fir ,,Allee Hopp" (Allee Hopp), einem
Bezirk wie bei ,Die 20er*innen” im 20. Bezirk (Die 20er*innen), einer Anlagenart wie die
WohnstraBBe, mit deren Problemen und Potentialen sich ,space and place" ausfihrlich beschéaftigt
(Space and Place) oder mit Aktionsformen, z.B. vom ,Kollektiv Raumstation” (Kollektiv
Raumstation). Bei der wienweiten Initiative ,,Platz fur Wien", welche 2020 57.760 Unterstiitzer:innen
fir eine entsprechende Petition erreichen konnte, ist die ,,Kindergerechte Stadt" neben , Attraktive
Multimodalitat” und ,Lebenswerte Wohngebiete” eine der drei zentralen Forderungen, konkret
wurden insgesamt 350 autofreie Schulvorplétze, 35 pro Jahr bis 2030, gefordert (Platz fiir Wien).

Zusammenfassend ist feststellbar, dass in der stadtischen Mobilitat nach wie vor der motorisierte
Individualverkehr einen zu hohen Anteil hat und mit zahlreichen Problemen einhergeht. Diese
werden zunehmend thematisiert und sind auch den offiziellen Stellen der Stadtplanung bewusst.
Zahlreiche Initiativen und Beitrdge zeigen, dass, trotz des vorhandenen Problembewusstsein mehr,
bessere und schnellere Lésungen gefragt sind. Daraus leitet sich die Motivation dieser Arbeit ab
eine spezifische, und in ihrer Dringlichkeit unumstrittene, Problemstellung detailliert zu
betrachten.
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2.2 Kindheit und Raum

Dieser Abschnitt behandelt die Forschungsfragen ,Wie betrachtet die Stadt- und
Verkehrsforschung Kinder?* und ,,Wie sieht die (Schulweg)Mobilitat von Kindern in
Osterreich aus?“ Er widmet sich verschiedenen Theorien wber die Entwicklung eines
Raumverstandnis bei Kindern, deren Aneignung von R&umen, der Frage welche Rdume eine
Gesellschaft fur Kinder vorsieht und den Auswirkungen unterschiedlicher raumlicher Praktiken
und Umstande auf die Entwicklung von Kindern. AuBerdem wird ein Uberblick tiber die Mobilitat
von Kindern und deren Eltern sowie die Schulwegmobilitdt gegeben. Der Schwerpunkt liegt dabei
auf Wien, es werden jedoch auch Studien und Zahlen aus anderen Landern besprochen, da die
Datenlage in Bezug auf Wiener Schulwege und Mobilitat von Kindern in Wien nicht sehr
umfangreich ist.

2.2.1 Begriffsdefinition ,Kinder*

Der Begriff ,Kinder" wird in unterschiedlichen Disziplinen, Kulturen unterschiedlich definiert und
hat sich im Laufe der Zeit auch immer wieder veréandert. Artikel 1 der Kinderrechtskonvention der
UN definiert Kindheit anhand der rechtlichen Volljahrigkeit:

,Im Sinne dieses Ubereinkommens ist ein Kind jeder Mensch, der das achtzehnte Lebensjahr noch
nicht vollendet hat, soweit die Volljdhrigkeit nach dem auf das Kind anzuwendenden Recht nicht
friiher eintritt. " (UNICEF).

Die Soziologie unterscheidet oft zwischen verschiedenen Lebensphasen und bezeichnet mit
»Kindheit" die Phase zwischen dem Kleinkindalter und der Adoleszenz (vgl. Béhnisch 2018).
Werner Thole, Sabrina Gobel und Bjorn Milbradt weisen darauf hin, dass es mehrere Bilder von
»Kindheit", also ,,Kindheiten* gibt und schlagen vor

,Sich von einem vorgefertigten oder gar normativ gesetzten Bild von Kindheit zu verabschieden
und stattdessen davon auszugehen, dass die iiber Kinder und Kindheiten entwickelten
Vorstellungen im Kern immer mehr oder weniger gelungene, empirisch fundierte Ideen, Konzepte
und Konstruktionen von Kindern und Kindheit darstellen. In diesen Bildern schwingen historische
und  biographische, klassen-, milieu- und  schichtenspezifische,  ethnizitdts- und
geschlechtsspezifische wie auch kulturelle und soziale Erfahrungen und Reflexionen mit. Aber
auch die jeweils herangezogenen fachlichen, theoretischen und disziplindren Perspektiven
modellieren die favorisierten Bilder von Kindern und Kindheiten mit.“(Thole et al 2013: 23).

In ihrem Artikel ,,Kinder und Kindheiten im Blick unterschiedlicher Fachkulturen” fassen sie
unterschiedliche Perspektiven und Definitionen zusammen. Einen kurzen Uberblick tber die
historische Entwicklung eines eigenstédndigen Kindheitsbegriffs, im Zusammenhang mit steigender
Bedeutung von Bildung und Erziehung, geben auch Fritsche et al im ersten Unterkapitel von
»Kinder, Stadt und Raum — zur Entwicklung der Perspektive von Kindern als Akteurinnen und
Akteure" (Fritsche et al 2011:18 — 20). In der Praxis flihren die unterschiedlichen Kindheitsbegriffe
und -definitionen dazu, dass eine scharfe altersmaBlige Abgrenzung von ,Kindheit" nicht
vorgenommen werden kann. Die Kinder- und Jugendstrategie der Stadt Wien z.B. richtet sich an 0
- 19 jahrige, wobei auch von ,unter 19" geschrieben wird, d.h. nicht klar wird ob 19 Lebensjahre
oder ein Alter von 19 gemeint sind (Magistrat der Stadt Wien 2020: 6). Im Fachkonzept Mobilitat
werden Kinder haufig im Kontext von Schulwegmobilitat erwéhnt, aber z.B. auch als Personen
,welche auf ihren Wegen begleitet werden und besondere Anforderungen, z.B. durch
Kinderwagen, stellen (Stadtentwicklung Wien MA18 2015). Hier sind also auch Kleinkinder
enthalten. Diese Arbeit widmet sich speziell der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes vor
Volksschulen, und somit vorrangig Kindern im Alter von 6 bis 10 Jahren, im Falle spéter
eingeschulter Kinder auch 11. Da oftmals jedoch auch Kindergéarten oder weiterfliihrende Schulen
am Standort einer Volksschule angesiedelt sind, und der 6ffentliche Raum grundsaétzlich nattrlich
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auch von jingeren oder alteren Kindern und Jugendlichen genutzt werden kann, ist auch diese
Grenze nicht scharf zu betrachten. Eltern welche Volksschulkinder am Schulweg begleiten, bringen
aulBerdem oft auch jungere Kinder, eventuell in Kinderwdgen, mit. Auch in diesem Falle gentigt es
also nicht die Anforderungen auf eine bestimmte Altersgruppe einzugrenzen. Es sei an dieser
Stelle daher darauf hingewiesen, dass die im Theorieteil besprochenen Arbeiten zu Kindheiten
meist ebenso keiner klaren, scharfen Definition von Kindheit, bzw. Kindheiten, folgen.

2.2.2 Forschung uber Kinder und Raum

Fritsche, Rade und Reutlinger unterteilen die Forschungsgeschichte tiber Kinder und Raum in vier
Phasen (Fritsche et al 2011). In der ersten Phase bis zum Beginn des 20. Jahrhunderts, stand die
Entdeckung der Besonderheiten von Kindern im Fokus, zentrale Studien verwenden meist
Beobachtungen von Kindern in Form von Elterntageblichern, Spielbeobachtungen, etc.. Wahrend
hier eher die psychosoziale, kognitive und sexuelle Entwicklung der Kinder im Mittelpunkt stand,
konnte das sozialraumliche und gesellschaftliche Umfeld nicht ausgeblendet werden.

Das ,, Vorhandensein einer Lebensphase Kindheit [bildet] die Voraussetzung, das Verhéltnis von
Kindern, Stadt und Raum genauer untersuchen bzw. beschreiben zu kénnen.”
(Fritsche et al 2011: 20).

Mit Beginn des 20. Jahrhunderts entwickelte sich eine Forschung welche Kinder nicht nur als
Individuen, sondern als Teil der Gesellschaft erforschte und dabei auch in réaumliche
Zusammenhéange setzte. Aus der Studie ,,Lebensraum des GroBstadtkindes' von Martha Muchow
von 1935 (Muchow & Muchow 1998) entwickelten sich in der Nachkriegszeit sozialraumliche
Konzepte der Kindheits- und Jugendforschung. Diese Konzepte deuten die materielle Welt als
verschiedene Zonen oder Bereiche, in welchen sich Kinder und Jugendliche je nach Alter und
Entwicklungsstufe bewegen, oder die sie sich aneignen. (Fritsche et al 2011: 20 — 30). Die dritte
Phase thematisiert die zunehmende Institutionalisierung von Kindheit sowie die Funktionalisierung
und Verregelung des o6ffentlichen Raumes, und die sich daraus ergebenden eigenen Raume fir
Kinder und Jugendliche. In dieser Phase wird explizit auch der zunehmende Verkehr in der Stadt
als ein Grund dafir genannt, dass sich das kindliche Spiel und Erfahren der Umwelt, von der
StraBBe in eigene, von der Welt der Erwachsenen getrennte, Raume verlagert hat. Ein bekanntes
Beispiel dieser Konzepte ist die Metapher der ,,Verinselung* kindlicher Lebensrdume von Zeiher
und Zeiher. Die konzentrischen Zonen einer allméhlichen Erweiterung und Aneignung werden
durch réaumlich getrennte Inseln ersetzt: Die eigene Wohnung, Wohnungen von befreundeten
Familien, Kindergarten, Schule, Jugendzentrum, EinkaufsstralBe oder -zentrum,
Freizeiteinrichtungen, etc.. Kinder kédnnen die Wege zwischen diesen Inseln nicht selbststandig
bewéltigen, sondern sind darauf angewiesen von Eltern oder anderen Bezugspersonen begleitet zu
werden. Zusétzlich zur raumlichen Eingrenzung ergibt sich daraus also auch eine zeitliche
Abhangigkeit von den Terminen, Verfliigbarkeiten und Moglichkeiten dieser Bezugspersonen.
(Zeiher & Zeiher 1994, Fritsche et al 2011: 30 — 35)

In einer vierten Phase wird die Frage ob, und wie man nicht tber Kinder, sondern mit Kindern
forschen kann, bzw. sollte diskutiert. Dieses Forschen aus der Perspektive der Kinder versucht
neue Moglichkeiten der Entwicklung und Raumaneignung in einer zunehmend vielfaltigen Realitat
zu untersuchen. (Fritsche et al 2011: 37 - 41)

Diese Anséatze dber und mit Kindern zu forschen werden zunehmend auch in
Beteiligungsprojekten umgesetzt. Claire B. Gallagher analysierte 2004 ein Projekt zur partizipativen
Gestaltung eines Spielplatzes mit Kindern in Pittsburgh. Unter Bezug auf andere Studien (siehe
Dunn et al 2000 und Burke & Grosvenor 2003), weist sie darauf hin, dass bei Projekten mit Kindern
und Jugendlichen oft der Fokus auf der Forderung der Kinder liegt. Wahrend dieses Anliegen
nattrlich nicht schlecht ist, gibt es aber dartiber hinaus ein groBes Potential, einerseits das Wissen
der Kinder tber ihre Umgebung zu nutzen, und andererseits durch Ermutigung der Kinder und
Jugendlichen auch bei den Erwachsenen in ihrem Umfeld Verdnderungen herbeizufihren:
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“Children are able to understand where they live, what needs are present and possible solutions to
the problems that surround them. They can be effective advocates for change, as this project
demonstrates. They can often change their own lives, as well as help to bring about a change in the
attitudes adults have about them, if given the chance to do so.” (Gallagher 2004: 261)

2.2.3 Raumverhalten von Kindern

Aus der im vorangegangenen Kapitel beschriebenen Beobachtung von Kindern und Jugendlichen
haben sich Theorien zu dem spezifischen Verhéltnis von Kindern zum Raum und der Entwicklung
dieses entwickelt. Die Faktoren, welche das Verhalten von Kindern im Raum prédgen, kénnen nach
internen und externen Variablen unterschieden werden. Interne sind z.B. Alter und Geschlecht der
Kinder, zu externen z&dhlen das Verhalten der Eltern und das soziale Umfeld der Kinder, die
Wohnumgebung, die Entfernung und Erreichbarkeit regelméBiger Ziele, die Zugénglichkeit der
Umgebung, die Attraktivitat dieser fur Kinder und die Witterungsbedingungen. (vgl. Krause &
Schénmann 1999)

Auf die zuvor genannten Arbeiten von Martha Muchow gehen die Bezeichnungen ,,Spielraum*, fiir
vertraute Umgebungen, in denen sich ein Kind regelméBig aufhalt, und ,,Streifraum* fiir die weitere
Umgebung, welche ein Kind ab und zu durchstreift zuriick (Muchow & Muchow 1998). Eine
Erweiterung erfahrt diese Einteilung von R&umen durch das von Dieter Baacke entwickelte
Zonenmodell. Er unterscheidet die Aktionsraume von Kindern in 4 Zonen, welche sich Kinder von
innen nach auB3en verlaufend aneignen:

. “Das d&kologische Zentrum ist die Familie, das ,Zuhause’ Der Ort, an dem sich das
Kind/die Kinder und die wichtigsten und unmittelbarsten Bezugspersonen
vorwiegend tagsiiber und nachts authalten.

. Der J&kologische Nahraum ist die ,Nachbarschaft, der Stadtteil, das Viertel, die
,Wohngegend’, das ,Dorf, Orte, an denen das Kind die ersten AulBenbeziehungen
aufnimmt, Kontakte zu funktionsspezifischen behavioral settings gestaltet (in Léden
einkaufen geht, in die Kirche zum Gottesdienst geht).

. Die okologischen Ausschnitte sind die Orte, an denen der Umgang durch
funktionsspezifische Aufgaben geregelt wird; das Kind mul3 hier lernen, bestimmten
Rollenanspriichen gerecht zu werden und bestimmte Umgebungen nach ihren
definierten Zwecken zu benutzen. Der wichtigste Ort dieser Art ist die Schule; dazu
gehdren aber auch der nahegelegene Betrieb, die Schwimmhalle, die Bank, die
Léden,...

. Die Zone der Jkologischen Peripherie ist die der gelegentlichen Kontakte,
zusétzlicher, ungeplanter Begegnungen, jenseits der Routinisierung, die die anderen
drei Zonen ermdglichen, ja sogar fordern. Zu solchen nichtalltiglichen Sphédren kann
der Urlaub gehdren, der an der See, in den Bergen, kurz: an einem sonst
unvertrauten Ort mit anderen Regularien verbracht wird” (Baacke 1984: 841.).

Im Gegensatz zu diesem Zonenmodell steht das Inselmodell nach Helga & Hartmut J. Zeiher,
welches die raumlichen Realitaten von GroBstadtkindern besser abbilden kann. Hier zeigt sich der
Lebensraum der Kinder nicht als zusammenhéangendes Segment, sondern als eine Ansammlung
einzelner Inseln welche je nach Alter, sozialer Situation oder Bedarf aufgesucht werden. Im
Zentrum steht die mit Baackes ,Okologischem Zentrum" vergleichbare Wohninsel, rundherum
gruppieren sich andere Orte wie Kindergarten, Schule, Wohnorte von Freunden und Verwandten,
das Stadtzentrum oder Freizeiteinrichtungen. Der Raum dazwischen ist bedeutungslos und wird
mit dem Auto oder in 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchquert. (Zeiher 1983, Zeiher & Zeiher 1994)
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Diese Verinselung geht einher mit dem von Jirgen Zinnecker gepragten Begriff des
,wverhauslichten Kind", Kinder streifen nicht mehr durch ihr Wohumfeld sondern halten sich
Uberwiegend in privaten oder halbo6ffentlichen Raumen auf (Behnken & Zinnecker 1987). Durch
Wechselwirkung aus verdnderten sozialen Bedingungen und rdumlicher funktionaler Trennung
entstand eine Umgebung in welcher die Strale nicht mehr als Aufenthalts- oder gar Spielort fur
Kinder betrachtet wird, sondern als ein risikobehaftetes Hindernis, welches am Weg zum Zielort
Gberwunden werden muss. Rita Braches-Chyrek und Charlotte R6hner geben in der Einleitung zu
,Kindheit und Raum* einen Ausfuhrlichen Uberblick tiber diese Entwicklung und weisen darauf
hin, dass in der modernen Gesellschaft auch die Wege der Kinder zwischen diesen Inseln
zunehmend reguliert und kontrolliert werden. Diese Einschrédnkungen, aber auch Potentiale
o6ffentlicher Raume werden in ,Kindheit und Raum* von Baldo Blinkert und Heike Deckert-
Peaceman behandelt (Blinkert 2016, Deckert-Peaceman 2016). Die Erkenntnisse der Arbeit von
Deckert-Peaceman zum Schulweg fassen Braches-Chyrek und Ro&hner folgendermalBlen
zusammen:

»Im Vergleich zu friiheren Epochen sind Kinder heute nur noch wenig zu Ful3 unterwegs, benutzen
ein ausdifferenziertes Mobilitdtsangebot und werden hédufig von den Eltern zur Schule
transportiert. Auch neue Gegenbewegungen, den Schulweg wieder zu Ful3 zu férdern und unter
péddagogische Anspriiche der Gesundheitserziehung und Leistungsférderung zu stellen, erlauben
den Kindern nach dem Befund von Deckert-Peaceman einen nur sehr geringen Spielraum an
Autonomie, da sie in Teilen von den Eltern begleitet werden sollen und der Schulweg durch die
Zeitokonomie der Erwachsenen in der Tagesplanung klar konturiert und bestimmt ist, In einem
historischen Riickblick rekonstruiert Deckert-Peaceman, dass die Uberwachung des Schulwegs in
Anlehnung an Foucault und Elias eine typische Entwicklung der Moderne représentiert, die auf eine
Normierung des Verhaltens der Schiiler_innen auch aulerhalb der Schule zielt und deviantes
Verhalten von Kindern im offentlichen Raum unterbinden wollte. Der Analyse von Krost folgend
wird herausgearbeitet, dass mit der Verkehrserziehung der aulBerschulische Raum der Kinder
geometrisiert wurde, um sie zu vernlinftigen Verkehrsteilnehmern zu erziehen. Nicht der Verkehr
wird eingeschrénkt, sondern das Kind soll iiber Selbstkontrolle befdhigt werden, den Verkehr nicht
zu behindern. In der Bilanz wird der éffentliche Raum fiir Kinder deutlicher zurechtgeschnitten und
préfiguriert als in friiheren Zeiten.” (Braches-Chyrek & Réhner 2016: 20&21).

Sie erwahnen auch, dass Deckert-Peaceman und Blinkert in einer raumbezogenen Kinderpolitik
welche ,,nicht normierte, frei und ohne Kontrolle durch Erwachsene zugéngliche Réume fiir Kinder
schafft” (ebd.) eine Mdglichkeit sehen 6ffentliche Raume wieder als Erfahrungsraume fir Kinder
gewinnen zu kénnen.

Aus der zunehmenden Regulierung o6ffentlicher Raume fir Kinder ergibt sich auch eine weitere
Unterteilung von Lebensraumen:

o, Free Range: Orte die das Kind allein und ohne um Erlaubnis zu fragen aufsuchen kann.

o Range with permission: Orte die das Kind allein aufsuchen kann, wobei es jedoch vorher
sagen muss, dass es dorthin geht.

o Range with permission, with other children: Orte die das Kind nur nach Erfragen und in
Begleitung anderer Kinder aufsuchen darf.

o Range with related adults: Orte die nur in Begleitung Erwachsener aufgesucht werden
diirfen. " (Krause & Schénmann 1999: 14)

Der Weg zur Schule kann ebenfalls in diese Kategorien eingeteilt, da nicht immer entscheidend ist
ob ein Kind tatséchlich unbegleitet zur Schule geht sondern ob es die Erlaubnis dazu hatte. Neben
der Sicherheit gibt es namlich auch noch andere Griinde fiir Eltern ihre Kinder zu begleiten. Die
Schulwegmobilitat wird in Kapitel 2.2.5 néher betrachtet.
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2.2.4 Mobilitat von Kindern und deren Eltern

Wie sich Kinder im Verkehr bewegen kénnen, bzw. dirfen hat einerseits Auswirkungen auf das
Verhalten und die Entwicklung von Kindern und Jugendlichen und andererseits auch auf die
Mobilitatsmuster. In diesem Kapitel werden die Besonderheiten von Kindern im Raum und Verkehr
vorgestellt. AuBerdem werden generelle Zahlen tber das Verkehrsverhalten von Kindern und deren
Eltern prasentiert und diskutiert.

Das osterreichische Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie hat 2015 als
Vorarbeit zur Uberarbeitung der RVS fiir Schulvorplatze (siehe Kapitel 3) Erkenntnisse tiber das
Verkehrsverhalten von Kindern in Osterreich zusammengefasst. Unter anderem identifizieren sie
dabei vier wesentliche Einschrankungen fir Kinder: , Ein eingeschrénktes Blickfeld, reduziertes
Tiefensehen, Probleme beim Richtungshdren und eine langsamere
Reaktionsféhigkeit” (Bundesministerium flir Verkehr, Innovation und Technologie 2015: 20). Lilo
Schmidt vom Netzwerk fiir Verkehrserziehung weist darauf hin, dass Kinder erst ab 9 oder 10
Jahren in der Lage sind Gefahren, welche sich aus dem eigenen und dem Verhalten anderer im
StraBenverkehr ergeben kdnnen, richtig einzuschétzen (Schmidt 2013). Bettina Schitzhofer und
weitere Autor:innen fassen in , The development of traffic competences — do children need special
infrastructure to be safe in traffic?” die Entwicklung der fiir eine Teilnahme am Verkehr relevanten
kindlichen Fahigkeiten zusammen. Auch sie kommen zu dem Schluss, dass Kinder noch nicht liber
samtliche, verkehrsrelevanten Fahigkeiten von Erwachsenen verfligen. So beurteilen Kinder z.B.
Gefahrensituationen anders, verfligen noch nicht tGiber die motorischen Fahigkeiten sich sicher auf
schmalen Gehsteigen zu bewegen und vor Kreuzungen anzuhalten, kénnen nicht beurteilen welche
Wahrnehmungen sicherheitsrelevant sind und lassen sich generell leicht ablenken. Sie kommen
daher zu der Schlussfolgerung, dass eine kindgerechte Verkehrsinfrastruktur Kindern gentigend
Raum und Zeit lassen sollte, um diese Einschrankungen zu kompensieren (Schiitzhofer et al 2018).

Die groBe statistische Untersuchung ,,Osterreich Unterwegs 2013/2014" stellte fest, dass Kinder im
Alter von 6 — 14 Jahren an Werktagen besonders viele Wege zu Ful3 (26%) oder mit dem Fahrrad
(10%) zurtucklegen und fuhrt dies auf die mangelnde rechtliche Erlaubnis motorisierte
Verkehrsmittel zu lenken und auf generell kiirzere Wegstrecken im Wohnumfeld zurtick. 30% der
Wege werden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt, 34% als Mitfahrende im motorisierten
Individualverkehr (MIV) (Bundesministerium flir Verkehr, Innovation und Technologie 2016 A: 81).
Somit werden von Kindern, welche hier als 6 — 14 jahrige definiert werden, deutlich mehr Wege aktiv
zuriickgelegt. Der allgemeine Modal Split an Werktagen betragt 18% zu Ful3, 7% mit dem Rad, 17%
im 6ffentlichen Verkehr, 12% als MIV Mitfahrende Person und 47% an Wegen die mit dem MIV als
fahrende Person zurlickgelegt werden (Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und
Technologie 2016 A: 56). Wie bei Modal Split Erhebungen meist tiblich ist das Hauptverkehrsmittel
eines Weges ausschlaggebend, wobei bei ,Osterreich Unterwegs" priorisiert wird, wodurch die
Einstufung ,,Zu FuBB" bedeutet, dass auf diesem Weg kein anderes Verkehrsmittel genutzt wird
(Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie 2016 A: 14). Betrachtet man dem
Anteil im Vergleich mit der letzten Erhebung 1995 so l&sst sich jedoch ein starker Riickgang
beobachten, 1995 wurden 43% zu FulB3 zurlckgelegt, 2013/14 28%. Der Anteil an mit dem Rad
zuriickgelegten Wegen stagnierte bei 7%. Wahrend der Anteil am 6ffentlichen Verkehr nur gering
von 31 auf 33% gestiegen ist hat sich der Anteil der Wege welche als Mitfahrende im MIV
zurtickgelegt werden von 19 auf 31% erhéht. Der Unterschied zu den oben genannten Anteilen liegt
darin begrindet, dass 1995 nur im Herbst erhoben wurde, weshalb beim Vergleich ebenfalls die
Daten fiir den Herbst herangezogen wurden (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie 2016 A: 106).

Da viele Kinder nicht alle Wege selbststandig zuriicklegen, bzw. zurticklegen kénnen, spielen bei
der Analyse der Mobilitat von Kindern auch die Begleitwege eine Rolle. Insgesamt sind 5% der in
Osterreich an Werktagen zuriickgelegten Wege Bring- und Holwege, wobei diese natirlich nicht
nur die Begleitung von Kindern, sondern auch von éalteren Menschen oder Personen, die aus
sonstigen Grinden einen Weg nicht unbegleitet zuriicklegen koénnen, beinhaltet
(Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie 2016 A: 67). Dabei fallt auf, dass
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dieser Anteil bei Frauen mit 9% deutlich héher ausfallt als bei Mannern mit 5% (Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und Technologie 2016 A: 79 & 80). Mit 67% werden Bring- und Holwege
vorrangig als MIV Lenker:in zurlickgelegt (Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und
Technologie 2016 A: 84).

Allerdings werden bei Verkehrserhebungen Wege meist nach einem ,Hauptzweck" eingeordnet.
Auch bei ,,Osterreich unterwegs" wird nach dem Zielzweck eines Weges gefragt, ist dieser ,Nach
Hause fahren” so definiert der vorangegangene Zielzweck den Hauptzweck des Weges. Haufig
vorkommende komplexe Wegketten, bei denen z.B. Kinder am Weg in die Arbeit in die Schule
gebracht werden, werden also meist nicht als Bring- und Holwege erfasst (Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie 2016 A: 13 & 14). Da es sich bei Bring- und Holwegen oft um
eine zusatzliche Belastung fiir den Alltag, der diese durchfiihrenden Personen, handelt und diese
Thematik sowohl genderspezifische Ungleichheiten als auch, aufgrund der Dominanz des M1V, ein
hohes Potential zur Reduzierung des MIV Verkehrs aufweist widmet sich die Begleitstudie
»Mobilitdt von Personen mit Betreuungsaufgaben' gesondert diesem Bereich. Qualitative
Interviews ergédnzen dabei die statistischen Daten. Diese bestédtigen, dass Begleit- und Holwege oft
Teil komplexer Wegeketten sind, die zuséatzlich oft multimodal zurlickgelegt werden
(Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie 2016 B: 72 & 73). Ahnlich zur
selbststandigen Mobilitat von Kindern stellen auch diese Wege besondere Anforderungen an das
Umfeld dar, sie sollten namlich moglichst barrierefrei und sicher sein. Wichtig ist dartiber hinaus
eine zeitliche Flexibilitat, da sich die Aktivitdten von Kindern, aber z.B. auch Arztbesuche, nicht
immer in ein vorher geplantes Zeitraster einpassen lassen (ebd.: 74 - 81). Dies flihrt dazu, dass ein
nicht durchgéngig barrierefreies 6ffentliches Verkehrssystem mit schlechter Taktung und haufigen
Verspatungen nicht mit dem MIV konkurrenzfahig ist. Insgesamt betragt der Anteil an Bring- und
Holwegen an Werktagen bei Frauen 8%, bei Mannern 3% (Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie 2016 A: 80). Bei Alleinerziehenden oder Paaren mit Kindern nimmt
sowohl der Anteil dieser Wege als auch der Unterschied zwischen den Geschlechtern zu. ein Indiz
daftir, dass Uberwiegend Frauen Betreuungstatigkeiten nachkommen (Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie 2017 B: 29).

In Arbeiten Uber die Mobilitdt von Kindern findet sich manchmal auch bei den Kindern ein
geschlechterspezifischer Unterschied. Buben legen mehr und ldngere Wege selbststandig zurlick
als Madchen und spielen 6fters auf der StraBe (Limbourg 2010: 10 — 11). In vielen Statistiken wird
bei Kindern und/oder Schulwegmobilitét jedoch nicht nach Geschlecht unterschieden.

Joachim Scheiner veroffentlichte 2019 eine Ubersicht iber den Stand der Forschung zur Mobilitat
von Kindern und bezeichnet diesen in Deutschland als groBe Forschungsliicke. Die
unterschiedlichen disziplindaren Zugange, Methoden, Definitionen, Variablen und die gro3e Vielfalt
an Zusammenhdngen sowie sozialen und raumlichen Kontexten, der vorhandenen Arbeiten
erschweren klare Schlussfolgerungen (Scheiner 2019: 453). Da er auch Osterreichische Arbeiten
bespricht gilt dieser Befund wohl auch fiir Wien.

2.2.5 Schulwegmobilitat

Dieses Kapitel behandelt die verfiigbaren statistischen Daten (ber Schulwegmobilitat mit
Schwerpunkt auf Osterreich und Wien. Da begleitete Schulwege statistisch oft als Bring- und
Holwege eingestuft werden, werden sie in Gsterreichischen Statistiken meist nur zusammen mit
anderen Bring- und Holwegen, z.B. in der Freizeit oder jene bei denen nicht Kinder begleitet
werden, gemeinsam gezéhlt. Hier miissen also auch einzelne detailliertere Untersuchung in
Schulen und tiber Osterreich hinausgehend betrachtet werden.
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Bei Schiler:innen sind 52% der zuriickgelegten Wege, Ausbildungswege (Bundesministerium fur
Verkehr, Innovation und Technologie 2016 A: 83). Diese Schulwege, sowohl selbststandig
zurlickgelegte, als auch begleitete, werden in den meisten Statistiken nicht gesondert angefiihrt
oder naher betrachtet. Da davon auszugehen ist, dass die Mobilitat von Kindern am Schulweg stark
von der raumlichen, aber auch sozialen, Umgebung, abhéangig ist (siehe Limbourg 2010), sind
allgemeine Daten tiber Schulwege in Osterreich fiir das Thema dieser Arbeit, welche sich mit
Schulvorplatzen in Wien beschéftigt, aber auch gar nicht so relevant. Laut Fachkonzept Mobilitat
haben 2013 79,8% der Wiener Schulkinder im Alter von 6 — 10 Jahren den Schulweg zu FuB3, mit dem
Rad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt. Bei den 6 — 14 jahrigen betragt dieser
Anteil 87,4%, ein Hinweis darauf, dass Volksschulkinder eher mit dem Auto in die Schule gebracht
werden (Stadtentwicklung Wien, MA18 2015: 25). Betrachtet man die aktive Mobilitat in Wien nach
Altersgruppen so legt die Altersgruppe der 6 — 10 jéhrigen mit 43,1% den héchsten Anteil ihrer
Wege zu Ful3 zuriick (Stadtentwicklung Wien, MA18 2021: 10). Ausbildungswege werden in dieser
Altersgruppe zu 48% zu Ful3 bewaltigt, bei den &dlteren Schiler:innen nimmt dieser Anteil stark ab,
da die groBeren Distanzen von der Wohnung zur Ausbildungsstétte hier flir einen hohen Anteil
des o6ffentlichen Verkehrs sorgt (ebd.: 14). Fiir den Bereich des Schulvorplatzes gilt jedoch, dass
auch die Schiler:innen welche mit 6ffentlichen Verkehrsmittel anreisen das letzte Stiick vor der
Schule zu FulB unterwegs sind. Der Anteil an Elterntaxis betrug im Untersuchungszeitraum 2014 -
2019 durchschnittlich 13%, ein deutlicher Riickgang von den 19% welche 2010 — 2014 verzeichnet
wurden (ebd.: 15). Im Rahmen des Pilotversuchs zur Schulstrale Vereinsgasse 2018 (siehe Kapitel
3.1) wurde erhoben wie die Kinder vor und wéhrend dem Versuch zur Schule kamen. Zu diesem
Zeitpunkt galt nur vormittags eine Schulstrale. Vor dem Versuch, im Juni, wurden 10% der Kinder
mit dem Auto in die Schule gebracht, wédhrend dem Versuch im September und Oktober, trotz
tendenziell schlechterer Witterung, nur 7%. 2019 wurde in Simmering eine SchulstraBe am
Nachmittag untersucht. Hier ging der Anteil an Kinder, welche mit dem Auto gebracht wurden, von
17% auf 13% zurlick (Wien zu FuBB A). Dabei ist anzumerken, dass diese Erhebungen ein, bzw. zwei
Monate nach Einfihrung der SchulstraBe durchgefiihrt wurden, das léangerfristige Potential fur
Verhaltensdnderungen ist vielleicht noch h6her, insbesondere wenn die Eltern neu eingeschulter
Kinder gar nichts anderes mehr kennen als den temporar autofreien Schulvorplatz, und deshalb gar
nicht erst damit beginnen ihre Kinder mit dem Auto zu bringen. Ob die Kinder selbststéandig oder
begleitet unterwegs waren wurde nicht erhoben.

In Deutschland wurde 2000 der Anteil der selbststandig zur Schule gehenden Kinder erhoben und
dabei zwischen den 6-7 jahrigen und den 8 — 9 jadhrigen unterschieden. Wé&hrend von den 8 - 9
jahrigen 84% den Schulweg alleine, oder in Begleitung Gleichaltriger, absolvierten, betrug dieser
Anteil bei den jingeren Kindern nur 52% (FaBmann & Funk 2002). Noch im Jahr 1986 lag der Anteil
an 6-7 jahrigen, welche ohne Begleitung Erwachsener zur Schule gingen bei 90% (Blischges et al
1987). Dabei ist anzunehmen, dass ein Unterschied zwischen verkehrsarmen und verkehrsreichen
Gebieten besteht. Pia Bjorklid hat 1997 erhoben, dass in einem verkehrsberuhigten Vorort 95% der 7
-9 jahrigen selbststandig zur Schule gehen diirfen. In einer Einfamilienhaussiedlung betrug dieser
Anteil 80%, in einem zentralen Stadtteil ca. 50%. Darlber hinaus besteht ein deutlicher Unterschied
zwischen den Aussagen der Eltern, dass die Kinder dies diirfen und den tatséchlich selbststandig
zur Schule gehenden Kindern. Ungefahr die Halfte der Kinder im verkehrsberuhigten Vorort gaben
an einem Tag tatsachlich an, alleine zur Schule gegangen zu sein, die Art und Weise wie der
Schulweg zurlickgelegt wird ist dort nicht jeden Tag gleich (Bjorklid & Gummesson 2013: 12).

Margareta Friman, Lars E. Olsson und Jessica Westman haben sich 2017 ausfihrlich mit den
Einflussfaktoren auf die elterliche Wahl des Verkehrsmittels fiir den Schulweg beschéaftigt und
fihren dabei in ihrer Einleitung mehrere bekannte und diskutierte Faktoren auf. Dazu zdhlen neben
dem Alter der Kinder auch die Distanz zur Schule, das Verkehrsaufkommen im Umfeld und die
StraBengestaltung. Wichtig sind aber auch von den rdumlichen Gegebenheiten unabhéngige
Faktoren wie die Verfligbarkeit eines Autos, die Berufstatigkeit der Eltern und die Einschatzungen
der Eltern in Bezug auf Verkehrsrisiken, Autofahren und Umweltfragen (Friman et al 2017: 1 - 3).
Um dieses Verstandnis zu vertiefen haben sie im Winter 2012 - 2013 245 Eltern von Kindern an 5
Schulen zu ihrer Verkehrsmittelwahl befragt. Dabei handelt es sich um Kinder im Alter von 10 — 15
Jahren, wobei nicht ausgeschlossen ist, dass es jlingere Geschwister gibt. Dennoch stellen sie
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fest, dass die Verkehrssicherheit kaum ein entscheidender Faktor ist und vermuten, dass dies am
Alter der Kinder liegt, denen bereits zugetraut wird selbststédndig sicher unterwegs zu sein.
Bezlglich der Distanz stellen sie fest, dass gro3e Distanzen zwar ein Hindernis, umgekehrt geringe
Distanzen aber keine Motivation fir aktive Mobilitat sind. Neben soziodemographischen Griinden
stellen sie fest, dass die ,,Social Convenience" ein bedeutender Faktor ist. Darunter verstehen sie
einerseits die Wahrnehmung des privaten PKWs als bequem, schnell und komfortabel, und
andererseits auch die Tatsache, dass der Schulweg im Auto den Eltern eine gemeinsame Zeit mit
den Kindern ermoglicht. Bei Erwerbstéatigkeit aller Elternteile und einer zunehmend
durchorganisierten Freizeit der Kinder sind diese Gelegenheiten im Alltag ansonsten rar. Sie
schlagen daher vor, dass, zusatzlich zu Programmen welche Sicherheit am Schulweg erhdhen,
auch Anstrengungen unternommen werden sollten den Eltern zu vermitteln, dass sie diese
gemeinsame Zeit mit ihren Kindern auch ohne Auto verbringen kénnen (ebd.: 3 — 7). Diese
Untersuchung bezog sich zwar auf &ltere Kinder, es liegt jedoch nahe, dass auch bei
Volksschulkindern, zusatzlich zu Sicherheitsbedenken, das Bedirfnis der Eltern gemeinsame Zeit
mit ihren Kindern zu verbringen eine Rolle spielt, diese am Schulweg zu begleiten. Zeitrestriktionen
und Wahrnehmungen beziglich Bequemlichkeit und sozialem Status kénnen dabei dann die Wahl
des Verkehrsmittels beeinflussen.

2.2.6 Bedeutung der Mobilitat fur Kinder

Das Mobilitdtsverhalten von Kindern und deren Eltern, bzw. ihre Erfahrungen mit und im Verkehr
haben umfangreiche Auswirkungen auf die Entwicklung von Kindern. Maria Limbourg fasst in einer
Arbeit fur die Unfallkasse Nordrhein — Westfalen verschiedene Untersuchungen zusammen, nach
denen in den 20 Jahren davor eine deutliche Verschlechterung der psychomotorischen Fahigkeiten
von Kindern festzustellen war. In Stadten betrug der Anteil an Kindern mit Defiziten ca. 50%, wobei
sie Unterschiede bei diesem auf Unterschiede im Wohnumfeld und sozio6konomische Faktoren
zurlickfiihrt. Letztere korrelieren aber laut ihr auch mit der Qualitdt des Wohnumfelds und der
Verfligbarkeit von Bewegungsmoglichkeiten. Ahnlich wie bei der Mobilitat zeigen sich dabei
Unterschiede zwischen Buben und Mé&dchen. Der héhere Anteil an Bewegung und selbststandiger
Mobilitédt bei Buben korreliert mit besseren motorischen Féhigkeiten (Limbourg 2010: 17 — 21).
AuBerdem gibt es Hinweise darauf, dass Bewegungsmangel und eingeschréankte
psychomotorische Féhigkeiten sich auch negativ auf die kognitiven Leistungen von Kindern
auswirken. Ein besseres Bewegungsangebot verbessert dabei auch die geistige Leistungsfahigkeit
der Kinder (Zimmer 1996, Shepard 1988, nach Limbourg 2010: 19)

Eine hohe Verkehrshelastung des Wohnumfelds und wenig Mdoglichkeiten zu selbststandiger
Mobilitédt und Spiel im 6ffentlichen Raum hat auch Auswirkungen auf die soziale Entwicklung der
Kinder. Kinder, die davon betroffen sind, wachsen sozial isolierter auf, haben weniger Kontakte und
einen geringeren sozialen Beliebtheitsgrad (Degen-Zimmermann & Huttenmoser 1995). Marco
Huttenmoser und Daniel Sauter untersuchten auch 2004 die Bedeutung selbststéandiger Mobilitat
im offentlichen Raum anhand von Beobachtungen, Umfragen und Zeichnungen der Kinder.
Insgesamt kommt die Studie zu der Erkenntnis, dass verkehrsberuhigte StraBenrdume ein hohes
Potential fir soziale Integration haben. Wéhrend Kinder mit Zugang zu einem privaten Garten zwar
mehr Moglichkeiten haben Bewegungsdefizite auszugleichen fehlt diesen die Erfahrung und der
soziale Austausch des o6ffentlichen Raumes. Um Kindern auch eine Teilhabe daran zu
ermdglichen, miissen diese StraBenrdume auch entsprechend gestaltet sein, eine partizipatorische
Planung und anschlieBende Bespielung der StralBe mit regelmaBigen Events erweist sich dabei als
vorteilhaft. (Hittenmoser & Sauter 2016)

,Je besser die Zugdnglichkeit zum Strassenraum und je selbstverstdndlicher es ist, dass die
Kinder auf der Strasse spielen, umso eher kommt es zu Spielhandlungen, die von den Kindern
selbstidndig organisiert und gesteuert werden. Diese Eigenstédndigkeit kindlichen Handelns muss
als ein bedeutender Baustein im Integrationsprozess bezeichnet werden.” (ebend.: 115)

Die Erforschung des Zusammenhangs von Verkehr und sozialen Beziehungen geht auf eine
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bekannte Studie von Donald Appleyard zuriick. Diese zeigt die negativen Auswirkungen starken
Verkehrs auf die Interaktionen zwischen Bewohner:innen unterschiedlicher StraBenseiten und die
allgemeine Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld (Appleyard 1981: 21). Wé&hrend sich diese
Forschung selten explizit auf Kinder bezieht, ist davon auszugehen, dass die verkehrsbhedingten
Beschrankungen sich auf diese noch starker auswirken.

Die Auswirkungen auf verschiedene Fahigkeiten und Entwicklungen der Kinder haben auch weitere
Folgewirkungen. Die eingeschréankten psychomotorischen Féhigkeiten erhéhen das Unfallrisiko
dieser Kinder nicht nur im Verkehr, sondern auch bei anderen Tétigkeiten wie z.B. Sport (Limbourg
2010: 17). Darlber hinaus ist davon auszugehen, dass sich Menschen in ihrem spateren Leben bei
der Wahl ihres Verkehrsmittels, unter Anderem, an ihrer personlichen Erfahrung und den
Beispielen in ihrem Umfeld, unter Anderem ihrer Eltern, orientieren (Baier & Tully 2011: 196). Auch
die mobilitatsbiographischen Forschungen von Joachim Schiener lassen einen Zusammenhang
zwischen der Schulwegmobilitét und der spateren PKW Nutzung vermuten (Scheiner 2019: 453)

2.3 Planung o6ffentlicher Raume

Im deutschsprachigen Raum gibt es vielféltige Diskussionen tiber lokale Politikforschung. Die Art
und Weise wie Stéadte regiert und verwaltet werden ist eingebettet in libergeordnete politische,
gesellschaftliche und 6konomische Rahmenbedingungen (vgl. HauBermann, Lapple & Siebel 2008).
Die politische Handlungsfahigkeit von Stadten ist oft rechtlich begrenzt, da es bei den meisten
Themen Ubergeordnete, bundesrechtliche, Gesetze gibt, welche den Gestaltungsraum der Stadt
einschrénken. Im Wohnungswesen muss sich z.B. auch die Stadt Wien am G6sterreichischen
Mietrecht orientieren. In Bezug auf das Thema dieser Arbeit gibt die StraBenverkehrsordnung mit
WohnstraBBen, Begegnungszonen, FulBBgangeriinnenzonen und Fahrverboten verschiedene
Optionen vor. Dieses Verhéltnis ist jedoch nicht einseitig, da zumindest groBe, Stadte auch am
Prozess der Entstehung und Uberarbeitung von Gesetzen beteiligt sind und durch die Zahl ihrer
Einwohner auch (ber Einfluss in diesen besitzen. Eine weitere Einschréankung betrifft den
6konomischen Bereich: GroBere Planungen, wie z.B. ein Ubahnbau, sind fur eine Stadt nicht ohne
Unterstlitzung vom Bund bewéltigbar und bené6tigen daher auch auf dieser Ebene die
entsprechende politische Zustimmung. Zusétzlich treten Stadte im Rahmen von Governance aber
auch zunehmend als Akteure auB3erhalb ihres eigentlichen politischen Bereichs auf (ebd.). Dies
betrifft bei Offentlichen R&umen z.B. die Betreiber offentlicher Verkehrsmittel, Ver- und
Entsorgungsbetriebe oder das Stadtgartenamt. Auch o6ffentliche Schulen sind in Wien der
Landesverwaltung unterstellt. In Hinsicht auf das Thema der Schulvorplatze ist noch eine weitere
Aufgliederung relevant: Die kleinmal3stabige Gestaltung von StraBen und Pléatzen ist in Wien
politisch auf der Ebene der Bezirke angesiedelt. Fiir die Umsetzung von Anderungen der
Verkehrsorganisation benétigt der Bezirk jedoch auch die Zustimmung der zustédndigen
Magistratsabteilungen auf stadtischer Ebene, fur groBere Planungen und Umbauten auch
finanzielle Mittel, und damit die Zustimmung, der Stadt. Um in diesem komplexen Feld zielstrebige
Planungen zu ermdglichen und unerwiinschte Widerspriiche mdglichst zu verhindern haben sich
verschiedene Instrumente herausgebildet. Drei fir das Thema dieser Arbeit relevante werden nun
kurz beschrieben.

2.3.1 Stadtentwicklungsplan

Stadtentwicklungspléane haben sich als strategische Papiere fiir Entwicklungsziele etabliert. Da
Wien auch ein eigenes Bundesland ist, befinden sich die Wiener Stadtentwicklungspléane im
gesamtdsterreichischen Kontext auf der Ebene der Landesentwicklungskonzepte und Programme.
Diese enthalten Zielkataloge und entsprechende MaBnahmen fir die Landesentwicklung und
kénnen nach Sachbereichen und/oder Planungsrdumen differenziert werden (Osterreichische
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Raumordnungskonferenz (OROK) 2018: 93). Die Stadt Wien hat kein verbindliches
Landesentwicklungsprogramm, sondern ein informelles Konzept. Sie teilt dieses in einen
Stadtentwicklungsplan, aktuell den 2014 beschlossenen STEP 2025, und mehrere Fachkonzepte auf
(ebd. 96 - 97). Die 0sterreichische Raumordnungskonferenz beurteilt den Status dieser
unverbindlichen Konzepte folgendermal3en:

,Da die strategischen Planungsinstrumente teilweise auch von den Landesregierungen
beschlossen werden, kommt ihnen zwar kein Verordnungscharakter zu, die faktische Wirkung ist
dennoch nicht zu unterschétzen, da durch diese Konzepte und Strategien wesentliche dffentliche
Interessen thematisiert werden, die vielfach bei Planungsentscheidungen oder bei Mallnahmen der
Privatwirtschaftsverwaltung Berlicksichtigung finden. " (ebd.: 97)

In der Eigenbeschreibung der Stadt Wien wird der STEP 2025 folgendermaBen vorgestellt:

,In der heutigen Zeit bedeutet Stadtentwicklung aber auch die Koordinierung und das Management
staatlicher, gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Akteurinnen und Akteure. Der nunmehr
vorliegende STEP 2025 hat daher einen vorwiegend strategischen Charakter und ist nicht ein Plan
im Sinne einer Karte, sondern vielmehr die vielféltige und auch motivierende Darstellung von
MalBnahmen zur Steuerung der Entwicklung Wiens. Er zeigt die Entwicklungsrichtung vor und legt
den Grundstein fiir zentrale Handlungsfelder der Stadt wie zum Beispiel Wohnen, Griin- und
Freiraum, Wirtschaft, Infrastruktur.” (Stadtentwicklung Wien, MA 18 A 2014: 5)

In beiden Definitionen wird betont, dass diese strategische Planung eben auch die Bereiche der
Verwaltung und der wirtschaftlichen Akteure umfasst, und dass die Strategiepapiere als Richtlinie
fir untergeordnete Entscheidungen herangezogen werden sollen. Eine Einordnung dieses
Planungsinstrumentariums in das methodische Konzept des Multiple — Streams - Ansatz erfolgt in
Kapitel 5.3.

2.3.2 Beteiligungsprozesse

Die Umgestaltung eines offentlichen Platzes ist in einer europédischen Stadt kaum noch ohne
Beteiligung von betroffenen und, bzw. oder, interessierten Blirger:innen vorstellbar. Dieses Kapitel
stellt die verschiedenen Arten solcher Beteiligungen vor und dient der spateren Einordnung der
analysierten Prozesse. In der Praxis der Wiener Stadtplanung werden unterschiedliche Arten von
Beteiligungsprozessen nach zwei verschiedenen Kriterien unterschieden. Eine
Unterscheidungsmoglichkeit ist zwischen konsultierenden und kooperativen Verfahren zu
unterscheiden:

 ,Konsultative Beteiligung bedeutet, die Beteiligten kénnen zu einem Entwurf oder einer Frage
Stellung nehmen (mitreden, mitmachen).

e Kooperative Beteiligung bedeutet, gemeinsam mit der Verwaltung, externen Planerinnen und
Planern und anderen relevanten Akteurinnen und Akteuren ein Projekt zu planen.”
(Magistratsabteilung 21 — Stadtteilplanung und Flachennutzung 2017: 20)

In der Literatur Gber Beteiligungsverfahren wird meist auch noch eine weitere Stufe unterschieden,
die rein informative Beteiligung. Dieser erste Schritt, um UGberhaupt auch eine informelle
Beteiligung von Bewohner:innen zu ermdéglichen ist heutzutage auch bei relativ kleinen Bau- und
Planungsvorhaben selbstverstandlich. Allerdings zeigen sich schon bei diesem Schritt
unterschiedliche Méglichkeiten und Tlcken von Beteiligungsprozessen bei der Frage wie
informiert wird. Verschiedene Instrumente wie z.B. Zeitungsartikel, Internetseiten, amtliche
Verlautbarungen, Aushdnge am schwarzen Brett, in Hauseingadngen, auf der Stral3e,
Postwurfsendungen, Informationsveranstaltungen, etc. erreichen unterschiedliche
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Personengruppen, sind mit bestimmten Einschrdankungen verbunden und erfordern auch
unterschiedlichen Arbeits- und Kostenaufwand.

Eine weitere Mdglichkeit ist die Unterscheidung zwischen formeller und informeller Beteiligung,
diese wird in Wien anhand der rechtlichen Unterscheidungen getroffen:

- die formelle, also rechtlich geregelte Beteiligung im Zuge der Erstellung des Fldchenwidmungs-
und Bebauungsplans, [...]

e die informelle, also rechtlich nicht geregelte und daher frei gestaltbare Form der Beteiligung*“
(Magistratsabteilung 21 — Stadtteilplanung und Flachennutzung 2017: 20)

Vorstellbar wére auch diese Unterscheidung abhéngig von der Form des Planungsprozesses zu
treffen, damit also zwischen den im jeweiligen Planungsprozess offiziell vorgesehenen
Beteiligungsformen wie z.B. einer Umfrage und eben informellen Formen wie unaufgefordertes
Feedback oder Proteste, zu unterscheiden. Damit wird auch klar, dass diese Unterscheidung nicht
fir den Planungsprozess an sich getroffen werden kann, da es bei jeder Planung formelle und
informelle Partizipation geben kann. Bei Planungen wie die in dieser Arbeit vorgestellten wechseln
sich oft auch verschiedene Arten und Phasen der Beteiligung ab und kénnen parallel verlaufen:
Wiahrend z.B. Betroffene wie Kinder, Eltern, Schule, Anraineriinnen informell Uber eine
problematische Situation diskutieren und eventuell auch formelle sowie informelle
Kommunikationskanale zu Politik und Verwaltung verwenden um darauf aufmerksam zu machen,
werden zeitgleich auf einer formellen Ebene der Stadtplanung &hnliche Probleme, Ziele und
mogliche Loésungswege verhandelt. Danach folgen oft formelle Prozesse der
Entscheidungsfindung wie Verkehrszahlungen, Vorplanungen, finanzielle Kalkulationen und
politische Abstimmungen. Teil der dabei beschlossenen L&sungen kann wieder ein, nach
Richtlinien der Stadt Wien informell genanntes, Beteiligungsprojekte sein. Dessen Ergebnisse
werden abschlieBend wieder in eine formelle Planung tberfiihrt und beschlossen.

In Wien werden Kinder und Jugendliche bei zahlreichen Beteiligungsprojekten miteinbezogen.
Diese werden auf der Seite ,Wien Gestalten" vorgestellt und umfassen ein breites Spektrum, z.B.
Nachbarschaftsgarten, Forschungsspaziergdnge oder Kinder- und Jugendparlamente (Wien
Gestalten). Auch bei groBeren Planungsprojekten, wie z.B. dem Supergratzel Favoriten (siehe
Kapitel 3.2) werden Schulen, und andere Einrichtungen fiur Kinder und Jugendliche, im
Planungsgebiet miteinbezogen. Bei allen vier hier vorgestellten Fallstudien gab es
Partizipationsprojekte mit den Kindern der Schule, bei drei davon ging es dabei jedoch nur mehr
um die Gestaltung, die Verkehrslosung wurde jeweils schon davor ohne Beteiligung der Kinder
beschlossen. Lediglich bei der Schulgasse in Wahring waren die Kinder auch bereits in der
grundsétzlichen Planungsphase involviert.

2.3.3 Tactical Urbanism

Als Tactical Urbanism werden kurzfristig und kostenglinstig realisierbare tempordre oder
experimentielle Umgestaltungen bezeichnet. Da diese sowohl bei Beteiligungsprozessen als auch
bei der Notwendigkeit von raschen Lésungen angewendet werden kdnnen spielen sie bei der
Umgestaltung von Schulvorplatzen oft eine wichtige Rolle. Einen Uberblick tiber die Entstehung
des Begriffs Tactical Urbanism und seine unterschiedlichen Anwendungen gibt der Artikel
»Interventionen fiir nachhaltige Mobilitatskultur?* von Paul Achatz, Martin Berger und Linda
Dorrzapf (Achatz et al 2020). Der Begriff wurde 2011 im ,,Tactical Urbanist Guide" von Lydon und
Garcia gepragt (Lydon & Garcia 2015). Er bezieht sich mittlerweile sowohl auf informelle
Aneignungen von Bewohner:innen oder anderen Betroffenen, als auch auf Methoden der formellen
Stadtplanung:

»Generell sind taktische Interventionen kostengiinstige, kurzfristige Aktionen, die auf eine
langfristige, realistische Verstetigung und Umsetzung ausgelegt sind. Umsetzerinnen und
Umsetzer kénnen verschiedenste Akteurinnen und Akteure von Architektinnen und Architekten,
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Planerinnen und Planern, Kiinstlerinnen und Kiinstlern, éffentliche oder private Institutionen, aber
auch hin zu lokalen Initiativen, sein.” (Achatz et al 2020: 481)

Tactical Urbanism findet dabei oft in einem Spannungsfeld zwischen informellen Aktionen der
Bewohner:innen und einer Ubernahme dieser Methoden in formelle Planungsprozesse. Ein Wiener
Beispiel sind die von Jugendlichen selbstgestalteten Skatepldtze auf urbanen Brachflachen.
Wourden diese anfangs von den Eigentlimern oft wieder abgerissen gibt es mittlerweile auch Platze
welche als Zwischennutzung offiziell genutzt werden und am Nordbahnhof auch ein erstes Projekt
eines in Eigenregie (Do It Yourself) errichteten Platzes welcher spater Teil des 6ffentlichen Parks
werden soll (ALM DIY, Sandholzer 2019). Wesentliches Element solcher informellen, von den
Beteiligten selbst durchgefiihrten Interventionen ist es dabei auch Alternativen, entweder zu den
bestehenden oder zu den geplanten Nutzungen aufzuzeigen. Dies geht oft einher mit einem
eigensténdigen, selbstorganisiertem Beteiligungsprozess. Das Projekt Park Fiction, welches in
Hamburg erfolgreich auf einer der letzten Baullicken am Elbufer Sankt Paulis einen Park anstatt
eines Immobilienprojektes durchsetzen konnte, nennt diese Taktik ,,Wunschproduktion*:

»Anders als eine biirokratisch-staatlich organisierte Partizipation, die davon ausgeht, dass das,
was es zu verteilen gibt, zundchst mal denen gehért, die es im Alltag verwalten (Staat,
Unternehmen, Politik...), und die von diesem Kuchen ein Stiick (part) abgeben, sind wir mit der
Wunschproduktion anders vorgegangen: Wir haben uns , Sticke”, die uns interessieren,
genommen und selbst in einem ,,parallelen Planungsprozess* bearbeitet. Zundchst ohne mit den
Autoritédten zu sprechen oder von der Politik zu fordern, haben wir mit den Leuten im Viertel
gearbeitet, diskutiert, ldeen entwickelt, ausprobiert, uns gegenseitig schlauer gemacht, und fir
diese ldeen geworben.“(Park Fiction 2016)

Obwohl der Begriff des Tactical Urbanism relativ neu ist, wird zumindest eine temporare Methode
seit Jahrzehnten auch fiir Schulwege angewendet: Die Schiilerlots:innen, welche eine schnelle und
effektive Antwort auf Gefahrenstellen am Schulweg sind. Auch hier gibt es ein Spektrum von
Eigeninitiativen engagierter Eltern bis zu offizieller Sicherung durch Polizistiinnen.
Gemeinschaftlich begleitete Schulwege, oft Pedibus oder mit dem Rad Bicibus, genannt, stellen
eine Erweiterung dieser Idee dar (siehe Kapitel 3.2). Eine weitere Anwendung des Tactical
Urbanism ist der Verkehrsversuch. Dieser ermdglicht es, rasch und kostenglinstig, neue Lésungen
vorzustellen und auszuprobieren, welche im Vorhinein oft schwer zu vermitteln oder in ihren
Folgen abzuschatzen sind (Achatz et al: 484). Die Diplomarbeit von Paul Achatz untersucht
Verkehrsversuche anhand von vier Fallstudien europaischer Stadte und kommt dabei zu folgender
Antwort auf die oft gestellte Frage:

. Warum gestaltet man eine Stral3e oder dffentliche Rdume nicht direkt um, aber fiihrt stattdessen
einen weiteren Prozessschritt in Form eines Verkehrsversuches durch?*

e Die Durchfiihrung einer Testphase ist einfach, kostengiinstig und schnell anwendbar
und macht dadurch direkt mdgliche Verdnderungen im offentlichen Raum erlebbar und
sichtbar.

e Der Verkehrsversuch bietet bei komplexen, verfahrenen oder kontroversen Prozessen
oder Konzepten eine Hilfestellung, um Daten- und Entscheidungsgrundlagen fir weitere,
hoffentlich zielfiihrendere Diskussionen und Entscheidungen, in Zukunft zu schaffen.

e Die Herstellung einer temporédren Versuchsanordnung ist allgemein gesprochen zielfiihrender als
Jjahrzehntelanger Stillstand und kontroverse Diskussionen ohne wirkliche
Fortschritte. Auch fir politische Entscheidungstrdgerinnen.

e Das ,Erlebbarmachen” und die Mdglichkeit Vorteile von Verdnderungen fiir die direkt
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Betroffenen, aber auch fiir sonstige interessierte oder kritische Steakholder, darzustellen ist von
unschétzbarem Wert,

e Experimente an sich sind zwar nur temporér, jedoch kénnen sie potenziell langfristige
Verdnderungen in der Wahrnehmung des offentlichen Raums, im Mobilitdtsverhalten
oder der Ahkzeptanz zukiinftig weiterer MalBnahmen in Richtung Verkehrsberuhigung
herbeifihren.

(Achatz 2021: 132)

Im Rahmen meiner Arbeit kann diese Erkenntnis auf zwei unterschiedlichen Ebenen zum Tragen
kommen. Die eine Ebene ist der Umgestaltungsprozess eines einzelnen Schulvorplatzes. Im
Rahmen dieses Prozesses kénnen Verkehrsversuche oder andere  temporéare
Gestaltungsmalnahmen, wie z.B. Pflanzkiibel oder Parklets, eine Rolle spielen. Die andere Ebene
stellen dann samtliche Schulvorpléatze in Wien dar. Auf dieser Ebene kdnnen erfolgreich autofrei
umgestaltete Schulvorplatze, auch wenn sie dann permanent und nicht mehr temporér sind, ein
Beispiel abgeben, wie eine solche Umgestaltung aussehen und gelingen kann und welche Vorteile
sie mit sich bringt. Beides lasst sich auch im ,,Multiple-StreamsAnsatz" hervorragend abbilden: Ein
erfolgreicher Verkehrsversuch oder ein bewahrtes Beispiel erweitert den Loésungsstrom fiir alle
ahnlich gelagerten Problemstréme. Dieses Konzept wird in Kapitel 5 vorgestellt. Das Londoner
Programm ,Streetspace for London" weist z.B. explizit darauf hin, dass die kurzfristig und
temporar umgesetzten School Streets ein Anlass sein kénnen weitergehende, bauliche
Verédnderungen zu initieren:

“Whether an emergency school street is removed after the pandemic, becomes a permanent timed
closure or transforms into a much more dramatic change for the street depends on local
aspirations, conditions and priorities. Keeping in mind the potential for permanent change from an
as early a stage as possible will help keep options open.” (Transport for London B: 13)

In Wien gibt es mittlerweile neben den SchulstraBen auch ein formelles Verfahren zur Einrichtung
von Parklets (Gratzloase A) aber auch fiir temporéare Aktionen im 6ffentlichen Raum, mit dem Ziel
Kindern und Jugendlichen mehr Freirdume in ihrem Wohnumfeld zu erméglichen (Gréatzloase B).
Auch bei der Umgestaltung der Mariahilfer Strae zur FuBgéanger:innen-, bzw. Begegnungszone
gab es eine Testphase mit daraus resultierenden Anderungen und einer Befragung der
Bevélkerung zu ihren Erfahrungen mit diesem Testprojekt (Magistrat der Stadt Wien. MA18 2015: 54
- 59).

2.4 Zwischenfazit

Die eingangs des Kapitels erwédhnte Forschungsfrage ,Wie betrachtet die Stadt- und
Verkehrsforschung Kinder?* lasst sich nicht eindeutig beantworten. Dies liegt an
unterschiedlichen Definitionen und einem Wandel des Verstiandnisses von Kindheit(en).
Entscheidend fir die Thematik dieser Diplomarbeit ist, dass es deutliche Hinweise auf die positiven
Eigenschaften von aktiver, selbstbestimmter Mobilitdt von Kindern gibt. Eine geringere
Notwendigkeit Kinder zu begleiten, verringert auBlerdem auch die Belastungen der
Betreuungspersonen, eine Aufgabe, welche oft immer noch von Frauen bewéltigt werden muss.
Kinder stellen darliber hinaus aufgrund ihrer koérperlichen und mentalen Entwicklung eigene
Anspriche an sichere Verkehrsraume. Sollen 6ffentliche Raume tber die Verkehrsfunktion hinaus
auch als Aufenthalts- und Kommunikationsraume fiir Kinder attraktiv sein ergeben sich nochmal
weitere Besonderheiten.

Die Frage ,,Wie sieht die (Schulweg)Mobilitdt von Kindern in Wien aus?“ lasst sich grob
beantworten: Ein hoher Anteil der Volksschulkinder geht zu FuB3 oder fahrt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in die Schule. Wahrend der Anteil an Elterntaxis in Wien zurtickzugehen scheint,
betragt er immer noch 13%. Dabei handelt es sich jedoch um durchschnittliche Werte, die
tatsachlichen Zahlen der Elterntaxis kdnnen je nach Standort, Wetter, etc. stark variieren. Dies

34



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

lasst auch nicht den Riickschluss zu, dass 13% der Kinder jeden Tag mit dem Auto in die Schule
gebracht werden. Dieser Anteil erscheint zwar nicht hoch, umgerechnet auf einen einzelnen
Schulstandort mit z.B. 500 Kindern, ergeben sich daraus jedoch 65 Elterntaxis. Einige davon
bringen sicherlich mehrere Kinder in die Schule, an manchen Tagen kommen dafiir wohl auch
mehr als 13% mit dem Auto. Angenommen diese erreichen die Schule in einem Zeitraum von 15
Minuten kommt ca. alle 14 Sekunden ein Elterntaxi. Eingebettet in den sonstigen Verkehr und
zahlreiche zu FuB ankommende Menschen sind also auch diese 13% eine hohe Belastung fiir die
StraBen rund um Schulen. Auf jeden Fall gibt es hier ein Potential diesen Anteil weiter zu senken
um moglichst vielen Kindern méglichst oft aktive, eventuell auch selbststandige, Mobilitat am
Schulweg zu erméglichen. Im Bereich des Schulvorplatzes sind alle Kinder, unabhéngig von der
Art ihrer Anreise, zu Full unterwegs und profitieren von weniger Autoverkehr.

Bei der Planung 6ffentlicher Rdume in Wien lassen sich folgende Erkenntnisse fiir diese Arbeit
festhalten:

e Strategiepapiere sind nicht verbindlich. Ihre Aufgabe ist es Problematiken, Ziele und
MaBnahmen aufzuzeigen und gewiinschte Entwicklungen zu skizzieren. In komplexen
Organisationsstrukturen mit zunehmenden Governance Entwicklungen kommt ihnen
dartiber hinaus eine koordinierende Rolle im Kommunikationsprozess rund um
Entscheidungen zu.

e Beteiligungsprozesse sind ein fester Bestandteil von groBeren Umgestaltungen in Wien.
Dabei gibt es unterschiedliche Formate, die immer 6fter auch Kinder und Jugendliche
miteinbeziehen. Neben diesen formellen Beteiligungen kénnen auch informelle Initiativen
Probleme thematisieren und Prozesse anregen.

e Temporére Interventionen kdnnen eine wichtige Rolle bei der Umgestaltung von
Stadtraumen spielen. lhr Vorteil liegt darin, dass sie schnelle und kostengiinstige
Verbesserungen ermdéglichen, und als Experiment einen Ausblick auf, eventuell auch
unterschiedliche, moégliche Umgestaltungen und deren Auswirkungen bieten. Dadurch
kann das Potential eines Platzes anschaulich vermittelt werden.
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3 Schulvorplatze

Dieses Kapitel liefert einen Uberblick tiber die Definitionen und Kategorisierungen von
Schulvorplatzen. AuBerdem werden verschiedene verkehrsberuhigende MaBnahmen vorgestellt.
AnschlieBend wird der Status Quo von Schulvorplatzen in Wien vorgestellt.

Betrachtet man die Wiener Schulvorplatze zeigen sich enorme Unterschiede. Diese sind oft
historisch bedingt: Alte Zentren, Vorstadte und Vororte, grinderzeitliche Stadtviertel,
Stadterweiterungsgebiete  der Nachkriegszeit, der 80er und 90er, sowie aktuelle
Stadtentwicklungsgebiete bieten unterschiedliche Voraussetzungen fir den 6ffentlichen Raum
und die Verkehrsorganisation. StraBen, Platze und 6ffentliche Gebaude wurden jeweils nach den
Anforderungen und Umstdnden der entsprechenden Zeit geplant und errichtet. Ein weiterer
Unterschied besteht zwischen zentralen und peripheren Lagen mit unterschiedlichen Bebauungs-
und Bevdlkerungsdichten. Nicht zuletzt gab es in den vergangenen Jahrzehnten immer wieder
Bemuihungen Schulvorplatze vom Autoverkehr freizumachen oder zumindest zu beruhigen.

2012 wurde im Rahmen der Studie ,,Der Offentliche Platz vor der Schule” im Auftrag der MA18
versucht eine Definition von Schulvorplatzen zu entwickeln, deren Ist-Zustand zu erfassen und
eine Typologie von Schulvorpléatzen zu entwickeln (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2012). Diese
unterscheidet zwischen verschiedenen Begriffen, dem Schulfreiraum, d.h. der AuBBenbereich rund
um die Schulgebéaude, inklusive Vorplatze, und dem Schulvorplatz als dem Bereich unmittelbar vor
dem Schultor. Dieser kann raumlich nicht klar abgegrenzt werden. Er umfasst meistens auch
offentlichen Raum und kann nicht nur auf einer physisch -rdumlichen Ebene betrachtet werden, da
erst die soziale Ebene der Nutzung und die psychologische Ebene der Wahrnehmung aus einem
offentlichen Raum vor einem Schulgeb&ude einen Schulvorplatz macht. Dies trifft im stadtischen
Umfeld umso starker zu, da hier Schulvorplatze baulich oft nicht von sonstigen Gehsteigen zu
unterscheiden sind. (Stadtentwicklung Wien, MA18 2012: 5-7)

Zusammengefasst wird der Schulvorplatz als der ,,Raum, der im Eingangs- und Zugangsbereich
einer Schule liegt, direkt an den dffentlichen Raum grenzt oder selbst ein 6ffentlicher Raum ist"
(Stadtentwicklung Wien, MA18 2012: 6) definiert und in drei Ebenen betrachtet:

. »Physisch-raumliche Ebene (gebauter Raum): Der Schulvorplatz in seiner gebauten Form
wird in Hinblick auf réumliche Ausprdgungen und Potenziale beleuchtet.

. Soziale Ebene (Nutzung): Der Schulvorplatz als Sozialraum entsteht durch die Menschen
in diesem Raum und die Nutzung dessen. Das relationale Raumverstdndnis lenkt den Blick
auf den Zusammenhang zwischen der Aktivitdt des Handelns und die Konstitution von
Raum (vgl. Schulz. 2003: 27).

. Psychologische Ebene (Wahrnehmungen): Die persénlichen  Wahrnehmungen,
Einschétzungen und Meinungen der Menschen zu diesem d&ffentlichen Freiraum lberlagern
sich mit dem gebauten Raum und dessen Nutzung.

(Stadtentwicklung Wien, MA182012: 7)

Diese Definition deckt sich gut mit dem Raumverstéandnis dieser Arbeit, da sie betont, dass erst die
mit der Schule verbundenen Handlungen und Wahrnehmungen aus einem o6ffentlichen Raum
einen Schulvorplatz machen. Die Planungsrichtlinie RVS 03.04.14 ,,Gestaltung des Schulumfelds*
verwendet anstatt Schulvorplatz den Begriff Schulumfeld und definiert diesen folgendermal3en:

,Als Schulumfeld werden die dffentlichen Fldchen im Umkreis von ca. 250 m (mindestens jedoch 60
m) zum Schuleingang definiert, wenn diese fiir Schulwege von Relevanz sind.* (Osterreichische
Forschungsgesellschaft Strae — Schiene — Verkehr 2016: 2)

In dieser Definition wird klar, dass der Schulvorplatz nicht nur die Pufferzone zwischen Schule und
offentlichen Verkehrsflachen darstellt, sondern auch explizit diese Verkehrsflachen miteinbezieht.
Bei Fragestellungen, welche sich mit der Mobilitdt von Kindern am Weg von und zur Schule
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beschaftigen, wird dieser Begriff entsprechend angepasst. Da eine SchulstraBe das Ziel hat den
Bring- und Holverkehr von Eltern (Elterntaxi) zu verringern wird hier das vom motorisierten
Individualverkehr benutzbare StraBenumfeld betrachtet. Dieses umfasst mindestens den
StraBBenbereich vor der Schule, meistens jedoch die gesamte Stralle bis zur jeweils néchsten
Kreuzung und gegebenenfalls auch einmiindende Querstraen, wie z.B. vor der Volksschule
Vereinsgasse (siehe Kapitel 3.1). Da eine hohe Anzahl von Elterntaxis starke Auswirkungen auf
den direkten Schulvorplatz haben, bewirken MaBnahmen, welche auf eine Anderung der
Schulwegmobilitat abzielen, auch dann Auswirkungen auf den Schulvorplatz, wenn sie nicht direkt
am Schulvorplatz ansetzen:

» Wenn wieder vermehrt Schulkinder zu Ful3 bzw. mit dem Fahrrad auf sicheren und attraktiven
Wegen in die Schule kommen kénnen, verringert sich das Kfz-Verkehrsauftkommen vor der Schule,
was wiederum zu einer Erhéhung der Sicherheit fir alle Kinder im Schulumfeld fihrt.“ (Amt der
niederosterreichischen Landesregierung. 2020: 6)

Folgt man dieser Argumentation weiter, so wirken sich natirlich auch MaBBnahmen, welche auf eine
allgemeine Verringerung des MIV Verkehrs abzielen positiv auf Schulvorpléatze aus. Dies trifft vor
Allem auf Schulvorplétze entlang von StraBen mit hoherer Bedeutung fir den Autoverkehr zu. Der
Schulvorplatz befindet sich somit in einer Wechselwirkung mit der gesamten Mobilitat seiner
weiteren Umgebung. Ein stéarkeres Aufkommen von MIV Verkehr sorgt fur eine groBere Belastung
des Schulvorplatzes, umgekehrt kann ein verkehrsberuhigtes Schulumfeld dazu beitragen dieses
Aufkommen insgesamt, oder zumindest fuir die ndhere Umgebung der Schule, zu verringern.

Da der Fokus dieser Arbeit auf der baulichen Umgestaltung von Schulvorplatzen liegt, wird in ihr
unter Schulvorplatz der komplette StraBenraum vor der Schule betrachtet. Analog zu den
SchulstralBen erstreckt sich dieser bis zu den nachsten Kreuzungen und auf relevante QuerstraBBen.
Wichtig sind dabei auch die Schnittstellen zwischen verkehrsberuhigten Bereichen und allgemein
befahrbaren Stral3en.

Diese Schulvorplatze konnen nun unterschiedlich typologisiert werden. Die RVS als Richtlinie fur
Verkehrsraumgestaltung richtet dabei den Fokus auf die bauliche und rechtliche Organisation des
Raumes. Sie unterscheidet dabei einerseits in grundlegende Typen der Verkehrsorganisation und
nach vorhandenen MalBnahmen zur Verkehrsberuhigung, bzw. Erhéhung von Sicherheit und
Aufenthaltsqualitat.  Somit  sind  Mehrfachnennungen, bzw.  Unterkategorien  (z.B.
»Aufenthaltsflache in Tempo 30 Zone mit Halteverbot, Gehsteigvorziehung, Schutzweg und
Piktogrammen) moglich. Dabei werden keine tiefergehenden Unterscheidungen hinsichtlich der
Qualitéat und Details getroffen, diesbeziiglich jedoch Empfehlungen ausgesprochen. Arten von
Verkehrsorganisationen, tiber welche ein Schulvorplatz verfligen kann, sind:

o FulBBgéngerzone (Fahrradverkehr sollte mdglich sein, auf attraktive Gestaltung ist zu
achten)

o Aufenthaltsfliche (Auf Schulgeldnde oder im offentlichen Raum, grol3ziigige
Dimensionierung,  Schutz gegeniiber dem Kfz Verkehr, Aufenthaltsqualitét,
Sitzgelegenheiten, Wetterschutz)

o WohnstralBe (generelles Parken entlang der Gehsteige zu vermeiden, bauliche
MalBnahmen zur Temporeduktion)

o Begegnungszone (maximal Tempo 20, bauliche Gestaltung soll gleichberechtigte Nutzung
widerspiegeln und kindgerecht sein)

e Tempo 30 Zone (entsprechende StralBenraumgestaltung und klare Ausschilderung
notwendig)

e Fahrradstral3e (bendtigt angepasste Aufenthaltsfléchen)

(Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr 2016: 6-13)
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Die ,,Nullvariante der StraBe ohne besondere Regelungen wird nicht genannt. Auffallig ist, dass in
dieser Einteilung auch die ,,Aufenthaltsflache" erwahnt wird, welche eigentlich nur in Kombination
mit einer der anderen Kategorien moglich ist. Darliber hinaus erwéhnt die RVS folgende bauliche
und verkehrstechnische MaBnahmen, welche im Schulumfeld umgesetzt werden kénnen:

o Verkehrstechnische Querungshilfen
o Schutzweg
o Schutzweg mit VLSA (Ampel)
o Piktogramm
o Schulwegsicherung durch Lotsen oder Exekutivbeamte
o Bauliche MalBnahmen
o Sperre und Schleuse
Gehsteigvorziehung
Halte- und Parkverbot
Fahrbahnversatz
Fahrbahnanhebung (im Verlauf, im Kreuzungsbereich oder im gesamten Bereich)
o Mittelinsel
(Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr 2016: 13-24)

@)
@)
@)
@)

Der Leitfaden der Niederdsterreichischen Landesregierung nennt auch noch temporare
Fahrverbote, Einbahnen und Geschwindigkeitsbeschréankungen, sowie die Mdoglichkeit
Abbiegerelationen einzuschranken, welche ebenfalls nur temporéar genutzt werden kann (Amt der
NO Landesregierung 2020: 12 & 18). In den folgenden zwei Kapiteln sollen nun die méglichen
MaBnahmen genauer vorgestellt werden, da sie fiir die Beschreibung der Ausgangslage vor
Umgestaltungen notwendig sind, bzw. auch bei der Beobachtung von Schulvorplatzen vorkommen.
Im Prozess der Umgestaltungen kdnnen die vorgestellten MaBBnahmen als temporéare
Zwischenlésungen ebenfalls eine Rolle spielen. Als erstes wird die Schulstrae vorgestellt, da
diese erst seit 2018 existiert und daher noch nicht in die RVS eingeflossen ist. Als schnelle
MaBnahme des Tactical Urbanism kommt sie auBerdem einem autofreien Schulvorplatz am
néchsten und bietet sich als erster Test eines autofreien Schulvorplatzes an.

3.1 Schulstraen

SchulstralBen sind StraB3en, bzw. StraBenzlige, mit einem temporaren Fahrverbot zu Schulbeginn,
und meist auch zu Schulende. Die Mobilitatsagentur Wien ist maBgeblich bei der Einrichtung von
SchulstraBBen beteiligt. Sie forscht und arbeitet darliber hinaus intensiv an Fragen der aktiven
Mobilitédt in Wien. Sofern nicht anders angegeben beziehen sich die Informationen in diesem
Kapitel auf das Expertinneninterview mit der zustdndigen FuBgéanger:innenbeauftragten Petra Jens
sowie die Informationen auf der Homepage der Mobilitatsagentur (Wien zu FulB A). Die
Mobilitatsagentur bewirbt das Konzept der SchulstraBen mittels Informationsmaterials,
Mobilitatsberatungen, Aussendungen sowie Informationsveranstaltungen. Eine Schulstrae
kommt dann zustande, wenn entweder die Schule, die Eltern oder der Bezirk diesen Prozess startet
und sich Bezirk und die zustdndige Behorde MA46 (iber die Durchfiihrbarkeit einig sind.
Normalerweise ist auch die Mobilitdtsagentur beratend in den Prozess involviert, um auf mégliche
Probleme und Notwendigkeiten hinzuweisen.

Sollte sich bei den Verhandlungen ergeben, dass eine SchulstraBe nicht méglich oder nicht
optimal ist, so kénnen sich im Laufe des Prozesses auch andere Lésungen ergeben. Bei einer
Schule war z.B. eine SchulstraBe aufgrund zahlreicher Garageneinfahrten schwierig, die
Verkehrssituation vor der Schule konnte jedoch durch eine geadnderte Einbahnfiihrung dennoch
verbessert werden.
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Der typische Prozessablauf ist eine Anfrage von Schule oder Eltern bei der Mobilitatsagentur,
welche anschlieBend erste Gespréache und Informationsveranstaltungen abhélt. Falls das Resultat
dieser Gespréache der Wunsch nach einer Schulstrale ist, wird der Bezirk kontaktiert und die
notwendigen politischen Beschlisse gefasst. Am Ende steht das Ersuchen des Bezirks an die
zustédndigen Behorden eine SchulstraBe einzusetzen und die eventuell erforderlichen
BegleitmaBBnahmen umzusetzen. Eine Ricksprache mit der Verkehrsbhehdérde MA46 ist auch im
Laufe der Beratungen mdoglich, manchmal werden vor dem Beschluss auch Verkehrszahlungen
durchgefiihrt. Eine direkte Einbindung der Kinder oder Anrainer:innen ist dabei nicht vorgesehen.
Dies liegt auch daran, dass sich Politik und Behorden, laut Petra Jens, darliber im Klaren sind,
dass die Interessen und Sicherheit von hunderten Kindern héher zu bewerten sind als kurzfristige
Einschréankungen weniger Anrainer:innen, die ja noch dazu ebenfalls von weniger Verkehr durch
Elterntaxis profitieren.

Der gegenwartige rechtliche Status mit einem Fahrverbot, nach dem ein Aufenthalt auf ihr auch in
einer SchulstraBe nicht erlaubt ware, ist immer wieder Gegenstand von Diskussionen und ein
Kompromiss zwischen Beflirchtungen Kinder konnten sich daran gewdhnen ohne Vorsicht die
Fahrbahn zu betreten und der Notwendigkeit von Aufenthaltsflachen fir Kinder und Eltern. Laut
Mobilitédtsagentur ist der Unterschied zwischen SchulstraBenzeiten und den gewohnten Zeiten
sehr offensichtlich und es gab bisher keine Probleme fiir die Kinder diesen auch zu bemerken und
die Fahrbahn auch als Aufenthaltsflachen zu nutzen. Mittlerweile erlaubt die neue StVO auch in
SchulstraBen das Betreten der Fahrbahn (Klimaaktiv), die bestehenden SchulstraBen in Wien sind
jedoch noch als temporare Fahrverbote ausgeschildert. Manchmal sind SchulstraBen eine schnelle
und billige Vorstufe fiir weitergehende und permanente bauliche Verdnderungen. Dies war in der
MarzstraBBe, einem der Fallbeispiele der Fall und ist aktuell eine Option bei den SchulstraBen
Wichtelgasse und Hasnerstrale. In diese Umgestaltungen ist dann die Mobilitdtsagentur nicht
mehr involviert.

Zum  Zeitpunkt des Interviews 2021 gab es keine Bestandsaufnahme  der
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen im Schulumfeld, aber Uberlegungen eine solche durchzufiihren.
Abseits der Pilotstudien Uber einzelne Schulen gibt es keine wienweite Untersuchungen (ber
Schulwegmobilitait oder Distanzen der Kinder zur Schule. Die Wohnorte der Kinder und
Schulwege werden im Rahmen der Schulwegplédne einzelner Schulen erfasst, diese werden jedoch
nur alle 10 bis 25 Jahre aktualisiert und bilden daher nicht immer die aktuellen Gegebenheiten ab.
Hier fordert die Mobilitatsagentur die Frequenz der Erhebungen zu erhéhen. Auch wenn es keine
umfassenden Erhebungen lber die Mobilitat der Kinder und Distanzen zur Volksschule gibt hat die
Mobilitéatsagentur den Eindruck, dass die meisten Kinder an Volksschulen in der Ndhe der Schulen
wohnen und nicht mit dem Auto in die Schule gebracht werden. Jedoch kénnen auch nur einige
wenige Elterntaxis zu Problemen im Schulbereich fiihren. Dies deckt sich auch mit meinen
Beobachtungen der Schulvorplatze.

Projekte um Beginnzeiten von Zielen in Schulnéhe, wie Arzt:innen oder Amter, zu streuen gibt es
nicht. Die Unterrichtszeiten der Schulen an sich zu staffeln um die Verkehrsbelastungen zu
Spitzenzeiten ist ein altbekanntes Thema, welches an manchen Schulen gut funktioniert, oft aber in
der Umsetzung schwierig ist, da Eltern, Kinder und Lehrer bestimmte Anfangszeiten gewohnt sind.
Auch die Wiener Linien wéren hier aufgrund der Auslastungen der 6ffentlichen Verkehrsmittel an
gestaffelten Beginnzeiten interessiert.

Im Rahmen der Pilotstudie der SchulstraBe Vereinsgasse wurde an 4 Zahlpunkten mittels
Verkehrskameras und Zéhlpersonal die Anzahl der ein- bzw. ausfahrenden, der haltenden PKWs
und von regelwidrigem Verhalten erfassst. Vor der Schule wurde auch das Verhalten der
Schiler:innen aufgezeichnet.Die Pilotstudien hat ergeben, dass es zu einer deutlichen Reduktion
des Gesamtverkehrsautfkommens vor der Schule, sowohl des Durchzugs, als auch des
Elternverkehrs, gekommen ist. Der beflirchtete Verlagerungseffekt ist nicht eingetreten da sich der,
zuvor in der neuen SchulstralBe vorhandene, Autoverkehr relativ gut im Umfeld verteilt hat (Rosinak
& Partner 2018). Bei der Untersuchung am Nachmittag an einer anderen Schule wurde ebenfalls
eine starke Reduktion des Autoverkehrs vor der Schule festgestellt. Hier gab es auch einige
kritische Situationen an den gesperrten Einfahrten. Dies kdnnte daran liegen, dass die
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Untersuchung nur eine Woche nach der Einfihrung stattfand, viele also noch weiterhin ihren
gewohnten Weg fahren wollten. Eventuell sind dort aber auch zusétzliche MaBnahmen nétig um
Konflikte zu entschérfen (Rosinak & Partner 2019). Um zu unterstlitzen, dass Eltern nicht an
anderen Orten aulBerhalb der Schulstral3e regelwidrig parken, bzw. um eher einen Verzicht auf die
Fahrt mit dem Auto zu erreichen werden bei Schulstraen auch bewusst keine Kiss & Go Zonen
eingerichtet.

Zum Zeitpunkt des Interviews gab es gerade Vernetzungsbestrebungen der unterschiedlichen
SchulstraBenkonzepte in Osterreich, um die Prozesse und Regeln zu harmonisieren. Dariiber
hinaus gibt es immer wieder Anfragen aus dem Ausland, um Erfahrungen Utber SchulstraBen
auszutauschen. Bisher haben die Festschreibungen bezlglich Schulvorplatze in den
Strategiepapieren noch nicht dazu geflihrt wienweite Forderschienen oder Aktionen fur
Schulvorplatze zu starten. Sie kénnen jedoch gut als Argumente verwendet werden. Die Thematik
der Schulwegmobilitat ist in Wien zwischen sehr vielen Zustandigkeiten in Politik und Verwaltung
aufgeteilt. Hier versucht die Mobilitatsagentur zwischen diesen zu vermitteln und entsprechende
Beratungsangebote zur Verfligung zu stellen. Eine Ausweitung des Schulbereichs auf den
StraBenraum vor der Schule ist in Wien sehr schwierig, da die Schulen nicht daran interessiert
sind zusétzliche Erhaltungsaufgaben- und -Kosten im bisher 6ffentlichen Raum zu Gbernehmen.

3.2 Verkehrsberuhigungsmafinahmen im Schulumfeld

Neben der Umgestaltung von Schulvorplatzen zu autofreien Zonen gibt es auch noch weitere
mogliche MalBnahmen zur Verkehrsberuhigung und Verbesserung der Qualitdt von
Schulvorplatzen. Diese stellen oft eine Zwischenstufe am Weg zu einem autofreien Schulvorplatz
dar und kénnen auch tempordrer Natur sein. Zu den moglichen MaBnahmen zéhlen:

Schiilerlots:innen

Diese temporare MaBnahme besteht aus geschultem Personal, manchmal auch Polizist:iinnen,
welche auf bekannte Gefahrenstellen am Schulweg den Verkehr zugunsten der Kinder regeln. Wird
dies von Polizist:innen im Nahbereich des Schulvorplatzes gemacht so erzeugt dies auch
allgemein zusatzliche Aufmerksamkeit und Respekt vor Verkehrsregeln und
Geschwindigkeitsbegrenzung. Auch lediglich mit Warnweste ausgestattete sonstige Personen
kénnen die Aufmerksamkeit der Autofahrenden erh6hen. Schilerlots:innen kommen bei einigen
beobachteten Schulen zum Einsatz. Wéhrend dafiir keine baulichen MaBnahmen nétig sind, fallen
permanente Personalkosten an. Vor Allem im landlichen Raum gibt es auch Projekte bei denen die
Eltern ehrenamtlich abwechselnd die Sicherung des Schulweges tGbernehmen. Da diese jedoch
auch eine spezielle Schulung benétigen und zur regelmaBigen Ubernahme von Verantwortung
bereit sein miissen sind diese nicht immer leicht zu organisieren. (Osterreichische
Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2015: 13, OAMTC 2019, Land Oberdsterreich 2018)

Pedibus/Bicibus

Bei dieser MaBnahme handelt es sich um einen begleiteten Schulweg. Die Kinder kénnen von ihren
Eltern zu Sammelpunkten in einiger Entfernung der Schule gebracht werden oder selbststandig
dort hinkommen. Das letzte Stlick Weg wird dann gemeinsam in Begleitung engagierter Eltern oder
anderer qualifizierter Personen, zurlickgelegt. Ein wesentliches Element ist dabei oft auch die
Forderung, durch bauliche Verbesserungen, sichere und selbststéandige Mobilitdt von Kindern
auch dauerhaft zu erméglichen. (Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2016:
28, Klimabundnis.at, Radlobby)
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Polizeikontrollen bzw. Parkraumiiberwachung

Als weitere temporare MaBBnahme kdnnen bei bekannten Problemstellen vermehrt Polizeikontrollen
durchgefihrt werden. Diese flihren nicht nur wéhrend der Kontrolle zu vorsichtigerem Verhalten,
sondern wirken auch noch einige Zeit nach, da regelméaBig in der Gegend Fahrende nun damit
rechnen. RegelméaBige Parkraumiiberwachung vor und wéhrend Schulbeginn und -Ende kann dazu
fuhren, dass Halteverbotszonen fiir Beeintrachtigtentransporte, Kiss & Ride Zonen und sonstige
Flachen auf denen Halten und Parken verboten ist mehr respektiert werden. Zwar gelten die
meisten Kurzparkzonen in  Wien erst ab 9:00, jedoch sind auch  davor
Parkraumiiberwachungsorgane unterwegs um generelle Halteverbote, Ladezonen, und &hnliches
zu kontrollieren. Auch diese MaBnahmen erfordern keine baulichen Verdnderungen aber laufende
Personalkosten. Vor Allem zu Schulbeginn finden oft SchwerpunktmaBBnahmen im Schulumfeld
statt. Kontakt mit der Polizei und den Parkraumiiberwachungsorganen um den Wunsch nach mehr
Kontrollen zu deponieren, wurden bei einigen Expert:inneninterviews als erste schnelle MaBnahme
bei Verkehrsproblemen im Schulumfeld genannt. (Bundesministerium fir Inneres 2022,
Expert:inneninterviews)

Bewusstseinshildung

Diese MaBnahme kann auf zwei Ebenen geschehen. Auf der einen Ebene kann die allgemeine
Bevodlkerung tber die Thematik des Verkehrs vor Schulen und Bedeutung von aktiven Schulwegen
fur die Kinder informiert werden. Dies geschieht mit Infokampagnen, Medienbeitragen zum
Schulstart, Warnschildern oder Tempoanzeigen vor Schulen (Amt der NO Landesregierung 2020:
44, Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2016: 11 - 16). Auf der anderen Ebene
kann direkt in der Schule auf die Gefahren durch Elterntaxis und die Vorteile einer aktiven
Schulwegmobilitat hingewiesen werden. Dies kann sich sowohl an die Kinder als auch die Eltern
oder das Schulpersonal richten. Die Stadt Wien bietet eine eigene ,,Schulweg — Box" an, um den
Schulweg im Unterricht zu thematisieren. (Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe -
Schiene 2015: 13 & 14, Die Stadt & Du)

Tempo 30

Die einfachste MaBnahme zur Verbesserung der Situation vor Schulen ist ein Tempolimit auf 30
km/h. Dieses Tempolimit kann auch nur zu bestimmten Zeiten zu Schulbeginn und -ende gelten.
Die Kosten dafiir sind tiberschaubar und beschréanken sich auf Verkehrsschilder und zusatzliche
MalBnahmen wie Piktogramme oder Warntafeln. Zusétzliche bauliche MaBBnahmen kénnen erfolgen,
werden aber meistens nur im Zusammenhang mit Kreuzungen oder Ful3génger:innenlibergéngen
errichtet. (Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2016: 11 - 16)

Wohnstral3e

Zahlreiche Schulen befinden sich in WohnstraBen. Dort ist das Befahren nur im Schrittempo
erlaubt, FuBganger:innen dirfen die StraBe betreten und haben Vorfahrt, solange sie den Verkehr
nicht blockieren, auch Radfahrende haben einige zuséatzliche Rechte. Autoverkehr darf in
WohnstraBBen eigentlich nur zum Zu- und Abfahren verkehren. Wéahrend diese Rechtsform an sich
hohes Potential fir kindergerechte Schulvorplatze bietet, wird dieses in Wien selten genutzt. In
WohnstralBen befinden sich oft viele Parkplatze, weder Schrittgeschwindigkeit noch unerlaubtes
Durchfahren werden haufig kontrolliert. Das Zu- und Abfahren erlaubt vermutlich auch Elterntaxis,
ein Streitfall ware eventuell das dabei notwendige Halten auf der Fahrbahn. WohnstraBen sind
ohne weitere bauliche MaBnahmen mdoglich, um effektiv zu sein wiirden sie aber solche bendétigen.
(Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2016: 9 — 11)

Begegnungszone

In Begegnungszonen ist meist Tempo 20 erlaubt, FuBgéanger:innen dirfen die Fahrbahn betreten
und haben Vorrang, das Parken ist nur auf markierten Flachen erlaubt. Da bei Begegnungszonen
im Normalfall auch eine bauliche Umgestaltung im Sinne einer einheitlichen Verkehrsflache mit
mehr Aufenthaltsqualitat durchgefiihrt wird verringern sich dort Anzahl und Geschwindigkeit der
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Autos. Elterntaxis bleiben aber nach wie vor erlaubt. (Osterreichische Forschungsgesellschaft
StralBe — Schiene 2016: 11)

FuBgéanger:innenzone

In FuBgéanger:innenzonen ist das Befahren mit Autos, bis auf Ausnahmen untersagt. Das Betreten
und Verweilen auf der Fahrbahn ist erlaubt, Radfahren kann im Schritttempo erlaubt werden. Die
baulichen MaBnahmen bieten von der zentralen GeschéaftsstralBe bis zum kurzen Verbindungsweg
in einer Wohnsiedlung ein breites Spektrum. Ohne bauliche MaBnahmen wie Poller oder einer sehr
hohen FuBlgéngeriinnenfrequenz wird das Fahrverbot aber oftmals nicht respektiert.
(Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2016: 7 -8, 17)

Fahrverbot mit Ausnahmen

Eine weitere Maoglichkeit zur Verkehrsberuhigung sind Fahrverbote. Diese umfassen oft
Ausnahmen wie Fahrrader oder Anrainer:innen und kénnen auch temporédr sein. Schulstraen
wurden in Osterreich bisher als solch Fahrverbote umgesetzt, dariiber hinaus gibt es aber auch
zahlreiche weitere StraBen mit Fahrverboten. Ohne bauliche Gestaltung und Absperrung werden
Fahrverbote vor Schulen jedoch oft nicht respektiert, was auch daran liegen kann, dass sich
Elterntaxis als Anrainer:iinnenverkehr betrachten. (Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe
- Schiene 2016: 17, Amt der NO Landesregierung 2020: 20)

Ausweitung/Offnung des Schulbereichs

Wéhrend eine Ausweitung des Schulbereichs in den 6ffentlichen Raum, zwar den Schulvorplatz
autofrei machen wiirde aber sehr selten geschieht, kommt es umgekehrt oft vor, dass die Schule
ihren Platz, zumindest zu Schulbeginn und -Ende 6ffnet. Dies kann natlirlich nur geschehen, wenn
ein solcher, z.B. ein halbo6ffentlicher Hof oder eine abgetrennte Gartenflache, vor der Schule
vorhanden ist. Geschieht dies so konnen Eltern und Kinder diesen Raum als Aufenthaltsflache
nutzen. (Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2016: 8 — 9, Stadtentwicklung
Wien, MA18 2012)

Gehsteigverbreiterung

Bei dieser MalBnahme wird der Gehsteig vor dem Schuleingang verbreitert. Meist geschieht dies
auf Flachen die zuvor als Parkplatz genutzt wurden, manchmal wird auch die Fahrbahn
verschwenkt, welches zusétzlich die Geschwindigkeit verringert. Der solcherart verbreiterte
Gehsteig kann mit einem Gitter, Pflanztrégen oder anderen Mitteln vom StraBenraum abgetrennt
werden und bei ausreichender Breite auch Platz fiir Sitzmobel bieten. (Osterreichische
Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2016: 18 — 21)

Parklet

Bei Parklets handelt es sich um temporare Gehsteigverbreiterungen. Diese kdnnen in Wien von
verschiedenen Personen, Geschéften und Institutionen beantragt werden. Sie werden meist
partizipativ aus Holz oder &hnlichen Do it Yourself tauglichen Materialien errichtet. Wéahrend die
Idee als Guerilla Urbanism, durchBbesetzen von Parkplatzen mit alternativen Nutzungen, gestartet
ist, finden diese mittlerweile in Wien in einem formellen Rahmen statt und kénnen finanziell
gefordert werden (Streetlife Wien, Gratzloase A).

Bauliche MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion

Diese MaBnahmen wie Schwellen, Kreuzungsaufdoppelungen, FuBgénger:innenlibergdnge,
Ampeln, Mittelinseln oder Fahrbahnverengungen sollen das Tempo der Autos reduzieren und die
Sichtbarkeit sowie  Mdglichkeiten von  FuBgéngeriinnen erhdhen.  (Osterreichische
Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene 2016: 20 — 24)

Halteverbote, bzw. Fahrrad/Rollerstander oder Baumscheiben

Im Bereich rund um den Schuleingang, sowie vor den anliegenden Kreuzungen kdnnen Parkplatze
mit Halteverbot belegt werden, um die Sichtbarkeit von Kindern zu erhdhen. Optimalerweise
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werden sie dabei mit Standern fiir Fahrréader oder Roller ausgestattet oder begriint. Dadurch wird
nicht nur das unerlaubte Halten unterbunden, sondern auch die Aufenthaltsqualitdt und
Funktionalitat des Schulvorplatzes an sich verbessert. (Osterreichische Forschungsgesellschaft
StralBe — Schiene 2016: 19)

Supergréatzl (Superblocks)

Bei dieser relativ neuen Methode handelt es sich um die Verkehrsberuhigung eines ganzen
Viertels, welches fur den Durchzugsverkehr gesperrt wird. Zentrale Platze werden dabei autofrei.
Oftmals befinden sich an diesen Platzen, oder den ebenfalls beruhigten StraBen, Schulen, welche
dann natirlich auch von dieser Manahme profitieren und im Optimalfall auch schon in die
Planung miteinbezogen werden. Ein Supergratzel wird im ldealfall partizipativ geplant und
gestaltet. Pilotversuche und temporare MaBnahmen machen daraus ebenfalls ein Werkzeug des
,» Tactical Urbanism" bei dem, bis zur endgiltigen Umsetzung, verschiedene Optionen ausprobiert
werden kénnen. (Stadtplanung Wien, Stadt Wien, Stadtentwicklung und Stadtplanung 2022.) Da
mogliche Supergrétzl oft eine oder mehrere Schulen umfassen gibt es hier hohes Potential
autofreie, oder zumindest autoverkehrsberuhigte Schulvorplatze zu schaffen, diese Schulen sind
auch ein guter Ansprechpartner fir partizipative Projekte.

3.3 Status Quo der Wiener Schulvorplatze

Nachdem in den vorangegangenen Kapiteln verschiedene verkehrstechnische Eigenschaften von
Schulvorplatzen besprochen wurden, soll dieses Kapitel einen Uberblick tiber die vorhandene
Gestaltung von Schulvorpléatzen in Wien bieten. Fir Studie ,,Der 6ffentliche Platz vor der Schule.
Umsetzungsstrategien zur Nutzung und Gestaltung." wurden umfassende Kriterien von
Schulvorpléatzen erhoben:

e, Grundinformationen zur Schule (Schulname, Bezirk Schultyp, Anzahl der Klassen,
Anzahl der Schiilerlnnen, mehrere Schulen im Block/Campus)
Fldche Schulvorplatz und LOS-Wert (Personen/m?je 15 Minuten)
o Verkehrsorganisation

e Offentliche Freirdume

o Zonierung auf dem Schulvorplatz

o Schul-Freirdume und Ausstattung

o Freirdume auf Parzelle und GrélBe

e AuBere ErschlieBung (Zugang von Stralle zum Gebéude)

o Stidtebauliche Ausrichtung

o Position des Vorplatzes zum Eingang

e  Grundform Schulvorplatz

o Rdumliche Abgrenzung des Schulvorplatzes

o Funktionale Abgrenzung

o Lage in der Stadt

o Gebietstyp”

Aufbauend auf diesen Merkmalen wurden 5 Grundtypen und 20 Subtypen von Schulvorplatzen
entwickelt. Diese Grundtypen sind:

e ,Gehsteig

o Zugang

e Platz

o  FEcksituation
o Verbund”
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(Stadtentwicklung Wien, MA18 2012: 18 - 20)

Gehsteig Zugang Platz Ecksituation Verbund

Gehsteig Gebaudenicksprung

Lobbbbbdb
(v;

Abb. 1: Typologie von Schulvorplatzen (Stadtentwicklung Wien, MA18 2012: 20)

Einen vollstandigen Uberblick tiber die Typen mit grafischer Darstellung bietet Abbildung 1. Dabei
handelt es sich nicht um eine grundlegende Kategorisierung samtlicher moglicher Schulvorplatze
sondern um eine Typologisierung der in Wien vorgefundenen. Da diese Studie aus dem Jahr 2012
stammt, sind in ihr die neuen Mdglichkeiten der Begegnungszone, FahrradstraBe und Schulstra3e
nicht beriicksichtigt. Diese Subtypen wurden anschlieBend nach quantitativem und qualitativem
Handlungsbedarf, bzw. Potential fir Verbesserungen eingeteilt. Unter quantitativem Bedarf wird
die Notwendigkeit einer gréBeren Flache bezeichnet, um eine sichere Verkehrs- und
Aufenthaltsflache fur die Schileriinnen, Eltern und je nach Gebietstyp unterschiedlich zu
erwartenden, sonstigen FuBBgédnger:innen darzustellen. Qualitativer Bedarf bezieht sich auf notige
und moégliche Verbesserungen, um attraktive Raume fir die Schulnutzung an sich zu werden. Fur
den quantitativen Bedarf wurde ein ,Level of Service" Wert der zu erwartenden Personen pro
Quadratmeter errechnet, fiir den qualitativen folgende sicherheits-, bzw. qualitdétsmindernde
Merkmale im StraBenraum erhoben:

o Verkehr (StralBe mit Autoverkehr (Einbahn oder Gegenverkehrsstralle oder
Ein/Mehrspurig))

o Verkehr Ohne Temposchwellen (Zusétzlich keine Temposchwellen vorhanden (Verkehr
und Temposchwellen))

o Keine WohnstralBe/Verkehrsfrei (Zusétzlich keine verkehrsberuhigenden MalZnahmen
erkennbar (WohnstralBe oder Verkehrsfrei))

e Offentlicher Freiraum NICHT direkt an Schulvorplatz anschlieBend (Kein Anschluss an
Park oder Platz, sondern lediglich an Stral3enfreiraum)

e Offentlicher Freiraum NICHT am Grundstiick/im Block (Auch im Block der in der
unmittelbaren Néhe befindet sich kein dffentlicher Freiraum aulBer der StralBenfreiraum)

o  KEIN Belagswechsel (Der Schulvorplatz weist keine Zonierung bzw. Abgrenzung mittels
Belagswechsel auf)

o KEINE sonstige Zonierung (Am Schulvorplatz sind keine zonierenden Elemente
erkennbar)"
(Stadtentwicklung Wien, MA18 2012: 19)

44



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

m Sibliothek,
Your knowledge hub

Wéhrend diese Kategorisierungen schon einen deutlich héheren Detailgrad als die zuvor
genannten Ermdglichen, beschrédnken sie sich nach wie vor auf die physisch-bauliche Ebene des
Schulvorplatzes. Die soziale Funktion der Nutzung und die psychologische der Wahrnehmung
wurde fur vier Fallstudien in Beobachtungen, Aufzeichnungen und mittels Interviews erhoben.

Fir die grobe Typisierung wurden 375 Schulstandorte mittels Karten und Luftbildanalyse
untersucht. Zwar wurden Art der Schule und Details zur StraBe erhoben, jedoch nicht genauer
ausgewertet, das heil3t z.B. fir die Einstufung als ,,Gehsteig minimal*, mit hohem qualitativem und
quantitativem Verbesserungsbedarf, ist es unerheblich, ob die StraBe eine zweispurige
HauptstraBe mit Tempo 50 oder eine Wohnstral3e ist. Die beiden Subtypen die im Sinne meiner
Arbeit als ,autofrei bezeichnet werden kdnnen sind ,StraBenraum verkehrsfrei“ und
»,ParkanschluBB/PlatzanschluB*. Unter ,verkehrsfrei" verstehen die Autoren hier den allgemeinen
Autoverkehr. Wahrend letztere den geringsten Handlungsbedarf aufweist und demzufolge als
optimaler Subtyp bezeichnet werden kann, gibt es zwei Typen, welche in Teilaspekten besser
bewertet werden. In qualitativer Hinsicht ist dies das ,,Vorfeld", da ein solches im Sinne der Studie
ein informell abgegrenzter, und als attraktiver Aufenthaltsbereich fur die Schule gestalteter, Teil
des 6ffentlichen Raumes ist. In quantitativer Hinsicht ist dies der ,,Platz/Geb&uderiicksprung”, da
er eine rdumliche Trennung des Aufenthaltsbereich der Schule und des Verkehrsbereich von
anderen FulBgénger:innen ermdglicht. Dies kann als Hinweis darauf verstanden werden, dass ein
verkehrsfreier StraBenraum zusétzliche Gestaltung und Lenkungselemente bendétigt, um sein volles
Potential zu entfalten und als ,Platz" verstanden zu werden. Der durchschnittliche
Handlungsbedarf der Subtypen ist in Abbildung 2 dargestellt.

5
>

gquantitativer Handlungsbedart

@/
¢

Abb. 2: Handlungsbedarf der einzelnen Typen (Stadtentwicklung Wien, MA18 2012: 26)

Y
Ed

gualitativer Handlungsbedarf

Die beiden Subtypen ,StraBenraum verkehrsfrei* (11) und ,,Parkanschlu3/Platzanschlu3 (34)
machen zusammen nur 12% der Standorte aus. Dabei ist jedoch darauf hinzuweisen, dass einzelne
Standorte anderer Typen, wie z.B. der ,,Hofsituation verkehrsfrei durchaus auch einen attraktiven,
ausreichend groBen und gut vom Verkehr abgegrenzten Schulvorplatz bieten k&nnen, im
Durchschnitt weisen diese Subtypen aber eben doch héheren qualitativen und/oder quantitativen
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Handlungsbedarf auf. Dies kann zum Beispiel daran liegen, dass diese Platze zu klein oder
unattraktiv gestaltet sind. Séamtliche Typen mit Gehsteig, sowie die Typen ,langgestreckter
Zugang“, ,Zugang" und ,Disloziert” kbnnen als verbesserungswiirdig betrachtet werden. Diese
umfassen mit 218 Schulvorplatzen tber 58%. (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2012: 18 — 26 & 110 —
117). Da diese Studie bereits Uber 10 Jahre alt ist gibt es mittlerweile sicherlich einige
Verbesserungen, dennoch ist das Potential fiir weitere Attraktivierungen hoch. Die aktuell auch fir
Schulvorplatze relevanten GestaltungsmaBnahmen der Begegnungszone und der temporéaren
SchulstralBe gab es zum Zeitpunkt der Studie noch nicht. Vermutlich wiirde die Begegnungszone,
analog zur Wohnstral3e, nicht extra unterschieden werden, temporéar autofrei, also z.B. Schulstral3e
oder temporare FuBganger:iinnenzone kénnte ein eigener Subtyp &hnlich dem ,StraBenraum
verkehrsfrei* sein. Da die temporére Natur die Méglichkeiten der Gestaltung als Aufenthaltsflache
einschrénkt hatte dieser Subtyp wohl auch einen héheren qualitativen Handlungsbedarf.

Einen weiteren Uberblick tiber die Wiener Schulvorplatze bietet Bernhard Tretzmiiller in seiner
Bachelorarbeit ,,Inventarisierung der Gestaltung von Schulvorplatzen* von 2019. Diese analysiert
samtliche Vorplatze von offentlichen Volksschulen in Wien. Sie unterscheidet dabei nach
verschiedenen Merkmalen, wobei bestimmte Kombinationen mdglich sind und die Qualitat von
vorhandenen Eigenschaften nicht weiter qualitativ oder quantitativ erhoben wurde. Dabei sind nicht
alle Spezifikationen fiir alle Standorte relevant, z.B. spielt die Frage, ob es eine Absperrung zur
Fahrbahn, oder Tempolimits, gibt bei Schulen in autofreien StraBen keine Rolle. Das Inventar
umfasst 215 Schulen, wobei davon nur 128 nach den Kriterien untersucht wurden, da es sich bei
dem Rest um freistehende Schulen handelt. Diese wurden ausgenommen, da sie mit den
gewahlten Merkmalen nicht sinnvoll kategorisiert werden kénnen (Tretzmller 2019: 2 & 16). Sie
befinden sich meist in peripheren Lagen. Die Merkmale werden in die 2 grundlegenden Kategorien
»Sicherheit" und ,,Qualitat" eingeteil. Bei ,,Sicherheit" finden sich folgende Merkmale:

o FlieBverkehr

o WohnstralGe
Begegnungszone
FulBgéngerzone
Fahrradstral3e
Aufenthaltsfléche
Sackgasse
Tempo 30

o Tempo 50
o Ruhender Verkehr (jeweils vor der Schule und gegendiber)

o Halte- und Parkverbot

o Léangsparker

o Schrigparker

o Querparker
o Querungshilfe

o Schutzweg

o Schutzweg mit Mittelinsel

o Gehsteigvorziehung

o Verkehrslichtsignalanlage
o Verkehrsberuhigung

o Fahrbahnerhéhung

o Fahrbahnversatz

o Piktogramm
o  Fahrradweg
o Fahrradsténder

O O O 0O O O

(ebd.: 2-7)
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Bezliglich der Qualitét von Schulvorplatzen werden folgende Spezifikationen unterschieden:

o Sitzgelegenheit

o Begriinung
o Bodenbegrinung
o Bédume

o Bodenbelag

(ebd.: 7&8)

Unter , Aufenthaltsflache" versteht Tretzmiiller Freiflachen auf Schulgrund welche zwischen dem
offentlichen Raum und dem Schulgebaude liegen. Diese sind zum &ffentlichen Raum mit einem,
wahrend der Schulzeiten gedffneten, manchmal auch offenstehendem, Tor abgegrenzt. (ebd.:8)
Wiahrend diese, bei ausreichender GréB3e, einen attraktiven Aufenthaltsraum fiir Schiiler:innen
oder auch bringende, bzw. abholende Eltern bieten kénnen, hédngt ihre Wirkung bezlglich der
allgemeinen Verkehrssicherheit neuerlich von dem Ubergang zum &ffentlichen StraBenraum ab.
Auf die Problematik der Elterntaxis haben sie keine Auswirkung, bzw. bei mehreren Ausgéngen
z.B. entweder auf eine StraBBe oder in eine FuBgédngerzone nur eine begrenzte. AuBerdem sind sie
meistens flir sonstige Anwohner:innen nicht nutzbar.

Insgesamt z&hlt er 29 Schulen, d.h. 22,7% der 128 analysierten, zu den autoverkehrsfreien Schulen,
wobei jedoch nur 2 in einer FuBgéngerzone liegen, der Rest verfligt Gber groBe verkehrsfreie
Aufenthaltsflachen (ebd.: 16). Diese umfassen auch Schulen mit einem gro3en halb&ffentlichem
Hofbereich, welcher aber nur von einer Stelle aus betreten werden kann. Hier gibt es also
ausreichend groBe Aufenthaltsflachen aber dennoch eine Gefahrenstelle in Bezug auf Verkehr,
insbesondere Elterntaxis, am Eingang. Ahnliches gilt auch fiir die freistehenden Schulen.
Manchmal handelt es sich dabei um Schulen in einem parkdhnlichem, 6ffentlichem Gelande,
manchmal jedoch um Schulen mit einem eingezaunten Freibereich rund um das Geb&ude welcher
zwar Aufenthaltsflachen bietet aber eben ebenfalls oft nur von einem Eingang aus betreten werden
kann. Weitere 16 Schulen (12,5%) liegen in verkehrsberuhigten Bereichen, d.h. Sackgassen oder
WohnstraBBen, 70, also 54,7%, in Tempo 30 Zonen. Die Sackgasse ist schwierig zu bewerten, da
einerseits mit weniger und langsamerem Verkehr, andererseits aber mit geféhrlichen
Wendemandévern zu rechnen ist. Besonders prekér ist die Lage bei 13 Schulen, d.h. 10,2 Prozent,
die ihren Eingang auf StraBen mit Tempo 50 haben (ebd.: 16). Vergleicht man dies mit dem Stand
Ende 2022 so zeigt sich, dass es hier immerhin ein Problembewusstsein gibt. Mittlerweile wurden
namlich bei 3 davon (Allerheiligenplatz, VorgartenstraBe 208 und Prandaugasse) die Stralen zu
einer Tempo 30 Zone umgewidmet, bei einer weiteren (Hochsatzengasse) immerhin eine der beiden
Stral3en, der Schuleingang befindet sich namlich am Eck zur Linzer Stral3e (ViennaGIS).
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3.4 Zwischenfazit

Wahrend keine eindeutige Definition von Schulvorplatzen existiert, sind sich Studien, Richtlinien
und Dokumente einig, dass unter diesen nicht nur den unmittelbaren Eingangsbereich von Schulen
zu verstehen ist. Diese Diplomarbeit versteht unter Schulvorplatz den kompletten StraBenraum vor
einer Schule, wobei auch die Anbindung an QuerstraBen und die né&chstgelegenen
Verkehrsflachen entscheidend ist. Auf die Frage ,Welche Mdoglichkeiten zur
Verkehrsberuhigung von Schulplatzen gibt es?* konnten zahlreiche Antworten gefunden
werden. Zusammenfassend kénnen diese grob nach verschiedenen Aspekten eingeteilt werden:

e autofrei —temporar autofrei — verkehrsbheruhigt

Neben der vollstdandigen Umgestaltung zu einem autofreien Schulvorplatz gibt es auch noch die
Moglichkeit temporéarer Sperren und verschiedene Stufen der Verkehrsberuhigung. Bei der
(temporéar) autofreien Umgestaltung sind Ausnahmen, z.B. fiir Anrainer:innen moglich.

e Ausmal der baulichen MaBnahmen

Bei den verschiedenen Arten der Verkehrsberuhigung sind unterschiedliche bauliche MaBnahmen
moglich. Das Spektrum bewegt sich dabei bei allen Umgestaltungen zwischen einfachen Schildern
oder Piktogrammen bis hin zu aufwéndigen Umbauten des gesamten (ehemaligen) StraBenraumes.
Auch eine Verkehrsberuhigung ohne bauliche MaBnahmen, z.B. durch Lotsen, Pedibus oder
Bewusstseinsbhildung ist méglich.

e permanent—temporéar

Die meisten baulichen MaBnahmen sind permanent, MaBnahmen wie Lotsen wirken natirlich nur
solange sie durchgefihrt werden. Verkehrsbeschrankungen die mit baulichen MaBnahmen
einhergehen konnen jedoch als solche auch nur temporéar sein. Interventionen des Tactical
Urbanism, wie Parklets oder versuchsweise aufgestellte Durchfahrtssperren, sind an sich
temporér, konnen jedoch das Potential permanenter Umbauten aufzeigen.

o kurzfristig — langfristig bzw. glinstig - teuer

Einige MaBnahmen wie Verkehrsbeschrankung, Lotsen oder Bewusstseinshildung sind schnell
und glnstig umsetzbar, gréBere bauliche MaBnahmen gehen oft mit einer grundsatzlichen
Attraktivierung des Platzes, z.B. mit neuen Sitzgelegenheiten oder Baumen, einher und bend&tigen
dementsprechend mehr Zeit und Budget. Hier liegt eine groBe Starke temporarer Moglichkeiten,
um diese zeitliche Liicke bei der Losung eines Problems zu tGiberbriicken.

Die Frage ,Wie schauen Schulvorplatze in Wien aus?“ wurde anhand zweier
Uberblicksarbeiten iiber Wiener Schulvorplatze behandelt. Diese zeigen, dass es ein hohes
Verbesserungspotential gibt. Bezliglich des quantitativen und qualitativen Angebots konnten 2012
nur 34, d.h. 12%, den attraktivsten Typen zugeordnet werden, 218, d.h. 58% besaBBen hohen
Handlungsbedarf in  zumindest einer der beiden Dimensionen. Hinsichtlich der
Verkehrsorganisation konnten 2019 29 der, nicht freistehenden, 6ffentliche Volksschulen, also
22, 7% als attraktiv bewertet werden. Diese Bewertung umfasst nicht nur autofreie Schulvorpléatze,
sondern auch Platze mit ausreichendem Abstand zu Verkehrsflachen. Bei 70 Schulen, deren
Eingang in Tempo 30 Zonen liegt, gab es Verbesserungspotential, bei 13in Tempo 50 StraBen kann
dieser als dringend bezeichnet werden. Die Tatsache, dass seit 2019 bei mindestens 3 davon
Tempo 30 eingefiihrt wurde zeigt, dass sich die Verantwortlichen der Problematik durchaus
bewusst sind. Es gibt in Wien also ein breites Spektrum zwischen sehr attraktiven, groBzligigen
und verkehrsberuhigten Schulvorpldatzen und problematischen Standorten, bei denen der
Schulvorplatz im Wesentlichen aus einem Gehsteig entlang einer vielbefahrenen Stra3e besteht.
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4 Schulvorplatze in Wiener Strategiepapieren

Dieses Kapitel soll einen Uberblick tiber die Positionen der Wiener Strategiepapiere hinsichtlich
Schulvorpléatzen geben. Die Schwierigkeit bei der Beurteilung von Schulvorplatzplanungen und
entsprechenden Strategien ist, dass es in Wien keine dezidierte Zustéandigkeit daftr gibt. Die
Neuplanung von Schulstandorten in Stadtentwicklungsgebieten fallt in andere Zustéandigkeiten als
die Attraktivierung der Schulen im bestehenden Stadtumfeld oder die generelle Verbesserung des
offentlichen Raumes. Die grundlegende Verkehrsorganisation kann im Flachenwidmungsplan
erfolgen, fir kleinere Anderungen sind auf politischer Ebene die Bezirke zusténdig, je nach Art der
Planung gibt es auch unterschiedliche Modelle von Partizipation. Fiir die Details und die
Umsetzung sind auf jeden Fall unterschiedliche Magistratsabteilungen zustandig. Daher kommt
Ubergeordneten Strategieplanen und Richtlinien hier eine besondere Bedeutung zu, wobei diese an
sich nicht verpflichtend sind. Dieses Kapitel untersucht samtliche relevanten Materialien nach
Hinweisen zur Planung von Schulvorpldtzen. In den Rechercheinterviews (siehe Kapitel 3.1 & 4.7)
soll darauf aufbauend versucht werden mogliche Ablaufe und Zustandigkeiten von Seiten der
Planungsbehérden herauszufinden. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird dieser Teil
chronologisch nach den einzelnen Papieren gegliedert. Da davon auszugehen ist, dass
Veréanderungen der letzten Jahre nicht nur auf das aktuelle, 2015 veroffentlichte, Fachkonzept
Mobilitat zurtckzufihren sind wird mit dem é&lteren Masterplan Verkehr aus dem Jahr 2003
begonnen. Zu unterscheiden sind auBerdem Inhalte, welche sich dezidiert auf Schulvorplédtze und
Schulwegmobilitat beziehen, sowie weitere Themen bei denen davon auszugehen ist, dass
autofreie Schulvorplatze dazu einen Beitrag leisten kdnnen (siehe Kapitel 2.1 und 2.2). Aus
Griinden der Ubersichtlichkeit werden direkte und indirekte Ziele und MaBnahmen des gleichen
Themas gemeinsam betrachtet.

4.1 Masterplan Verkehr Wien 2003

Die erste direkte Nennung gibt es in Kapitel 3.1.2 zum Thema ,,Ausbildungsverkehr* (siehe Kapitel
2.2.5). Fur diesen werden folgende Ziele festgelegt:

o, Vermeidung der Verlagerung von Ausbildungswegen auf den PKW
e Verbesserung der Qualitdt im Offentlichen Verkehr fiir den Ausbildungsverkehr

o Nutzung der Aushildungswege im Offentlichen Verkehr zum Aufbau von Stammkundinnen
der Wiener Linien

o Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheit von Schulwegen und

o [Erhéhung des Radverkehrsanteils im Ausbildungsverkehr”
(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2003: 49)
Zur Erreichung dieser Ziele sollen folgende MalZnahmen umgesetzt werden:

o Verbesserung der Schulwegsicherheit durch der Gehgeschwindigkeit von Kindern
angepasste  Ampelphasen,  konsequente  Gehsteigvorziehungen  oder  andere
Querungshilfen in fulBlédufigen Einzugsbereichen der Schulen, verkehrsfreie Vorfeldzonen
bei Schuleingéngen und Verbesserung der Sicherheit bei Haltestellen des Offentlichen
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Verkehrs  (Haltestellenkaps. Aufdopplung der Fahrbahn), Schulwegpldne mit
verkehrssicheren Routen, Fahrradkurse und -prifungen an Schulen

o ErschlieBung von Schulen und Universitdten durch Radwege und Radrouten, Schaffung
von gesicherten Fahrradabstellanliagen bei Schulen und Universitéten,

e Bindung der Nutzerinnen des Offentlichen Verkehrs im Ausbildungsverkehr als kiinftige
Stammkundinnen durch besondere Angebote z B Schiilerwettbewerbe Studententarife,
etc. und

o Limitierung des Stellplatzangebotes in den Zielgebieten des Aushildungsverkehrs
(Universitaten, Fachhochschulen)

(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2003: 49)

Hier lasst sich feststellen, dass der Ausbildungsverkehr und die Gestaltung des Schulumfeldes
schon 2003 als Problemfeld, und ,verkehrsfreie Vorfeldzonen" als MaBnahme fir eine
Verbesserung, identifiziert wurden. Allerdings wird hier dezidiert nicht vom ,,Schulvorplatz*
sondern lediglich von einer ,,Vorfeldzone" gesprochen. Das Vorbeifahren an Schulen und somit
auch das direkte Vorfahren der Eltern Taxis wird damit nicht unterbunden. Ein weiterer Punkt sind
die Begleitwege, welche 2003 in Wien 6% aller Wege ausgemacht haben (ebd.: 57). Ein hoher Anteil
davon entféallt auf das Bringen und Abholen von Schulkindern (ebd.: 59), daher werden hier unter
Anderem ahnliche MaBnahmen wie bei den Ausbildungswegen an sich empfohlen:

o |, Verbesserung der fulBldufigen und fahrradméiBigen Erreichbarkeit von stéddtischen Kultur-
und Freizeiteinrichtungen, insbesondere fiir Kinder

o Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheit von Schulwegen"

(ebd.: 60)

Der Masterplan geht nicht darauf ein, dass Volksschulen von diesen Wegen besonders betroffen
sind und liefert leider auch keine Zahlen tiber den Modal Split, da in der Erfassung séamtliche
Begleitwege mit samtlichen geschaftlichen und dienstlichen Wegen zusammengefasst wurden.

Nach der Auflistung der verschiedenen Wege und den diesbeziiglichen Zielen und MalBnahmen
widmet sich der Masterplan dem Thema Sicherheit. Dabei spielen der Schulweg, und damit auch
Schulvorplétze, eine wichtige Rolle. Ausgehend von einer Reduktion der Verkehrsopfer in den
80ern und Stagnation in den 90ern setzt sich die Stadt Wien folgendes Ziel:

,Als langfristiges Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit verfolgt Wien die , Vision Zero — keine
Todesopfer im StralBenverkehr". Mittelfristig soll der negative Trend der letzten Jahre wieder
gebrochen werden Die Zahl der Toten soll méglichst rasch gesenkt werden Insgesamt soll die Zahl
der Toten und Verletzten bezogen auf das Jahr 2002 um 50 % bis 2020 reduziert werden."
(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2003: 69)

Um dies zu erreichen, schléagt der Masterplan eine Fille an MaBnahmen vor, wobei nochmal Wert
auf ,besonders geféhrdeten Verkehrsteilnehmerinnen (FulBgéngerinnen, Radfahrerinnen, Kinder
und Jugendliche sowie Seniorinnen)” gelegt und bezlglich detaillierter MaBnahmen auf eigene
Kapitel verwiesen wird (ebd: 70).

Vor diesen Kapiteln widmet sich der Masterplan noch dem Thema der Platzverteilung und den
offentlichen Raumen. Hier werden verkehrsfreie Flachen vor Schulen als eines der Ziele genannt:
,Autoverkehrsfreie Zonen, FulBgdngerzonen, Pldtze. Vorfelder sensibler Gebdudenutzungen wie
Schulen, Kirchen, Seniorenheime, Krankenhause” dabei jedoch dezidiert nur von einem nicht
naher definierten ,Vorfeld", nicht der gesamten Stral3e, gesprochen. Eine weitere MalBnahme sind
,temporédre autofreie Zonen in Strallenziigen und auf Pldtzen”, womit die Grundlage fur
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SchulstraBen und andere Verkehrsversuche gelegt wird. In diesem Kapitel werden auch
WohnstraBBen behandelt. Hier kommt der Masterplan zu dem Schluss, dass diese in Wien ihre
angedachte Funktion als Mischflache selten erfullen (ebd.: 75).

Am Ende der Analyse der o&ffentlichen Raume entwickelt der Masterplan als Antwort auf
unvermeidbare Ziel- und Interessenskonflikte eine Prioritatenreihung.

1. ,Mindeststandards fir FulBgédngerlnnen bei Gehsteigbreite, Griinphase, Wartezeiten,
Schutzweg, erhéhte Standards fiir den FulBgdngerverkehr im Hauptnetz des
FulBgédngerverkehrs

2 Anspriiche des Offentlichen Verkehrs keine Fahrzeitenverluste auf der freien Strecke und

Reduktion der mittleren Verlustzeiten bei Haltestellen an Kreuzungen unter 10 Sekunden,
besondere Prioritét im OV-Hauptstrallennetz

3. Komfortverbesserung fur Fullgdngerinnen iber die Mindeststandards hinaus auch in jenen
Stral3en, die nicht zum Hauptnetz des FulBgdngerverkehrs zédhlen

4. Mindeststandards fiir den Radverkehr im Hauptradverkehrsnetz Radverkehrsanlagen in den
HauptstralBen, Mitbenutzung von Busfahrstreifen, sichere Fiihrung bei StralBenbahn- und
Bushaltestellen, keine Umwegfiihrungen liber das Nebenstreckennetz

5. Prioritét des Kfz-FlieBverkehrs vor dem ruhenden Verkehr im MIV-HauptstralBennetz "
(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2003: 75 & 76)

Ausnahmen sind in Einzelféllen moglich, missen jedoch gut begriindet und gegen die Ziele des
Masterplans abgewogen werden (ebd.).

Eine weitere Erwahnung von Schulwegmobilitat findet sich im Zusammenhang mit Gender
Mainstreaming, aufgrund der Tatsache, dass Begleitwege, zu denen der Schulweg oft zahlt, nach
wie vor Uberwiegend von Frauen erledigt werden missen. Hier wird aber auch darauf hingewiesen,
dass Einschrankungen beim MIV keine Zusatzbelastung fiir Frauen, insbesondere
Alleinerzieher:innen sein sollen (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2003: 161).

4.2 Masterplan Verkehr Wien 2003 - Evaluierung 2008 & 2013

2008 fand die erste Evaluierung und Fortschreibung des Masterplan statt. Dabei wurde festgestellt,
dass, unter Anderem, die Ziele ,,Verbesserung der Schulwegsicherheit" und autoverkehrsfreie
Zonen vor Schulen weiterhin gtltig sind (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2008: 27 & 28). Hier wurde
erstmals als mogliche Lésung auch das Shared Space Konzept der Begegnungszone erwahnt und
empfohlen diese in der StVO zu verankern (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2008: 28). Eine weitere
Neuerung ist die Empfehlung ,Zonen mit erhohten Anforderungen an eine
fuBganger:innengerechte Planung" zu entwickeln und in Pilotprojekten zu testen. Als solche
Zonen werden auch die Bereiche um Schulen, bzw. die Verbindungen von Schulen zu
Knotenpunkten des o6ffentlichen Verkehrs genannt (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2008: 29). Die
Reduktion von Schulwegunféllen, ohne konkrete Werte dieser, wird als ein zuséatzliches Kriterium
zur Evaluation der Verkehrssicherheit bestimmt (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2008: 50 & 51).

2013 wurde eine weiter Evaluierung des Masterplan Verkehrs 2003 veroffentlicht. Neben dem Stand
der Entwicklungen sollte diese auch die Grundlage fiur den 2014 erarbeiteten neuen Masterplan
STEP 2025 bilden. Verkehrsberuhigte Schulvorplatze waren dabei kein Kriterium fur die
Evaluierung. Mit direktem Bezug zur Schulwegmobilitdt finden sich zwei andere Kriterien:
Angepasste Grinphasen fiir zu FuB gehende im Einzugsbereich von Schulen, Krankenhausern
und Seniorenheimen und Reduktion der Schulwegunfélle. Das erste Kriterium erfillten bereits 90%
der Ampeln, wobei hier Schulen nicht extra erfasst und kein Erhebungsjahr angegeben wurde, bei
den Schulwegunfallen konnte 2002 bis 2011 eine Reduktion um 15% erreicht werden
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(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2013: 57). Beides entspricht den Zielen des Masterplan Verkehr
Wien 2003. Reslimee und Empfehlungen fir folgende Verkehrsstrategien erwdhnen die
Problematiken der Schulwegmobilitat, Verkehrssicherheit fiir Kinder, Platzbedarf rund um Schulen
nicht, es bleibt hier bei

generellen Zielen wie Reduktion des MIV und Foérderung aktiver Mobilitat. (Stadtentwicklung
Wien, MA 18 2013)

4.3 STEP 2025

Der 2014 beschlossene neue strategische Masterplan STEP 2025 erwahnt weder die Problematik
der Schulwegmobilitdt noch der verkehrsberuhigten Bereiche rund um Schulen. Da der 2013
fortgeschriebene Masterplan Verkehr 2003 bis 2020 gliltig sein sollte, kann daher nur angenommen
werden, dass diese Ziele und MaBBnahmen, bis zur Veroffentlichung des Fachkonzepts Mobilitat,
Teil der tibergeordneten Ziele des STEP 2025 im Bereich Verkehr und Aufenthaltsqualitat waren.

4.4 Fachkonzept Mobilitat

Das aktuell glltige Fachkonzept Mobilitdt wurde 2014 unter Mitwirkung zahlreicher Magistrate,
Expert:innen und einer Biirgerbeteiligung erarbeitet und 2015 veroffentlicht. Aufbauend auf der
Evaluierung des Masterplan Verkehr 2003 aus 2013 und den libergeordneten Vorgaben des STEP
2025 werden darin Handlungsfelder und MaBnahmen definiert. (Stadtentwicklung Wien, MA 18
2015: 107 — 114). Schon im einleitenden ,,Mission Statement" bekommt der Platz vor den Schulen auf
der ersten inhaltlichen Seite des Konzepts groBe Aufmerksamkeit:

. miteinander mobil” braucht:
Aktive und sichere Mobilitét fiir die Jingsten

Kinder erleben ihren Schulweg zu Ful3, am Rad oder im &ffentlichen Verkehr. Vor der
Schule gibt es genug Platz zum sicheren Ankommen und Weggehen. Die Stadt Wien
schafft geeignete Rahmen- bedingungen fiir sichere Mobilitdt, Eltern und
Betreuungspersonen unterstiitzen die Kinder in ihrer aktiven Mobilitdt. ” (Stadtentwicklung
Wien, MA 18 2015: 9)

Die Thematik der Schulvorplatze wird im Fachkonzept als eigene MaBnahme ,Erhéhung der
Qualitat und Sicherheit von Schulvorplatzen* im Handlungsfeld ,,Offentlicher Raum* behandelt.
Wie die meisten anderen Fachkonzepte versteht das Fachkonzept Mobilitat unter ,,MaBnahme*
keine konkreten MaBBnahmen, sondern fasst unter dieser Bezeichnung verschiedene detaillierte
MaBnahmen zu einer Thematik mit definierten Zielen zusammen. Im Unterschied zum Masterplan
Verkehr 2003 werden die Ziele und DetailmaBnahmen nicht aufgelistet, sondern mit einem Text
umschrieben. Folgende Ziele kdnnen dabei identifiziert werden:

e, Kinder sollen den Schulweg sicher und komfortabel zu Full oder mit dem Rad, oder auch
mit Scootern, bewéltigen kdnnen.

o Die Notwendigkeit von Hol-Bring-Verkehr soll vermieden werden. "
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(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2015: 51)

Um diese Ziele zu erreichen, werden drei Ansétze genannt:

o, Autoverkehrsfreie bzw. verkehrsberuhigte Zonen vor (Pflicht-)Schulen und Kindergérten

o Anbindung an Geh- und Radwege sowie Rad-Abstellplétze in Verbindung mit schulischem
Mobilitidtsmanagement

e Temporére StralBensperren vor Schulen”
(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2015: 51)
Fur diese Arbeit ist vor Allem der erste Ansatz relevant, dieser wird so formuliert:

,Hierfiir sollen auch in Zukunft bei Bedarf autoverkehrsfreie bzw. verkehrsberuhigte Zonen vor
(Pflicht-)Schulen und Kindergérten ausgewiesen werden. Dies wird vor allem durch
Geschwindigkeitsreduktion und (bei bestehenden Schulen) durch die Neuorganisation der Kfz-
Stellpldtze umgesetzt. Handlungsbedarf besteht vor allem bei Schulen, deren Schulgebédude direkt
(ohne Freifliche) an den Strallenraum angrenzt. Ziel ist es, mdglichst viele Vorpldtze von
Pflichtschulen im Sinne dieser Malinahme zu adaptieren. " (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2015: 51)

Bereits aus dieser Formulierung lassen sich einige Rickschliisse ziehen. ,Bei Bedarf" deutet
darauf hin, dass es kein Ziel der Stadtentwicklung ist generell alle Schulvorplatze umzugestalten,
sondern dass irgendjemand Verbesserungsbhedarf feststellen muss. Weiters wird klar, dass neben
autofreien Schulvorpldtzen auch verkehrsberuhigte Zonen, vor Allem mit reduzierter
Geschwindigkeit, moglich sind, eine Verkehrsheruhigung ermdoglicht allerdings weiterhin die
direkte Zufahrt von Eltern-Taxis. Die Formulierung ,,Neuorganisation der Kfz-Stellplatze" deutet
darauf hin, dass eine Reduktion der Stellplatze, ohne welche ein komplett autofreier Schulvorplatz
selten mdglich ist, nicht gewlinscht, oder zumindest nicht so explizit wie noch 2003 benannt, wird.
Dass Schulen, welche direkt an den StraBenraum angrenzen, Prioritdt haben sollen ist im Sinne
der Verkehrssicherheit und der Verbesserung der Platzsituation beim Bringen und Holen
versténdlich. Allerdings besteht die Problematik der Eltern-Taxis, mit ihren Auswirkungen, wie
weniger Bewegung der Kinder und Erhéhung des allgemeinen Verkehrsaufkommens (siehe Kapitel
2.2) nattirlich auch bei Schulen die bereits iber einen ausreichend groBen Vorplatz verfligen.

Eine andere Herangehensweise legt das Fachkonzept bei dem Ansatz der temporaren
StraBensperren vor Schulen dar. Dies bezieht sich auf das Projekt der Schulstraen, welches
mittels Pilotprojekten getestet werden soll. Das Ziel ist hier rasche und kostengiinstige L6sungen
zu ermdoglichen. Hier kiindigt also das Fachkonzept an, dass die Stadtplanung von sich aus aktiv
werden wird, was ja auch geschehen ist. Schulen an HauptverkehrsstraBen und StraBen mit
offentlichem Verkehr werden explizit ausgenommen. Hier sollen andere Losungen erarbeitet
werden. Das Fachkonzept erwédhnt auch nicht die Mdoglichkeit, dass aus den temporaren
SchulstraBen permanente Loésungen entstehen konnen. Hier wird also ein Konzept des Tactical
Urbanism verwendet, ohne auf einen der Vorteile dieser Konzepte abzuzielen (siehe Kapitel 2.3.3).
Dies konnte jedoch ein Versuch sein dem Argument der Gegner von temporaren
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen, dass diese bei Erfolg zu permanenten Sperren, bzw.
Reduzierung von Kfz-Stellplatzen fihren, auszuweichen.

Relevant fiur Schulvorpldatze sind auBlerdem noch andere MaBnahmen des Fachkonzepts.
MaBnahme 8 ,,Fokus auf das Miteinander im Verkehr" widmet sich hauptséchlich dem, damals
neuen, Instrument der Begegnungszone, welche auch eine Moglichkeit zur Verkehrsberuhigung
vor Schulen darstellt. Diese erméglicht zwar ebenfalls weiterhin das direkte Zufahren vor die
Schule, und somit Eltern-Taxis, sie lasst sich jedoch auch auf notwendigen VerbindungsstraBen
mit 6ffentlichem Verkehr umsetzen (siehe Kapitel 3.2). MaBnahme 8 beinhaltet auch WohnstraB3en
und den Hinweis, dass diese fiir eine erfolgreiche Verkehrsheruhigung besser gestaltet werden
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missen (siehe Kapitel 3.2) (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2015: 49 - 51). Hier findet sich auch ein
Exkurs zum ,,Gender Mainstreaming Pilotbezirk Mariahilf" welcher die Bedeutung offentlicher
Réume, unter anderem fir Kinder und Jugendliche, sowie Menschen mit Betreuungspflichten,
nochmal hervorhebt:

,Kinder, Jugendliche, éltere Menschen (ab 75 wird in der Regel der Aktionsradius deutlich kleiner)
und Menschen mit Betreuungs- und Versorgungspflichten legen viele Alltagswege zu Ful3 in der
unmittelbaren Wohnumgebung zuriick und nutzen dort den &ffentlichen Raum am intensivsten. Sie
profitieren daher in einem besonders hohen Ausmal3 von einer Gestaltung, die auf
unterschiedliche Nutzerlnnenbediirfnisse Bedacht nimmt und bei Interessenskonflikten sorgféltig
abwégt" (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2015: 50)

MaBnahme 10 ,Temporare Offnung von StraBen fiir aktive Mobilitat* (ebd.: 51 — 53) weitet das
Konzept der SchulstraBen fir andere Zwecke, z.B. Flaniermeilen an Wochenenden oder
regelméaBige StraBBenfeste, aus. Diese MaBnahme beinhaltet auch die SpielstraBen. Dabei handelt
es sich um temporére, und im Idealfall regelméBige, Sperren von StraBen um Kindern dort am
Nachmittag das Spielen zu ermdglichen, welche manchmal von Vereinen der Kinder- und
Jugendbetreuung begleitet werden.

,StralBen, in denen Schulen mit Nachmittagsbetreuung, Horte oder andere Einrichtungen fiir
Kinder liegen, eignen sich besonders gut. Kooperationen mit angrenzenden Schulen, Horten oder
anderen  Kindereinrichtungen sorgen fiir Belebung und praktische Unterstiitzung."
(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2015: 52)

Abgesehen davon, dass diese MaBnahme den Schulen und Kindern zumindest an manchen Tagen
mehr Platz auf der Strale gibt, konnten dadurch auch eingetlibte Verkehrsmuster aufgebrochen
werden, da an diesen Tagen das Abholen der Kinder mit dem Auto direkt von der Schule nicht
moglich ist.

MaBnahme 15 ,,Mobilitdtsmanagement in Schulen und Betrieben" betont nochmal die Bedeutung
von aktiver Mobilitadt am Schulweg. Hier findet sich auch das Argument, dass diese zu einer
Entlastung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu Spitzenzeiten beitragt. Eine moégliche MaBnahme zur
Verkleinerung der Verkehrsspitzen rund um Schulen sind dabei auch gestaffelte
Schulbeginnzeiten. Unter Mobilititsmanagement versteht das Fachkonzept auch ,, die Mitarbeit bei
der Gestaltung des offentlichen Raums vor der Schule” (ebd.: 60) und die Zusammenarbeit mit
Eltern und Lehrer:innen. Mobilitdtsmanagement, das bisher meist von Eltern, Lehrer:innen oder
Bezirken initiiert wird soll aktiv von der Verwaltung angeboten werden. (ebd.: 59 — 60)

4.5 Fachkonzept Offentlicher Raum

Da es sich bei verkehrsbheruhigten Schulvorplatzen um o6ffentliche Raume handelt, sind auch
Themen des entsprechenden Fachkonzepts relevant. Neben allgemeinen MaBBnahmen bezliglich
der Quantitat und Qualitat 6ffentlicher Raume bezieht sich dabei die MaBnahme 8 ,,Vielféltig
benutzbare StraBenraume schaffen* unter Anderem explizit auf Schulvorplatze. Das Fachkonzept
bezieht sich hier auch auf den Fairness Check:

,Zudem unterstiitzt eine MIV-freie Gestaltung gerade Altere, Kinder und Jugendliche in der
selbststiandigen Bewidltigung ihrer Alltagswege. “ (Stadtentwicklung Wien, MA18 2018: 35).

AuBerdem trifft es eine Priorisierung von Gebieten:

,Um die vorhandenen finanziellen Mittel bei knapper werdenden Budgets effizient einsetzen zu
kénnen und dabei den gréBtmdéglichen Mehrwert fiir die Stadt und ihre Bewohnerinnen zu erzielen,
werden folgende Stadtrdume als prioritdr angesehen:
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- Schulvorplétze: Wie auch im Fachkonzept Mobilitéit festgelegt, sollen bei MalBnahmen im
Strallenraum insbesondere die Plédtze vor Schulen und vergleichbaren Einrichtungen fiir Kinder
und Jugendliche in den Blick genommen werden. “(Stadtentwicklung Wien, MA18 2018: 36 )

Dariiber hinaus finden sich im Fachkonzept Offentlicher Raum diverse Ziele, Vorschldge und
Anregungen zur attraktiven Gestaltung 6ffentlicher Freiflachen in Wien, die es natirlich auch bei
neuen Schulvorpléatzen zu berticksichtigen gilt (Stadtentwicklung Wien, MA18 2018).

4. 6 Die Wiener Kinder- und Jugendstrategie 2020 - 2025

Dieses Strategiepapier wurde erst im Juni 2020 veroffentlicht und kann daher bei den vorgestellten,
im Sommer 2020 ausgewahlten, Fallbeispielen noch keine Rolle gespielt haben. Es soll hier jedoch
kurz darauf hingewiesen werden, dass die Probleme, Lé6sungen und Prozesse welche zu attraktiven
und kindgerechten, autofreien Schulvorplatzen fihren an mehreren Stellen, insbhesondere in den
Kapiteln ,,Raum und Platz, Mitsprache und Meinung sowie Mobilitdt und Verkehr" eine wesentliche
Rolle spielen (Magistrat der Stadt Wien 2020). Im Kapitel ,,Mobilitdt und Verkehr findet sich auch
eine Absichtserklarung fir mehr autofreie Schulvorplatze:

»In Wien wird gemeinsam mit Kindern und Jugendlichen an Kindergarten- und Schulvorplétzen
geplant, damit sie zunehmend kindgerecht und autofrei sind. Wo das nicht méglich ist, sollen sie
verkehrsberuhigt bzw. mit Fahrverboten fiir die Zeiten des Schulbeginns und -endes versehen sein
(SchulstralBen).” (Magistrat der Stadt Wien 2020: 52)

4.7 Rechercheinterview

Um mehr tiber die Planung von Schulvorplatzen in Wien zu erfahren wurde ein Rechercheinterview
mit Astrid Klimmer-Polleritzer von der, fur Strategiepapiere zustédndigen, MA18 gefuhrt. Die
Erkenntnisse daraus haben geholfen die grundsatzlichen Abldufe der Planung von
Schulvorpléatzen in Wien zu verstehen und sind daher in die Gestaltung der vorherigen Punkte
eingeflossen. Um dieses Kapitel abzuschlieBen sind hier noch die aktuellen Informationen,
Projekte und Aussichten des Interviews zusammengefasst: Aktuell ist eine Ausweitung der
SchulstraBBen (siehe Kapitel 3.1) vor Mittelschulen und Héheren Schulen geplant. Die Studie der
MA18, welche im folgenden Kapitel vorgestellt wird (Stadtentwicklung Wien, MA18 2012), ist immer
noch aktuelle Grundlage und Nachschlagewerk fir Schulvorplatze. Strategiepapier FuBBverkehr
(Stadtentwicklung Wien, MA18 2014 B) und die Fachkonzepte Mobilitat (Stadtentwicklung Wien,
MA18 2015) und 6ffentlicher Raum (Stadtentwicklung Wien, MA18 2018) sind Grundlage fiur die
Planung der Umgestaltungen. Das Strategiepapier FuBverkehr wurde davor nicht explizit
behandelt, da es zwar Familien und Kinder als besondere Zielgruppe und Sicherheit am Schulweg
als Ziel anfuihrt, aber keine expliziten Aussagen zu Schulvorplédtzen beinhaltet (Stadtentwicklung
Wien, MA18 2014 B). Zum Zeitpunkt des Interviews lief gerade ein Pilotprojekt im BildungsgratzI
Triesterviertel, in dem die rdumliche Vernetzung der beteiligten Bildungseinrichtungen Thema war.
Im Zuge dessen gab es eine umfassende Bestandsanalyse. Dieses hat zu punktuellen MaBBnahmen
und Vorschlagen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Attraktivitat der Schulvorpléatze geftihrt
(Wien.gv.at A). Die Erkenntnisse dieses Projekts sind auch in das Projekt ,,Supergréatzl Favoriten*
eingeflossen (siehe Kapitel 3.2). Astrid Klimmer-Pélleritzer betonte im Interview auch die Vorteile
von temporaren Losungen wie SchulstraBen, Parklets oder SpielstraBen. Die MA18 erarbeitet
neben den Strategiepapieren auch Pilotprojekte und Vorschldge fiir Verbesserungen. Sollte der
Bezirk sich zur Umsetzung entscheiden flihren die zustdndigen Magistratsabteilungen die
Detailplanung durch wobei im Laufe des Prozesses auch die MA 18 Stellungsnahmen abgibt und
dabei die geplanten Umgestaltungen hinsichtlich der Ziele ihrer Strategiepapiere bewertet.
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4.8 Zwischenfazit

Die Frage ,,Welche Haltung haben die Strategiepapiere der Stadt Wien beziiglich
Schulvorplatzen?* kann dahingehend beantwortet werden, dass in den aktuellen
Strategiepapieren an mehreren Stellen die Bedeutung von Schulvorplatzen fiur verschiedenste
urbane Themen wie Mobilitat, Sicherheit, Offentliche Rdume und Kinder- bzw. jugendfreundliche
Stadt betont wird. In den Dokumenten findet sich auch das Ziel Schulvorplatze attraktiver und
verkehrsfreier zu gestalten. Dies wird jedoch nicht mit konkreten Vorgaben hinsichtlich einer
Mindestqualitéat der Platze und einer in einem bestimmten Zeitraum zu planenden Anzahl an
Umbauten verbunden. Dennoch kdnnen diese Papiere eine gute Argumentationsgrundlage fur
Diskussionen um Umgestaltungen bilden. Dartber hinaus sind sie auch die Grundlage fur
Pilotprojekte und detailliertere Studien in denen dann auch konkrete Schulvorplatze mit
Verbesserungsbedarf genannt werden.
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5. Erklarungsmodell: Multiple-Streams-Ansatz

Da sich diese Arbeit der Frage ,,Welche Prozesse haben die erfolgreiche autofreie
Umgestaltung von Schulvorplatzen erméglicht?* widmet bendétigt sie einen theoretischen
Hintergrund als Erklarungsmodell fir Prozessablaufe und Akteure. Dies ermdglicht es die
unterschiedlichen Fallbeispiele nach einem gemeinsamen Muster zu analysieren und verdeutlicht
Gemeinsamkeiten und Unterschiede. Der Multiple-Streams-Ansatz wurde ausgewéhlt, da er es
ermdglicht unterschiedliche Entscheidungsprozesse in komplexen Settings systematisch zu
betrachten. Er soll im Folgenden allgemein und in Bezug auf den Untersuchungsgegenstand
vorgestellt werden. Danach werden zwei Modelle auf unterschiedlichen Ebenen skizziert und eines
davon bereits im Detail in Bezug auf Wiener Schulvorplatze diskutiert.

5.1 Multiple-Streams-Ansatz

Der Multiple-Streams-Ansatz  (MSA) ist eine Technik der Politikfeldanalyse um
Entscheidungsprozesse in komplexen Settings mit multiplen und wechselnden Akteuren, sowie
unklaren und veranderlichen Akteurspraferenzen und Rahmenbedingungen zu analysieren. Dieses
Modell wurde 1984 von John W. Kingdon entwickelt um vor Allem die Auswahl bestimmter Themen
und Losungsvorschldge (Agendasetting) zu erkléren (Kingdon 1984). John W. Kingdon erweiterte
dabei verschiedene Anséatze zur Untersuchung von Entscheidungsprozessen in Organisationen,
welche eigenen Regeln unterworfen sind, auf Prozesse von Politik und Verwaltung (Bandelow et al
2014: 31). Er unterscheidet dabei drei parallel verlaufende und nicht klar voneinander abgrenzbare
Stréme von Problemerkennung, Formulierung von Lésungen (Policy) und Entscheidungsfindung
(Politics). Hinzu kommen drei Annahmen, welche auch auf das européische Politiksystem
zutreffen und von Bandelow et al, unter Bezugnahme auf Zahariadis folgendermalien
zusammengefasst werden:

Die erste Annahme geht davon aus, dass die Praferenzen zentraler politischer Akteure variabel
und mehrdeutig sein kénnen und sich oft erst im Laufe eines Prozesses herausbilden. Dies ergibt
sich aus zeitlichen und organisationalen Begrenzungen, sowie den Verdnderungen, denen viele
politische Institutionen aber auch andere Beteiligte wie z.B. Verwaltungen, unterworfen sind.
Wéhrend einige Akteure durchaus konkrete und stabile Politikziele verfolgen, trifft dies auf Andere
nicht zu. Der MSA soll hier also die Ziele und Zielentwicklung analysieren. Die zweite Annahme
bezieht sich auf variierende Teilnehmer und Ressourcen. Die drei Strome durchlaufen dabei
unterschiedliche Gremien und Prozesse, wobei sich die beteiligten Personen und Organisationen
andern. Die dritte Annahme geht davon aus, dass nicht alle Akteure Kenntnisse Uiber die eigene
Position innerhalb des Prozesses oder einzelner Organisationen haben und deshalb rationale
Entscheidungsmodelle nicht ausreichen. (Bandelow et al 2014: 32 & 33, Zahariadis 2003, 2008)

,Politik wird nicht als stufenweiser Ablauf von Entscheidungsphasen, d.h. als Problem [ésend,
interpretiert, sondern als gleichzeitige und iber weite Strecken unverbundene Entwicklung von
subjektiven Problemwahrnehmungen, Lésungskonzepten und Machtverhéltnissen. Diese drei
Strome stellen zusammen mit der Vorstellung eines zeitlich begrenzten Entscheidungsfensters
und dem Konzept des politischen Unternehmers die finf zentralen Elemente des Ansatzes dar."
(Bandelow et al 2014: 34)

Bezieht man den Multiple-Streams-Ansatz auf das Thema dieser Arbeit, kinderfreundliche
Schulvorpléatze, so lassen sich hier mehrere Bezlige herstellen:
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Problemstrom

In der Politikfeldanalyse wird ein Zustand dann als Problem, bzw. Herausforderung, verstanden
wenn Birger:innen oder politische Akteure einen Handlungsbedarf wahrnehmen (Zahariadis 2008:
517). Dabei kann zwischen allgemeinen und konkreten Entwicklungen unterschieden werden. Auf
der allgemeinen Ebene ist hier die generelle Diskussion lber das Problemfeld des Verkehrs im
Zusammenhang mit der Klimakrise sowie das zunehmende Problembewusstsein (iber
Verkehrsbelastung und Raumnutzungskonflikte in Stddten aber auch in landlichen
Siedlungskernen, zu nennen (siehe Kapitel 2.1). Hinzu kommen Gesundheitsfragen, gerade in
Bezug auf Bewegungsmangel bei Kindern und Jugendlichen, und Uberlegungen zur Rolle von
selbststandiger Mobilitat bei der Entwicklung von Kindern und Jugendlichen (siehe Kapitel 2.2.6),
sowie zur Bericksichtigung deren Interessen im Sinne einer partizipativen Demokratie und
Stadtentwicklung (siehe Kapitel 2.3.2). Im Konkreten sind die Zunahme von Elterntaxis und deren
Auswirkungen auf die Sicherheit am Schulweg sowie das generelle Verkehrsaufkommen relevant
(siehe Kapitel 2.2.5). AuBBerdem besteht in dicht bebauten Gebieten ein hoher Bedarf an Freiflachen
die einerseits von Schulen, andererseits aber auch auBerhalb der Schulzeiten von Kindern,
Jugendlichen und Anrainer:innen genutzt werden kénnen (siehe Kapitel 2.1 & 2.2) und der Wunsch
von Betroffenen ihre unmittelbare Umgebung mitzugestalten. Einen weiteren Einfluss kdénnen
positive Beispiele darstellen. Diese konnen sowohl flr vergleichbare Rdume vorliegen als auch fir
vergleichbare Lésungsansédtze. Erweisen sich zum Beispiel Verkehrsberuhigungen bei anderen
Problemlagen wie z.B. Einkaufsstral3en, als erfolgreich und populédr so entsteht ein Interesse
dieses Modell auch auf andere Raume auszuweiten. In diesem Fall wird also nicht aus einer
Problemlage heraus eine Losung gesucht sondern es wird nach Problemen gesucht bei denen eine
bekannte, erfolgreiche und erprobte, L6sung angewendet werden kann. (Bandelow et al 2014: 34 -
37)

Losungsstrom

Hier findet die Entwicklung und Diskussion moéglicher Losungen und Konzepte statt. Dabei werden
oft verschiedene weitere Akteure, wie z.B. wissenschaftliche Expert:innen, miteinbezogen. Da es
hier darum geht Lésungen fiir die Probleme zu finden, die nicht nur dazu geeignet sind diese
Herausforderungen zu bewadltigen, sondern auch angesichts der gegebenen Umstinde,
Einschréankungen und Machtverhéltnisse des Politiksystems umsetzbar sein miissen, steht dieser
Strom im stéandigen Austausch mit den anderen beiden Stromen. Dies trifft auf die Problematik der
Schulvorplatze in besonderem Ausmal zu, da zahlreiche Akteure, deren Aufgabe, oder Anliegen,
es ist Losungen zu erarbeiten, wie z.B. Verwaltung, Bezirkspolitik, Schulverwaltung, Eltern oder
andere zivile Initiativen, auch an der Formulierung der Probleme und Rahmenbedingungen, sowie
der Entscheidungsfindung beteiligt sind. Eine Abschétzung tGber das machbare Budget stellt z.B.
eine scheinbar klare Rahmenbedingung dar. Diese Rahmenbedingung kann sich allerdings durch
neue Budgetbeschlisse, Forderprogramme oder Kiirzungen, schnell &ndern, wobei dafir teilweise
dieselben Gremien zustéandig sind die auch am Losungsstrom beteiligt sind. Ein wesentliches
Element ist in diesem Stream auch die stete Uberzeugungsarbeit von Initiativen oder Expert:innen,
beteiligte politische Akteure fur ihre L6sungen und Konzepte zu gewinnen. (Bandelow et al 2014: 38
& 39)

Politics-Strom:

Die Analyse dieses Stroms betrachtet die politischen Prozesse der Entscheidungsfindung und der
Verhandlungen lber einen Konsens. Dabei sorgen laut Kingdon drei Faktoren dafiir, dass diese
ebenfalls komplex und veranderbar sind: Anderungen der Regierungsadministration, der
offentlichen und internen Meinung und die Mehrdeutigkeit von Positionen innerhalb politischer
Organisationen (Kingdon 2011: 150 ff). Ahnlich wie bei Zahariadis Uberlegungen zur Ubertragung
des Multiple Streams Ansatz auf Entscheidungsprozesse der EU (Zahariadis 2008) kommt bei der
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Thematik der Schulvorplatze das Mehrebenensystem der Wiener Politik und Verwaltung hinzu.
Zwar fallt die grundsatzliche Entscheidungsgewalt tUber die Nutzung von Verkehrsflachen,
zumindest abseits der HauptstraB3en, in den Zusténdigkeitsbereich der Bezirke, gréBere Umbauten
bendtigen allerdings die finanzielle Unterstiitzung, und damit auch Zustimmung, der Stadt.
Wesentliche Rahmenbedingungen gibt auBerdem der Bund Uber die Regeln der
StraBenverkehrsordnung vor. Hier kann es vorkommen, dass trotz Zugehdorigkeiten zu denselben
Parteien, unterschiedliche L&sungen bevorzugt werden, auch auf derselben Ebene kdnnen
unterschiedliche Personen einer Partei unterschiedliche Standpunkte vertreten, wodurch es bei
einem personellen Wechsel auch zu einem Wechsel in der Politik kommen kann. Als Teil des
Politics — Strom kann auch ein grundlegender Wandel des Verstandnis von Stadtplanung von
einem technokratischem Top-Down Prozess hin zu mehr Beteiligung und Beriicksichtigung
schwécherer Gruppen, betrachtet werden. Die 6ffentliche Meinung spielt bei der Thematik der
Schulvorpléatze ebenfalls eine wichtige Rolle. Die zunehmenden Diskurse tber faire Platzverteilung
im offentlichen Raum, Klimaschutz, Sicherheit und Kinderrechte sind hier geeignet, um dieses
Thema auf die politische Agenda zu bringen (siehe Kapitel 2.1). AuBerdem benétigt eine
akzeptierte Loésung auch die Zustimmung diverser Verwaltungsabteilungen und muss
verschiedene Normen und Vorgaben erfillen. Diese Rahmenbedingungen sind ebenfalls
veranderlich und auBlerdem ihrem eigenen Wechselspiel zwischen Politik und Verwaltung
unterworfen: Nicht gewé&hlte Beamt:innen reagieren auf die politische Stimmungslage und
wahrgenommenen Haltungen von gewahlten Politker:innen um ihre eigene Position zu sichern
(Kingdon 2011: 149), umgekehrt verlassen sich Politiker:innen, zumindest manchmal, auf die
Einschatzung ihrer Fachleute bzw. nutzen diese auch als offentliche Rechtfertigung fur ihre
Entscheidungen. Ahnlich wie in der Politik kann auch hier ein Wechsel von Personen, bzw.
Zustandigkeiten, zu einer neuen inhaltlichen Positionierung fiihren.

Gelegenheitsfenster und politische Unternehmer:innen

Hinter dem Konzept des Gelegenheitsfenster steht die Uberlegung, dass die erfolgreiche
Koppelung der drei Stréme nur in zeitlich begrenzten Phasen gelingen kann. Dieses Zeitfenster
kann sich durch eine Verdnderung im Problemstrom, z.B. durch ein Ereignis, welches dieses
Thema auf die Agenda bringt, durch neue Ansé&tze im Lésungsstrom, oder im Politics Strom z.B.
durch die Bereitschaft neuer Akteure oder neue rechtliche Rahmenbedingungen, bzw.
Zustandigkeiten, 6ffnen. Da Gelegenheitsfenster oft nur sehr kurz sind, muss fiir ein erfolgreiches
Agenda Setting eine schnelle Koppelung zwischen den einzelnen Stromen erfolgen. Laut dem
Multiple Streams Ansatz reicht allerdings ein Losungsfenster alleine nicht aus, es bendtigt auch
die Figur der oder des politischen Unternehmer:in. Ein Akteur welcher in diesem unklaren und
mehrdeutigen Umfeld ein eindeutiges Ziel verfolgt, rechtzeitig Gelegenheitsfenster erkennt und
erfolgreich Problem und Losungsansatz bei Entscheidungstrager:innen durchsetzen kann. Dies
kénnen sowohl Einzelpersonen oder Verbande sein, formale Entscheidungsmacht muss dafir
nicht unbedingt erforderlich sein. Dabei handelt es sich oft um Personen oder Gruppierungen,
welche dem Thema eine héhere Bedeutung beimessen als die anderen Akteursgruppen, z.B.
aufgrund von personlicher Betroffenheit oder spezifischer Kompetenzen, und sich daher
argumentativ eher durchsetzen kdonnen. (Bandelow et al 2014: 41 - 43). Bandelow, Kundolf und
Lindloff benennen vier Mechanismen zur Beeinflussung des Agenda Settings:

1. ,Ressourcenausstattung (Kompetenz, Verldsslichkeit, Durchsetzungsféhigkeit, Charisma,
monetédre Ressourcen, Zeit)

2. Eine ausgearbeitete, umsetzbare Idee bekannt und populédr machen.
3. Gelegenheitsfenster erkennen und schnell handeln.

4. Geeignete Strategien verwenden um die eigene Ldsung bei Entscheidungstrdger:innen
bekannt zu machen und sie von dieser zu lberzeugen.

(Bandelow et al 2014: 43)

60



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

Sie fassen den Multiple-Streams-Ansatz folgendermaBlen zusammen: , Ausschlaggebend fir
politischen Wandel ist das Zusammenspiel aller fiinf Elemente des Ansatzes. Wéhrend eines
gedffneten Gelegenheitsfensters verbinden politische Unternehmer:innen ein wahrgenommenes
Problem mit einem ausgearbeiteten und im Vorfeld verbreiteten Konzept und der herzustellenden
Zustimmung der Entscheidungstrdgerinnen.”(Bandelow et al 2014: 44)

Dieses Konzept lasst sich auch auf die strategische Planung des STEP 2025 anwenden: Der
Stadtentwicklungsplan, und die dazugehorigen Fachkonzepte, definieren Probleme, bieten
Losungen an und verankern den Diskurs in der Politik. Eigentlich sollten sie auch die politische
und verwaltungstechnische Durchsetzbarkeit gewahrleisten, da sie vom politischen
Entscheidungsgremium beschlossen wurden und als Orientierungshilfe far
Entscheidungstréager:innen in der Verwaltung gelten. Dies ist jedoch aufgrund von Zielkonflikten,
begrenzten Budgetmittel und unklaren Prioritatensetzungen nicht immer der Fall. Hier waren
konkrete quantitative und zeitliche Vorgaben, sowie eigene Budgettopfe, eine Md&glichkeit, um
sozusagen ein ,klnstliches" Gelegenheitsfenster aufzumachen. Aufgrund komplexer
Zustandigkeiten fehlt in den Entwicklungsplédnen auch der politische Akteur, um das Thema der
Schulvorplatze auf die Agenda zu setzen und dessen Durchsetzung voranzutreiben.

5.2 Multiple-Streams-Ansatze fur Schulvorplatze

In dieser Arbeit soll der Multiple-Streams-Ansatz als ein Modell betrachtet werden, anhand dessen
die einzelnen Fallbeispiele analysiert werden. Die Thematik als solches findet jedoch auf zwei
verschiedenen Ebenen statt: Der (bergeordneten Strategie der Stadt Wien, eingebettet in
gesamtgesellschaftliche Diskurse, eigene organisatorische Regeln, und rechtliche Vorgaben vom
Bund, und der jeweils einzelnen konkreten Problemstellung eines spezifischen Schulvorplatzes mit
eigenen Problemen, L&ésungsvorschldgen und Beteiligten. Ausgehend von den vorhin
Besprochenen Beziigen des MSA auf den Untersuchungsgegenstand konnen also zwei
verschiedene Prozessebenen zusammengefasst werden.

e Die libergeordnete Ebene der Stadt und des gesamtgesellschaftlichen Diskurses

Auf dieser Ebene existiert ein Problemstrom mit mehreren, immer dringlicher wahrgenommenen
Thematiken, die dazu fuhren, dass der Verkehr vor Schulen als problematisch wahrgenommen
wird. Parallel dazu entwickelt sich ein L6sungsstrom in dem einerseits neue Losungsmoglichkeiten
wie Schulstralen, Begegnungszonen oder temporare Interventionen auftauchen, andererseits
bereits seit langerem existierende Losungen sich tber die Jahre bewéhrt haben und als Beispiel
herangezogen werden kdnnen. Im Politics Strom fiihren sich @&ndernde Mehrheitsverhéltnisse, aber
auch persdnliche Haltungen von Entscheidungstréger:innen in Politik und Verwaltung und die
Erwartungshaltung der Offentlichkeit an diese und an Planungsprozesse generell, ebenfalls
laufend zu Veranderungen. Gelegenheitsfenster ergeben sich hier durch rechtliche Anderungen im
Losungsstrom oder Regierungswechsel. Vorstellbar waren auch einzelne Ereignisse, wie in den
letzten Jahren zum Glick nicht vorgekommene, dramatische Unfélle oder erfolgreiche Kampagnen
zur Thematisierung des Problems. Diese Kampagnen kénnten von politischen Akteur:innen
ausgehen, welche bemiihte Politiker:innen oder Stellen innerhalb der Verwaltung wie die
Mobilitatsagentur. Hier spielen auch Akteure wie z.B. , Platz fiir Wien" Kampagne oder der VCO
eine wichtige Rolle um das Problem bekannt zu machen.

e Die konkrete Ebene des spezifischen Schulvorplatzes

Bei jedem Schulvorplatz in Wien l&asst sich ein eigenes Zusammenspiel der Faktoren des MSA
beobachten. Elemente aus dem Ubergeordneten Problemstrom kénnen je nach Standort starker
oder geringer wirken, manche Lésungen wéren leicht méglich, manche nur sehr schwer. Ebenso
unterscheidet sich die Zusammensetzung des Politics Strom nicht nur bezliglich der einzelnen
Personen, sondern auch bei den insgesamt Beteiligten Stellen und Themen, z.B. falls 6ffentlicher
Verkehr betroffen ist. Auf dieser spezifischen Ebene kdénnen sich auch durch Baustellen,

61



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

Anderungen beziiglich der Schulorganisation oder andere politische Mehrheiten, bzw. Zustandige
auf lokaler Ebene, zuséatzliche Gelegenheitsfenster ergeben. Im Vergleich zur ibergeordneten
Ebene gibt es hier auch ein zuséatzliches Potential an politischen Akteuren: Lehrer:innen, Eltern
oder Politiker:innen welche direkt Probleme vor Ort wahrnehmen kdnnen sich entsprechend
engagieren, zusatzlich gibt es oft Nachbarschaftsinitiativen.

Das Modell des Multiple-Streams-Ansatz bildet die Basis fir die Analyse der Fallbeispiele
erfolgreicher Umsetzungen. Die libergeordnete Ebene wird im Anschluss noch genauer in Bezug
auf Wiener Schulvorplatze vorgestellt, die konkreten Modelle fiur spezifische Schulvorplatze
werden in Kapitel 7 beim jeweiligen Schulvorplatz besprochen.

5.3 MSA Modell der Ubergeordneten Planung von Schulvorplatzen

Im vorangehenden Kapitel wurden die grundsatzlichen Zuordnungen und Auswirkungen
bestimmter Entwicklungen zum Multiple-Streams-Ansatz besprochen, hier werden sie nun mit den
Erkenntnissen der Analyse Wiener Schulvorpldtze zusammengefiihrt und in ihrer zeitlichen
Entwicklung kurz nachskizziert. Eine Betrachtung sé@mtlicher Themen lber Jahrzehnte wiirde den
Rahmen dieser Arbeit sprengen, der Fokus liegt daher auf konkreten Entwicklungen in, oder mit
Auswirkungen auf, Osterreich und Wien. Das Modell wird in Abb. 3 grafisch dargestellt.

Problemstrom: Viele Elemente des Problemstroms, wie Verkehrsbhelastung, Verkehrsunfalle,
Umweltthemen, Bewegungsmangel und Schwierigkeiten fiir Kinder selbstbestimmt mobil zu sein
sind keineswegs neu. Manche davon sind Schwankungen unterworfen, manche stellen ein
permanent auf &hnlichem Niveau zu verortendes Problem dar. Bei manchen Sachen stellt sich hier
auch die Frage der Bewertung: In Wien kénnte der Riickgang des MIV Anteils von 27% auf 26%, als
kleiner werdender Problemstrom interpretiert werden. Da sich die Stadt allerdings das Ziel gesetzt
hat bis 2025 den Anteil auf 20% zu senken, stellt dies eigentlich mit jedem Jahr. mit dem dieses Ziel
noch nicht erreicht ist. Ein groBeres Problem dar (Wiener Linien & Wien zu Full C,
Stadtentwicklung Wien, MA18 2015: 22). Diese diskutierbaren Entwicklungen werden in der Grafik
als Grundproblem, bzw. Hintergrundschwankungen, dargestellt. Darliber hinaus gibt es jedoch
einige Probleme deren Entwicklung deutlicher festgehalten werden kann. Die Entwicklung der
Schulwegmobilitat deutet auf einen Anstieg der Elterntaxis hin. Dies verstédrkt nicht nur
Verkehrsbedingte Probleme, sondern auch die Probleme Bewegungsmangel und selbststédndige
Mobilitdt. Das prognostizierte Wachstum der Wiener Bevélkerung fuhrt auch zu mehr
Schulkindern. Diese Entwicklung betrifft nicht nur den Stadtrand, wo neue Schulen oft groB3zligige
Schulvorpléatze anbieten kénnen, sondern auch innerstédtische Bezirke wie Brigittenau, Meidling
und Rudolfsheim-Fiinfhaus (A&W blog 2019). Dort werden meist bestehende Schulen ausgebaut.
Mehr Schulkinder flihren wiederum zu mehr Elterntaxis und generell zu einem héheren Druck auf
verfugbare Flachen vor der Schule. In Summe kann also davon ausgegangen werden, dass der
Problemstrom in den letzten Jahren kontinuierlich starker geworden ist.

Lésungsstrom: Ahnlich wie beim Problemstrom gibt es hier seit Jahrzehnten ein Grundangebot an
vorhandenen Lésungen wie Gehsteigverbreiterungen, WohnstraBen oder FuBgénger:innenzonen.
Veréanderungen im Losungsstrom ergeben sich zum einen aus neuen Moglichkeiten wie
SchulstraBen oder Begegnungszonen und zum anderen aus einer wachsenden Anzahl an
erfolgreichen Beispielen. Nicht zuletzt erleichtert hier die Verankerung von Lésungen in Richtlinien
wie der RVS die behérdlichen Verfahren und damit erfolgreiche weitere Umsetzungen. Auch diese
RVS Vorgaben gibt es schon lédnger, bzw. finden sich darin seit Jahren schon Hinweise zur
Beriicksichtigung der Bedirfnisse von Kindern, es ist jedoch davon auszugehen, dass die
Aktualisierungen diese verstarkt thematisieren und neue Lésungsvorschlage anbieten.

Politics Strom: Hier zeigt die Existenz von schon vor Jahrzehnten verkehrsbheruhigten
Schulvorplatzen und die Tatsache, dass neue Schulgebdude spéatestens seit den 1960er Jahren
meist mit groBzigigen Freiflachen vor den Eingéngen, oft auch ohne direkte StraBenzufahrt fur
Eltern, dass ein gewisser Grundstrom an Personen, welche sich mit der Thematik befasst und
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entsprechende Verdnderungen zuwege gebracht haben schon seit Langem existiert. Dieser ist
durch den Wechsel von politischen Mehrheiten und entscheidenden Personen sicherlich auch
sténdigen Schwankungen unterworfen. Betrachtet man die in Kapitel 4 vorgestellte Entwicklung der
Thematik in offiziellen Dokumenten so lasst sich auch hier ein steigendes Problembewusstsein auf
Seiten der Entscheidungstrager:innen in Politik und Verwaltung feststellen. Hinzu kommt, dass die
wachsende oOffentliche Thematisierung der Probleme des Problemstroms, selbst wenn diese an
sich nicht gestiegen sind, einerseits dazu Beitragt Wissen {iber die Problematik in entsprechende
Gremien zu tragen und andererseits zu steigenden Erwartungshaltungen an
Entscheidungstréger:innen flihrt, Lésungen zu ermdglichen. Auch hier ist noch zu erwdhnen, dass
die Verankerung der Problematik in Strategiepapieren, Richtlinien sowie Aus- und
Weiterbildungen dazu fiihrt, dass Entscheidungstrager:innen in der Verwaltung mittlerweile ein
hoheres Problembewusstsein und ein groBeres Wissen liber mogliche Lé6sungen besitzen als vor
einigen Jahren.

Gelegenheitsfenster: Da es in Wien zum Gliick keine gréBeren Unfalle auf Schulvorplatzen gab,
gibt es auf dieser Ebene keine klar feststellbaren Gelegenheitsfenster. Kleinere ergeben sich
allerdings rund um die Vero6ffentlichung neuer Strategiepapiere zur Thematik, da deren Inhalte
sicherlich in Politik und Verwaltung diskutiert werden, im Zuge von Regierungsverhandlungen
nach Wahlen und bei groBBen, 6ffentlich diskutierten, Initiativen. Die Fachkonzepte, sowie Wahl-
und Regierungsprogramme, wéren auch vorstellbare Dokumente, um konkrete Zielsetzungen und
MaBnahmen zu vereinbaren. Insofern beginnen die entsprechenden Zeitfenster nattirlich mit den
ersten Diskussionen von konkreten Inhalten dafiir. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit sind die
Zeitfenster in der Grafik rund um das Jahr der Veroffentlichung, bzw. der Wahlen angeordnet.

Politische Akteur:innen: Auf dieser Ebene sind das neben den Entscheidungstréager:innen in
Politik und Verwaltung auch NGOs oder groBere Initiativen der Bevolkerung.

Losung: Wichtig fur das Verstédndnis dieser Ebene ist, dass es hier noch keine Lésung gibt. Die
Umsetzung von autofreien Schulvorplatzen erfolgt bisher auf der spezifischen Ebene einzelner
Schulvorpléatze, ein dezidiertes Bekenntnis zu einem bestimmten Anteil autofreier Schulvorplatzen,
kombiniert mit einem Pfad, auf dem diese zu erreichen sind, oder diesheziigliche rechtliche
Vorgaben, fehlen hier nach wie vor. Dies kann daran liegen, dass die einzelnen Stréme und
politische Akteur:innen nicht stark genug waren um die bisherigen kleinen Gelegenheitsfenster zu
nutzen, oder dass sich noch kein entsprechend gro3es Gelegenheitsfenster ergeben hat.
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Abb. 3: MSA Modell der Gibergeordneten Planung von Schulvorplatzen (eigene Darstellung)

5.4 Zwischenfazit

Der Multiple-Streams-Ansatz eignet sich gut um die Prozesse rund um die Umgestaltung von
Schulvorplatzen zu analysieren. Dabei ist jedoch darauf hinzuweisen, dass eine scharfe Trennung
zwischen den einzelnen Stromen, bzw. Zuordnung von Akteuren zu diesen, nicht immer moglich
ist. Betrachtet man die (ibergeordnete Ebene der strategischen Stadtplanung so haben hier die
Entwicklungen im MSA noch nicht zu einer erfolgreichen Lésung hinsichtlich der Schulvorplatze
gefuhrt. Die Verwendung des Multiple-Streams-Ansatz erméglicht es Gemeinsamkeiten und
Unterschiede der einzelnen Fallbeispielen herauszuarbeiten. Durch die entscheidenden
Komponenten ,Gelegenheitsfenster und ,Politische Akteure" zeigt der Ansatz auBerdem
Eingriffsmoglichkeiten auf, um Entscheidungen zu unterstiitzen.
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6. Fallstudie 1: Beobachtung von Schulvorplatzen

Die Beobachtungen sollen erstens einen groben Uberblick tber das Verkehrsgeschehen vor
Schulen und auftretende Probleme liefern, zweitens als Gesprachsgrundlage fiir die Interviews
dienen und sind drittens ein Teil der Analyse der baulichen MaBnahmen sein. Nachdem in Kapitel 3
und 4 ein allgemeiner Uberblick tiber mégliche Schulvorplatzgestaltungen, Schulvorplatze in Wien
und die Ziele der Stadt, gegeben wurde, ermoglichen es die Beobachtung einen praktischen
Einblick in die alltagliche Situation auf Schulvorplatzen zu gewinnen. Die Frage ,,Wie ist die
Verkehrs- und Platzsituation vor Schulen in Wien?* wird also nicht aus der Literatur oder aus
Karten, sondern aus dem Untersuchungsgegenstand heraus beantwortet. Dies deckt sich auch mit
dem Raumverstéandnis der Arbeit, demnach es nicht ausreicht die baulichen Gegebenheiten zu
analysieren, da erst die sozialen Interaktionen, Praktiken und unterschiedlichen Wahrnehmungen
von Raum aus einer Ansammlung von bestimmten Gestaltungen einen &ffentlichen Platz machen.
Bei Schulvorplatzen kommt hinzu, dass erst die ,,Everyday" Praktik des Schulweges aus einem
Platz einen Schulvorplatz macht. Im Folgenden wird die Auswahl der Fallbeispiele und
Durchfiihrung der Beobachtung erklart, anschlieBend werden die Fallbeispiele besprochen und
abschlieBend zusammengefasst.

Auswabhl der Beispiele

Um das Thema einzugrenzen, wurden Wiener Volksschulen beobachtet, da hier die Dringlichkeit
wohl am groBten ist. Altere Kinder benotigen zwar ebenfalls ihre Freirdume, sollten sie nur
begleitet in die Schule kommen spielen dabei aber Sicherheitsaspekte keine zentrale Rolle mehr. In
landlichen Regionen ist der Anteil an mit dem Auto in die Schule gebrachten Kindern hoher,
aufgrund von anderen Raumsituationen und einem anderen Verkehrsumfeld ergeben sich dort
allerdings auch andere Probleme, mit anderen potentiellen Lésungen. Ziel war es einen Uberblick
Uber moglichst verschiedene Arten von Schulvorplatzen zu gewinnen. Daher wurden aufgrund
persénlicher Kenntnisse, und mittels Literatur- und Kartenrecherche, 10 Schulen fiir eine
Beobachtung ausgewahlt. Die vier Fallbeispiele der detaillierten Fallstudie wurden ebenfalls nach
demselben Schema beobachtet, deren Auswahl wird in Kapitel 7 erlautert. Die Ergebnisse dieser
vier Beobachtungen werden im Anschluss an die Beschreibung der Umgestaltungsprozesse
vorgestellt. Die Schulen wurden anhand von vier Eigenschaften unterschieden:

e Verkehrsorganisation am Schulvorplatz

e Typologieeinschdtzung (nach Stadtentwicklung Wien, MA 18 2012)
e ungefahre Schiler:innenzahl

e Lage der Schule

Zusatzlich gab es die Mindestvoraussetzung, dass die Verkehrssituation vor der Schule von einer
Person beobachtbar sein sollte. Dadurch wurden z.b. groBe Schulen mit Zugangen von mehreren
Seiten ausgeschlossen. Das wichtigste Kriterium war die Verkehrsorganisation am Schulvorplatz.
Dabei sollten folgende Arten abgedeckt werden: Nebenstralle, Hauptverkehrsstralle jeweils mit
Tempo 30 und 50, SchulstraBBe, Park, dltere autofreie Umgestaltung. Zusatzlich zu diesen sechs
wurden weitere Schwerpunkte gesetzt von denen Erkenntnisse in Bezug auf den
Untersuchungsgegenstand erwartet wurden. Dies waren zwei weitere é&ltere autofreie
Umgestaltungen, eine davon temporér, und jeweils eine weitere HauptverkehrsstraBe mit Tempo
30, bzw. 50. Die éalteren autofreien Umgestaltungen sollen einen Vergleich mit den aktuellen
Umgestaltungen bieten. Sie ermdglichen es auBerdem auch andere Gestaltungsmdoglichkeiten als
jene der aktuellen Umgestaltungen zu analysieren. Die zwei weiteren HauptstraBen wurden
ausgewdhlt, um weitere Einblicke in die Situation an den Standorten mit dem groBten
Handlungsbedarf zu bekommen. Unter der Annahme, dass dort mehr Elterntaxis beobachtet
werden kdnnen, wurden dabei bewusst Schulen am Stadtrand gewahlt.

Da bei der Studie der MA 18 von 2012 keine vollstdndige Tabelle der Typologie im Anhang
enthalten ist, und die genaue Abgrenzung unterschiedlicher Subtypen tUber Messungen und
Berechnungen, mit nicht genau aufgefiihrten Schwellenwerten, erfolgte, konnte nur abgeschétzt
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werden, zu welchen Typen die Fallbeispiele am ehesten gehoren. AuBerdem hat sich seit 2012
einiges bei Schulvorplatzen geandert. Die Schulvorplatze der zwei Beispiele in der Studie fur die
Typen mit dem hochsten Bedarf, ,,Gehsteig minimal“(Reisnerstrae 43) und ,,Gehsteig minimal
abgesetzt | Verwaltungsgrenze" (Gilgegasse 12) wurden mittlerweile umgestaltet, SchulstraBen
oder Begegnungszonen gab es damals noch nicht. In der ReisnerstraBe gibt es eine
Gehsteigvorziehung Uber mehrere Parkpldtze, in der Gilgegasse einen neu gestalteten
Schulvorplatz am Ende der Sackgasse und eine SchulstraBe in der gesamten Gasse. Bei den
beiden Standorten mit Gber 1000 Schiler:innen handelt es sich nicht nur um Volksschulen,
sondern um Standorte mit weiterfihrenden Schulen am selben Ort. Diese wurden gewéhlt, um sich
speziell daraus ergebende Besonderheiten beobachten zu kénnen. Die ausgewahlten Schulen und
deren Eigenschaften sind in Tabelle 3 angefihrt. Aus Platzgriinden und weil es an manchen
Standorten mehrere Schulen, bzw. Schulformen gibt werden in der Tabelle nicht die Schulnamen,
sondern die StraBennamen angefihrt. Die Schulen werden in der chronologischen Reihenfolge der
Beobachtungen besprochen und gelistet. Zum Vergleich werden auch schon hier die vier

Fallbeispiele erfolgreicher Umgestaltungen am Ende der Tabelle angefiihrt.

Schule Verkehrsorganisation | Typologie Grole Lage
Nebenstralle,
Friesgasse Fahrverbot zu Gehsteig 1500 Zentral al.J.BerhaIb
. des Girtels
Schulbeginn
FavoritenstralBe Hauptverkehrsstral3e . . Innerhalb des
(Theresianum) Tempo 50 Gehsteigvorziehung 1000 Girtels
. Nebenstrale, . . . .
Vereinsgasse SchulstraBe Gehsteigvorziehung 300 Zentral im 2. Bezirk
L In ehemaligem
Hietzinger Hauptverkehrsstrafie Platzartiger Zugang 500 Vorortkern, hohe
HauptstraBBe Tempo 30 )
Dichte
Hannah Arendt Park Peripheres
Park (Campus . Parkanschluf3 600 Stadtentwicklungs-
Autofrei .
Seestadt) gebiet
Nebenstralle Eckplatz
Reichsapfelgasse Fahrverbot bzw. StraBenraum 450 Zentral al.J.BerhaIb
. des Girtels
Tempo 30 verkehrsfrei
In ehemaligem
Oberlaaer Stral3e HauptverkehrsstraBe Vorfeld 200 Vorortkern, geringe
Tempo 30 .
Dichte
o Hauptverkehrsstral3e Gehsteig abgesetzt Peripher auBBerhalb
Grinzinger StraBe Tempo 50% o. Verwaltungsgr. 300 des Glrtels
Autofreier StraBenraum Zentral auBBerhalb
Goldschlagstrafe Schulvorplatz verkehrsfrei 800 des Glrtels
Nebenstral3e Gehsteigvorziehung Zentral auBBerhalb
Ortnergasse 200 -
Tempo 30 langgezogen des Gurtels
. . StraBenraum Innerhalb des
Waltergasse Temporéar Autofrei verkehrsfrei 700 Girtels
Temporére
MérzstralBe** Intervention: Platzartiger Zugang 450 AuBe[haIb des
Gurtels
Durchfahrtssperre
. StraBenraum Zentral auBBerhalb
Gasgasse Autofrei verkehrsfrei 160 des Glrtels
Schulgasse Autofrei Parkanschluss 300 Zentral aHBerhaIb
des Glrtels

Tabelle 3: Fallbeispiele fur die Beobachtung

*Hier wurde aufgrund der Darstellung im Stadtplan (ViennaGIS) Tempo 50 angenommen.
Tatsachlich gilt es ein situationsabhdngiges Tempolimit von 30 km/h, welches bei der
Beobachtung, so wie vermutlich an jedem Schultag, aktiviert war.

** Situation zur Zeit der Beobachtung, autofreie Umgestaltung im Gange
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Durchfiihrung der Beobachtungen

Die Beobachtungen fanden im September und Oktober 2020 bei trockener Witterung statt. Die
letzte Schule wurde erst im Juni 2021 beobachtet, da es Mitte Oktober 2020 wieder zu
coronabedingten Einschrédnkungen des Schulbetriebs mit gestaffelten Einlasszeiten kam. Eine
umfassende quantitative Erhebung war aus mehreren Griinden nicht méglich: Eine vollsténdige
Zahlung der ankommenden Schiler:innen, Elterntaxis, VerkehrsverstoBBe und anderer relevanter
Ereignisse ist als Einzelperson und von einem Standort aus, nicht durchfihrbar. Die dazu
notwendige Anzahl an vergleichbaren Tagen (Wetter, Schulbetrieb, Wochentag) héatte auBerdem
den Rahmen der Beobachtungen gesprengt. An vielen Standorten befinden sich auBerdem
Volksschulen und weiterflihrende Schulen in unmittelbarer Nachbarschaft, eventuell auch
Kindergarten. Hier schnell zwischen 9 oder 10, 5 oder 6 Jahre alten Kindern zu unterscheiden wére
unmoglich. Aufgrund der Situation rund um COVID-19 war auBerdem absehbar, dass es im Laufe
des Herbstes zu Anderungen im Schulbetrieb und dem generellen Mobilititsverhalten kommen
wird. Da die Beobachtung eine moglichst dichte Beschreibung der Situation vor Schulen
ermoéglichen sollte ist generell eine qualitative Beobachtung diesen quantitativen Z&hlungen
vorzuziehen. Die Beobachtung erfolgte daher grundsétzlich nicht-standardisiert, die Situation und
Auffalligkeiten wurden stichwortartig protokolliert. Um aber bestimmte Verhaltensweisen, deren
Vorkommen im Vorfeld angenommen wurde, z.B. Falschparker, schnell zu erfassen und zwischen
den Fallen vergleichbar zu machen, wurden diese schon bei der Beobachtung standardisiert
vermerkt. Beobachtet wurde im Zeitraum von 7:30 bis 8:10. Nachmittags ware zwar aufgrund der
langeren Verweildauer der Eltern vor der Schule mit gréBeren Problemen zu rechnen gewesen,
unterschiedliche Abholzeiten hatten hier jedoch die Beobachtung verkompliziert und Vergleiche
erschwert. Die Bobachtung wurde nicht-teilnehmend, verdeckt und unwissentlich durchgefiihrt.
Dies ware anders nicht méglich gewesen, und ist ethisch nicht so problematisch, da sie anonym im
offentlichen Raum geschah. Aufgrund der groBen Anzahl an Eltern, welche oft darauf warteten,
dass ihnen ihre Kinder vom Fenster zuwinken, oder fiir ein Gesprach auf andere Eltern warteten,
glaube ich nicht, dass die Beobachtung vielen aufgefallen ist. Fragen zur Beobachtung gab es kein
einziges Mal.

Um einen Eindruck tber die Lage der Schulen im stadtischen Geflige zu vermitteln, wird fiir jeden
Standort eingangs ein Luftbild der n&heren Umgebung présentiert. Zur Darstellung der
Verkehrsorganisation rund um die Schule wurde ein Ausschnitt aus dem Stadtplan der Stadt Wien
verwendet.
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6.1 Friesgasse, 1150

21.9.2020, Wolkenlos, mild, kein Wind ca. 14 Grad
Beschreibung der Schulen:

In der Friesgasse in Wien 15 befinden sich zwei Schulstandorte. In der Nummer 4, an der Ecke zur
Finfhausgasse, der Bildungscampus Flora Fries (ehemals Schulzentrum Friesgasse), eine
katholische Privatschule mit Kindergarten, Volksschule, Mittelschule, AHS (Gymnasium u.
Realgymnasium), Handelsschule, HAS, HAK-Aufbaulehrgang und Hort und ca. 1400
Schiler:innen (Schulzentrum Friesgasse, Bildungscampus Flora Fries). In der Nummer 10 befindet
sich die stédtische Volksschule Oskar Spiel Schule mit ca. 160 Kindern (Oskar Spiel Schule). Der
Bildungscampus Flora Fries verfligt Giber einen Innenhof und Sportanlagen, die jedoch angesichts
der groBen Anzahl an Schiler:innen, vor Allem fiir Volksschulkinder, nur sehr eingeschrankt
nutzbar sein dirften. Die Oskar Spiel Schule hat einen sehr kleinen, begriinten Hof (ViennaGIS).

Abb. 4: Luftbild Friesgasse (ViennaGIS)
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Abb. 5: Karte Friesgasse (ViennaGIS)
Beschreibung der Situation:

Die Friesgasse ist eine kurze Einbahn mit Parkspuren fir Langsparker auf beiden Seiten. Im
Eingangsbereich der Schulen gibt es Gehsteigvorziehungen welche zur Fahrbahn hin durch Gitter
abgetrennt sind. Das Gebdude der Oskar Spiel Schule ist ca. 2 Meter zurlickversetzt und bildet
einen kleinen, durch einen Zaun vom Gehsteig getrennten, Schulvorhof. Die Gasse ist seit
ungeféhr 2007 im Zeitraum von 1.9. bis 30.6. zwischen 7 und 9 Uhr fur den Autoverkehr gesperrt
(Kurier. 2017). Radfahrende, sowie die Zufahrt zu genehmigten Stellplatzen sind ausgenommen,
das Verbot ist lediglich ausgeschildert, Poller oder Absperrungen gibt es keine. Da es sich um ein
Fahrverbot, keine WohnstraBBe handelt, ist trotz Fahrverbot weder das Gehen auf der Fahrbahn,
noch das Radfahren gegen die Einbahn erlaubt. Aufgrund der Nahe zum Schutzweg ist auch ein
Uberqueren der StraBe direkt vor der Schule StVO widrig. Die Kreuzungsbereiche an beiden Enden
sind aufgedoppelt, im Westen gibt es auf der Seite der Schule einen FuBganger:innentibergang, im
Osten an allen drei Seiten. Beide Kreuzungen haben Gehsteigvorziehungen welche teilweise durch
StraBenschilder und Poller gegen ein Befahren abgesichert sind. An beiden Kreuzungen ist das
Parken bis direkt vor den Ubergdngen méoglich. Die Fiinfhausgasse im Osten ist eine Einbahn
Richtung Norden, die Kranzgasse im Westen Richtung Stiden. Baume, Bilische oder sonstiges
Grin gibt es im Umfeld des Schulzentrums Friesgasse keine, am Vorhof der Oskar Spiel Schule
steht ein kleiner Baum sowie kleinere Blische und Griinflachen.

Abb. 6: Friesgasse Ecke Flinfhausgasse Abb. 7: Friesgasse Oskar Spiel Schule
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Beobachtung:

Zur Beobachtung wurde ein Standort an der &stlichen Kreuzung mit der Flinfhausgasse gewahlt,
da sich hier die groBere Schule, sowie die Einfahrt in die gesperrte StraBe, befindet. Durch den
vielen, immer wieder anhaltenden, Verkehr und die zahlreichen Schiler:innen entsteht an der
Kreuzung eine unibersichtliche Situation. Die zugeparkte Flinfhausgasse ist relativ eng, im
Schulbereich ist ihr Ende an einer ungeregelten Kreuzung mit Nachrang sichtbar. Dadurch sind die
meisten Leute eher langsam und vorsichtig unterwegs. Auf die Schule wird auch davor schon
hingewiesen. Im Beobachtungszeitraum kam es zu fiinf Durchfahrten durch das Halteverbot ohne
anzuhalten. Aufgrund der Verkehrssituation ist es fiir ortsunkundige Leute durchaus mdéglich,
beim Linkseinbiegen die direkt an der Kreuzung stehenden Fahrverbote zu Ubersehen, ein
Linksabbiegeverbot ist davor namlich nicht ausgeschildert. Dartiber hinaus sind finf Elterntaxis in
das Fahrverbot eingefahren, um Kinder aussteigen zu lassen. Eine dieser Einfahrten erfolgte kurz
nach 8 mit sehr hoher Geschwindigkeit. Weitere drei Fahrzeuge sind trotz Fahrverbot in die
Friesgasse eingefahren, um einzuparken, zwei davon steuerten, von der Kreuzung aus erkennbare,
Parkplatze an. Da sich diese dadurch auch unmittelbar vor dem Schuleingang befinden entstanden
durch das riickwérts einparken geféhrliche Situationen. Zwei weitere Autos sind erlaubterweise
eingefahren, um im Hof des Hauses gegeniber der Schule zu parken. Da die Gasse zu eng ist um
in einem Zug durch das Tor zu fahren mussten auch diese direkt vor dem Schuleingang reversieren
und haben geféhrliche Situationen erzeugt. Vier in der Friesgasse parkende Fahrzeuge wurden
wahrend dem Beobachtungszeitraum ausgeparkt.

An der Kreuzung Friesgasse und Fiinfhausgasse wurde 28 mal ein Anhalten auf der Fahrbahn zum
Aussteigen lassen beobachtet. Die meisten Lenker:innen hielten direkt vor dem sidlichen
Zebrastreifen, einige nach der Kreuzung. Aus Sicht der StraBenverkehrsordnung handelt es sich
beim Anhalten vor dem Zebrastreifen wohl um eine Grauzone, da argumentiert werden kdnnte,
dass der Zweck des Anhaltens nicht das Aussteigen, sondern das Anhalten vor dem Schutzweg
war. Ahnliches gilt fir das mehrfach beobachtete und nicht gezéhlte Aussteigen aus Fahrzeugen
weiter hinten im Rickstau. Trotzdem stellt das Aussteigen mitten auf der Fahrbahn fur Kinder eine
Gefahr dar, auch die Kinder vor dem Schutzweg kénnen Fahrzeuge, die nicht priméar wegen ihnen
angehalten haben, schwerer einschatzen. Da der Rickstau an Fahrzeugen sehr grol3 war ist
auBBerdem davon auszugehen, dass die am Lenkrad sitzenden Eltern einen Druck verspiiren
moglichst schnell weiterzufahren, wenn die Kolonne anféhrt und somit weder ihren eigenen,
aussteigenden, noch den eventuell zwischen den stehenden Autos durchlaufenden Kindern ihre
volle Aufmerksamkeit schenken. Vier Fahrzeuge sind klar StVO widrig und gefdhrdend mitten am
Kreuzungsplateau stehen geblieben, weitere drei halb auf dem Zebrastreifen, halb auf einem
Parkplatz danach. Diese drei waren besonders gefahrlich, da sie nicht nur den Zebrastreifen
blockiert haben, sondern zum Ausparken auf das verbliebene Stlick des Fu3géngertibergangs
zurlickschieben mussten, und dies direkt an der uneinsichtigen Ecke neben dem Schuleingang. Es
kam dabei auch zu einem kurzen Streit eines Lenkers mit einer, vom Schuleingang wieder
weggehenden und fast Ubersehenen, Mutter. Weitere gefahrliche Situationen waren ein Fahrzeug
welches vor dem Schutzweg, trotz zahlreicher Kinder, nicht angehalten wurde sowie zwei
Durchfahrten durch die Flinfhausgasse nach 8 mit deutlich tiberhohter Geschwindigkeit. Dass vor
Schulbeginn ein Fahren mit tiberhohter Geschwindigkeit gar nicht moéglich ist, ist immerhin eine
positive Nebenwirkung der Elterntaxis.

Regulare Parkplatze waren immer wieder frei, von Elterntaxis wurden aber praktisch nur 2 Licken
vor der Kreuzung wiederholt genutzt, jene danach nur im Ausnahmefall. Eine Vermutung ware
dass, wenn zuféllig kurz vor dem der Schule am néachsten liegenden Punkt ein Platz frei ist, dieser
von manchen genutzt wird die ansonsten vor der Schule halten. Es wére auch zu hinterfragen ob
rickwaérts einparken, in einer StralBe, welche immer wieder von Kindern gequert wird, Gberhaupt
sicherer ware, als das Anhalten mitten auf der Fahrbahn. Der allgemeine MIV Verkehr wurde von
den Elterntaxis stark beeintrachtigt, zeitweise reichte der Stau fast bis zur 200 Meter entfernten
Sechshauserstrae zurtick. Da es sich um eine NebenstraBe im Wohngebiet handelt, welche auch
nur bedingt als Schleichweg taugt, hatte ich den Eindruck, dass der meiste Verkehr schulbedingt
war. Anrainer:innen kennen wohl die Situation und meiden die Gasse in dieser Zeit. Auffallig
waren allerdings einige Lieferwdgen und Handwerksfahrzeuge, welche ebenfalls im Stau standen.
Eltern, welche ihre Kinder am Arbeitsweg zur Schule bringen, miissen hier sicher mit 5 bis 10
Minuten Zeitverlust, nur durch die Aussteigesituation, noch ohne den Umweg zur Schule, rechnen.
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Da die Gasse relativ schmal ist, ware es unmdglich gewesen mit dem Rad am Stau vorbeizufahren,
es wurde auch keine einzige radelnde Person beobachtet. Einerseits kénnen so keine geféhrlichen
Situationen zwischen aussteigenden Kindern und Radfahrenden entstehen, andererseits verringert
dies aber auch stark das Potential mit dem Rad zur Schule zu fahren. Dieses wird auch durch die
fehlende Offnung der Einbahn fiir Radelnde erschwert. Es wurden nur 10 radelnde Eltern und &ltere
Kinder beobachtet, welche ihr Rad am Gehsteig durchs Gedrénge schieben mussten.

Abstand halten ist auf dem engen Gehweg vor der Schule schwierig bis unmadglich, die
Schilerlnnen stehen auch auf der gegentiberliegenden Seite. Dadurch sind auch Passant:innen in
der Friesgasse beeintrachtigt. Dort, aber auch noch in der Fiinfhausgasse, ist es mithsam gegen
den Strom der ankommenden Schiiler:nnen zu gehen. Das Gedrénge wird dadurch verstéarkt, dass
Eltern welche Volksschul- oder Kindergartenkinder begleiten, wieder weggehen, wahrend weitere
Eltern, aber vor Allem altere Schiler:nnen, ankommen. Ein Imbissgeschéft gegentiber der Schule
fuhrt dazu, dass hier viele Schiler:innen queren. Die gesperrte StraBe wird kaum zum Gehen
genutzt, allenfalls kiirzen Schiiler:innen ein oder zwei Parkplétze diagonal ab. Zum Aufenthalt wird
sie gar nicht genutzt. Dies wére auch, an sich, rechtlich nicht zuldssig, hier vermindern die
rechtliche Konstruktion des Fahrverbots, aber natiirlich auch die fehlende bauliche Gestaltung und
die Langsparker, das, an sich vorhandene, Potential der gesperrten Stralle einen angenehmen
Aufenthaltsort vor Schulbeginn zu bieten. Entspannte Gespréache zwischen Kindern vor
Schulbeginn oder sich zufallig begegnenden Eltern sind in diesem Umfeld nicht mdéglich. Die
StoBzeit lag gefiihlt zwischen 7:40 und 7:55.
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6.2 Theresianum, 1040

22.9.2020, Heiter, 15 Grad

Beschreibung der Schulen:

In der ehemaligen Sommerresidenz der Habsburger in der Favoritenstrae 15, Wien 4, befinden
sich neben der Diplomatischen Akademie auch mehrere private Bildungseinrichtungen mit
Offentlichkeitsrecht: Gymnasium, Volksschule und Kindergarten sowie ein Internat. Die
Volksschule besuchen ca. 200 Kinder, die Anlage verfligt Giber mehrere Hofe, Sportanlagen und
einen eigenen Park (Stiftung Theresianische Akademie Wien, ViennaGIS).

Abb. 8: Luftbild Theresianum (ViennaGIS)
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Abb. 9: Karte Theresianum (ViennaGIS)

Beschreibung der Situation:

Der Eingang befindet sich direkt an der stark befahrenen Favoritenstral3e, eine wichtige Nord-Siid
Verbindung zwischen Sidtirolerplatz und Karlsplatz. Der Eingang zum Schulkomplex liegt direkt
an der ampelgeregelten Kreuzung mit der Mayerhofgasse. Stadteinwérts, Richtung Norden,
befinden sich vor der Kreuzung rechts Langsparker, nach der Kreuzung gibt es ein Halte- und
Parkverbot, welches einige Meter nach dem Schuleingang nur von 06:00 bis 19:00 gilt.
Stadtauswadrts gibt es eine Fahrspur, einen Mehrzweckstreifen und Schrégparkplatze. Die beiden
Fahrspuren sind durch einen schmalen Griinstreifen getrennt. In einem Bereich von ca. 10 Meter
gibt es zu beiden Seiten des Eingangs eine Gehsteigvorziehung sowie schmale Absperrgitter.
Direkt vor dem Schuleingang gibt es jedoch keine Gitter, da dieser auch als Einfahrt zum
Schulgelande fungiert. An der Sudseite, sowie lUber die zweispurige Einbahn Richtung Osten
Mayerhofgasse, gibt es FuBgénger:inneniibergénge, die Gehsteigen sind an den Ecken jeweils
vorgezogen. Parken ist in der FavoritenstraBe rechts bis direkt vor den Ubergédngen moglich. Auf
der rechten Seite der Mayerhofgasse, im Stidwesten der Kreuzung befindet sich hier ein Zugang
zur U1 Station Taubstummengasse mit kleinem Vorplatz. Auf der linken Seite der Mayerhofgasse
wurde die Parkspur zu einem Griunstreifen umgebaut und drei Baume gepflanzt. Direkt nach dem
Eingangstor der Schule befindet sich eine kleine Aula mit Portiersloge und danach einer von
mehreren Innenhofen. Die FavoritenstralBe wird in diesem Bereich seit Sommer 2022 umgebaut und
soll anschlieBend Uber breitere Gehwege, sicherere Kreuzungen, mehr Aufenthaltsflachen und
Begriunung verfugen (Stadt Wien, Rathauskorrespondenz. 2022). Die Beobachtung fand noch vor
diesen MaBBnahmen statt. Tempo 30 wurde ebenfalls schon 2020 beschlossen, aber noch nicht
umgesetzt (Kurier 2020, ViennaGlIS).

Abb. 10: Theresianum Eingang Abb. 11: Theresianum von Siiden
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Beobachtung:

Die Volksschule beginnt laut Auskunft des Portiers um 8:15 und das schon lénger, nicht erst
coronabedingt. Deshalb wurde hier bis 8:20 beobachtet. Die Beobachtung fand von einem
Standpunkt nordlich des Schuleingangs aus statt. Daher konnten zwei zum Aussteigen genutzte
Stellen nicht genau beobachtet werden. Eine dieser Stellen ist der Beginn der rechten Fahrspur in
der Mayerhofgasse, teilweise in zweiter Spur, da sich dort, vor dem Ubahn Zugang, noch
Langsparkpléatze befinden. Hier wurden schon vor 7:30 Elterntaxis beobachtet, und auch danach,
durch kurzes Vorgehen vom eigentlichen Beobachtungspunkt aus, immer wieder. Grundsétzlich
kann dort, ahnlich wie von normalen Parkpléatzen aus, relativ sicher ausgestiegen werden. Baulich
besteht kein Unterschied zu einer regularen Parkspur, hier wird also lediglich der Autoverkehr
behindert. Ein paar Mal wurde aber auch beobachtet, dass dort kein Platz mehr war und Kinder
auch aus Autos in der linken Fahrspur ausgestiegen sind. Der Autoverkehr wurde dadurch
meistens kaum behindert, da die Ampelphase lange rot ist. Bei Griin werden der Ampel ergibt sich
allerdings ein ahnliches Gefahrenpotential wie in anderen Beobachtungen durch das Aussteigen
aus der Kolonne vor dem Schutzweg. Wann und ob sich diese Kolonne in Bewegung setzt ist fir
Eltern und Kinder nicht abschéatzbar. Eine potentielle Gefahrensituation ergibt sich dort ebenfalls
beim Aussteigen aus der rechten Spur, da diese nicht nur eine Rechtsabbiegespur ist, sondern
auch links abgebogen werden kann. Radfahrende missen daher diese Spur benutzen und dirfen
rechts an anhaltenden Autos vorbeifahren. Aussteigende Kinder missen daher hier auf
Radfahrende achten. Vom Beobachtungsstandpunkt aus wurden zahlreiche Radfahrende, welche
aus der Mayerhofgasse gekommen sind, gesehen. Dartiber hinaus wurden zahlreiche Autos
gesehen welche in den Mdéllwaldplatz, eine Sackgasse weiter stidlich, eingebogen sind und kurz
spater wieder herausgefahren sind, oder bei der Einfahrt zu diesem angehalten haben. Vom
Beobachtungspunkt konnte jedoch nicht festgestellt werden ob dabei Kinder ausgestiegen sind, ob
die Lenkenden dort einen Parkplatz gesucht haben, oder ob sie diese Sackgasse als legale
Umkehrmdoglichkeit genutzt haben. Problematisch ist jedoch, dass diese Einfahrt auf einem der
Wege zur Schule Gberquert werden muss und durch die Elterntaxis deutlich mehr Autos ein- und
ausfahren als in so einer kurzen Sackgasse normal erwartet werden wirden. Die
Aussteigevorgédnge an diesen beiden Stellen konnten nicht gezahlt werden. Ebenfalls nicht gezahlt
wurden die Aussteigevorgénge, welche auf der Favoritenstra3e stadteinwarts vor der roten Ampel
beobachtet wurden, da diese zu zahlreich waren, nicht vollstéandig tiberblickt werden konnten, und
sich in einem rechtlichen Graubereich befinden. Gefahrensituationen ergeben sich dabei aufgrund
vorbeifahrender Radfahrer:innen, der Notwendigkeit bei Griin wieder weiterzufahren und dem
Vorbeigehen an parkenden Autos. Hier waren namlich immer wieder Parkplatze frei, welche auch
von Eltern genutzt wurden.

Das eindeutig als gefahrlich eingestufte Anhalten fand fast zur Génze auf den ca. 10 Metern nach
der Gehsteigvorziehung beim Schuleingang statt und wurde 16 mal beobachtet. Hier verbreitert
sich die Fahrspur von einer auf zwei Spuren. Wird nur rechts angehalten und rechts ausgestiegen
ist dies daher an sich nicht zu geféahrlich, oft sind aber auch die Eltern links ausgestiegen und in
sechs Féllen, damit dies bequemer und auch im Verkehr moglich ist, auch halb auf den, nicht zu
breiten und stark frequentierten, Gehsteig aufgefahren. Ansonsten entsteht eine Gefahrensituation
dadurch, dass aus der Mayerhofgasse zwei Spuren links in die Favoritenstra3e einbiegen, deren
rechte Spur wird also durch hier Parkende blockiert und dies tiberraschend und nach einer 90 Grad
Kurve. Gefahrlich ist dies auch fiir die zahlreichen Radfahrenden, welche auf der rechten Spur links
abbiegen. Ein weiteres Auto hielt gegentber halb auf dem Radstreifen, eines mitten auf der
Kreuzung direkt vor dem Schuleingang.

Der direkt vom U-Bahn Ausgang Uber die Favoritenstrae zur Schule fiihrende Zebrastreifen ist
sehr stark frequentiert. Rechts aus der Mayerhofgasse abbiegende Fahrzeuge missen hier warten.
Zur Stol3zeit ist dies kein Problem da sehr viele Kinder unterwegs sind, hier wird allenfalls der KFZ
Verkehr so aufgehalten, dass pro Griinphase nur ein bis zwei Autos Uber die Kreuzung kénnen.
Kurz nach halb 8 und dann spater, ab 8, wurden jedoch schon Autofahrende beobachtet, welche
bei Griin werden der Ampel ,,noch schnell vor den Kindern" rechts abgebogen sind. Dies stellt vor
Allem fir die nach 8 Uhr eintreffenden Volksschulkinder, sowie fur Zuspdtkommmende eine
Gefahrdung dar. Nach 8 hat sich die Lage deutlich beruhigt, hier zeigt sich, dass die Staffelung der
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Schulanfangszeiten an einem Standort mit weiterfihrenden Schulen die Situation vor dem
Schuleingang fiir Volksschulkinder deutlich entspannt.

Ansonsten wurde der KFZ Verkehr, wie bereits beschrieben, durch die widrig und geféahrdend
haltenden Eltern, sowie gelegentlich durch Aussteigevorgédnge vor den Ampeln, aufgehalten. Eine
weitere Verkehrsbehinderung entstand in beide Fahrtrichtungen durch legal in freie Parkplétze ein-
bzw. ausparkende Eltern, hier konnte einige Male beobachtet werden, wie vor der roten Ampel
wartende Autos bei Grin bis zum néchsten Parkplatz vorfuhren und bis zur nédchsten Rotphase
zum Einparken benétigten, wodurch viele wartende Autos eine komplette Griinphase verpasst
haben. Die Elterntaxis stellen also auf dieser, fir den MIV sehr wichtigen Verbindung, ein gro3es
Hindernis fir andere Autofahrende dar. Immerhin senken sie dadurch auch die Geschwindigkeit,
das Theresianum z&hlt ndmlich zu den wenigen Volksschulen in den inneren Bezirken, vor deren
Eingédngen noch Tempo 50 erlaubt ist. Zumindest vor Schulbeginn wéare dieses Tempo jedoch
aufgrund des starken Verkehrsaufkommens gar nicht moglich.

Es wurden sehr wenig mit dem Rad ankommende Eltern oder Schiler gesehen, zweifelsfrei gezéhlt
wurden lediglich zwei Eltern, welche ihre Kinder mit dem Rad brachten. Der Schuleingang ist auch
die Einfahrt zum Lehrer:innenparkplatz, hier scheint es jedoch eine interne Regelung zu geben
rechtzeitig vor Schulbeginn anzukommen, da nur eine Einfahrt kurz vor halb 8 beobachtet wurde.
Ein Verweilen vor dem Schuleingang ist aufgrund der Enge und des Verkehrs weder fir Kinder
noch Eltern angenehm. Die Kinder verfligen allerdings im Inneren des Gelandes tiber gro3ziigige
Freirdume, coronabedingt war es zur Zeit der Beobachtung Eltern allerdings nicht erlaubt mit
hineinzugehen, hier wurden immer wieder einige Eltern beobachtet, welche trotz der beengten
Platzsituation kurze Gespréache fiihrten. Die StoBzeit lag zwischen 7:45 und 8:00
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6.3 GTVS Vereinsgasse

24.9.2020. Heiter, 18 Grad

Beschreibung der Schule:

Die Ganztagesvolksschule in der Vereinsgasse 29 — 31 in Wien 2 verfligt Giber 11 Klassen fiir ca. 300
Schiiler:innen und befindet sich in einem 1904 errichteten Griinderzeitbau mit Innenhof (GTVS
Vereinsgasse, Wien Geschichte Wiki)

Abb. 12: Luftbild Vereinsgasse (ViennaGIS)
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Abb. 13: Karte VeFeinsgasse (ViennaGIS)

Beschreibung der Situation:

Die Vereinsgasse ist eine ErschlieBungsstraBe im Wohngebiet welche parallel zur TaborstraBe
verlauft und noérdlich der Schule als T-Kreuzung in die StraBe ,Am Tabor" in der auch die
StraBenbahn verkehrt, mindet. Der Durchzugsverkehr wird durch wechselnde Einbahnen
unterbunden, vor der Schule geht die Einbahn in nérdliche Richtung, die Vereinsgasse ist daher
eine mogliche Ausfahrt vom nahen Volkertmarkt Richtung Norden. Die Schule befindet sich an der
Kreuzung mit der kurzen Gabelsbergergasse, eine Einbahn Richtung Westen, welche die
Vereinsgasse mit der Pazmanitengasse verbindet. Dort befindet sich eine Mittelschule der Stadt
Wien. In der Gabelsbergergasse befindet sich auBerdem auch ein Kindergarten. Die Schule selbst
hat zwei Eingange, mit Hinweisschildern welche Klassen welchen Eingang nutzen sollen. In der
Vereinsgasse befinden sich links Langsparker, rechts Schragparker. In der Gabelsbergergasse
befinden sich nordlich ebenfalls Langsparker, stdlich Schragparkpldtze. Das Kreuzungsplateau
vor der Schule ist aufgedoppelt, die Gehsteigecken sind jeweils vorgezogen. Schutzwege gibt es
keine, die Ohrwaschl sind durch Poller vor Befahrung geschiitzt. Sitzgelegenheiten gibt es in der
Néhe der Schule keine, gegentiber der Schule befanden sich allerdings zwei Parklets mit Bénken.
Im weiteren Verlauf der Schulwege befanden sich friiher keine FuBBgédnger:innenlibergénge, bei der
Beobachtung wurden jedoch die Kreuzungsbereiche sowohl im Siiden, als auch im Norden, gerade
umgebaut. Die Vereinsgasse und die Gabelsbergergasse sind seit 2018 vormittags, seit 2020 auch
nachmittags, eine SchulstralBe, die Durchfahrt ist flir motorisierte Fahrzeuge an Schultagen von
7:45 bis 8:15 gesperrt, die Sperre wird mittels Scherengitter verdeutlicht (Wien zu FuB3 A). Naheres
zu den SchulstraBBen findet sich in Kapitel 3.1. Zum Zeitpunkt der Beobachtungen wurden sowohl in
der StralBe ,,Am Tabor", als auch bei der ndchsten Kreuzung, sldlich der Schule Bauarbeiten
durchgefiihrt. Kurz nach der Beobachtung wurden gegentiber der Schule sich zwei Baumscheiben
errichtet und in der Vereinsgasse Richtung Norden sowie in der Gabelsbergergasse weitere Baume
gepflanzt. Auf der StraBe Am Tabor wurde ein Radweg errichtet.
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Beobachtung:

Zur Beobachtung wurde ein Standort an der Ecke Vereinsgasse — Am Tabor gewa&hlt, da von hier
aus alle Durchfahrten erfasst werden konnten und auf dieser gréBeren StraBenverbindung mit den
meisten geféhrlichen Aussteigevorgédngen gerechnet wurde. Aus dieser Richtung kommen auch
Schiler:innen die mit der StraBenbahn anreisen. An der Nordseite der StraBe ,Am Tabor wurde
der Parkstreifen gerade zur Errichtung eines Radweges aufgegraben, die Parkplédtze im Stidwesten
und die Kreuzung an sich waren nicht beeintrachtigt, nach der Kreuzung gab es im Stidosten ein
Park- und Halteverbot ausgenommen Baustellenfahrzeuge. Ein Standort im Stiden héatte aufgrund
der dortigen Baustelle eine untypische Situation beschrieben, die dritte mégliche Zufahrt im Osten
liegt direkt vor der Mittelschule Pazmanitengasse, deren Schiiler:innenverkehr dort sicherlich den
durch die Volksschule verursachten Verkehr tiberlagert. Um auch ein Bild von der Situation vor der
Schule zu bekommen bin ich einige Male ein paar Meter vorgegangen.

Vor Inkrafttreten der SchulstraBe wurden in 15 Minuten 10 Ausfahrten aus der Vereinsgasse
beobachtet. Nach Ende der SchulstraBe um 08:15, auBerhalb des Beobachtungszeitraums, sind
auch sofort wieder zahlreiche Autos durchgefahren. Wahrend der SchulstraBenzeit wurde nur eine
Ausfahrt beobachtet, ob dafiir das Scherengitter umfahren wurde oder jemand aus einem
Parkplatz ausgeparkt hat konnte nicht beobachtet werden.

An der Kreuzung wurden insgesamt sieben Verst6Be gegen die StraBenverkehrsordnung
beobachtet. Zwei Fahrzeuge hielten in der Haltezone fiir Baustellenfahrzeuge an, ein Verstol3 der
wohl kaum eine Sicherheitsgefédhrdung darstellt. Spater war dies Elterntaxis nicht mehr moglich da
dort ein Baustellen LKW geparkt wurde. Drei Elterntaxis hielten jedoch auf geféhrliche Art und
Weise an: Einmal wurde im Kreuzungsbereich langer die Gehsteigkanten verstellend geparkt, um
die Kinder zum Schuleingang zu begleiten, einmal wurde auf der stark befahrenen Stra3e in zweiter
Spur angehalten, und einmal wurde ldnger im Kreuzungsbereich stehengeblieben, um den Kindern
hinterzuschauen, und anschlieBend direkt umgedreht. Weitere zwei Lenker:innen haben zwar
regular geparkt, anschlieBend allerdings auch direkt umgedreht.

*Anmerkung zu den Bildern: Da ich meine Kamera vergessen hatte konnte ich am
Beobachtungstag keine Bilder machen. Als ich diese ungeféhr einen Monat spater machen wollte,
war vor der Schule zur Errichtung von Baumscheiben aufgegraben, wahrend beim
Beobachtungsstandort bereits die Baustelle fiir den Radweg eingerichtet war. Die Google Maps
Bilder von Anfang Oktober 2020 geben also ein besseres Bild tGber den Zustand zum Zeitpunkt der
Beobachtung.

Abb. 14: Vereinsgasse (Google Maps)* Abb. 15: Veeinsgasse, Beobachtungsstandort
(Google Maps)*
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Aufgefallen ist mir auBerdem, dass die Baustelle im Stiden kaum abgesichert war, hier wurden
ofters LKWs und kleinere Baufahrzeuge hin und her rangiert, Ldrm und Staub haben fir eine
zusatzliche Beeintrachtigung des Schulweges gesorgt. Eventuell wére in solchen Situationen eine
Pause vor Schulbeginn sinnvoll.

Es wurden viele Kinder beobachtet, die mit dem Rad angekommen sind, Radabstellanlagen sind
zwar vorhanden, waren allerdings schnell tiberlastet. Die Sto3zeit war zwischen 7:50 und 8:05, die
letzten Kinder wurden um 8:17 beobachtet, weshalb es mdoglich ist, dass die Schule am
Beobachtungstag coronabedingt bereits die Anfangszeiten gestaffelt hatte, daher wurde auch bis
8:20 beobachtet. Viele Kinder und Eltern haben die gesperrte Flache direkt vor der Schule zum
Uberqueren der StraBe genutzt. Der Gehsteig vor der Schule und an den Ecken, sowie die beiden
Parklets, wurde von Kindern, plaudernden Eltern und zur Verabschiedung genutzt. Zu einem
Gedrange wie bei anderen Schulen kam es dabei nicht, allzu groBzligig ist das Platzangebot
dennoch nicht. Trotz Niveaugleichheit und Pflasterung standen keine Gruppen auf dem gesperrten
Kreuzungsbereich, dies wéare auch laut StraBenverkehrsordnung nicht erlaubt, handelt es sich
dabei doch weder um eine FuBgénger:innenzone, noch eine Wohnstral3e, sondern um eine Stral3e
mit Fahrverbot fir motorisierte Fahrzeuge. Ob die nicht vorhandene Nutzung der Stralle als
Aufenthaltsflache daran liegt, dass dies den Eltern bekannt ist oder weil die StraBe in ihrer
baulichen Gestaltung trotz der beruhigenden Elemente und wohl auch weil sie den Rest des Tages
als solche genutzt wird, eben als Verkehrsflache gedeutet wird.

79



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M 3ibliothek,
Your knowledge hub

6.4 OVS Hietzinger Hauptstrafle 166

29.9.2020.Bedeckt, in der Nacht davor noch leichter Regen, 12 Grad

Beschreibung der Schule:

Die Schule befindet sich im ehemaligen Vorort Ober Sankt Veit am westlichen Ende der

Hutteldorfer StraBe. Das Gebaude aus der Grinderzeit mit neueren Anbauten beherbergt ca. 500
Schiler:innen (OVS Hietzinger Hauptstral3e 166).
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Abb. 17: Karte Hietzinger HauptstraBe (ViennaGIS)

Beschreibung der Situation:

Die Schule verfligt tber zwei, nahe beieinander liegende, Eingédnge in der Hauptfront an der
Hietzinger StraBe. Westlich der Schule befindet sich die vielbefahrene Kreuzung mit der
Einsiedeleigasse und der Glasauergasse, einer wichtigen MIV Verbindung zum Wiental. Hier liegt
auch der alte Ortskern von Ober Sankt Veit, welcher mit seinen engeren Gassen ein Nadel6hr fur
die motorisierten Bewohner:innen der an den Auslaufern des Wienerwaldes liegenden
Siedlungsgebiete ist. Auch die Autobuszubringer zu Ubahn und StraBenbahn missen hier durch,
zusétzlich befinden sich hier auch zahlreiche Geschéfte, lokale und sonstige Einrichtungen. Die
Bushaltestellen befinden sich nahe der Kreuzung, welche, abgesehen von der westlichen Seite, von
FuBganger:innenlibergdngen umgeben ist. Direkt vor den Schuleingdngen oder weiter &stlich
befinden sich keine Schutzwege. In der Hietzinger HauptstraBe gibt es vor dem Schulgebaude gibt
eine ,Kiss and Ride" Zone in der zwischen 7:00 und 8:00 nur Halten zum Zweck des Ein- und
Aussteigens erlaubt ist. Hier kbnnen maximal 6 PKWs halten. Am Ostende des Schulgebéaudes, ist
zu Schulzeiten ein Stellplatz fiir Beeintrachtigtentransporte vorgesehen. Dort befindet sich auch
der barrierefreie Nebeneingang der Schule. Dazwischen befinden sich noch einige Langsparker,
gegentiber der Schule gibt es ebenfalls einen Parkstreifen fir Langsparker sowie zwei Ladezonen.
Generell ist der Bereich rund um die Schule ab 8:00 eine Kurzparkzone mit maximal 1,5h Parkdauer.
Es gibt praktisch keine Radabstellméglichkeiten, lediglich ein sehr alter Stander fiir die Vorderrader
und ein Begrenzungsgitter sind in der Néhe, fur Roller gibt es einige Abstellmoglichkeiten. Vor
dem Schulgebdude gibt es keine Sitzmdéglichkeiten, auch nicht auf den Platzartigen Erweiterungen
im Osten oder gegenlber, die einzigen Sitzbanke befinden sich in den Wartehdusern der
Busstation. Gegentiber der Schule befinden sich mit einem Supermarkt, einer Backerei und einem
Drogeriemarkt auch fur Schiler:innen interessante Geschéfte.
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Beobachtung:

Zur Beobachtung wurde ein Standort gegentiber der Schule ausgewé&hlt. Manchmal wurden die
dortigen Kurzparkzonenplatze von Elterntaxis genutzt, 6 mal, trotz freier Platze, in den beiden
Ladezonen oder einer Einfahrt geparkt. Streng genommen ist in Einfahrten und Ladezonen das
Halten zum Ein- bzw. Aussteigen lassen erlaubt, bei allen beobachteten Elterntaxis sind jedoch die
Lenker:innen ausgestiegen um ihre Kinder zum Eingang zu bringen.

Das Problem dabei ist, dass die Kinder an einer Bushaltestelle vorbei, (iber den Zebrastreifen und
an der anderen Bushaltestelle vorbei zur Schule gehen miussten, wobei der Platz bei den
Bushaltestellen zur StoBzeit relativ eng war. Es kam daher dreimal vor, dass Eltern mit ihren
Kindern direkt beim Parkplatz zur Schule gequert haben. Dieses betrifft nicht nur jene Eltern
welche in Einfahrten oder Halteverboten parkten sondern auch die auf reguldren Parkplatzen
haltenden Eltern, allerdings kann wohl davon ausgegangen werden, dass regular parkende
Begleitpersonen den Weg zum Eingang entspannter zuriicklegen kénnen.

Die Ladezone direkt gegeniiber wurde von 7:42 — 7:50 von einem Lieferwagen der Béackerei und ab
7:56 von einem, den Supermarkt beliefernden, Kuhllastwagen genutzt. Die Ent- und
Beladevorgdnge beanspruchen dabei zusatzlichen Platz auf dem Gehsteig zwischen
Bushaltestelle, Zebrastreifen und Backerei bzw. Supermarkt.

Ab 7:40 waren die, maximal 6, Kiss and Ride Parkplatze praktisch durchgehend verparkt, ein Auto
stand schon vor 7:30, und anschlieBend den gesamten Beobachtungszeitraum tber, im Parkverbot.
Auch der Parkplatz fir Beeintrachtigtentransporte war um 7:30 unerlaubterweise verparkt. Der
einzig beobachtete Beeintrachtigtentransport hielt daher um 7:35 in der Ladezone gegentiber, was
die Distanz zum barrierefreien Schuleingang fiir diese Kinder deutlich erhéht, da diese mit ihrer
Begleitung natirlich den Umweg tber den Schutzweg genommen haben. Bis 7:45 wurden 12
Elterntaxis im Kiss and Ride Bereich gezahlt, sieben der bis 7:45 parkenden Eltern sind
ausgestiegen, um ihr Kind zum Eingang zu begleiten, spéater sind Eltern auch mit den Kindern ins
Gebaude hineingegangen. Das fiihrt zum einen dazu, dass die Parkplatze langer als gedacht, und
meistens auch StVOwidrig, belegt werden, und zum anderen dazu, dass durch die zahlreichen, auf
der StraBenseite ein- und aussteigenden, Eltern gefahrliche Situationen entstehen konnen.
Zusétzlich kann die zweckgemaBe Nutzung dieser Parkplatze dadurch nur schwer kontrolliert
werden, einige Eltern gingen auch nach dem Begleiten der Kinder noch zum Supermarkt oder zur
Béackerei. Aufgrund der hohen Frequenz der Ankiinfte und der generellen Unubersichtlichkeit der
Situation wurden Kiss and Ride Elterntaxis nach 7:45 nicht mehr gezéhlt und beobachtet.
Spatestens ab diesem Zeitpunkt kam es namlich vermehrt dazu, dass Autos in der zweiten Spur
angehalten haben. Dies wurde funf Mal beobachtet und zahlt  zu den
straBenverkehrsordnungswidrigen Verhaltensweisen, welche hier aufgrund der allgemeinen
Verkehrssituation auch als gefahrlich eingestuft wurde. Vier Eltern nutzten auch den, mittlerweile
frei gewordenen, Parkplatz fuir Beeintrachtigtentransporte, ein Auto stoppte halb in einer Einfahrt
auf der gegentiberliegenden Seite. Auch diese Aktionen wurden als geféhrlich eingestuft.

L]

Abb. 18: OVS Hietzinger Hauptstral3e 166
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Aufgrund des Riickstaus vor der Kreuzung wurde insgesamt fiinf Mal vor der Schule umgedreht,
ein Verhalten welches zwar geféhrlich, aber nicht direkt verboten ist, wobei es hier im Falle eines
Unfalls wohl diskutierwiirdig wére, ob gegen die Vorschriften ,,Der Lenker eines Fahrzeuges darf
mit diesem nur umkehren, wenn dadurch andere Stral3enbentitzer weder gefdhrdet noch behindert
werden. " (StVO 1960 §14 (1) (RIS)) sowie ,,Das Umhkehren ist verboten: Bei starkem Verkehr" (StVO
1960 §14 (2)c (RIS)) verstoBen wurde. Dartiber hinaus wurde eine weitere gefahrliche Situation
beobachtet: Ein Autofahrer hat versucht in zweiter Fahrspur haltenden Elterntaxis zu tiberholen,
musste jedoch wegen Gegenverkehr bremsen und abrupt zurlicklenken. Das stérkste Aufkommen
an Bewegungen zur Schule war zwischen 7:35 und 7:55.

Es wurden sehr wenig Radfahrende beobachtet, bewusst wahrgenommen wurde nur ein Elternteil.
Die Kreuzung im Westen wurde ab 7:35 bis kurz nach 8:00 von einem Polizisten geregelt, welcher
auch als Schiilerlotse fungierte. Dieser kam aus Richtung Westen und interessierte sich nicht fur
die Falschparker vor der Schule.

Der Einlass in die Schule war ab 7:45 mé&glich, zahlreiche Eltern warteten davor gemeinsam mit
ihren Kindern, viele warteten auch langer bis ihnen die Kinder von einem Fenster aus zugewunken
haben. Einige Eltern sind direkt danach zur Backerei oder zum Supermarkt einkaufen gegangen.
Einzelne Fahrzeuge sind deshalb sehr lange im, eigentlich nur fiirs Aussteigen gedachten, Kiss
and Ride Bereich stehen geblieben. Schon kurz vor 8:00 wurden einige der Platze von Personen
ohne Kinder genutzt. Kurz vor Schulbeginn ankommende Elterntaxis sind daher in zweiter Spur
oder an anderen Stellen stehen geblieben, was aufgrund der Eile in der sich die, sowieso schon
knapp kommenden, Kinder befinden besonders geféhrlich ist.

Wéhrend direkt beim Schuleingang ein bisschen mehr Platz vorhanden ist, ist in Richtung der
Kreuzung das Vorbeikommen fir sonstige Passant:innen erschwert, eine besondere Engstelle
stellen die Bereiche um die Bushaltestellen dar. Erstens wird hier der Gehsteig aufgrund der
Haltestellenhduschen grundsétzlich enger, zweitens kommen hier zu den ankommenden
Schiler:iinnen auch zahlreiche auf den Bus wartenden Kinder und Erwachsene hinzu. Dieser
Bereich bildet noch dazu das historische Zentrum Ober St.Veits mit Geschaften, Lokalen und
Biuros. Die Uberfiillung der Aufenthaltsflachen wurde einige Male dadurch verschérft, dass die
Busse in verschiedene Richtungen und von verschiedenen Linien gleichzeitig gekommen sind.
Dies erleichtert zwar das Umsteigen, fiihrt aber dazu, dass sehr viele Aussteigende gleichzeitig auf
sehr viele Wartende treffen. Hier wére es sicherlich entlastend, wenn die Busse zeitlich versetzt
und moglicherweise auch auf verschiedenen Haltestellen, ankommen wiirden.
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6.5 Seestadt

30.9.2020, teilweise bewdlkt, teilweise heiter, 12 Grad

Beschreibung der Schule:

Die Volksschule ist Teil des Bildungscampus Aspern Seestadt, verfligt tiber 25 Klassen fiir ca. 600
Kinder und wurde im Herbst 2015 er6ffnet (Campus Aspern Seestadt). Ein hoher Anteil der Kinder
sind solche mit besonderen Bedurfnissen, darunter auch zahlreiche Mobilitatseinschrankungen.
Im selben Gebdude befindet sich auch ein Kindergarten, Gymnasium und Mittelschule sind in
einem separaten Gebaude weiter 6stlich untergebracht.
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bb. 1: Luftbild Seesdt (ViennaGlIS)
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Abb. 20: Karte Seestadt (ViennaGIS)
Beschreibung der Situation:

Der Bildungscampus befindet sich an der Sudseite des Hannah Arendt Platzes, dem zentralen
Platz und Park der ersten Ausbaustufe der Seestadt. Im Norden befinden sich Wohngebaude mit
Geschéaften und Gastronomie, im Westen Wohnungen und im Sidosten die weiterfiihrenden
Bildungseinrichtungen. Der Flache zwischen Schule und Park ist autofrei, ebenso die Flache vor
den weiterfilhrenden Schulen und die Wege zwischen den Geb&auden. Die Zufahrten sind mit
Pollern, Pflanzentrégen, Radstandern und Betonsteinen abgesperrt, die Zufahrt mit Fahrréadern ist
erlaubt. Ausgewiesen ist diese Flache als gemischter Geh- und Radweg, womit der Aufenthalt auf
ihr, im Unterschied zu reinen Fahrverbotsflachen, erlaubt ist. Vor der Schule befindet sich eine
lange Sitzbank, auf der westlichen Platzseite sind weitere Sitzgelegenheiten. Die nahest mogliche
Zufahrt zur Schule ist Uiber die Gisela - Legath Gasse welche, von Westen kommend, die Westseite
des Platzes begrenzt. Die Entfernung zum Schuleingang betréagt in der Kurve am Platzende ca.
50m.

Abb. 22: Seestadt, Park

Abb. 21: Seestadt, Zufahrt
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In dieser Kurve befindet sich eine Durchfahrt fiir einen Radweg Richtung Siiden sowie die Einfahrt
zum  Personalparkplatz, flir Zuliefernde und zu drei groBen Halteplatzen fur
Beeintrachtigtentransporte. Diese Einfahrt ist mit einem Fahrverbot, ausgenommen Radfahrende
sowie Zufahrt zu genehmigten Stelllatzen, ausgeschildert. Uber FuBwege ist der Bildungscampus
direkt durch den Park, durch die Gisela - Legath Gasse, die FuBwege zwischen den Schulgeb&uden
und Uber jene die von Osten kommend zum Park fiihren erreichbar. Jene im Osten fiihren zur 1km
entfernten Ubahnstation, Autobushaltestellen befinden sich auf der Nordseite des Platzes ca. 200m
entfernt. Es sind zahlreiche Rad- und Rollerabstellanlagen vorhanden. Die Schule verfligt tiber
groB3ztigige Freiflachen stdlich des Gebaudes. Im Park sowie in der Gisela — Legath Gasse gibt es
mehrere Baume. In der Gisela — Legath Gasse befinden sich 3 Parkpléatze die von 6:30 — 9:30 fiir
Beeintrachtigte mit Wagenkarte reserviert sind. Daran anschlieBend ist eine Feuerwehreinfahrt, die
ersten reguldren Parkplatze befinden sich erst in einiger Entfernung zur Schule. Entlang des Parks
gibt es keine regulédren Parkplatze. Die Gisela - Legath Gasse war friiher eine Einbahn, mittlerweile
ist die Durchfahrt in beide Richtungen maglich, im an den Park angrenzenden Block befinden sich
in der Gisela Legath Gasse keine Tiefgarageneinfahrten.

Beobachtung:

Zur Beobachtung wurde ein Standort zwischen Gisela - Legath Gasse und Schule gewéahlt, da
dieser einen Uberblick tiber die der Schule am nachsten liegende StraBe und den Schulvorplatz
bietet. Elterntaxis wéaren auch im Bereich der Bushaltestellen im Norden, sowie auf den legalen,
jedoch weiter entfernten Parkplatzen in der Gisela — Legath Gasse moglich. Die zahlreichen
Parkplatze im Osten und Nordosten der Schule, an der Edith - Piaf StraBBe, sind ebenfalls nicht viel
weiter entfernt. Diese sind nicht nur mit dem Auto besser, und fiir die Bewohner weniger stérend,
erreichbar, sondern wirden den Kindern auch einen sicheren Weg zur Schule durch den Park
ermoéglichen. Ob diese Moglichkeit von Eltern genutzt wurde, konnte vom Beobachtungsstandort
nicht gesehen werden. Die Bushaltestellen sind ca. 200m, die anderen Stralen 250m entfernt.
Wéhrend der Beobachtung sind lediglich 5 Autos durch die Gisela - Legath Gasse gefahren ohne
Kinder aussteigen zu lassen. Acht Elterntaxis haben direkt auf der Fahrbahn gehalten, um Kinder
aussteigen zu lassen. Dies ist hier besonders geféhrlich da es sich grundsatzlich um keine Einbahn
handelt und somit sowohl Gegenverkehr, als auch Uberholvorgdange durch ungeduldige
Autofahrende mdéglich sind. Aufgrund der 90 Grad Kurve ist die Situation hier besonders
unibersichtlich. Allerdings wurde dieses Gefédhrdungspotential paradoxerweise durch ein weiteres
Fehlverhalten abgemildert: Insgesamt sechs Eltern hielten halb am stdlichen Gehsteig der Gasse
und haben manchmal auch ihre Kinder zum Eingang begleitet. Aufgrund der dadurch
entstehenden Engstelle war es nicht mdglich an auf der Fahrbahn haltenden Autos vorbeizufahren.
Die am Gehsteig abgestellten Autos behinderten und gefédhrdeten dabei aber natiirlich Leute, die
dort unterwegs waren. Am Kreuzungsplateau selbst hielten vier Elterntaxis an. Diese benutzten
den Platz vor einem Radsténder, neben der Einfahrt zum Schulparkplatz, wie einen reguléren
Parkplatz. Abgesehen davon dass diese Lenker:innen dafiir je zweimal den Rad- und Gehweg zur
Schule queren mussten ist die Stelle abseits vom Verkehr und daher als Aussteigestelle
ungeféhrlich.  Aufgrund der  Maoglichkeit der  Zufahrt von  Schulpersonal und
Beeintrachtigtentransporten muss hier rund um Schulbeginn sowieso mit querendem Verkehr
gerechnet werden, eine Tatsache, auf die vielleicht besser hingewiesen werden kénnte. Eines
dieser Elterntaxis kam allerdings kurz vor 8 Uhr an und hat, vermutlich wegen zeitlichem Stress,
nicht die Einfahrt zum Schulparkplatz genommen und auf dieser gewendet, sondern ist direkt auf
diese Freiflache eingefahren und, nach dem Aussteigen von Kind und Begleitperson, recht flott
rickwarts wieder Uber den Geh- und Radweg gefahren. Diese Situation war eindeutig sehr
geféahrlich. Allgemein zeigt sich an diesem Beispiel, dass der Respekt vor ungeschitzten
Freiflachen rund um Schulen sehr gering ist, da die einzige gr6Bere, nicht baulich vor dem
Befahren geschitzte, Flache an der Kreuzung fast durchgéngig befahren und zum Halten benutzt
wurde. Zwei weitere Elterntaxis haben sogar neben dieser Flache, direkt am Geh- und Radweg
gehalten, da die Poller erst ca. 3 Meter weiter hinten stehen, vermutlich um kein Hindernis fir Leute
welche nach Siden, oder um die Kurve in die Gisela - Legath Gasse, weitergehen wollen,
darzustellen. Auf der anderen Seite der Einfahrt parkte wahrend der gesamten Beobachtung ein
Anrainer fiir Ladetatigkeiten. Dies ist zwar ebenfalls nicht erlaubt, stellte jedoch keine Behinderung
des Schulweges dar. Eventuell wurden dadurch sogar Eltern davon abgehalten dort zu halten und
rickwérts wieder auszuparken. Die Einfahrt zum Schulparkplatz an sich wurde wahrend dem
Beobachtungszeitraum insgesamt 8 mal benutzt. Dabei wurde kein Schulpersonal beobachtet,
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welches, dhnlich wie beim Theresianum, vermutlich auch hier bereits vor 7:30 ankommt. Vier
Zufahrten waren Beeintrachtigtentransporte, weitere vier Eltern von offensichtlich
mobilitatseingeschrankten Kindern. Ob letztere dazu berechtigt sind diesen Parkplatz zu nutzen ist
nicht bekannt, es ist allerdings sicherlich verstandlich. Die designierten Parkplatze fur Eltern von
mobilitdtseingeschrénkten Kindern waren namlich durchgéngig besetzt, dabei wurde auch einige
Male beobachtet, dass auf Hilfe angewiesene Kinder begleitet wurden oder Berechtigungskarten in
die Windschutzscheibe gelegt wurden. Ob aber alle dort haltenden Eltern auch dazu berechtigt
waren konnte nicht festgestellt werden. Die Mdoglichkeit, dass StVO widrig nahe der Schule
haltende Eltern dies tun missen, weil ihre Kinder mobilitdtseingeschrankt sind und legale
Haltezonen fir sie entweder nicht vorhanden, oder bereits zugeparkt sind, besteht freilich bei
sdmtlichen Beobachtungen. Fiinf Lenker:innen haben nach dem Aussteigen der Kinder direkt auf
der Kreuzung gewendet, ein geféhrliches Verhalten welches vor Allem in Anbetracht des
minimalen Umweges Uber die nachste Gasse vermeidbar wére, allerdings nicht direkt verboten ist,
da es sich um keine VorrangsstralBe handelt (siehe Vereinsgasse und Hietzinger Hauptstra3e). Die
StoB3zeit war zwischen 7:40 und 7:55, wobei auch schon um 7:30 sehr viel los war. Eine Vermutung
ware, dass im Zentrum Wiens arbeitende Eltern hier ihre Kinder schon vergleichsweise friih zur
Schule bringen missen. Bei den Elterntaxis fiel eine hohe Anzahl von Nicht-Wiener Kennzeichen
auf, welches darin begriindet sein kénnte, dass die Schule, mit ihrem Schwerpunkt auf
Inklusionsklassen, auch das Umfeld bedient oder fiir Beschéftigte in der Seestadt offen steht. Die
zahlreichen Elterntaxis wéren somit ein Resultat der schlechten o6ffentlichen Anbindung der
Seestadt an die benachbarten Gemeinden.

Es wurden viele Kinder und Eltern mit Rad oder Scooter beobachtet, zahlreiche Kinder kamen auch
offensichtlich unbegleitet. Die unbegleiteten Kinder kamen fast alle durch den Park, die zahlreichen
Kinder welche aus der, stark von Elterntaxis befahrenen, Gisela - Legath Gasse kamen und die
Kreuzung queren mussten, wurden fast alle begleitet. Der Platz vor der Schule bietet Eltern und
Kindern einen groBzligigen und attraktiven Platz um entspannt zu Verweilen und wurde auch
dementsprechend stark genutzt. Viele Eltern kamen auch sowohl mit Schul- als mit
Kindergartenkindern. Im Gegensatz zu beengten Gehsteigen in befahrenen Straen konnten sie
sich hier in Ruhe von den Schulkindern verabschieden. In Anbetracht der Tatsache, dass sich in
der Gisela - Legath Gasse praktisch keine allgemeinen Parkplatze befinden und der Verkehr fast
ausschlieBlich aus Elterntaxis bestanden hat, stellt sich hier dennoch die Frage, ob es nicht
sinnvoll wére diese, zumindest zu Schulzeiten, génzlich zu sperren und zusatzlich fur erlaubte
Fahrten eine Einbahnregelung einzufiihren. Somit kdnnten auch die westlich der Schule
wohnenden Kindern entspannt und sicher ankommen und es gabe genug Platz fir die zahlreichen
Transporte von mobilitdtseingeschrankten Kindern. Die Elterntaxis wiirden sich dadurch auf die
zahlreichen weiter entfernt und weniger gefahrlichen Aussteigeplatze abseits von den Ful3- bzw.
Radverbindungen zur Schule verteilen.
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6.6 Reichsapfelgasse

2.10.2020, heiter 11 Grad

Beschreibung der Schule:

Die GTVS Reichsapfelgasse in der Reichsapfelgasse 30 im 15. Wiener Gemeindebezirk, verfiigt
Uber 18 Klassen und ca. 450 Schiiler:innen, wobei ein Teil der Klassen in einer 300 Meter entfernten
Expositur in der Siebeneichengasse untergebracht ist. Die Schule befindet sich in einem Neubau
der 1970er oder 1980er Jahre (GTVS Reichsapfelgasse).

P

gasse

Abb. 23: Luftbild Reichsapfel
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Abb. 24: Karte Reichsapfelgasse

Beschreibung der Situation:

Die Reichsapfelgasse vor dem Schuleingang wurde durch den Bau der Volkshochschule und des
Wohnhochhauses an ihrem nérdlichen Ende 1972 — 1976 zu einer Sackgasse (Wiener Wohnen).
Spétestens seit 1998 wurde diese auch mit einem Fahrverbot, ausgenommen Anrainer und
Radfahrende, belegt und spéter niveaugleich gepflastert. Dadurch, sowie durch den am Eck
zuriickversetzten Schulbau, entsteht ein kleiner verkehrsfreier Vorplatz, an dessen Ecke ein Baum
steht. Gegentiiber des Schuleingangs bildet die Olweingasse eine Kreuzung mit dem siidlichen Teil
der Reichsapfelgasse. Obwohl, aufgrund der, teilweise, sehr alten Bebauung, die Gehsteige dieser
Gassen sehr schmal sind gibt es fast tiberall Langsparkpléatze. Die Nordseite der nach Westen
fiihrenden Olweingasse ist selbst dafiir zu schmal und durchgéngig mit Pollern gegen unerlaubtes
Parken abgesichert, Richtung Osten gibt es an der Stidseite keine Parkplédtze. Auch in dem mit
Fahrverbot ausgestatteten Abschnitt der Reichsapfelgasse verhindern Betonsteine das unerlaubte
Parken am Fahrbahnrand, welches wohl manche zu einer Einfahrt verleiten wiirden. Ein Schutzweg
mit Fahrbahnaufdoppelung und Gehsteigvorziehung tiberquert die Olweingasse zwischen
Schuleingang und Reichsapfelgasse, die anderen Kreuzungsseiten sind ungesichert.
Sitzgelegenheiten gibt es vorm Schuleingang, abgesehen von den Betonsteinen, nicht,
Radabstellplatze nur wenige.

Beobachtung:

Es wurden keine VerstoB3e gegen das Fahrverbot beobachtet, allerdings wurde die Einfahrt ab 7:50
auch von einem Baumschnittfahrzeug blockiert. Vor 7:30 waren einige regulédre Parkplatze im
Umfeld frei, diese wurden auch durch Elterntaxis genutzt. Vor dem Zebrastreifen, oder von Siden
kommend vor der Kreuzung, haben sieben Elterntaxis zum Aussteigen angehalten, ein weiteres
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hielt direkt auf der Kreuzung. Vier Autos wurden direkt in der Einfahrt zur Reichsapfelgasse
angehalten, wodurch auf dem schmalen, von Westen kommenden, Gehsteig eine zusétzliche
Engstelle entstand. Ein Elterntaxi hielt direkt auf der Gehsteigvorziehung und blockierte somit den
Schutzweg, eindeutig eine sehr gefahrliche Situation. Einige Autos wurden zweimal beobachtet,
aus diesen stiegen Kinder mit Begleitpersonen aus, woraufhin die Lenkenden offensichtlich eine
Runde gefahren sind, um die Begleitpersonen wieder abzuholen. Schrég gegentiber hat zu Beginn
der Beobachtung ein direkt an der Ecke falsch Parkender die Kreuzung fir FuBBgénger:innen
blockiert und die Sicht in die Kreuzung eingeschrankt. Diesem wurde um 7:40 ein Strafmandat
ausgestellt, um 7:53 wurde das Auto weghewegt. Eine weitere Gefahrdung stellte ein sehr schnell,
und ohne Ricksicht auf FuBgénger:innen abbiegender, Autolenker dar. Obwohl es in der
Olweingasse im Umfeld der Schule nur wenige Parkplatze gibt, stellt diese aufgrund der
Einbahnregelungen fiir einige umliegenden Gassen mit privaten Tiefgaragen die schnellste
Ausfahrtsmoglichkeit Richtung Westen und Norden und fiir einige sogar die einzig mogliche
Ausfahrt dar. Deshalb wurden auch viele Fahrzeuge, welche nicht die Schule als Ziel hatten,
beobachtet. In zahlreichen dieser Autos salBen ebenfalls Kinder, es liegt also die Vermutung nahe,
dass diese zu anderen Schulen gebracht werden. Dieser Verkehr wird einerseits durch die
Elterntaxis der Reichsapfelgasse zusétzlich behindert und belastet andererseits die
Schulwegsituation, einmal kam es aufgrund der verstellten Kreuzung auch zu einem Hupkonzert.

Die StoBzeit war zwischen 7:35 und kurz vor 8 Uhr, es kamen einige Eltern und Kinder mit dem
Fahrrad. Der Schulvorplatz wurde von Eltern und Kindern als Treffpunkt genutzt, einige standen
auch auf der StraBe. Anscheinend verbessert die klar von einer herkémmlichen StralBe
unterscheidbare bauliche Gestaltung sowohl den Respekt vor dem Fahrverbot, als auch die
Wahrnehmung dieser als moglicher, wenn auch streng genommen nicht legaler, Aufenthaltsraum.
Das Gedrange auf den sehr schmalen Gehsteigen zur Schule sowie der MIV bedingte Larm rund
um die Kreuzung bilden einen deutlichen Kontrast zum verkehrsberuhigten Schulvorplatz, der an
sich ein entspanntes Ankommen in der Schule ermdglichen wirde. Die Situation auf den
Gehsteigen wird durch zahlreiche Passant:innen zusétzlich verschérft, die Olweingasse stellt hier
eine wichtige West-Ost Verbindung zu mehreren Kindergérten, der Busstation einen Block weiter
westlich und dem Auer-Welsbach Park im Westen, dar, wodurch hier auch gerade morgens viele
Jogger:innen und Menschen mit Hunden unterwegs sind.
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Abb. 25: Reichsapfelgasse
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6.7 VS Oberlaa
5.10.2020, Sonnig, Wolken im Westen, 13 Grad

Beschreibung der Schule:

Die halbtégige Volksschule Oberlaa hat 8 Klassen fiir ca. 200 Schiler:innen und befindet sich im
alten Dorfzentrum des eingemeindeten Vororts Oberlaa im Sitiden des 10. Bezirks in einem
Gebéaude der Grinderzeit mit modernem Zubau. Zuséatzlich zur Volksschule gibt es hier auch einen
Hort. (VS Oberlaa)
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Abb. 27: Karte Oberlaa (ViennaGIS)
Situation:

Die Schule liegt direkt an der HauptstralBe des eingemeindeten StraBendorfes Oberlaa. Im Bereich
der Schule weitet sich die Stral3e zu einem kleinen Platz, an dem sich auch die Kirche befindet. Der
Haupteingang zur Schule liegt am Platz zwischen Kirche und Schule. Dies ist ein neuer Eingang zu
einer Aula zwischen altem und neuem Schulgebdude. Um wegen der Coronasituation gentigend
Abstand gewéhrleisten zu kdnnen haben einige Klassen auch den alten Eingang, welcher ca. 20m
weiter Ostlich direkt an der StraB3e liegt, benutzt. Dieser ist Uiber einen mit Gittern abgesicherten
Aufgang erreichbar, zur StraBe hin befindet sich auBerdem ein Griinstreifen mit mehreren Baumen.
Aufgrund des Zubaus verfiigt die Schule auf ihrem Gelénde nur tber kleine Freiraume.

Direkt vor dem Kirchplatz gibt es eine Bushaltestelle, mit Zebrastreifen und Mittelinsel, allerdings
ohne Aufdoppelung. Der West-Ost Durchgangsverkehr wird auf der S1 um Oberlaa herumgefihrt,
die Einfahrtsstraen in Richtung des Zentrums von Wien befinden sich weiter westlich. Gegenuber
der Kirche fuihrt ein FuB- und Radweg in den stdlicheren Ortsteil, sowie zum Liesingbachradweg.
Im Platzbereich gibt es keine Parkplatze, diese befinden sich erst ca. 25m weiter ¢stlich. Im Westen
befindet sich schréag gegeniiber ein kleines Lebensmittelgeschéaft mit Backerei, vor dem sich zwei
Parkplatze befinden, ansonsten ist die StraBe Richtung Westen relativ schmal und weist nur
schmale Gehsteige ohne Parkspur davor auf. Die etwas breitere nérdliche Seite ist mit
Pflanzentrogen gegen unerlaubtes Parken abgesichert. Der Platz selber ist nicht mit Pollern
gesichert, unterscheidet sich mit seiner Kopfsteinpflasterung und recht schmalen Wegen aber
deutlich vom StraBenraum. Ein groBer Vorteil fir die Gestaltung ist hier, dass die Zufahrt zur
Schule fur Personal, Anlieferungen, Miullabfuhr und Einsatzfahrzeuge von der Rickseite aus
erfolgen kénnen, da dies eine kleinmal3stabige, autounfreundliche, Platzgestaltung erlaubt.

Am Platz befinden sich auch zahlreiche Baume und Sitzgelegenheiten. Hinter der Kirche verlauft
die Hintausgasse des Dorfes von der aus der kleine Personalparkplatz der Schule erreichbar ist.
Hier befindet sich auch der Friedhof mit einem groBBen Parkplatz davor. Da dieser von einer eigenen
Kurzparkzonenregelung, mit Maximaldauer von 1h, erfasst wird, ist hier auch mit Parkpickerl kein
Dauerparken moglich. Diese gilt zwischen 9:00 und 19:00, bereits um 7:30 standen allerdings
zahlreiche Parkplatze zur Verfligung. Zwischen Friedhofsparkplatz und Schul- bzw. Kirchplatz gibt
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es einen aufgedoppelten FulBBgénger:innenibergang, die schmale Gasse ladt auch nicht zum
schnell fahren ein.

Beobachtung:

Die Situation wurde von einem Standpunkt gegeniiber der Kirche beobachtet. Dadurch konnte der
Parkplatz vor dem Friedhof, sowie generell die Riickseite der Schule nicht beobachtet werden. Da
die zwei Parkplatze vor dem Geschéft besetzt waren, wurde kein einziges reguladr haltendes
Elterntaxi beobachtet. Allerdings konnten allgemein nur 5 Elterntaxis beobachtet werden, wobei
diese alle gefdhrdend oder zumindest behindernd hielten. Ein Auto hielt an der Einfahrt zum
sidlich fuhrenden FuB3- und Radweg und blockierte diesen, zwei hielten schrdg in Hauseinfahrten
gegentiber der Schule. Diese blockierten nicht nur den Gehsteig, sondern mussten anschlieBend
auch auf die StraBe zuriickschieben. Da der Zebrastreifen hier einen kleinen Umweg bedeuten
wirde, wurde die StraBe von den Kindern direkt tiberquert. Ein Auto hielt in zweiter Spur vor dem
Lebensmittelgeschaft, ein Auto hielt direkt vor dem alten Schuleingang auf der Fahrbahn. Dieses
fuhr anschlieBend auch viel zu schnell am Platz und Zebrastreifen vorbei, hier waren offensichtlich
die Eltern zu spat dran. Generell wurde beobachtet, dass zur StoB3zeit zwischen 7:40 und 7:50
aufgrund der zahlreichen Kinder, von denen einige auch das Geschéft gegentiber aufgesucht
haben, eher langsam und vorsichtig gefahren wurde.

Es wurden zahlreiche unbegleitete Kinder beobachtet, einige davon gingen in Gruppen, eventuell
haben hier Eltern oder Schule eine Art Pedibus etabliert. Viele Kinder sind, teilweise auch
unbegleitet, mit dem Bus angekommen, die Busse waren ziemlich voll. Wé&hrend die Busse hielten,
blockierten sie auch zumindest eine Fahrspur, dank der Verkehrsinsel konnten auch Fahrzeuge auf
der anderen Spur die Kinder gut sehen und anhalten. Nach der Einfahrt eines Busses war somit der
Ubergang gut eine Minute komplett blockiert. Vor 7:40 und nach 7:50 wurden jedoch auch
zahlreiche Autos beobachtet welche gefiihlt schneller als 30 fuhren und sich auch dem, deutlich
ausgeschilderten, FuBganger:inneniibergang ohne besondere Vorsicht nédherten. Abgesehen von
der Verkehrsinsel gibt es auch keinerlei baulichen MaBnahmen zur Senkung der Geschwindigkeit,
das Tempolimit ist nur am Boden aufgemalt. An den Stangen zur Kenntlichmachung des
FuBgéanger:innentibergangs sind auf beiden Seiten Mistkiibel angebracht, welche gerade fiir Kinder
ein klares Sichthindernis darstellen. Vor 7:45 war der Verkehr deutlich geringer als erwartet, dieser
nahm dann allerdings schnell zu, wobei in vielen vorbeifahrenden Autos Kinder salBen. Auch hier
fuhrten also vermutlich die Elterntaxis zu anderen Schulen zu mehr Verkehr vor der Schule. Da
insgesamt nur sehr wenig Elterntaxis beobachtet wurden liegt die Vermutung nahe, dass
zahlreiche Elterntaxis die Gasse hinter der Kirche genutzt haben. Sollten sie dort am groB3ziigigen
Parkplatz beim Friedhof gehalten haben stellt dies sicherlich eine gute Option fur Eltern, welche
tatsachlich auf das Auto angewiesen sind, dar. Dort ist genligend Platz flr sicheres Aussteigen
und der Weg zur Schule ist sicher und am Platz auch attraktiv. Sollten Kinder auf Begleitung
angewiesen sein ist dies ebenfalls moglich.

Es wurden einige Kinder und Eltern auf dem Rad beobachtet. Die ankommenden Kinder und ihre

Eltern hatten ausreichend Platz vor Schule und Kirche und nutzten diese auch fur kurze Gesprache.
Kurz nach 8 Uhr kam auch schon eine Schulklasse heraus welche ebenfalls den Platz genutzt hat.
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6.8 VBS Grinzinger Strafde

9.10.2020, Sonnig, 13 Grad

Beschreibung der Schule:

Die VBS Grinzing ist eine bilinguale Volksschule in der Grinzinger StraBe 88 im 19. Wiener
Gemeindebezirk. Das Schulgebaude wurde 1971 — 1973 errichtet (VBS Grinzing).

i /'V_.;' T ;I i ‘_m : :?; s

A it L & = y | -'.
Abb. 28:Luftbild Grinzinger StraBe (Vienna

GIS)
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Abb. 29: Karte Grinzinger Stral3e (ViennaGIS)

Beschreibung der Situation:

Der Eingang zur Schule befindet sich direkt an der Grinzinger Stral3e, eine Hauptstrale, welche im
Bereich der Schule in einem Tal verlauft und dadurch auch die einzig gréBere Verbindung
zwischen dem ehemaligen Vorort Grinzing und den hoherrangigen StraBBen entlang von Donau und
Donaukanal, darstellt. Das Schulgebaude ist von der StraBe zurlickversetzt und bildet vor dem
Eingang einen Vorhof. Hier gibt es auch Sitzgelegenheiten, Rollerstander sowie ein paar Baume
und Grinflachen. Nach dem Eingang befindet sich eine groB3e, teilweise offene Aula. Auf der
StraBe ist generell Tempo 50 erlaubt, zu Schulbeginn gilt jedoch im Nahbereich der Schule Tempo
30, welches auf digitalen Uberkopfhinweisschildern angezeigt wird. Bauliche MaBnahmen zur
Temporeduktion gibt es deshalb nicht. Ein Zick-Zack Gitter soll FuBgénger:innen daran hindern
sich schnell dem Schutzweg zu nahern, eine Mittelinsel gibt es nicht. Vor der Schule befindet sich
eine Bushaltestelle, die Haltestelle aus Richtung Osten liegt gegentiber, ca. 50m weiter Ostlich.
Weiter im Westen und Osten gibt es einige Parkpléatze zwischen Baumscheiben. Obwohl hier keine
Markierungen vorhanden sind werden diese Fldchen Gberwiegend zum Schrégparken genutzt. Dies
verstoBt nicht nur gegen die StraBenverkehrsordnung (StVO 1960 §23 (b) (RIS)) sondern fiihrt auch
dazu, dass die parkenden Fahrzeuge teilweise auf dem Gehsteig stehen und diesen deutlich
verschmalern. Einige Lenkende haben sich wohl auch daher entschieden parallel zur Fahrbahn zu
parken. Streng genommen ware auch dies eigentlich nicht erlaubt da sich auch diese Flachen auf
dem Gehsteig befinden und nicht als Parkplatze markiert sind. Allerdings ist der Gehsteig hier Giber
Schrégen befahrbar. Samtliche Md&glichkeiten hier zu Parken scheinen von den Parkorganen
akzeptiert zu werden.

Zwischen Januar 2021 und Dezember 2021 wurden Schragparkplatze markiert und direkt vor dem
Zebrastreifen beidseitig ein Fahrradstéander errichtet (Google Maps). Westlich der Schule liegt die
Einfahrt zum, durch eine Schranke gesicherten, Personalparkplatz, sowie zu einem gehobenen
Restaurant und Weingut mit einer groBen Einfahrt und Parkflachen fur Zuliefernde. Auf der
gegeniberliegenden StraBenseite gibt es einige Langsparkplatze zwischen Baumscheiben, sowie
eine Einfahrt zu einem offensichtlich leerstehenden Firmengelédnde. Eine Kreuzung einige Meter
weiter westlich ist durch Poller gegen Parkende geschiitzt. Die Schule verfligt tiber einen groB3en
Garten und eigene Sportplatze, westlich befindet sich gegentiber eine Privatschule.

95



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Beobachtung:

Beobachtet wurde direkt vom Schulvorplatz aus, die Kreuzung im Westen konnte dadurch nicht
eingesehen werden. Direkt auf der Strae wurden keine Elterntaxis beobachtet. Dies liegt wohl zum
einen am starken Verkehr, zum anderen daran, dass im Nahbereich der Schule stéandig zahlreiche
Parkplatze frei waren. Falls sich die Parkenden fiir Schragparken entschieden, wurde dabei der
Gehsteig befahren, dies geschah im Nahbereich der Schule mindestens vier Mal, wobei die
solcherart parkenden Elterntaxis dabei die Sicht auf die Parkplatze in gré6Berer Entfernung verstellt
haben. Vermutlich wurde auch weiter weg &hnlich geparkt, und somit der Platz auf dem Gehsteig
fir zu FuB ankommende Kinder deutlich verschmalert. Gehalten wurde auch in der Einfahrt
gegentliber. Drei Elterntaxis haben die Einfahrt, bzw. Lieferparkplétze des Restaurants zum Halten
genutzt. Um dorthin zu gelangen, muss der Gehsteig, an einer Stelle, an der Kinder und Eltern auf
dem Schulweg zu dieser Uhrzeit nicht mit Verkehr rechnen, lGberquert werden, wobei vor Allem
das, zum Ausparken nétige, Reversieren Uber den Gehsteig geféhrlich ist. Einfahrten zum
Personalparkplatz wurden keine beobachtet, diese finden wohl schon vor 7:30 statt. Vier Mal wurde
direkt vor der Schule umgedreht. Der FuBgéange:inneniibergang wurde durch einen Schiilerlotsen
gesichert. Dies ist auch dringend notig, da die Bushaltestelle auf der Seite der Schule nach dem
Zebrastreifen liegt und hier auch zahlreiche Schiler:innen der Privatschule aussteigen. Diese sind
beim Uberqueren durch den Bus verdeckt, auch da es hier keine Mittelinsel gibt. Um 7:30 waren
zahlreiche Autos, vor allem bergab Richtung Osten, deutlich zu schnell unterwegs, spater war dies
aufgrund des dichten Verkehrs, der, langen Haltezeiten der vollen Busse und der zahlreichen
Anhaltungen von Autos vor dem Schutzweg, gar nicht mehr méglich. Hinter den Bussen, aber
auch hinter ausparkenden Elterntaxis, bildeten sich schnell lange Kolonnen, hier wird also der
sonstige Verkehr, welcher keine Ausweichmdglichkeit hat, durch den Schulwegverkehr stark
beeintréachtigt. Auch Radfahrende haben hier keine Ausweichmdglichkeit und keinen baulich
getrennten Radweg und wurden aufgehalten. Da die Grinzinger StraBe fiir Radfahrende sehr
unangenehm ist wurden auch keine mit dem Rad ankommende Schiler:innen oder Eltern
beobachtet

Die StoB3zeit war zwischen 7:40 und 8:00. Wie bei anderen Schulen war auch hier der Kontrast
zwischen dem Schulvorplatz, welcher ausreichend Aufenthaltsflache fir Verabschiedungen und
zufallige Gesprache bietet, und dem Gedrange auf den schmalen, und zusétzlich teilweise
verstellten, Gehsteigen zur Schule aufféllig. Verstérkt wurde die Belastung der Gehsteige durch die
ca. 100m entfernte benachbarte Schule, weshalb Kinder und Eltern im Bereich zwischen den
Schulen in beide Richtungen unterwegs waren. Hier wiirde eine Klarstellung der Parkordnung als
Langsparker, eine erste und einfache Verbesserung bringen. Eine weitere Engstelle ist die
Absperrung vor dem Schutzweg, welcher ebenfalls in beide Richtungen stark frequentiert wurde,
hier konnte ein zweiter FuBgédnger:innenlibergang weiter ostlich, direkt bei der Bushaltestelle, die
Situation entscharfen und auch das, wohl eher am Nachmittag gegebene, Risiko direkt und
ungeschitzt querender Kinder minimieren.

Abb. 30: Grinzinger Stra3e
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6.9 EVS Goldschlagstrafie

19.10.2020, bedeckt, 8 Grad

Die Européische Volksschule Goldschlagstra3e befindet sich in der GoldschlagstraBe 14-16 im 15.
Wiener Gemeindebezirk und hat 11 Klassen fiir ca. 300 Kinder (EVS GoldschlagstraBe). Die Schule
ist in einem Gebaude der Griinderzeit untergebracht und hat angrenzend in der Zinckgasse einen
modernen Zubau.

-

i P A LAl VT WL
Abb. 31: Luftbild GoldschlagstraBe (ViennaGIS)

Situation:

Der gesamte Block der Goldschlagstrae vor dem Schuleingang ist fiir den motorisierten Verkehr
gesperrt. Die Durchfahrt fur Fahrrader, die GoldschlagstraB3e ist eine wichtige Radverkehrsroute,
ist erlaubt und auf einer vom Eingang weg verschwenkten Fahrbahn moglich. Diese fungiert
gleichzeitig als Zufahrt fur Einsatzkrafte und ist durch Poller abgesperrt. In diesem Bereich
befinden sich keine privaten Garageneinfahrten, an den gegentiberliegenden Ecken sind ein
Restaurant und ein Kindergarten, im benachbarten Haus ein Verkaufslokal. Auf der verkehrsfreien
Flache befinden sich mehrere Baume, sowohl Altbestand als auch Neupflanzungen, Griinflachen,
Sitzgelegenheiten und Rad- bzw. Rollerstédnder. Die angrenzenden Stral3en sind sowohl im Westen
als auch im Osten WohnstralBen, das gesamte Gratzl wurde vor einigen Jahren verkehrsberuhigt,
theoretisch sollte damit im Schulumfeld kein Durchzugsverkehr mehr moglich sein. Im Westen
geht die WohnstraBe Zinckgasse nur bis zum  Kreuzungsbereich. Die, laut
StraBenverkehrsordnung unklare, Frage, ob eine Einfahrt in eine Wohnstrae zum Zweck des Ein-
oder Aussteigens erlaubt ist, wird im Kapitel 7.3 naher erlautert.
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Abb. 32: Karte Golds::hlagstraBe

Wéhrend im Osten der Schleichweg um den Girtel herum durch gegenlaufige Einbahnen sowieso
nicht mehr moglich ist, kann im Westen, bei Versto3 gegen die WohnstraBenregeln, weiter
durchgefahren werden. Die Schule besitzt einen Nebeneingang in der Zinckgasse welcher von
Kindern, die mit Beeintrachtigtentransporten ankommen, und Lieferungen zur Schule verwendet
wird. Etwas vor diesem Eingang gibt es eine gepflasterte Fahrbahnaufdoppelung und Verengung
zur Temporeduktion, jedoch keinen Schutzweg, da es sich ja formell um eine Wohnstral3e handelt.
Danach befinden sich vor dem Eingang zwei Parkplatze, welche zu Schulbeginn und Ende
ausschlieBlich zum Ein- und Aussteigen verwendet werden diirfen. Diese Regelung bezieht sich
jedoch nicht ausschlieBlich auf Beeintrachtigtentransporte. Ansonsten gibt es in der Zinckgasse
beiderseitige Langsparker, in der GoldschlagstraBe Richtung Osten Schragparker auf beiden
Seiten, ansonsten auf einer Seite Léngs, auf der anderen Schréagparker. Die Pelzgasse im
Sudosten wurde unléangst als SchwammstraBe mit heller, versickerungsfahiger Pflasterung und
wenig Parkplatzen neugestaltet. Bei der Kreuzung im Westen sind jeweils die Gehsteige der
GoldschlagstraBe aufgedoppelt und durchgezogen, eine Eckvorziehung gibt es jedoch nur im
Stden, im Osten ist die erhohte WohnstraBe Pelzgasse bis zum nordlichen Kreuzungsende
durchgezogen. Die Kreuzungsbereiche sind nicht durchgidngig gegen unerlaubtes Halten
gesichert, stellenweise betonen Sperrflaichen das Halteverbot an Stellen an denen dies sowieso
nicht erlaubt wédre. Das Radfahren gegen die Einbahn ist tberall erlaubt, wobei hier in den
WohnstraBBen theoretisch, trotz Hauptroute, Schrittgeschwindigkeit gilt.

Sl M i

"Abb. 33: GoldschlaghstraBe
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Beobachtung:

Es wurde von der westlichen Kreuzung mit der Zinckgasse aus beobachtet, da dieser Standort
néher am Eingang liegt und auch eine Sicht auf den Nebeneingang ermoglicht. Coronabedingt
sollten einige Klassen den Seiteneingang benutzen, eventuell steht dieser auch im Normalbetrieb
zur Verfigung.

Es wurden insgesamt 28 Durchfahrten durch die WohnstraBe Zinckgasse beobachtet, bei den
meisten davon wéaren Parkplatze frei gewesen, d.h. es handelte sich offensichtlich nicht um
Durchfahrten zur Parkplatzsuche. Sechs davon haben Kinder aussteigen lassen, wobei diese, bis
auf ein Elterntaxi, erst im Kreuzungsbereich, also nach der Durchfahrt durch die Wohnstrale,
hielten. Die anderen hielten StraBenverkehrsordnungswidrig und gefdhrdend im
Kreuzungsbereich, wobei zumindest kein einziges Mal der Radweg oder die Gehsteiglibergéange
blockiert wurden. Die meisten hielten innen in der Kurve, wo durch die nicht vorhandene
Gehsteigvorziehung eine freie StraBenflache gegeben ist. FuBgédngerinnen wurden fast immer lber
den durchgezogenen Gehsteig gelassen, dadurch bildete sich aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens eine Kolonne in der WohnstraBe, wodurch einerseits erh6hte
Geschwindigkeit zu diesen Zeiten kein Problem darstellte, andererseits die Nutzung ganz klar
exklusiv dem Autoverkehr vorbehalten war und jede Querung ein Risiko darstellte. Die zahlreichen
reguldren und freien Parkplatze wurden selten genutzt, die zwei direkt vor dem Seiteneingang
durchaus. Vermutlich stiegen auch weiter hinten in der Kolonne immer wieder Kinder aus, dieser
StraBenteil konnte jedoch nicht durchgéngig beobachtet werden, da immer wieder
Beeintrachtigtentransporter, aufgrund der belegten Aussteigeplétze, in zweiter Spur anhielten. Da
aus diesen mehrere Kinder aussteigen, welche oft auf Hilfe angewiesen sind und zum Eingang
begleitet werden missen, hielten diese Transporter auch langer. Da dies in einer Wohnstral3e
geschah ist es aber wohl kaum als Beeintrachtigung des regulédren Verkehrs zu bewerten. Bei freier
StraBe wurden leider auch funf Durchfahrende mit deutlich Gberhohter Geschwindigkeit
beobachtet. Abgesehen davon wurden keine Konflikte mit FuBganger:innen beobachtet, jedoch
einige, teilweise auch mit deutlichen Gesten, zwischen Radfahrenden und im Kreuzungsbereich
haltenden Elterntaxis.

Generell gibt es auf dieser Radhauptroute starken Radverkehr, es wurden auch einige Eltern und
Kinder mit dem Fahrrad beobachtet. Aufgrund der von FuBgénger:innen getrennten und vom
Schuleingang entfernten Radwegfiihrung wurden hier keine Konflikte beobachtet. Soweit es
einsehbar war, wurden im Osten wenig Elterntaxis gesehen, hier scheinen die baulich klare
Gestaltung als WohnstraBBe, und die Umwege erforderlich machenden Einbahnen, zu wirken. Der
FuBweg im Kreuzungsbereich war dort jedoch eine Zeit lang durch einen ladenden Transporter
blockiert, hier zeigt sich wieder einmal, dass diese Bereiche, wenn sie nicht geschitzt werden,
sofort befahren werden. Fiir eine leichte Behinderung am Schulweg sorgten auch von 7:40 bis 7:45
die Mullabfuhr, sowie von 7:45 bis 7:55 die Entleerung der Mistkliibel am Schulvorplatz. Beide Male
hielten die Fahrzeuge im Kreuzungsbereich.

Die Stof3zeit war zwischen 7:45 und 8:00, es wurden bis 8:15 Kinder beobachtet, hier wurde
coronabedingt schon mit gestaffelten Einlasszeiten gearbeitet. Am Schulvorplatz wurden namlich
Wartepositionen markiert und die Kinder, wohl um ein Gedréange im Eingangsbereich und den
Garderoben zu verhindern, schwungweise eingelassen. Auch ansonsten wurde der Vorplatz von
Kindern und Eltern gut genutzt.
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6.10 Ortnergasse

2.6.2021, sonnnig,13 Grad

Die OVS Ortnergasse befindet sich in der Ortnergasse 4 im 15. Wiener Gemeindebezirk. Die
integrative Schule wird von ca. 225 Kindern besucht, wobei ungefdhr 100 Kinder auch die
Nachmittagsbetreuung im gleichen Gebdude wahrnehmen. Das 1898 erbaute Geb&ude wurde
zuletzt 2002 — 2004 saniert und mit einem Dachausbau versehen. (OVS Ortnergasse. 2017)

¥

E.'

Abb. 34: Luftbild Ortnegasse (ViennaGlIS)
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Abb. 35: Karte Ortnerbasse (ViennaGlIS)
Situation:

Die Schule befindet sich in einer kurzen Einbahn ohne Durchzugsverkehr in der Radfahren gegen
die Einbahn erlaubt ist. Das Schulgeb&dude befindet sich auf der 6stlichen Seite. Auf dieser
StraBenseite sind Langsparkplatze eingerichtet, wobei direkt vor der Schule nach 2019, anstelle der
Parkplatze, eine Gehsteigvorziehung mit Abgrenzung zur Fahrbahn errichtet wurde (Google
Maps). Auf der gegentiberliegenden StraBenseite sind Schragparkpléatze eingerichtet, zwischen
denen sich einige Baumscheiben mit dlterem Baumbestand befinden. Gegentiber der Schule sind
zwei Parkplatze wahrend der Schulzeiten den Beeintrachtigtentransporten vorbehalten. Schule
verflgt Uber zwei, nebeneinanderliegende Eingénge, in beidseitigen Rickspriingen des Gebaudes
sind Fahrrad- bzw. Rollerstander untergebracht. An den nahen Ecken der Ortnergasse gib es
Gehsteigvorziehungen und Zebrastreifen lber die Ortnergasse. Im Norden auch einen durch
Lotsen gesicherten Ubergang tber die UllmannstraBe. Wahrend die Gehsteigvorziehungen im
Norden durch Poller gegen Befahren und Halten geschiitzt sind gibt es im Siiden keine Poller,
daftir eine Gehsteigaufdoppelung.

Beobachtung:

Die Beobachtung erfolgte vom Siuiden aus, einerseits weil diese Kreuzung néher an der Schule ist
und andererseits, weil die Kreuzung im Norden durch Schilerlotsen und Poller gesichert wird und
somit weniger mit im Kreuzungsbereich anhaltenden Elterntaxis zu rechnen ist. Ob die
Anhaltephasen vor dem Ubergang, &hnlich wie in der Friesgasse (siehe Kapitel 6.1) zum
Aussteigen von Kindern verwendet wurde konnte dadurch nicht beobachtet werden.

Insgesamt wurden 21 Elterntaxis beobachtet, welche auf der Fahrbahn anhielten. Lediglich ein
Elterntaxi welches reguldr eingeparkt hat wurde beobachtet, dies liegt wohl auch daran, dass
anfangs keine Parkplatze frei waren. In den umliegenden StraBen waren jedoch jederzeit einige
Parkpléatze frei. Einige Autos hielten so weit links, dass ein Radfahren gegen die Einbahn, und
damit auch die Zufahrt zur Schule mit dem Rad, nicht méglich gewesen ware. Es wurden jedoch

101



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

m Sibliothek,
Your knowledge hub

weder Schiler:innen noch Lehrer:innen mit dem Rad beobachtet. Zwei Elterntaxis hielten dabei so
weit links, dass die Autofahreriinnen dahinter zum Vorbeifahren verleitet wurden. Diese
Situationen waren sicherlich geféhrlicher als das Halten und Blockieren der Fahrbahn. Einer der
Beeintrachtigenparkpléatze war durchgehend verparkt, es wurden allerdings keine entsprechenden
Transporte beobachtet.

In der stidlichen Diefenbachgasse wurde starker Verkehr von Elterntaxis in Richtung des nahen
Gymnasiums beobachtet. Gegentiber der Einmindung der Ortnergasse befindet sich hier auch
eine Ladezone, welche sehr stark von Elterntaxis genutzt wurde. Aus der Ortnergasse konnten 4
Elterntaxis beobachtet werden, welche, mit Kindern im Auto, Richtung Diefenbachgasse
weiterfuhren, die meisten kamen jedoch schon aus der Diefenbachgasse. An sonstigem Verkehr
konnten lediglich wenige Parkplatzsuchende, sowie jeweils 2 im Beobachtungszeitraum Ein- bzw.
Ausparkende gesehen werden. Dies durfte auch daran liegen, dass die zahlreichen Elterntaxis die
Ortnergasse immer wieder blockiert haben. Inwiefern diese Blockade zu einem Rickstau in der
UllmannstraBe fiihrte, konnte nicht beobachtet werden.

Positiv fiel auf, dass, trotz dem zu erwartenden Stau in der Ortnergasse, keine Elterntaxis der
Volksschule tber die Diefenbachgasse zufuhren. Hier ware namlich damit zu rechnen, dass diese
entweder die Gehsteigvorziehungen und Bereiche vor dem Zebrastreifen verstellen, oder auf der
rechten Seite der Diefenbachgasse halten, wodurch aussteigende Kinder die zu diesem Zeitpunkt
doch starker befahrene Strae queren missten. Es wurden auch viele Kinder beobachtet, die zu
FuB zur Schule kamen, darunter auch sehr viele ohne Begleitung der Eltern. Der Platz auf der
Gehsteigvorziehung war ab 7:40 ziemlich voll, nach dem Einlass ins Gebdude um 7:45 war weniger
Gedrange. Das meiste Verkehrsaufkommen war zwischen 7:40 und 7:55. Wahrend die
Gehsteigvorziehung tber wenig Aufenthaltsqualitat verfligt, konnte sie dennoch fir einige
Gespréache zwischen Kindern und Eltern genutzt werden.

Abb. 36: Ortnergasse Schuleingang Abb. 37: Ortnergasse [ Diefenbachgasse
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6.11 Resumee der Beobachtungen

Eine generelle Erkenntnis der Beobachtungen war, dass die Verkehrssituation bei den meisten
Schulen vor 7:30 sehr ruhig war. Vor allem bei Schulen, die abseits der Hauptrouten des
motorisierten Individualverkehrs und Geschéaftszentren liegen, herrscht so friih eine entspannte
Morgenatmosphare. Kurz nach 7:30 anderte sich das mit Ankunft der Schiler:innen recht schnell,
volle Gehsteige, mehr Autoverkehr und zahlreiche Halte- und Anfahrvorgédnge sorgten fir eine
véllig andere, hektische Atmosphare, ruhige Wohnviertel verwandelten sich in geschaftige, laute
Orte. Vor allen Schulen wurden Autos beobachtet in denen Kinder saBen, die allerdings and er
Schule vorbeifuhren. Natirlich ist nicht auszuschlieBen, dass diese einen reguldren Parkplatz
gesucht haben, oft waren die Kinder aber auch erkennbar &lter. Auch auf den Gehsteigen wurden
zahlreiche Eltern mit Kindern, oder unbegleitete altere Kinder, beobachtet welche klar andere
Schulen oder nahe gelegene Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs ansteuerten. Hier sorgt der
Schulbeginn um 8:00 also fiir eine deutliche Verkehrsspitze, welche sich zusatzlich mit dem
einsetzenden arbeitsverkehr Uberlagert. An manchen Orten wurde dies durch nahegelegene,
ebenfalls um 8:00 6ffnende, Einrichtungen wie Amtern oder groBen Gesundheitseinrichtungen
noch verstarkt. Im Vergleich von Schulen mit gro3ziigigen, verkehrsberuhigten Zonen und Jenen
ohne, hat sich gezeigt, dass bei ausreichendem Platzangebot zumindest direkt vor der Schule eine
Trennung dieser Verkehrsaufkommen mdoglich ist. Bei diesen Schulen sind die Zonen der
haltenden Elterntaxis, der Verabschiedung zwischen Eltern und Kindern, der BegriiBung von
Freund*innen und anderen Eltern, aber auch der Passanten mit anderen Zielen voneinander
getrennt, weshalb sich jeder Bereich fiir sich deutlich weniger stressig angefiihlt hat, als bei den
Schulen wo diese Wege und Tatigkeiten an einem Ort zusammenkommen. Besonders deutlich war
dies bei Schulen, wo auch der nicht im Zusammenhang mit der Schule stehende MIV wenig
Grinde hatte, vorbeizufahren. Bei den temporar autofreien Schulen fiel auf, dass die nach wie vor
dort parkenden Autos ein groBes Hindernis darstellen. Diese nehmen wertvollen Platz weg und
erschweren die Querung. Sie vermitteln auch das Bild, dass der gesperrte StraBenraum nicht als
Aufenthaltsflache, sondern als zu meidende StraB3e interpretiert wird, da er sich optisch nicht von
dem gewohnten Bild einer StraBe unterscheidet. Bereits die angehobene, nicht verparkte
Kreuzungsflache vor der Vereinsgasse oder die nur gering umgestaltete, aber nicht verparkte,
Reichsapfelgasse wurden ganz anders genutzt als die Friesgasse.

Gefuhlt beginnt die Phase der Ankilinfte bei weiter vom Stadtzentrum entfernten Schulen friiher,
was daran liegen kdnnte, dass dort viele Eltern noch langere Wege zu ihrem Arbeitsplatz vor sich
haben. Da die totale Anzahl der Elterntaxis jedoch als Einzelperson nicht gezahlt werden konnte,
und hier flr eine klare Aussage jeweils ein Beobachtungstag auch zu wenig ware handelt es sich
dabei nur um den subjektiven Eindruck. Diese zeitliche Entzerrung der Anklinfte sorgte jedenfalls
an den Beobachtungstagen, fiir eine entspanntere Lage vor den Schulen, als bei einer knapperen
Ankunft kurz vor 8 Uhr méglich gewesen waére, bei den Schulen mit nach hinten gestaffelten
Beginnzeiten war dies besonders deutlich.

Allgemein wurde bei den unterschiedlichen Schulen ein verschieden starkes Aufkommen an
Elterntaxis beobachtet, wobei dies natlirlich von der GréBe der Schule und der Méglichkeit von
einem Punkt moglichst viel zu Beobachten abhéngt. Die Annahme, dass bei peripher gelegenen
Schulen mehr Elterntaxis unterwegs sind, konnte nicht bestétigt werden. Zwar wurden in der
Seestadt und in Ober Sankt-Veit sehr viele Elterntaxis beobachtet, in Grinzing und Oberlaa dafiir
nicht. Bei allen vier Schulen gébe es an sich ein schlechter 6ffentlich oder fuBlaufig erschlossenes
Einzugsgebiet. Dass in Oberlaa und Grinzing relativ wenig Elterntaxis beobachtet wurden kann
damit zusammenhangen, dass es vor der Schule nur sehr wenig Parkplatze, in einigem Abstand
daftir zahlreiche, gibt. Gleichzeitig dirfte es vielen Eltern unangenehm sein auf den Hauptstral3en,
noch dazu mit Busverkehr, in zweiter Spur anzuhalten. Sollte dies zutreffen so wiirden dort auch
mit dem Auto gebrachte Kinder zumindest die letzten Meter selbststéandig zurticklegen kénnen.
Das starkste Aufkommen an Elterntaxis wurde an den drei Standorten beobachtet, wo auch
weiterfliihrende Schulen untergebracht sind (Friesgasse, Theresianum und Waltergasse), hier wére
moglich, dass das Einzugsgebiet und somit der Anreiseweg, groBer ist als bei Volksschulen.
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Vor fast allen Schulen wurden unsichere Situationen mit dem MIV beobachtet. Dabei konnte
festgestellt werden, dass diesbezlglich gar nicht so sehr die Quantitdit des Verkehrs
ausschlaggebend ist. Das Halten auf Fahrbahnen und die Notwendigkeit starker befahrene Stral3en
zu queren birgt zwar ein grundsatzliches Gefahrenpotential, fir die auffélligen Gefahrdungen und
Behinderungen waren jedoch an allen Standorten nur einzelne Lenker:innen verantwortlich. Diese
einzelnen Fehlverhalten kénnen dazu fiihren, dass Eltern die Situation vor der Schule als gefahrlich
wahrnehmen und ihr Verhalten dementsprechend gestalten. Geringere bauliche MaBnahmen wie
Halteverbote oder Geschwindigkeitsbeschrankungen kénnen zwar die allgemeine Lage verbessern,
jedoch diese Einzelfalle an gefahrlichem Verhalten nicht unterbinden. Dafir wiirde es entweder
personalintensive standige Uberwachung und Ahndung solchen Verhaltens oder geeignete
bauliche MaBnahmen, um dieses geféhrliche Verhalten zu unterbinden bendétigen. Autofreie
Schulvorpléatze sind daher die beste Moglichkeit, um solche sicheren Aufenthaltsflachen vor
Schulen zu schaffen. Durch die Beobachtungen wurde auch gut sichtbar welche Belastung die
Enge und der Larm von zu kleinen, unattraktiven und von lautem Autoverkehr umgebene,
Schulvorplatze auf dem t&glichen Schulweg darstellen. Der Kontrast zu den groBzligigen
autofreien Schulvorplatzen wurde deutlich spiirbar. Diese bieten nicht nur sichere Wege zur
Schule, sondern auch Mdglichkeiten zur Kommunikation und fiir einen entspannten Start in den
Schultag.

Schule Autoverkehr Platzangebot Einschatzung

Friesgasse temporar Nicht attraktiv, starkes
. Beengt, u
Friesgasse autofrei, parkende Autos im Gedrange,

am Eck viele We Fahrverbot verhindert

Elterntaxis 9 Schlimmeres

Sehr starker . . o
FavoritenstraBe Verkehr, Vor der Schule kein Laut, hektisch, gefahrlich,

(Theresianum)

viel Durchzugs-
verkehr & Elterntaxis

Platz,
evt. Innenhof?

Gesprache vor der Schule
kaum mdoglich

Vereinsgasse

Autofrei

Ausreichend

Angenehm, Aufenthalts-
qualitat verbesserbar

Hietzinger
Hauptstral3e

Sehr starker
Verkehr, viele
Elterntaxis, Stau um
die Kreuzung

Beim Eingang
ausreichend, am
Schulweg sehr eng

Laut, gefahrlich, Vorplatz
bietet deutliche
Verbesserung

Hannah Arendt
Park (Campus
Seestadt)

Autofrei, am Eck
viele Elterntaxis

Sehr grof3ziigig

Sehr attraktiv und
kommunikativ, an der Zufahrt
dennoch Verbesserungs-
potential

Reichsapfelgasse

Teils autofrei,in der
Olweingasse
mittelstarker

Verkehr

In der
Reichsapfelgasse
und am Eck
groBzligig, am
Schulweg eng

Weiter von der StraBe
entfernt angenehm aber stark
versiegelt, Aufenthalts-
qualitét und Schnittstelle zur
Stral3e verbesserbar

Oberlaaer Stral3e

Mittelstarker
Verkehr, wenig
Elterntaxis

Sehr grof3zligig

Am Platz sehr attraktiv und
kommunikativ, im
StraBenbereich verbesserbar

Grinzinger Stral3e

Sehr starker
Verkehr, Stau vor
dem Ubergang

Beim Eingang
ausreichend, am
Schulweg eng

Laut, an den Zugéangen
gedréngt, direkt vorm
Eingang besser, aber nicht
attraktiv

Autofrei, Am Eck

Sehr attraktiv und

Goldschlagstrafe viele Elterntaxis GroBziigig kommunikativ
Durch Kurzes Verweilen méglich
Ortnergasse Einige Elterntaxis Gehsteigvorziehung . gheh,
aber nicht attraktiv
annehmbar

Tabelle 4: Ergebnisse der Beobachtung
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7. Fallstudie 2: Erfolgreiche Umgestaltungen

Nachdem zuerst die morgendliche Situation vor Schulen beobachtet wurde, werden in diesem
Kapitel erfolgreich autofrei umgestaltete Schulvorpldtze und deren Entstehungsgeschichte
detailliert betrachtet. Es widmet sich also den Forschungsfragen welche Schulvorplatze
umgestaltet wurden, wie es dazu kam, ob es dabei Interventionen des Tactical Urbanism
gab und wie diese Prozesse unter Beriicksichtigung des Multiple-Streams-Ansatz
beurteilt werden konnen.

In einem ersten Schritt wurden also erfolgreiche Umgestaltungen gesucht. Dies geschah mittels
Literaturrecherche, durch den Vergleich von Karten- und Bildmaterial, sowie anhand einer
Nachfrage bei den Rechercheinterviews. Das von der Mobilitdtsagentur getragene Projekt der
SchulstraB3en, also der temporaren Sperre von Straen rund um den morgendlichen Schulbeginn,
und eventuell auch zu Schulende, fand zum Untersuchungszeitpunkt an fiinf Standorten statt:

GTVS Vereinsgasse, Vereinsgasse 29 — 31, 1020

VS Gilgegasse, Gilgegasse 12, 1090

GTVS Rosa Jochmann, FuchsréhrenstralBe 25, 1110
VS Deckergasse, Deckergasse 1, 1120
Rothenburgschule, RothenburgstraBe 1, 1120

Da es sich dabei um temporare MaBnahmen, oft ohne groBe Umbauten, handelt sind sie jedoch
kein Thema dieser detaillierten zweiten Fallstudie. Schulstraen kénnen jedoch eine Vorstufe zu
permanenten Umgestaltungen sein. Um daher einen Eindruck von ihnen zu bekommen, wurde die
erste SchulstraBe in der Vereinsgasse als Fallbeispiel fur die Beobachtungen in Kapitel 6
ausgewahlt. Als dezidiertes Pilotprojekt gibt es zu dieser Schule auch weiterfliihrende Erhebungen.
Diese und eventuelle Unterschiede bei jlingeren Prozessen wurden bereits in Kapitel 3.1
besprochen.

Ein, in den letzten Jahren erfolgter, Umbau zu (teilweise) autofreien Schulvorplatzen, bzw. eine
Sperre der Stral3e fiir den motorisierten Individualverkehr, wurde bis zum Beginn der Erhebung im
Herbst 2020, lediglich vor fiinf Volksschulen gefunden:

OVS Waltergasse, Waltergasse 16, 1040

OVS Marzstral3e, Marzstral3e 178, 1140
Lerngemeinschaft 15, Gasgasse 6, 1150

OVS Bunte Schule Wéhring, Schulgasse 57, 1180
VS Sta. Christiana Rodaun, Willergasse 55, 1230

AuBerdem wurde der Schulvorplatz vor dem Campus in der Ernst.Melchior-Gasse im
Nordbahnviertel im zweiten Bezirk durch Poller abgesperrt und autofrei umgestaltet. Hier war
jedoch von Anfang an ein Fahrverbot mit Ausnahme fiir den Bus geplant. Wahrend der
Baustellenphase des Stadtentwicklungsgebiet war es jedoch notwendig die Zufahrt zu erlauben,
lediglich in eine Richtung war die Durchfahrt durch Betontrennelemente blockiert. Da das
Fahrverbot nach Abschluss der Bauarbeiten kaum respektiert wurde, wurde die Buslinie verlegt,
die Zufahrt mit Pollern versperrt und die StraBenflache grafisch umgestaltet. Da hier aber eben
urspriinglich kein Autoverkehr geplant war handelt es sich nicht um eine Umgestaltung zu einem
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autofreien Schulvorplatz, sondern lediglich um eine Verbesserung dieses Status durch
Absperrungen.

Um Unterschiede bei verschiedenen Prozessen herauszufinden sollten sich Fallbeispiele sowohl
von der Zusammensetzung der Akteur:innen als auch dem erzielten Ergebnis unterscheiden. Dabei
ist es jedoch schwierig ohne Nachfrage detaillierte Informationen tber die durchgefiihrten Projekte
zu bekommen. Bereits auf Ebene der Stadt gib es hier ndmlich keine klaren Zustandigkeiten, ob
erfolgreiche Verkehrsberuhigungen auf Initiativen der Schulen, der Eltern oder der Stadt
zurlickgehen, lasst sich aus den 6ffentlichen Presseberichten auch selten herauslesen. Aufgrund
der geringen Zahl an erfolgreichen Umgestaltungen ergibt sich die Auswahl jedoch von selbst,
dabei sind aufgrund von unterschiedlichen Ergebnissen und Bezirken auch unterschiedliche
Prozesse zu erwarten. Von der Untersuchung ausgeschieden wurde lediglich die VS Sta.
Christiana Rodaun. Bei der Willergasse handelt es sich ndmlich um eine Zufahrt zur Schule auf
einen Hligel am &uBersten Stadtrand. Dies also eine sehr spezifische Situation die sich mit den
anderen Schulvorplatzen nur schwer vergleichen lasst. Von den verbleibenden vier ist die
Waltergasse nur tagstiber an Schultagen autofrei gestaltet. Eine, teilweise autofreie, Wohnstral3e
war sie bereits vor dem jiingsten Umbau, jedoch ohne bauliche Gestaltung. Das Zustandekommen
dieses Kompromiss kann dennoch interessant sein, moglicherweise handelt es sich dabei ja auch
nur um eine weitere Zwischenstufe zu einem permanent autofreien Schulvorplatz. In der
MarzstraBe war die Umgestaltung zum Untersuchungszeitpunkt schon beschlossen, allerdings
baulich nur als Durchfahrtssperre vor dem Schuleingang vorhanden. Somit kann hier zwar noch
keine fertige Umgestaltung analysiert werden, es bietet sich jedoch die Méglichkeit einerseits eine
temporare Zwischenlésung zu studieren und andererseits die haufige Situation von Sackgassen
vor Schulen zu beobachten. Ahnlich wie in Kapitel 6 werden die Fallbeispiele und ihre
Eigenschaften nochmal in einer Tabelle gelistet, zuséatzlich wird hier in der oberen Zeile die
Situation vor der Umgestaltung zusammengefasst.

Schule Verkehrsorganisation | Typologie GroBe Lage
Bis ca. 2010:
Nebenstralle
Danach: Wohnstral3e Gehsteig
Waltergasse Temporéar Autofrei 700 Innerll.qalb des
Gurtels
WohnstraBBe StraBenraum
Temporéar Autofrei verkehrsfrei
Nebenstralle Gef]ztneég\;zgz;ee:ung
Marzstral3e Temporére 450 AuBg!'.htallb des
Intervention: Platzartiger Zugang urtets
Durchfahrtssperre
Gasgasse Nebenstra3e Keine Schule Zentral
(Lerngemeinschaft Autofrei StraBenraum 160 auBerhalb des
15) verkehrsfrei Girtels
Schulgasse Nebenstralle Gehsteig minimal Zentral
(BWEe Schule Autofrei Parkanschluss 300 auBer"haIb des
ahring) Gurtels

Tabelle 5: Fallbeispiele der detaillierten Fallstudie
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7.1 GEPS - OVS Waltergasse

Beschreibung der Schule

Die Volksschule Waltergasse ist eine 6ffentliche Volksschule mit 14 Klassen fiir ca. 700 Kinder und
wird seit dem Schuljahr 2020/21 als Ganztagesvolksschule gefiihrt (GEPS Waltergasse). Das
Schulgebdude wurde 1883 errichtet und 1909 um den Trakt in der Waltergasse erweitert. (Wien
Geschichtewiki B). Im Westtrakt des Geb&udes, zur Schaumburgergasse, befindet sich eine
Fachmittelschule, mit der sich die Volksschule den Hof teilt, aber einen eigenen Eingang besitzt.
Direkt gegentiber befindet sich das Realgymnasium Waltergasse 4. Dieses steht frei auf einem
umzdunten und von Grlinanlagen umgebenen Grundstiick. Der Eingang zum Areal des
Gymnasiums befindet sich direkt gegentiber des Volkschuleingangs. Dieser befindet sich in der
Mitte der Waltergasse, zusétzlich gibt es einen Nebeneingang in der Graf-Starhemberg-Gasse 8 -
10. Das Schulgebaude wurde von 2015 bis 2019 umgebaut, um den Anforderungen einer
Ganztagesschule besser entsprechen zu kénnen. Expert:inneninterviews wurden mit Armin Puller,
dem Vorsitzenden der Verkehrskommission und einem engagierten Elternteil durchgefiihrt.
Samtliche Informationen, fir die keine anderen Quellen angegeben werden, stammen aus diesen
Interviews.

Abb. 38: Lufthild Waltergasse 2021 (ViennaGIS)

107



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verftighar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Situation vor dem Umbau

Bereits seit ungeféhr 10, 12 Jahren war die Waltergasse eine Wohnstra3e sowie eine Einbahn mit
einem Fahrverbot wéhrend der Schulzeiten. Die Sperre erfolgte durch Poller, wobei es anfangs ca.
30 mal pro Jahr zu Beschadigungen der Poller kam, mit der Zeit etablierte sich dieses System. Wie
in zahlreichen Wiener WohnstraBen hatte dieser Status allerdings keine Konsequenzen auf die
Ausgestaltung der StraBe. Diese bestand aus einer mittig gelegenen Fahrspur mit beidseitigem
Langsparkstreifen.

Abb. 39: Luftbild Waltergasse 2016 (ViennaGIS)

Prozessablauf

Die ersten Antréage fiir eine autofreie Gestaltung stellen die Griinen vor ca. 20 Jahren (Die Griinen
Wieden 2019). Mindestens einmal, 2015, wurde die Waltergasse auch fiir eine Spielstrae temporér
gesperrt (MeinBezirk.at 2015). Aufgrund der Sanierung des Schulgebaudes war die Stral3e seit 2016
fur den privaten Verkehr gesperrt. Gegen Ende der Schulsanierung kam von Seiten der Eltern und
des Bezirks die Frage auf, was nach der Baustelle mit dem Platz vor der Schule geschehen soll, da
seine Sperre in den letzten Jahren nicht fir Probleme in der Verkehrsorganisation gesorgt hatte.
Die Sitzungen des, fur Umgestaltungen zustandigen, Bezirksparlaments sind ab 2016 auf der
Homepage der Stadt Wien einsehbar.

Hier findet sich die erste Erwdhnung der Waltergasse am 14.06.2018. In dieser Sitzung stellten die
Griinen einen Antrag auf einen verkehrsfreien Schulvorplatz zwischen den Schulen in der
Waltergasse. Dieser Antrag wurde, auf einen einstimmig angenommenen Antrag des damaligen
Bezirksvorstehers Pasquali von der OVP hin, der Verkehrs- und Planungskommission zugewiesen.
(Wien.gv.at 2018 A: 8 & 9). Am 15.10.2018 wurde dieser Antrag in der nicht 6ffentlichen Verkehrs-
und Planungskommission gegen die Stimmen der Griinen abgelehnt, worliber in der Sitzung am
13.12.2018 berichtet wurde. In der gleichen Sitzung stellte die SPO einen eigenen Antrag tber die
Gestaltung des Schulvorplatzes, worauf die Griinen mit zwei Ab&nderungsantragen antworteten
von denen einer abgelehnt und einer angenommen wurde.

Dieser abgednderte SPO Antrag zur Schulvorplatzgestaltung wurde von SPO, OVP, FPO und
NEOS sowie 3 Bezirksratiinnen der Griinen gegen 6 griine Bezirksrat:innen angenommen

(Wien.gv.at 2018 B: 3, 7 & 9). Dieser Antrag lautete:
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,Die Bezirksvertretung Wieden ersucht die zustindige Abteilung StralBenverwaltung und
StralBenbau (MA 28) Plédne fiir eine Umgestaltung der Waltergasse zwischen Graf-Starhemberg-
Gasse und Schaumburggasse auszuarbeiten. Wéhrend der Schuldffnungszeiten soll eine
kindgerechte Nutzung als Schulvorplatz mit entsprechender Aufenthaltsqualitét moglich sein.
Gleichzeitig sollen Anwohnerinnen und Anwohner in diesem Bereich aulBerhalb der
Schuldffnungszeiten parken kénnen. Die Schiilerinnen und Schiiler der beiden anliegenden
Schulen sollen in einem Beteiligungsprozess einbezogen werden. " (Wien.gv.at 2018 C)

In der Sitzung am 21.Mérz 2019 wurde die Durchfihrung eines Beteiligungsprozesses beschlossen
und als Zeitrahmen fir Umbauarbeiten die Fertigstellung der Schulsanierung anvisiert:

,Die Bezirksvertretung Wieden befasst sich mit der Umgestaltung des Schulvorplatzes
Waltergasse. Sie spricht sich dafiir aus, dass ein umfassender, partizipativer Beteiligungsprozess
mit allen relevanten Gruppen, insbesondere Anrainerlinnen, Schilerlnnen, Elternvertreterinnen
und Lehrerinnen, stattfinden soll.

o Der Antrag wurde einstimmig angenommen.

AulBerdem wird beschlossen, dass der Partizipationsprozess so gestaltet werden soll, dass die
Umbauarbeiten zeitgerecht, spétestens mit der Generalsanierung abgeschlossen sein kénnen.

o Der Antrag wurde mehrstimmig angenommen.
o Dafir: SPO, QRUNE OVP, NEOS
o Dagegen: FPO"

(Wien.gv.at 2019 A)

Analog zu den Diskussionen im Bezirksparlament gab es auch im Beteiligungsprozess keine
Einigkeit Giber das Ausmal3 der Verkehrsberuhigung. Wahrend Einige einen komplett autofreien
Schulvorplatz forderten, beschwerten sich andere Uber die anderweitige Nutzung von acht
Parkplatzen, oder forderten kiirzere autofreie Zeiten. (MeinBezirk.at 2019 A, MeinBezirk.at 2019 B,
MeinBezirk.at 2019 C) Der umgestaltete Vorplatz, mit seiner Kompromisslosung, konnte schlie3lich
kurz nach Beginn des Schuljahres am 19.0ktober 2019 er6ffnet werden (MeinBezirk.at 2019 D).
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Wahrend dem Prozess wurden die entsprechenden Strategien der Stadt Wien nicht dezidiert
erwéahnt, die Initiative ging auch vom Bezirk, nicht von tibergeordneten Planungsstellen aus und lief
formal nicht unter der Bezeichnung ,Umbau eines Schulvorplatzes. Die Problematik der
Elterntaxis und generell der Schulwegsicherheit ist in der Verkehrskommission ein stéandiges
Thema. Beziiglich Schulvorpléatze gibt es in der Bezirkspolitik aber auch die Beflirchtung, dass
bauliche MaBnahmen lediglich zu einer Verdrangung des Problems fithren und nicht ausreichen,
um die Gewohnheit der Elterntaxis zu &ndern. Im Zuge des Beteiligungsprojektes gab es wiederholt
Schwierigkeiten die unterschiedlichen Anforderungen der verschiedenen Dienststellen auf einen
Nenner zu bringen und die notwendigen budgetéren Mittel, z.B. fir die Baumpflanzungen und
Bewdsserungen, zu sichern. Eine externe Planung wurde, auch aus Zeitgriinden, nicht
miteinbezogen. Laut Bezirk spielten die Strategiepapiere der Stadt Wien im politischen Diskurs
eher keine Rolle, auch weil darin keine konkreten Vorgaben fir
Schulvorplétze enthalten sind. Eine gréBere Rolle spielen
Strategiepapiere und Vorgaben bei der Verbesserung der W Schulgebiude
Schulwegsicherheit. Die Vorgaben der RVS wurden kontrolliert Autofreier Vorplatz
und konnten bei dem Projekt ohne groBere Diskussionen ///, WohnstraBe

umgesetzt. )
’ // /. Tempo 50
[ Zebrastreifen

—» Einbahn

— Wegzu:

() Ubahnhaltestelle

O StraBenbahn- /
Bushaltestelle

Abb. 42: Waltergasse 2020 (VlennaGIS, eigene Bearbeitung)
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Ergebnis

Der neue Schulvorplatz liegt zwischen der OVS Waltergasse und dem gegeniiberliegenden
Gymnasium und ist weiterhin als Strae gewidmet. Diese Strale ist nun eine WohnstraBe mit
Fahrverbot sowie Halteverbot an Schultagen zwischen 7:30 und 18:00. Die Stra3e ist eine Einbahn in
Richtung Westen, Fahrrader sind vom Fahrverbot ausgenommen und diirfen in Wohnstra3en
grundsétzlich auch gegen die Einbahn fahren. An der Stidseite der StraB3e vor dem Gymnasium, ist
eine Parkspur markiert, der begriinte Vorhof des Gymnasiums ist nach wie vor mit einem Zaun,
sowie einem Gelandesprung vom StraBenraum abgetrennt, vor diesem Zaun befinden sich nun
einige Sitzbénke. Auf der nordlichen StraBenseite wurden in der ehemaligen Parkspur vier Baume
gepflanzt, zwischen diesen gibt es Sitzgelegenheiten und Fahrradbtigel. Die Gehsteige und der
Bereich zwischen den Baumen wurde hell gepflastert, die Fahr- und Parkspur asphaltiert. Diese
Asphaltdecke wurde im Herbst 2019 in einer gemeinsamen Aktion mit den Schler:innen des
Gymnasiums bemalt (MeinBezirk.at 2019 E).

Der politisch notwendige Kompromiss, einer lediglich temporér gesperrten Stralle mit einseitiger
Parkspur, hat die Gestaltungsmaoglichkeiten stark eingeschrankt, einige Beteiligte sehen die offene
freie Spielflache jedoch auch als Vorteil. Die Sperre der Einfahrt geschieht nach wie vor mittels
Poller, wobei weiterhin das Problem der regelméBigen Beschadigung dieser besteht. Da die MA28
mit dieser Pollerlésung aufgrund des Aufwands nicht einverstanden war, werden diese von einer
externen Firma auf und abgebaut. Ein automatischer Poller war keine Option da der Bezirk bereits
mit einem solchen Poller am Karlsplatz schlechte Erfahrungen gemacht hat. Dort stellen neben
dem noch teureren Vandalismus, auch Blockierungen durch Rollsplit ein Problem dar. Leider war
es hier nicht méglich die Zustandigkeit fur das rechtzeitige Aufbauen der Poller an die Schulwarte
zu Ubertragen. Hier fuhrt die temporare Art der Sperre also auch zu einem hohen Aufwand,
welcher auch mit Ausgaben fiir den Bezirk verbunden ist. Der Kreuzungsbereich im Osten wurde
zur Ganze aufgedoppelt, abgesehen von der WohnstralBe gibt es Zebrastreifen an allen
Ubergangen. Die Kreuzung im Westen ist eine T - Kreuzung mit Zebrastreifen ber die
Schaumburgergasse, wobei nur bei dem nérdlichen eine Fahrbahnaufdoppelung gemacht wurde.

Abb. 43: Waltergasse
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An der Einfahrt zur WohnstraBe sind die Gehsteige jeweils durchgezogen, allerdings stehen die
WohnstraBBen Schilder auf beiden Seiten erst hinter dem durchgezogenen Gehsteig. Dadurch ist
unklar ob hier im Zweifelsfall zu FuBB gehende oder Fahrzeuge Vorrang haben, letztendlich misste
hier wohl erst nach einem Unfall oder einer Strafe vor Gericht geklart werden, ob es sich bei diesem
Bereich um eine Fahrbahn oder einen Gehsteig handelt. Zuséatzliche Zebrastreifen kénnten hier
Klarheit schaffen, wiirden allerdings auch mit weiteren Schildern einhergehen. Im Westen sind die
Bereiche der Zebrastreifen und teilweise auch die Ecken der Kreuzung mit Pollern versehen,
welche bereits vor dem Umbau vorhanden waren. Dort gibt es auch zwei bis drei Parkplatze fir
Kiss and Ride oder Beeintrachtigtentransporte. Auf beiden Seiten ist in allen StraBen Radfahren
gegen die Einbahn erlaubt und teilweise vor dem Kreuzungsbereich auch ein entsprechender
Streifen markiert. Bei den Kreuzungsbereichen gibt es einige Fahrradstander, welche auch sehr
stark belegt waren.

Laut Auskunft des Bezirks finden immer wieder nach Beschwerden, dass das Park- und
Halteverbot wdhrend Schulzeiten nicht respektiert wird, Schwerpunktkontrollen der
Parkraumbewirtschaftung statt, welche dann eine Zeit lang zu weniger Problemen fiihren. Laut
Bezirk ist das Feedback von der Schule und den Anrainer:innen bisher sehr gut. Sollte sich in
Zukunft zeigen, dass es ein vermehrtes Nutzungsinteresse an den potentiellen Freiflachen auch
auBBerhalb der Schulzeiten gibt, und der Druck, Parkplatze zu erhalten, abnehmen, so ist durch die
bauliche Gestaltung eine Anderung des Konzepts in Richtung einer permanenten
Verkehrsberuhigung oder einer Sperre im Sommer denkbar. Hier wurde bewusst eine Lésung
gewahlt, welche ohne neuerliche bauliche Umgestaltungen auch andere Nutzungen zulasst. Im
Sommer 2020 wurde die Waltergasse auch einige Monate lang durchgehend fiir den Autoverkehr
gesperrt und zur ,,coolen" StraBBe erklart (MeinBezirk.at 2020 A).

Abb. 44: Waltergasse
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Ein weiteres Problem im Umfeld der Schule ist der Schulweg durch die relativ schmale
Schaumburggasse mit sehr schmalem Gehsteig. Dieser ist besonders problematisch da sich dort
ein Supermarkt befindet. Um die Zulieferung zu diesem zu ermdéglichen, benétigt es eine Fahrspur
und eine Ladezone, welche breit genug flr Lastkraftwagen sein miissen. Eine Verbreiterung des
Gehsteigs ist daher nicht moglich, weshalb der Bezirk gerne eine Schulstral3e einrichten méchte,
welche zu Schulbeginn die verkehrsberuhigte Zone bis zur Wiedner HauptstraBe vergréBern
wiirde. Dies ist jedoch aus mehreren Griinden wie z.B. der Breite der Einfahrt, ungeklarter
Zustandigkeiten fir das Aufstellen der Scherengitter, rechtlicher Problematik beztiglich der
Zufahrt zur Ladezone, etc. bisher nicht gelungen.

Beobachtung
8.10.2020, sonnig, 12 Grad

Die Situation vor der Waltergasse wurde vom Osten aus beobachtet. Da sich der Eingang zum
Gymnasium direkt gegentiber befindet und direkt ums Eck auch ein Kindergarten ist, war es nicht
moglich den Zustrom zur Volksschule getrennt zu betrachten. Bei der Kreuzung im Westen waren
zum Zeitpunkt der Beobachtung sowohl die Kiss and Ride Parkplatze, als auch diejenigen im
Kreuzungsbereich aufgrund einer Baustelle gesperrt, auch im Osten gab es zwischen Waltergasse
und Mayerhofgasse eine Baustelle mit gesperrten Parkplatzen. Kurz vor dem Inkrafttreten der
autofreien Zone wurden zwischen 7:25 und 7:30 zwei durchfahrende Autos und drei
Ausparkvorgédnge beobachtet, wobei in diesem Zeitraum auch bereits die ersten Schiiler:innen
eingetroffen sind. Am Beobachtungstag wurden keine Poller eingesetzt, eventuell waren diese
wieder defekt oder die damit beauftragte Firma hat sich verspétet oder darauf vergessen.

‘ . |
T P |
L AT d i

Abb. 45: Waltergasse
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Am Rande der Kreuzung neben den Fahrradstédndern, standen einige Sessel, welche den Eindruck
erweckten, sie kdnnten fiir eine behelfsméaBige Sperre verwendet werden. Dies war jedoch nicht
notwendig, da, bereits relativ friih, zahlreiche Kindern mit Begleitpersonen den Platz vor der Schule
genutzt haben. Vermutlich war auch hier der Einlass in die Schule erst spater, beziehungsweise
coronabedingt gestaffelt moglich. Ab 7:30 wurde das Durchfahrverbot respektiert, hier haben
vermutlich auch bereits die zahlreich anwesenden Menschen einen entsprechenden Effekt. Am
Beobachtungstag waren auch nach 7:30 weiterhin 3 Autos im an sich gesperrten Bereich geparkt
und haben den Aufenthalt, bzw. das Spielen in der Gasse beeintrachtigt.

Im direkten Kreuzungsbereich waren kaum freie Parkplatze zu sehen, dennoch wurden nur 10
StraBenverkehrsordnungswidrig haltende Elterntaxis beobachtet. Die meisten davon, 7, hielten
einfach in den Einbahnen kurz an, 2 hielten jedoch auf den Radfahrmarkierungen vor der Kreuzung,
wodurch einerseits der Radverkehr behindert, im Falle eines Einbiegens sogar gefdhrdet werden,
und andererseits die Situation entsteht, dass andere Autos knapp am haltenden Auto
vorbeifahren. Dies gefahrdet nicht nur eventuell dort aussteigende Kinder sondern erschwert auch
die Sicht auf den FuBgénger:innentibergang. Ein weiteres Auto hielt dhnlich knapp am Rand im
Baustellenbereich um die Ecke. Auch hier wurde die Radspur gegen die Einbahn blockiert und
enges Vorbeifahren herausgefordert. Der allgemeine MIV wurde durch diese Aussteigevorgiange
kaum aufgehalten, da sich sehr frith ein Riickstau von der Mayerhofgasse ausgehend bis am
Kreuzungsplateau vorbeifiihrend entwickelt hat. Der Stau entstand aber an der Kreuzung mit der
Mayerhofgasse, nicht aufgrund der Elterntaxis. Auffallend war auch hier, dass der Verkehr
zwischen halb 8 und 8 deutlich starker als davor und danach war und in vielen, auch
vorbeifahrenden, Autos Kinder salBen. Zusétzlich zu der Vermutung, dass Eltern, die ihre Kinder
mit dem Auto zu anderen Schulen bringen, um diese Zeit losfahren, konnte es hier eine Rolle
spielen, dass die Verbindung Waltergasse — Graf-Starhemberggasse — Mayerhofgasse eine
Schleife fur Elterntaxis zum und vom Theresianum bildet. Autos die aus dem Norden kommend
dort ihre Kinder absetzen kénnen so am schnellsten wieder Richtung Innenstadt umdrehen,
Elterntaxis welche beim Vorbeifahren keine Haltemdglichkeit gehabt haben, gelangen so in die
Mayerhofgasse, deren rechte Spur in hohem Ausmall zum Aussteigen lassen von Schiler:innen
des Theresianums genutzt wurde (siehe Kapitel 6.2). Aufgrund dieses Verkehrs wurden auch 5
gefahrliche Situationen beobachtet, da rechts in die Waltergasse abbiegende Lenker:innen so sehr
auf den Autoverkehr konzentriert waren, dass sie die dort am Zebrastreifen querenden Kinder erst
sehr spat bemerkt haben. Haufig blockierten auch, aufgrund der Verkehrslage anhaltende Autos,
die Zebrastreifen und sorgen fiir zuséatzliche Hindernisse und Gefahren.

Generell sind auf fast allen Seiten die zu den Schulen fihrenden Gehsteige sehr schmal und dicht
benutzt. Auch hier ist aufgefallen, dass viele Kinder gar nicht zu den Schulen in der Waltergasse
wollten, sondern Richtung Theresianum und Ubahn- und StraBenbahnstationen weitergingen,
wodurch es auf den Gehsteigen, aufgrund unterschiedlicher Geh- und Querungsrichtungen,
zusatzlich unangenehm wird.

Die Situation auf der Westseite konnte nicht beobachtet werden. Da es sich hier um eine T-
Kreuzung in einer schmalen Einbahn mit Zebrastreifen handelt ist anzunehmen, dass sich ein
ahnliches Bild wie z.B. in der Friesgasse ergibt, ndmlich dass Elterntaxis zum Aussteigen vor dem
Zebrastreifen anhalten, was zwar hinsichtlich der StVO diskutierbar, aber eher mit geringen
Risiken verbunden ist (siehe Kapitel 6.1 & 6.2).

Es wurden viele Kinder und Eltern auf dem Rad beobachtet, die wenigen Radstéander waren daher
schon sehr bald vollstandig belegt. Vermutlich waren viele davon altere Kinder des Gymnasiums,
welches wohl auch auf seinem Geléande tUber weitere Radstander verfligt. Hier zeigt sich aber auch
ein besonders hohes Konfliktpotential zwischen den auf der Fahrbahn, manchmal sogar in der
Radspur, haltenden und die Kreuzungen blockierenden Elterntaxis und mit dem Rad ankommenden
Kindern, bzw. Eltern.

Auffallig war auch hier, dass die Eltern den Platz vor der Schule dazu nutzen konnten, kurz
miteinander zu Plaudern und sich auch die Kinder, noch auBBerhalb des Schulgeléandes begriiBen
und untereinander austauschen konnten. Der verfighbare Platz und auch die
Nutzungsmoglichkeiten wurden jedoch durch unerlaubt dort Parkende eingeschrénkt. Nach 8:00
sind die meisten Begleitpersonen bald gegangen, daher wurde auch schon um 8:10 die erste
unerlaubte Durchfahrt durch die Waltergasse mit einem Auto beobachtet. In den nachsten paar
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Minuten sind weitere Autos durchgefahren und wurden teilweise auch im Halte- und Parkverbot
vor der Schule abgestellt. Dabei wurde auch die Schrittgeschwindigkeit, teils deutlich, missachtet.
Es zeigt sich also, dass es absolut né6tig ist gesperrte StraBen vor Schulen auch physisch gegen
unerlaubtes Befahren abzusichern und dass eine verstéarkte Kontrolle von Falschparkern notwendig
ist. Ahnlich wie bei anderen Schulen wurden zwischen halb 8 und 8 auch zahlreiche Kinder
beobachtet welche am Weg zu anderen Schulen oder den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
waren. Da dadurch zahlreiche Kinder in unterschiedliche Richtungen unterwegs sind ist ein
Vorankommen auf den sehr schmalen Gehsteigen rundherum sehr mithsam, ein Verweilen, z.B.
wenn sich einander bekannte Kinder oder Begleitpersonen treffen und kurz plaudern wollen,
meistens unmaglich.

Multiple Streams Ansatz

Betrachtet man die Umgestaltung der Waltergasse so ldsst sich der Multiple Streams Ansatz auf
mehrere Begebenheiten anwenden. Zusatzlich zu den Entwicklungen auf tibergeordneten Ebenen
finden sich hier namlich auch lokale Entsprechungen. Im Problemstrom wird ersichtlich, dass der
beengte Platz vor der Schule sowie die Verkehrssituationen schon langer auch ein Thema der
Bezirkspolitik und der betroffenen Eltern darstellt. Im L&sungsstrom wurde ein Kompromiss
zwischen den unterschiedlichen Akteuren gefunden, wéhrend im Politics Strom ein personeller
Wechsel an der Spitze der Bezirksvorstehung stattgefunden hat. Neben diesen personellen
Verédnderungen hat hier auch der Umbau der Schule ein entscheidendes Gelegenheitsfenster
aufgemacht. Dieser hatte sowohl Auswirkungen auf den Problemstrom aufgrund des vermehrten
Bedarfs nach Freiflachen als auch auf den Lésungsstrom, da sich wahrend der temporaren Sperre
gezeigt hat, dass diese zu keinen schwerwiegenden negativen Auswirkungen auf die
Verkehrssituation gefiihrt hat. Zuséatzlich waren nach der Baustelle sowieso Budgetmittel fir die
Wiederherstellung der StralBe notwendig geworden. Als politische Akteur*innen auf lokaler Ebene
waren in diesem Fall engagierte Elternvertreter:innen ein entscheidender Faktor, sicherlich in
Wechselwirkung mit politischen Entscheidungstrager:innen die sich hier auch schon seit langerem
um eine Losung bemiht haben. Laut den Interviews, die ich flihren konnte, hat sich die
Schulleitung der Waltergasse nicht engagiert, auch in Zeitungsartikeln spielt die Schulleitung
keine wesentliche Rolle, auf Interviewanfragen wurde nicht geantwortet. Auch diese Haltung hatte
allerdings Auswirkungen auf das Ergebnis, hatte die Schule sich hier stérker beteiligt und auch
eine stdrkere Nutzung des Schulvorplatzes in Aussicht gestellt, so wére vielleicht auch ein
permanent autofreier Vorplatz mit entsprechend gréBerem Gestaltungsspielraum, mdoglich
gewesen. Dies zeigt, dass im Multiple Streams Ansatz nicht nur beteiligte und engagierte
Akteur:innen mit unterschiedlichen Ansichten eine Rolle spielen, sondern es auch entscheidend
sein kann welche potentiellen Akteure sich nicht beteiligen oder neutral verhalten.
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Abb. 46: Multiple-Streams-Ansatz der Waltergasse (eigene Bearbeitung)
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7.2 Méarzstrafle

Die OVS MaérzstraB3e ist eine Volksschule im 14. Wiener Gemeindebezirk mit ca. 450 Schiler:innen.
Das Schulgebaude wurde 1911/12 errichtet (DEHIO) und befindet sich in der Mitte eines
Hauserblocks am westlichen Ende der MarzstraBe. Gegeniiber der Schule liegt der Matznerpark.
Expertiinneninterviews wurden mit Michaela Schiichner, der Bezirksvorsteherin des 14. Bezirks und
Markus Mondre von der Gebietshetreuung durchgefiihrt. Ein weiteres Interview wurde mit Isabella
Schonbacher, der Direktorin der Schule, gemeinsam mit einer engagierten Mutter geflihrt, da die
Direktorin erst seit Kurzem an der Schule ist und die Vorgeschichte daher nicht im Detail kennt.

Abb. 47: Luftbild MéarzstraBe 2020 (ViennaGIS)

Situation vor dem Umbau

Vor dem Umbau war die MéarzstraBBe vor dem Schulgebaude in beide Richtungen befahrbar. Einst
befanden sich dabei auf beiden Seiten Parkspuren, bei einer Sanierung 2014/2015 wurde der
Schulvorplatz verbreitert, die Fahrbahn vor dem Eingang zur Sudseite verschwenkt und die
Parkplatze reduziert (ViennaGIS). Der Schutzweg zum Park wurde auBBerdem aufgedoppelt. Die
Schule befindet sich in einer Tempo 30 Zone. Die MarzstraBe wurde jedoch weiterhin als
Schleichweg genutzt, wobei die Geschwindigkeit haufig Uberschritten wurde. Ein hohes
Aufkommen von Elterntaxis, welche oft unmittelbar beim Schutzweg anhielten, hat auBerdem
ebenfalls zu gefahrlichen Situationen am Schulweg beigetragen. Daher haben sich die Schule und
der Elternverein flr eine Verkehrsheruhigung eingesetzt.
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Abb. 48: MarzstraB3e 1998 (Wien Kulturgut)

Smaranda Krings hat in ihrer Bachelorarbeit die Einfiihrung der SchulstraBe begleitet und dabei
auch das Verkehrsaufkommen, sowie das Verhalten von Elterntaxis und Schiler:iinnen im
Dezember 2019 erhoben. An zwei Tagen wurden zwischen 7 und 8 Uhr insgesamt 204, bzw. 169
Kraftfahrzeuge gezéhlt. Dabei handelte es sich mit 71, bzw. 66% vorrangig um Durchfahrende, 15
bzw. 18% waren Elterntaxis, der Rest Ein- bzw. Ausparkende (Krings 2020: 6-7). Mit 26, bzw. 23
verhielten sich 87, bzw. 74% der Elterntaxis regelwidrig (ebd.: 8 — 9). Auch diese Untersuchung
bestdtigt den hohen Durchgangsverkehr, sowie die nicht zu vernachldssigende Anzahl an
Elterntaxis und deren Gefahrdungspotential.

Abb. 49: Luftbild MarzstraBBe 2014 (ViennaGIS)
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Prozessablauf

Die erste politische Reaktion auf die Anfragen von Schule und Eltern findet sich in der
Bezirksratssitzung vom 14.6.2017. In dieser stellten die Griinen einen Antrag auf Prifung einer
Verkehrsberuhigung durch die zustandigen Stellen der Stadt, welcher bereits explizit eine Sperre
fir die Durchfahrt von motorisiertem Individualverkehr beinhaltet. Dieser Antrag bekam noch keine
Mehrheit sondern wurde mit den Stimmen der anderen Parteien der Verkehrskommission
zugewiesen. (Wien.gv.at 2017 A:21). Im Protokoll der Sitzung vom 18.10.2017 findet sich folgende
Information:

,Der Antrag wurde in der Verkehrskommission am 30.8.2017 behandelt und eine Priifung seitens
der Fachabteilung beantragt. Dazu findet Ende Oktober eine Verhandlung statt und das Ergebnis
wird danach in der Verkehrskommission im November behandelt.“ (Wien.gv.at. 2017 B: 4).

Bei der Sitzung im Dezember sollte der urspriingliche Antrag der Griinen nochmal eingebracht
werden, wurde allerdings als erledigt zurtickgezogen. Leider lasst dies keine Riickschliisse darauf
zu ob die Verkehrskommission den Antrag positiv oder negativ beurteilt hat. (Wien.gv.at 2017 C:
17). Nachdem daraufhin nichts passiert ist, hat der griine Bezirksrat Stark am 10.4.2019 eine
Anfrage betreffend autofreier Schulvorplatz gestellt (Wien.gv.at 2019 B: 10). Diese Anfrage wurde
erst bis zur tGbernachsten Sitzung am 16. Oktober 2019 schriftlich beantwortet (Wien.gv.at 2019 C:
14), wobei im September 2019 die jetzige Bezirksvorsteherin Michaela Schiichner angelobt wurde.
Im Winter 2019/2020 wurde daraufhin offenbar die Einrichtung einer SchulstraBe geplant, wobei
diese direkt im Bezirksparlament nicht verhandelt wurde. Die nédchste Erwahnung in der Sitzung am
26.2.2020 betrifft namlich bereits diese Schulstrae. Einerseits soll auf Antrag der NEOS eine
Losung fur die Zufahrt zur Parkgarage gefunden werden, andererseits soll die
Verkehrskommission auf Antrag der Grinen die Errichtung eines dauerhaft autofreien
Schulvorplatz, unter Miteinbeziehung der Betroffenen, prifen:

,Die Vizebiirgermeisterin und Stadtrétin fiir Stadtentwicklung, Verkehr, Klimaschutz,
Energieplanung und Birgerinnenbeteiligung Birgit Hebein wird ersucht, die Magistratsabteilungen
19, 28 und 46 mit der Planung eines dauerhaft autofreien Bereichs zwischen der Volksschule
Maérzstralle und dem Matznerpark zu beauftragen. Die Ausgestaltung soll unter Einbindung von
Anrainer®innen, Schiilerlnnen und Schulpersonal erfolgen. [...]

Beschluss: Der Antrag wird einstimmig der Verkehrskommission zur Vorberatung und
Berichterstattung zugewiesen.” (Wien.gv.at 2020 A: 33)

In der Sitzung am 14.12.2020 wurde letztendlich beschlossen, bei der Stadt einen autofreien
Schulvorplatz zu beantragen, dessen Ausgestaltung bei einem Partizipationsprozess diskutiert
werden soll:

,Die zustédndige Stadtrétin fir Innovation, Stadtplanung und Mobilitdt Mag.a Ulli Sima und der
zustdndige Stadtrat fiir Klima, Umwelt, Demokratie und Personal Mag. Jirgen Czernohorszky, die
Magistratsabteilung 28 und die Magistratsabteilung 46 werden ersucht, in der Mérzstral3e zwischen
der Volksschule MiérzstralBe und der Matznergasse, als MalBnahme zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit, eine permanente Durchfahrtssperre zu priifen und wenn mdglich zu
veranlassen. Die Zuweisung zur Mobilitdtskommission wird beantragt. [...]

Beschluss: Der Antrag wird mit den Stimmen der SPO, OVP, Griinen, NEOS, HC und LINKS
mehrheitlich der Mobilitdtskommission zur Vorberatung und Berichterstattung zugewiesen (gegen
die Stimmen der FPO). " (Wien.gv.at 2020 B:16)

Da sowohl die Bezirksvorsteherin als auch die Schuldirektorin erst seit Kurzem im Amt sind
beginnt die Geschichte der Umgestaltung aus ihrer Sicht im Herbst 2019. Damals wurde auf Druck
der Eltern versucht das langjahrige Verkehrsproblem in den Griff zu bekommen. Erste MaBnahmen
waren verstédrkte Polizeiprasenz, Geschwindigkeitsmessungen und Anzeigen gegeniiber sich
gefédhrdend verhaltenden Autofahrer:innen. Auf Initiative des Elternvereins kam dann ab 2020 eine
SchulstraBle, d.h. ein temporédres Fahrverbot zu Schulanfang (Krings 2020). Diese Lésung war
jedoch problematisch da die MA46 den gesamten StraBenabschnitt sperren wollte, um eine
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Sackgasse mit Umdrehmandvern zu verhindern. Jedoch befindet sich direkt westlich der Schule
eine groBe Wohnanlage mit Tiefgarage, weshalb es Proteste seitens der Stellplatzbesitzer:innen
gegen das temporare Fahrverbot gab. Ein weiteres Problem war die Tatsache, dass die
Zusténdigkeiten fiir das Aufstellen der Gitter nicht so klar waren, und die Fahrverbotstafel alleine
von Autofahrenden nicht respektiert wurde. Bevor die SchulstraBe allerdings weiter evaluiert
werden konnte, wurde aufgrund der Corona Pandemie der reguldare Schulbetrieb ausgesetzt.
Gleichzeitig wurde bekannt, dass auf Teilen des Schulhofes ein neues Schulgeb&dude entstehen
soll, wodurch die bestehende Schule einen Bedarf nach zusétzlichen Freirdumen hatte.

Ergebnis

Das Resultat war die tempordre Sperre der Durchfahrt durch die Méarzgasse im Bereich des
Zebrastreifens um zumindest den Schleichweg solange zu unterbinden bis eine permanente,
gréBere Losung umgesetzt wird. Da fur den Schulneubau neue
Leitungen verlegt werden missen, kann eine permanente Schulgebiude
Neugestaltung erst nach Fertigstellung dieser Bauarbeiten
durchgefihrt werden. Zum Zeitpunkt der Erhebung préasentiert
sich der Schulvorplatz als ein stark verbreiteter Gehsteig mit 4
Bénken und Griunflachen. Zwischen Gehsteig und Fahrbahn // /. Tempo 50
befinden sich vier Baumscheiben. Die Durchfahrt durch die i
MérzstraBe wird fiar den Autoverkehr im Bereich des
aufgedoppelten FuBgéanger:innentbergangs durch Betonblocke
unterbunden, Radfahrende kénnen durchfahren. Dadurch > Weg zu:

entstehen zwei zur Schule fiihrende Sackgassen. Um ein Wenden O Ubahnhaltestelle

O

Autofreier Vorplatz

Wohnstralle

Zebrastreifen

—» Einbahn

zu ermoglichen, befinden sich im Bereich vor dem Ubergang, und StraBenbahn- /
somit direkt vor der Schule, keine Parkplatze. Bushaltestelle
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Abb. 50: Mé&rzstral3e 2020 (ViennaGlS, eigene Bearbeitung)
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Die Loésung mit den Betonblocken musste mehrfach adaptiert werden, da unbelehrbare
Autofahrende versucht haben die Sperre zu umfahren. Um ein Umdrehen vor den Sperren zu
ermoglichen, wurden einige Parkplatze aufgelassen. Diese tempordre Losung vergréBert den
Schulvorplatz zwar nur gering, erméglicht aber die autofreie Verbindung zwischen Schule und dem
gegentiberliegenden Park. Im Sommer 2021 war die MéarzstraBe vor der Schule eine der wenigen
temporaren Coolen StraBBen. Dies sollte nicht nur zuséatzliche Freiraume schaffen sondern auch die
Anrainer:innen auf die anstehende Umgestaltung vorbereiten. 2022 wurde schlieB3lich die gesamte
MarzstraBe vor der Schule gesperrt und Sitzmdbel auf den ehemaligen Parkplatzen aufgestellt.
Aktuell lauft das Partizipationsprojekt zur Umgestaltung des Schulvorplatzes, erste Arbeiten
sollen 2023 beginnen (GB* A).

Beobachtung:
15.10.2020, sonnig, 7 Grad

Die Situation vor der Schule wurde vom Schulvorplatz aus beobachtet, deshalb war eine
Betrachtung der Situation bei den Kreuzungen an der Seite nicht mdéglich. Da davon auszugehen
ist, dass sich dort ahnliche Szenen wie bei vergleichbaren Schulen, also z.B. Halten zum
Aussteigen vor dem Zebrastreifen, fallweises blockieren der Kreuzung und Ubergange, fallweises
knapp am Rand bzw. am Radstreifen parken, etc. abspielen stand bei der Beobachtung hier die
Situation einer, oder derzeit sogar zwei, zum Schulvorplatz fliihrenden Sackgasse im Mittelpunkt.
Diese Situation wird voraussichtlich auch nach dem endgultigen Umbau im Westen weiter
bestehen und besteht normalerweise auch in der Schulgasse, dort war sie baustellenbedingt nicht
beobachtbar (siehe Kapitel 7.4). Sollte es vermehrt zu autofreien Schulvorplatzen, auch in breiteren
Baublécken, kommen, so werden vermutlich auch an anderen Standorten Sackgassenldsungen
zum Einsatz kommen kénnen.

Abb. 51: Waltergasse 2020
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Vor Beginn der Beobachtung war in beiden Sackgassen je ein regularer Parkplatz frei, im Westen
wurde dieser auch nur durch Elterntaxis benutzt, stand also immer wieder zur Verfligung, im Osten
blieb er durchgéngig frei. Im 0&stlichen Wendebereich stand wéhrend des gesamten
Beobachtungszeitraums ein Falschparker und erschwerte das Umdrehen. Im westlichen
Wendebereich hielten 6 Elterntaxis an, im 6stlichen 10, dabei wurde im Osten dreimal im Westen
einmal, die Durchfahrt durch den Radweg blockiert, was vielleicht auch daran lag, dass das
falschparkende Auto den Platz zusétzlich eingeengt hat. Im Vergleich zu den vor Einflihrung der
SchulstraBe von Smaranda Krings gezédhlten 26, bzw. 23 regelwidrig haltenden ein deutlicher
Riickgang. Obwohl der Gehsteig im Wendebereich nur an einer Stelle durch Fahrradstander vor
dem Befahren geschitzt ist, wurde kein einziges Mal auf dem Gehsteig angehalten. Dies kdnnte
daran liegen, dass eine Durchfahrt durch die StraBe sowieso nicht méglich ist, die Lenkenden
sahen also eventuell keine Veranlassung die StraBe durch geféhrliches Parken fiir andere
Autofahrende frei zu halten. Die freien Parkplétze wurden nur dreimal genttzt, offensichtlich war
es also fiuir die meisten bequemer im Wendebereich anzuhalten. Dabei wurde auch nur dreimal
beobachtet, dass Erwachsene ausgestiegen sind, um die Kinder zum Eingang zu begleiten. Einmal
wurde in einer Einfahrt gehalten, im Westen wurden 5 Autos beobachtet, welche umgedreht haben,
ohne ein Kind abzusetzen. Hier kdnnte es sein, dass die Fahrer:innen, wie friiher mdglich, die
Ampel Ameisgasse | Hitteldorfer StraBe umfahren wollten und die Sackgassenschilder bei der
Einfahrt nicht gesehen oder beachtet haben.

Abb. 52: Waltergasse 2020
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Die meisten Kinder kamen zwischen 7:35 und 7:55, dabei wurden auch immer wieder unbegleitete
Kinder, vor Allem aus dem Park kommend, beobachtet. Durch die verkehrsfreie Zone vor der
Schule eroffnet der Park ein groBes Einzugsgebiet aus welchem nur einmal, an den anderen Seiten
des Parks, StraBen liberquert werden missen, was dort auch an relativ sicheren Kreuzungen
maoglich ist. Selbst wenn Eltern ihre Kinder dabei begleiten méchten, kdnnen sie sie schon dort
verabschieden und selbststandig die letzten hundert Meter zur Schule zurlicklegen lassen. Dies
wurde in der Seestadt, wo der Bereich bis zu den Bushaltestellen und Gebauden auf der anderen
Seite des Parks vor der Schule tiberblickt werden konnte, 6fters beobachtet (siehe Kapitel 6.5).

Sowohl Kinder am Rad als auch vorbei Radelnde wurden nur wenige beobachtet, im Vergleich zu
anderen Beobachtungen war es allerdings auch deutlich kiihler. Der autofreie Vorplatz wurde von
Kindern und Begleitpersonen gut genutzt, Béanke bieten hier zuséatzliche Verweilméglichkeiten an.
Der Vorplatz wurde bereits kurz nach 8 von einer Klasse genutzt, um sich vor einem Ausflug
nochmal zu sammeln und wohl den Tagesablauf zu besprechen. Um seine geplante Funktion als
neue Freiflache der Schule zu erfillen sind allerdings sicher weitere Adaptionen nétig, welche
auch bereits geplant sind. Die beobachtete temporédre Lésung zeigt jedoch dennoch, dass schon
wenige, glinstige und temporére, Interventionen die Situation verbessern und einen Eindruck von
zukunftigen Potentialen bieten kdnnen.

Abb. 53: Waltergasse 2020
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Multiple Streams Ansatz:

Betrachtet man den Problemstrom so ldsst sich zwar nicht so lange wie in der Waltergasse, aber
doch auch schon einige Jahre ein Bewusstsein fiir das spezifische Verkehrsproblem des Standorts
feststellen. Zusatzlich zu den Elterntaxis stellt hier vor Allem die Nutzung der MarzstraBe als
Schleichweg ein Problem dar. Ahnlich wie in der Waltergasse verschérft ein anstehender Umbau
der Schule aufgrund einer gréBeren Schileriinnenanzahl, sowie der Verbauung bisheriger
Freiflachen, den Nutzungsdruck auf den Schulvorplatz. Im Lésungsstrom spielt dieser nur eine
untergeordnete Rolle, da er zum Zeitpunkt der Untersuchung erst anstand, es also zu noch keiner
dadurch begriindeten Sperre der Strae gekommen ist. Eine kleine Rolle kdnnen hierbei aber die
notwendigen Leitungsarbeiten spielen, da die StraBe dafiir sowieso aufgegraben und
wiederhergestellt werden muss, bauliche Anderungen hier also keine zusatzliche Baustelle und ein
geringeres zusétzliches Budget bendtigen. Wesentlich war hier aber eine andere Anderung im
Lésungsstrom, namlich die Etablierung von Schulstraen als Moglichkeit temporar Straen zu
sperren. Dies wurde hier als erster Schritt genutzt und konnte das Potential gut vermitteln. Im
Politics Strom gab es auch im 14. Bezirk, neben den allgemeinen, ibergeordneten Anderungen,
einen Wechsel an der Spitze der Bezirksvorstehung. Mit Michaela Schiichner wurde hier sogar eine
ehemalige Lehrerin, mit entsprechender Sensibilisierung, Bezirksvorsteherin. Einen weiteren
Personalwechsel gab es mit einer neuen Direktorin in der Schulleitung. Diese Verdnderung lasst
sich im Multiple Streams Ansatz etwas schwer einordnen, da die Schule in dem Fall gleichzeitig
Teil der Verwaltung, also der Politics Ebene, ist, als auch ein direkt betroffener Akteur. Diese
Veranderungen bei den moglichen Losungen und Akteuren, sowie der anstehenden Umbau lassen
sich in diesem Fall als Gelegenheitsfenster identifizieren, mit einer Koalition aus Eltern,
Schulleitung und Bezirkspolitiker:innen als treibende politische Akteure.
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Abb. 54: Multiple-Streams-Ansatz der Méarzstra3e (eigene Bearbeitung)

125



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

othek,

o
|
led

3ibl
Your know

7.3 Gasgasse (Lerngemeinschaft 15)

Beschreibung der Schule:

Die Lerngemeinschaft 15 in der Gasgasse 6 in Wien 15 ist eine gemeinsame Schule fiir Kinder von
der 1. bis zur 8. Schulstufe. Die Lerngemeinschaft entstand 2004 aus der ersten integrativen
Mehrstufenklasse der Volksschule Friedrichsplatz und wird von dieser gemeinsam mit der NMS
Selzergasse und dem Sonderpadagogischen Zentrum Krollgasse betrieben. Die Schule besuchen
derzeit ca. 160 Kinder in 8 Klassen. Die Lerngemeinschaft Gasgasse ist keine Ganztagesschule,
bietet jedoch eine Nachmittagsbetreuung an. (Lerngemeinschaft 15) Expert:inneninterviews wurden
mit der Leitung der Expositur Gasgasse, mit Sylvia Kostenzer, eine der engagierten Eltern und mit
Markus Mondre von der Gebietsbetreuung durchgefihrt.
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Abb. 56 Luftblld Gasgasse 2016 (VlennaGIS)
Situation vor dem Umbau

Das Gebaude wurde friher von der Post genutzt, welche am Westbahnhof ein groBes
Verteilzentrum betrieben hat, und war zeitweise auch eine Filiale der Post. Diese hatte in dem
Bereich stidlich des Westbhahnhofs groBere Anlagen, welche im Zuge des Bahnhofumbaus 2009
abgesiedelt und abgerissen wurden (Wien Geschichte Wiki C). Das bestehende Gebaude wurde
nach 1992 errichtet, da die Flache im Luftbild aus diesem Jahr noch als Parkplatz oder Lagerflache
genutzt wird (ViennaGIS). Bei der Errichtung wurde die Strae mit Léngsparkern an der
gegentliberliegenden Seite und einer Rangierflache fiir die Post auf der Seite des Geb&udes
gestaltet. Auf der Abbildung 57 von 1999 ist zu sehen, dass sich im Erdgeschoss eine erhdhte
Laderampe fir kleinere Lastwédgen |yuemsmmss E

befindet, ein Gehsteig war damals
nicht vorhanden. Zu diesem
Zeitpunkt war die Gasgasse bereits
eine Einbahn in Richtung
stadtauswarts. Im Luftbild aus 2014
ist zu erkennen, dass die Einbahn
umgedreht, und die Rangier |
Ladezone der Post nun als
offentliche Schragparkpléatze genutzt
wurde. Radfahren gegen die Einbahn
war méglich und an der Seite des
spateren  Schulgebédudes befand
sich spatestens ab 2014 jeweils eine
Baumscheibe am Ende des
Gebaudes (ViennaGIS). Foto: BStanzel

Abb. 57: Gasgasse 1999 (Wien Kulturgut)
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Prozessablauf

2017 wurde schlieBlich das Gebdude zur Schule umgebaut, da das Gebaude der Volksschule
Friedrichplatz zu klein fiir die neue Lerngemeinschaft war. Im Zuge dessen haben einige Eltern
bemerkt, dass der Gehsteig vor dem Schuleingang sehr schmal ware und sich mit dem Anliegen
nach einer Verbesserung an die Gebietsbetreuung gewendet. Dabei hatten sie die Unterstiitzung
der Schule und des Elternvereins. Die Gebietshetreuung nahm Kontakt mit der Bezirksvorstehung
auf, anfangs noch mit dem kurzfristigen Ziel die Schragparkplatze in Langsparker umzuwandeln,
um eine Gehsteigverbreiterung zu ermdglichen und eventuell zuséatzliche Baume zu pflanzen.
Dieses Anliegen wurde vom Bezirksvorsteher sehr positiv aufgenommen. Da das Geb&aude Uber
keine AuBenflachen und auch nur wenig Pausenraume verfligt, war bald auch eine Nutzung der
StraBe als zusétzliche Flache fur die Schule im Gesprach. Hinzu kommt, dass die
Lerngemeinschaft nach wie vor R&umlichkeiten am Friedrichsplatz und in den anderen
Partnerschulen benutzt, die Schiler:innen also 6fters als bei anderen Schulen das Gebaude
verlassen, bzw. betreten miissen.

Aus Sicht der Bezirksvorstehung sprach nichts dagegen, die kurze Strae permanent fiir den
Autoverkehr zu sperren, um diesen Raum fiir die Schule, aber auch die allgemeine Offentlichkeit
nutzbar zu machen. Bemerkenswert ist die Tatsache, dass dies sehr schnell umgesetzt werden
konnte. Der erste Kontakt erfolgte im Méarz 2017, bereits zum Schulanfang im September 2017 war
die StraBe gesperrt. Damals wurden auch bereits zwei neue Baume gepflanzt und erste Sitzmébel
aufgestellt. Aufgrund der Geschwindigkeit wurde daher auch nicht im Bezirksparlament tiber den
autofreien Schulvorplatz debattiert, es gab lediglich den Punkt , Verkehrsberuhigung Gasgasse
und Umgebung auf Grund der Inbetriebnahme der Schule Gasgasse" bei den Mitteilungen des
Bezirksvorstehers in der Sitzung am 8.6.2017. Zu diesem Tagesordnungspunkt, der samtliche
Mitteilungen des Bezirksvorstehers umfasst, hat sich lediglich ein Abgeordneter der Griinen zu
Wort gemeldet. Da diese Partei bei anderen Debatten 6fters autofreie Schulvorplatze fordert ist
davon auszugehen, dass diese Wortmeldung entweder zustimmend war oder sich auf eine andere
Mitteilung bezogen hat (Wien.gv.at 2017 D: 3 - 4). Negatives Feedback anderer Parteien zur Sperre
der Gasgasse flr Autos, auch in Nachrichtenartikeln, konnte ich keines finden, ware eine Partei
dagegen gewesen, so hatte sie vermutlich auch bei der nachsten Sitzung einen entsprechenden
Antrag gestellt.
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Abb. 58: Gasgasse 2020

Im Verlauf des Prozesses wurde nicht auf die, den Umbau unterstiitzenden, Passagen der
Fachkonzepte Mobilitat oder 6ffentlicher Raum, anderer Strategiepapiere oder der RVS Bezug
genommen. Dies war auch nicht notwendig, da es auf politischer und Verwaltungsebene keinen
Widerstand gegen die autofreie Umgestaltung gab. Dennoch ist anzunehmen, dass sich die
umsetzenden Fachstellen an diesen Vorgaben orientiert haben. Nach dieser ersten, schnellen
Umsetzung des autofreien Schulvorplatzes wurde gemeinsam mit Schule, Elternverein, Eltern,
Kindern und den zustédndigen Magistratsabteilungen und Politiker:innen die zukiinftige Gestaltung
des Platzes Uberlegt. Dabei wurden in einer ersten Phase Begehungen durchgefiihrt, um die
Situation und das Potential zu erkunden. In einer zweiten Phase gab es Workshops und
Diskussionen aller Beteiligten. Besonders war hier auch, dass Zustandige aus der Verwaltung an
gemeinsamen Terminen mit Eltern und Kindern teilnahmen, um sich die Wiinsche und Anliegen
direkt anzuhoren, aber auch zu erklaren was mdoglich ist, und was, warum, nicht. Eine groBere
Anrainer:innenbeteiligung wurde nicht gestartet, da es eben primar um die Schule gehen sollte,
eine engagierte Bewohnerin der StralBe konnte sich dennoch in den Prozess einbringen.

Der Prozess wurde nicht von einem externen Planungsbhiro begleitet, auch die
Verkehrsorganisation haben die Dienststellen selbst adaptiert. Da der Platz rechtlich eine
Verkehrsflache bleibt und als Feuerwehrzufahrt nutzbar sein muss, gab es zahlreiche
Einschrankungen. So ist z.B. auf einer Verkehrsflache als Belag nur Asphalt oder Pflasterung
zulédssig, hohere Spielgerate diurfen jedoch in Wien nur auf Flachen mit einem weicheren
Untergrund (Fallschutz) aufgestellt werden. Eine Umwidmung der StraBBe als Schulflache, wie z.B.
»Am Hundsturm' im 5. Bezirk, war nicht méglich, da das Gebdude von der Lerngemeinschaft nur
gemietet, also nicht im Besitz der MA10 ist. Die Umgestaltung mit zuséatzlichen Sitzm&beln und
einem Wasserspiel wurde im Sommer 2019 umgesetzt und zum Schulstart 2019 abgeschlossen.
Neben dem Schulvorplatz wurde auch die Verbindung zum Friedrichplatz, die Staglgasse, zur
WohnstraBe umgewidmet und kilinstlerisch bemalt. Der gesamte Prozess wurde von der
Gebietsbetreuung dokumentiert und soll Vorbildwirkung fur @hnliche Umgestaltung haben (GB* B,
GB* C).
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Abb. 59: Gasgasse 2020

Ergebnis:

Die Gasgasse ist nun vor dem Schulgebé&ude, also zwischen der Zwélfergasse im Osten und der
Staglgasse im Westen, autofrei. Dies wird nicht durch Fahrverbotsschilder, sondern durch Poller
erreicht. Ob das Radfahren auf der Flache daher erlaubt ist, wird nicht ganz klar. Die Kreuzung mit
der Zwolfergasse ist aufgedoppelt, bei der Staglgasse ist lediglich die Ausfahrt aus der
WohnstraBBe aufgedoppelt und somit als niveaugleicher Gehweg lesbar. Die gegentiberliegenden
Ecken sind als Gehsteigvorziehungen, ,,Ohrwaschl" ausgebildet und mit Pollern gegen Befahren,
Parken und Halten abgesichert. Zebrastreifen finden sich an keiner der Kreuzungen. Der Bereich
an der Kreuzung mit der Zwolfergasse war zum Zeitpunkt der Beobachtung aufgrund der Corona
Pandemie eine ,,Pop Up Begegnungszone" (Wien Zu Ful3 B). Zu den zwei vorhandenen Bédumen
am Anfang und Ende des Abschnitts auf der Seite des Schulgebdudes sind nun zwei weitere
zwischen diesen gepflanzt worden. Einer dieser Baume ist von
einem bespielbaren Sitzmébel, welches vom Biiro zwoPK B Schulgebiude
gestaltet wurde, umgeben, in der Nahe des zweiten Baumes
befinden sich weitere Sitzmdéglichkeiten. In der Mitte des Platzes
bleibt eine Fahrgasse fiir Feuerwehr und andere Einsatzfahrzeuge ///, Wohnstralle
frei. Diese ist mit Pollern abgesperrt und bietet auch eine grol3e /// Tempo 50

Freiflache fur Spiele, Bemalungen, etc.. Pflanztroge und
Fahrradstéander trennen diesen Bereich vom ehemaligen Gehsteig
auf der stiddstlichen Seite des Platzes ab. Hier waren aufgrund —» LHinbahn
von unterirdischen Einbauten keine Baumpflanzungen maoglich.

Autofreier Vorplatz
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Weg zu:

—r

—
() Ubahnhaltestelle
O

Strallenbahn- /
Bushaltestelle

130



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

Uy

B »
& &
T AN
W — O
. 5
X O-
£ —
.~ ‘f
Jei(
s 1%

R &
r).s'l!zg}%\\?e . &%9
§'.

|H|'

Eine im Beteiligungsprozess gewiinschte Begriinung der Fassaden scheiterte bisher an den
Kosten, ist aber fiir die Zukunft nicht ausgeschlossen. Bei den beiden Griinderzeithdusern
gegentiber der Schule kommt hier erschwerend hinzu, dass diese zum Beobachtungszeitraum 2020
noch nicht saniert waren. Bei einem der beiden Hauser wurde 2021 mit einer Sanierung begonnen,
eine Begriinung wére hier also bald mdglich. Im ,Masterplan Freiraum2 fir die zuklinftige
Gestaltung des gesamten Grétzls ist sowohl am sanierten Haus als auch am Schulgeb&ude, und an
den Ecken des benachbarten Amtshauses, eine Fassadenbegriinung eingezeichnet (PlanSinn
2020). Auf der westlichen Seite des Platzes befindet sich zwischen den beiden Baumen ein
Wasserspiel mit Bodendiisen. Dies ist zu bestimmten Zeiten aktiv und kann von den Kindern mit
einem Sensor ausgeldst werden. Direkt daneben ist auch ein Wasserbrunnen. Der Bereich um das
Wasserspiel ist gepflastert, die restliche Flache, abgesehen von den Baumscheiben asphaltiert.
Hier héatten sich bei der Beteiligung natlrlich viele eine hellere Pflasterung gewlinscht, dies war
jedoch aus Zeit- und Kostengriinden nicht moglich. Aufgrund der ehemaligen Laderampen der
Post befindet sich der Eingangsbereich der Schule im Hochparterre und ist (iber eine Stiege
erreichbar. Dort befindet sich zwar ein Lift fiir Beeintrachtigte, die Schultransporte nutzen jedoch
einen Nebeneingang an der Ostseite des Gebaudes, welcher direkten Zugang zum hauseigenem
Lift ermoglicht. Zum Beobachtungszeitraum gab es dort keine eigene Haltezone fir
Beeintréachtigtentransporte, mittlerweile wurde diese im Zuge des Umbaus der Zwolfergasse
jedoch eingerichtet. Dieser Umbau ist Teil einer groBrdumigeren Verkehrsberuhigung des Viertels.
Im Zuge dessen wurden die Schulwege, vor allem die Verbindung zum Friedrichsplatz,
verkehrsberuhigt, begriint und fur FuBgénger:iinnen attraktiver gestaltet (Wien.gv.at B). Diese
Umbauten sind mittlerweile erfolgt und die Beschreibung des Prozesses, der Ergebnisse und die
Beobachtung bezieht sich jedoch rein auf die Umgestaltung der Gasgasse vor der Schule und den
Stand bis Herbst 2020.

Abb. 60: Gasgasse 2020 (ViennaGlS, eigene Bearbeitung)
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Beobachtung Lerngemeinschaft Gasgasse
23.9.2020, sonnig, 15 Grad,

Als Beobachtungsposition wurde die Ecke Gasgasse/Staglgasse gewéhlt. Von diesem Punkt aus
konnte sowohl der Schulvorplatz als auch die WohnstraBe Staglgasse gut beobachtet werden.
Wahrend dem Beobachtungszeitraum wurden 8 Durchfahrten durch die Wohnstra3e gezahlt. Bei
vieren davon handelte es sich um Elterntaxis, wobei 2 noch in der WohnstraB3e hielten, 2 erst im
Kreuzungsbereich danach. Bei den vier Durchfahrten ohne aussteigende Kinder und den zwei bei
denen die Kinder danach ausgestiegen sind, wurde gegen die StraBenverkehrsordnung fir
WohnstraB3en versto3en, da in der WohnstralBe mehrere Parkpléatze frei waren. Es kann sich somit
nicht um Lenkende auf Parkplatzsuche gehalten haben. Paradoxerweise befinden sich die zwei
Félle, bei denen die Kinder in der Wohnstral3e ausgestiegen sind in einer rechtlichen Grauzone, da
in WohnstraBBen das Zu- und Abfahren erlaubt ist. Dabei ist nicht klar definiert, ob ein solches nur
vorliegt. wenn auf einem legalen Parkplatz gehalten wird, oder ob hier auch das Zu- und Abfahren,
zum Zwecke des Ein- oder Aussteigens, umfasst wird. Dennoch verboten bleibt das Anhalten auf
der Fahrbahn, allerdings ware hier argumentierbar, dass in einer Wohnstral3e das kurze Anhalten
und Aussteigen direkt auf der Fahrbahn sicherer ware, als ein, zweifelsfrei legaler, Ein- und
Ausparkvorgang, und der restliche Verkehr in einer WohnstraBe mit kurzen Behinderungen
rechnen muss. Generell wurde in der WohnstraBe zwar nicht Schrittgeschwindigkeit, aber doch
vorsichtig und langsam gefahren, die meisten Autos haben auch vor der Kreuzung mit der
Gasgasse angehalten. Lediglich ein Fahrzeug ist mit deutlich tiberhdhter Geschwindigkeit durch
die WohnstralBe gefahren. Interessant ist auch, dass bis 7:40 und nach 8:00 keine Durchfahrten
beobachtet wurden. Hier liegt die Vermutung nahe, dass samtliche Durchfahrten in
Zusammenhang mit der Abfahrt von Elterntaxis, welche Kinder zum Schulstandort am
Friedrichsplatz gebracht haben, standen. Ein- oder Ausparkvorgédnge wurden keine beobachtet,
eine SchulstralBe wiirde Anrainer:nnen also wohl kaum belasten. Mittlerweile wurde die Staglgasse
zur FuBgénger:innenzone umgewidmet, die Zufahrt zur Gasgasse ist nun nur mehr am Bezirksamt
vorbei oder Uber die Zwélfergasse moglich, die Abfahrt vom Friedrichsplatz erfolgt tber die
Zwolfergasse.

Diese zweite mogliche Zufahrt zur Schule durch die Zwoélfergasse konnte nur teilweise beobachtet
werden. Hier war es nur méglich direkt im Kreuzungsbereich anhaltende Fahrzeuge zu sehen, ein
Verhalten welches aufgrund des Blockierens der Kreuzung als StVO widrig und geféhrlich
eingestuft wurde. Dies haben insgesamt vier Lenkende gemacht. Der Kreuzungs-, und vermutlich
auch Gehsteigbereich, direkt vor der FuBgéangerzone wurde jedoch zweimal fir eine langere Zeit
von einem Beeintréchtigtentransport blockiert. Hier miissen die Fahrerlnnen auch aussteigen,
gegebenenfalls den Kindern dabei helfen und diese anschlieBend zum Schuleingang begleiten,
bzw. mit dem Rollstuhl schieben. Dieses Anhalten ist daher zwar verstandlich und notwendig,
aufgrund der GroBe der Fahrzeuge allerdings auch relativ gefahrlich. Eine Haltezone fur
Schiler:iinnentransporte gab es im Beobachtungszeitraum nicht, mittlerweile wurde diese
eingerichtet. Hier wédre es bei einer neuen Beobachtung interessant zu sehen ob diese
entsprechend genutzt werden kann, oder oft von Falschparkern, bzw. Elterntaxis blockiert wird.

Generell war die Situation bis 7:40 sehr ruhig, es wurde lediglich ein Auto, welches jemanden vor
dem Amtsgebdude aussteigen lie3, und ein ausparkendes Fahrzeug beobachtet, das erste
Elterntaxi kam um 7:41. Regulare Parkplatze waren immer wieder frei und wurden auch zum
Aussteigen genutzt. Der Peak war ungefahr zwischen 7:45 und 8:00. Kurz vor 8 hat der Verkehr
deutlich zugenommen, einige Male wurden Menschen vor dem Amtsgeb&ude abgesetzt. Dort
beginnen um 8:00 die Amtsstunden und auch die Ordinationszeiten der Amtsérzt:innen, hier liegt
daher die Vermutung nahe, dass dies zu vermehrtem Verkehrsaufkommen fiihrt.

Sehr viele Menschen sind mit dem Rad gekommen, beobachtet wurden Lehrende, Eltern und auch
Kinder. Friiher angekommene Kinder und Eltern konnten den Platz zum Plaudern und Spielen
nutzen, auch viele Eltern sind noch nach Verabschiedung der Kinder ein paar Minuten plaudernd
herumgestanden. Beobachtet wurden auBerdem einige Kindergartenkinder, welche ebenfalls am
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Platz spielen konnten. Hier lieB sich gut das kommunikative Potential eines autofreien
Schulvorplatzes erkennen.

Abgesehen von dem einen schnell fahrenden Auto wurde keine geféhrliche Situation beobachtet,
sichtbar waren jedoch zahlreiche Linksabbieger aus der Gasgasse, vom Westbahnhof kommend, in
die Zwolfergasse. Hier kbénnte eine Gefahrenstelle am Schulweg liegen, weitere Gefahrenstellen
sind sicherlich die Ubergdnge von den StraBenbahnstationen auf der MariahilferstraBe in Richtung
Schule.

Multiple Streams Ansatz

Der Problemstrom stellt sich bei diesem Fallbeispiel deutlich anders dar als bei den anderen
Beispielen. Hier wurde néamlich das Problem schon angesprochen und thematisiert bevor es
konkret vorhanden war. Im Unterschied zu den konkreten Problemen eines bekannt hohen
Verkehrsaufkommens vor Schulen ging es hier also darum schon vor der Eré6ffnung der Schule
MaBnahmen zu treffen, um dieses Problem zu vermeiden. Dies geschah natiirlich im Kontext der
Problemerfahrungen mit der Verkehrssituation vor Schulen im Allgemeinen. Auch das zweite
groBe Problem, der fehlende Freiraum, wurde hier schon im Vorhinein angesprochen und mit
bekannten Problemen an anderen Standorten verglichen. Interessant ist dabei, dass diese
Diskussion von engagierten Eltern ausging. Von Seiten der offiziell mit der Planung befassten
Stellen wurde anscheinend immer nur das Schulgeb&aude als solches geplant und nicht dessen
Einbettung ins stadtische Umfeld. Dabei bleibt jedoch unklar, ob dies eine generelle Liicke im
Planungsprozess ist, da neue Schulstandorte im Altbaubestand eher selten realisiert werden, oder
ob es daran liegt, dass die Lerngemeinschaft Gasgasse an diesem Standort nur temporar
eingemietet ist, woraus sich andere Abldufe als bei der Neuerrichtung eines Schulgebdudes
ergeben.

Im Losungsstrom fanden sich hier anfangs verschiedene Maoglichkeiten zur Verbesserung der
Situation von denen sich sehr schnell eine autofreie Gestaltung als beste Option ergeben hat. Im
Politicsstrom sind hier keine personellen Veranderungen entscheidend gewesen. Neben den
allgemeinen Verénderungen in diesem Bereich hin zu mehr Partizipation und verkehrsberuhigter
Stadtumgebungen fallt hier aber zusatzlich auf, dass Politik und Verwaltung in dem Fall zwar von
selbst kein Problembewusstsein entwickelt haben, einmal darauf angesprochen aber sehr schnell
und unkompliziert Lésungen erarbeiten konnten. Dies mag auch daran liegen, dass die
Zustimmung aller Parteien und Gremien gegeben und das Budget iberschaubar war.

Die entscheidende Rolle bei diesem Fallbeispiel haben sicherlich die engagierten Eltern als
politischer Akteur. Diese haben das Problem als Erste erkannt, angesprochen und auch aktiv an
einer Losung mitgearbeitet. Dieses Engagement féllt auch mit dem offensichtlichen
Gelegenheitsfenster zusammen, welches sich aus dem Umbau des ehemaligen Postgebaudes zur
Schule ergeben hat. Das Problem eines Schulvorplatzes mit wenig Platz fir Menschen ergab sich
natlrlich erst daraus, dass dieser Umbau auch mit einer Umgestaltung des 6ffentlichen Raumes
einhergehen sollte war gut argumentierbar. Zusatzlich fielen auch wahrend des Umbaus die
meisten Parkplatze sowieso schon fir die Baustelleneinrichtung weg. Problem und Gelegenheit
haben sich in diesem Fall also gegenseitig bedingt und ergéanzt, wesentlich ist jedoch, dass es sich
um eine Ubersiedelung einer bestehenden Schule handelte. Es gab daher also schon Eltern welche
davon wussten und auch mit der Umgebung vertraut waren als entscheidenden politischen Akteur.
Bei einem kompletten Neubau, bzw. Umbau eines bestehenden Geb&udes in eine neue Schule,
wissen die Eltern erst sehr spét im Prozess, dass ihr Kind an diese Schule gehen wird. Es bréauchte
daher politische Akteure auf anderer Ebene, um diese Mischung aus Problem und
Gelegenheitsfenster zu nutzen.
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Abb. 61: Multiple-Streams-Ansatz der Gasgasse (eigene Bearbeitung)
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7.4 Schulgasse

Die ,,Bunte Schule Wahring" ist eine OVS, eine offene Volksschule, mit ganztagiger Betreuung
und derzeit (2021/22) 12 Klassen, d.h. ca. 300 - 350 Schiler:innen (Bunte Schule Wé&hring). Das
Schulgebdude wurde in der Griinderzeit am Sudrand des damaligen Wahringer Ortsfriedhof
errichtet. Dieser wurde 1925 zum Schubertpark umgestaltet, wobei die Grabstellen von Ludwig van
Beethoven und Franz Schubert erhalten blieben. (Wien Geschichte Wiki D) Die Schule verfligt nur
Uber einen kleinen Hof. Ein Expertinneninterview wurde mit Silvia Nossek, der Bezirksvorsteherin
von Waébhring, durchgefiihrt. Schule und beteiligtes Planungsbiro haben sich leider, trotz
mehrmaliger Nachfrage, nicht zurtickgemeldet.

Abb. 62: Luftbild Schulgasse 2021 (ViennaGIS)
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Situation vor dem Umbau

Die Schulgasse fiihrt ungeféhr in West — Ost Richtung durch den 18. Bezirk und verlauft parallel
zur Kreuzgasse im Stiden und der Wahringer Stra3e im Norden. Abgesehen von dem letzten Stilick
vor dem Glirtel war die SchulstraBe vor dem Umbau durchgéngig in beide Richtungen befahrbar,
im Block vor der Schule befand sich auf beiden Seiten eine Parkspur fiir Langsparkplatze. Ungefahr
2012 wurde vor dem Schuleingang der Gehsteig bis zur Fahrbahn vorgezogen und durch ein Gitter
von dieser getrennt, um einen minimalen Schulvorplatz zu erhalten. Der gegeniiber der Schule
liegende Schubertpark fallt Richtung Norden, zur WéahringerstralBe hin, ab, wodurch hier nérdlich
der StralBe eine Béschung gebildet wird. Vor dem Umbau war diese dicht bewachsen und stellte
eine Barriere zum Park dar, dessen Eingénge sich jeweils an den Ecken befinden. Die Schulgasse
wurde vom Autoverkehr nicht nur zur Zufahrt zu Hausern und Parkplatzsuche verwendet, sondern
auch als Schleichweg zur Umgehung von Kreuzgasse und WéhringerstraBe. Da die Schulgasse
relativ eben verlduft und, im Unterschied zu Kreuzgasse und WahringerstraBe, nicht von
StraBenbahnen befahren wird, stellt sie auch eine wichtige Verbindung fir Radfahrende dar. Im
Suden der Schule gibt es weitere Schulen, deren Schulwege durch den Park und Uber die
Schulgasse verlaufen, wodurch es zu einer zusétzlichen Belastung des Bereichs vor dem
Schuleingang kommt.

' p

Abb. 63: Luftbild Schulgasse 2016 (ViennaGIS)
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Prozessablauf

Schon in den 90er Jahren gab es erste Bemihungen des Elternvereins die Sicherheit vor der
Schule zu erhéhen. Darauf wurde jedoch lange nicht reagiert bis ungefédhr 2012 eine
Gehsteigvorziehung gemacht wurde. Die Protokolle der Bezirksratssitzungen seit Mai 2014 sind
online abrufbar und geben einen Uberblick Giber den Verlauf. Hier findet sich der erste Antrag der
Griinen zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitat in der Schulgasse am 18.9.2014. Dieser wurde jedoch
mit den Stimmen der anderen Parteien abgelehnt (Wien.gv.at 2014: 5). Im Dezember 2015 wechselte
die Bezirksvorstehung Wéhring von der OVP zu den Griinen und es fanden erste Gesprache mit
der MA46 lber eine Verkehrsberuhigung statt. Bei daraus resultierenden Verkehrszahlungen
wurde relativ wenig Durchzugsverkehr, dieser allerdings oft mit tiberhéhter Geschwindigkeit, sowie
ein problematisches Verkehrsaufkommen durch Elterntaxis rund um Schulbeginn und Ende,
beobachtet. Aus Sicht der MA46 war daher ein verkehrsfreier Schulvorplatz eine mégliche Lésung.
Zusatzlich hat sich auch die Schule mehr Freiraum und einen besseren Zugang zum Park
gewliinscht. Mit der Einfihrung der flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung in Wahring 2016
haben sich neue Moglichkeiten zur Gestaltung 6ffentlicher Raume ergeben. Um dieses Potential zu
Nutzen errichtete das Planungsbiro zwoPK gemeinsam mit der Schule einen ,mobilen
Schulvorplatz den sie folgendermal3en beschreiben:

,Der mobile Schulvorplatz soll eine dauerhafte Umgestaltung von StralBenrdumen herbeifihren.
Vor der Bunten Schule in Wéhring beschleunigte er in einem ergebnisoffenen
Partizipationsprozess eine autofreie Neugestaltung des Schulvorplatzes. Es wurde bei Workshops
mit den Schiilerinnen und Schiilern, durch Beobachtung der Raumnutzung und durch
Befragungen der Bewohnenden und Gewerbetreibenden Ildeen und Vorschldge eingeholt, aus
denen zwei Varianten zu einer Umgestaltung entstanden. Diese wurden mittels einem temporéren
1:1 Modell in realen Situationen vor Ort getestet. Die temporédre Umgestaltung stellt dabei die
Minimalvariante dar, die bis zum tatséchlichen Baubeginn Lust auf Mehr verbreitet.*(VCO A)

Abb. 64: Verkehrsversuch 2017 (BV18 in: MeinBezirk.at 2017 A)
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Getestet wurde einerseits ein verkehrsfreier Schulvorplatz und andererseits eine Einbahnlésung.
Ein Vorteil dieser Testphase war, dass tempordre Sperren ohne zeitaufwéandige und unsichere
Beschliisse des Bezirksparlaments mdglich sind und die Finanzierung Uber bestehende
Forderschienen der Verwaltung gedeckt werden konnte. In diesen Prozess wurden neben der
Schule und den Kindern auch Anrainer:innen involviert (MeinBezirk.at 2017 A, B & C).
Bezirksvorsteherin Silvia Nossek berichtete in der Sitzung des Bezirksparlaments vom 14.
Dezember 2017 folgendermalen Uber den Stand der partizipativen Planung:

»Im Rahmen der Partizipativen Planung fiir den Schulvorplatz wurden an zwei Nachmittagen Ende
September zwei Varianten ,,auf der StralBe geplant”, d.h. direkt vor Ort ausprobiert. Auf Basis der
dort gesammelten Riickmeldungen und Erkenntnisse und des gesamten Vorprozesses entwickelte
das Planungsbiiro eine Kompromissvariante als Vorentwurf. Dieser war in der Woche von 13. bis
17. November in der Bezirksvorstehung ausgestellt; an zwei Abenden gab es aulerdem die
Méoglichkeit mit Planerinnen, Behdrdenvertreterinnen und Politik zu diskutieren. Dazu wurden alle
Anrainerinnen im grélBeren Umfeld, in Summe ca. 2.000 Haushalte, per persénlicher Adressierung
eingeladen. Die Auswertung aller Rickmeldungen zeigt relativ grolBe Einigkeit bei den
gestalterischen MalBnahmen wie mehr Platz fir Kinder vor der Schule, einen besseren Weg in den
Park und Hochbeete im Park. Kontrovers diskutiert wurde die Frage, ob die Schulgasse im Bereich
der Schule autofrei gestaltet werden oder weiterhin dem Autoverkehr zur Verfiigung stehen soll.
(Wien.gv.at 2017 E: 3)

Im weiteren Verlauf der Sitzung gab es dann auch einen entsprechenden Antrag welcher
beschlossen wurde:

,Die zustédndigen Stellen im Magistrat werden ersucht, die nétigen Schritte zu setzen (Entwurfs-
und Ausfiihrungsplanung, Kostenschétzung,...) um die Neugestaltung des Schulvorplatzes
Schulgasse entsprechend dem in der Bezirksentwicklungskommission vorgestellten Vorentwurf
(siehe Planskizze) in die Wege zu leiten. Begriindung: Ausgangspunkt fiir den Wunsch eines
grolBziigigen Vorplatzes vor der Bunten Schule und einer guten, fulBldufigen Verbindung mit dem
Schubertpark war der mangelnde Freiraum der Schule, die schlecht gestaltete Kreuzung mit der
Leitermayergasse und die Ubernutzung des Schubertparks. In einem partizipativen
Planungsprozess wurden zwei Varianten als 1:1 Modelle vor Ort ausprobiert und diskutiert. Daraus
hat das Planungsbiro einen Kompromissvorschlag entwickelt, der in einer Dialogwoche zur
Diskussion gestellt wurde. Der Kompromissvorschlag erfiillt die Wiinsche der Schule und vieler
Anrainer, bietet eine autofreie und damit sichere Verbindung zum Schubertpark und erweitert die
Angebote des Parks. Gemdél3 jingster Verkehrszédhlung der MA 46 sollten sich aus der
Verkehrsberuhigung in diesem Bereich der Schulgasse keine wesentlichen Mehrbelastungen fiir
die umliegenden StralBen ergeben und die Autoabstellmdglichkeiten bleiben groliteils erhalten.
Damit trégt die Neugestaltung mit Augenmal3 zum Ziel einer fullgéngerinnenfreundlichen Stadt mit
hoher Aufenthaltsqualitét im o&ffentlichen Raum, sicheren Schulwegen und mehr Freiraum fir
Kinder und Jugendliche bei. "

(Wien.gv.at 2017 F)

Beschluss: Der Antrag wird mehrheitlich angenommen (12 Ja-Stimmen der GRUNEN / 10 Nein-
Stimmen der OVP | 8 Ja-Stimmen der SPO | 4 Nein-Stimmen der FPO | 3 Nein-Stimmen der
NEOS).

(Wien.gv.at 2017 E: 5)

Ein Antrag auf Beibehaltung der Fahrspuren in beide Richtungen von der FPO wurde abgelehnt,
die NEOS haben einen eigenen Antrag gestellt, welcher darauf abzielte die beiden Testvarianten
jeweils 2 Monate lang provisorisch einzurichten. Dies sollte ihrer Meinung nach die Akzeptanz
einer Verkehrsberuhigung erhéhen und eventuell eine groBere Losung ermdglichen, wobei nicht
klar wird welche gréBere Losung gemeint ist, da eine solche, wie z.B. die Umgestaltung des
kompletten Blocks, nicht getestet wurde. Auch dieser Antrag wurde abgelehnt. (Wien.gv.at. 2017 E:
6 & Wien.gv.at 2017 G)
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Im Sommer 2018 fand daraufhin der Umbau zu einem autofreien Schulvorplatz statt, welcher auch
einen neuen, direkten, Zugang zum Park ermdglichen soll. Auch dieser Umbau wurde von zwoPK
partizipativ gestaltet, die Mo6bel wurden im Rahmen eines AMS Projektes fiir arbeitslose
Jugendliche gebaut (zwoPK, MeinBezirk.at 2018 A). Die lokale Agenda Wéhring gab es zu Beginn
der Planungen noch nicht, weshalb sie nicht involviert war. Ein wichtiges Argument war auch die
Nutzbarkeit des neuen Freiraums durch die Anrainer:innen und die VergréBerung der nutzbaren
Parkflache. Dies hat letztendlich auch den Ausschlag fiir die komplette Verkehrsbheruhigung und
gegen die Einbahnlésung gemacht. Die Umgestaltung wurde durch vergleichende
Verkehrszahlungen begleitet, um im Falle von starker Verkehrszunahme in den umliegenden
Gassen weitere MaBnahmen zu setzen. Dabei wurde keine starke Verkehrsverlagerung festgestellt.
Neben dem Fachkonzept Mobilitat wurde bei der Planung auch die Tatsache, dass die Schulgasse
eine Achse im Freiraumkonzept der Stadt Wien darstellt als Argumentation verwendet. Aus Sicht
der Bezirksvorsteherin war es wichtig nicht den vermeintlichen Verlust von Parkplatzen und
Fahrspuren ins Zentrum der Diskussion zu stellen sondern den Zugewinn an Sicherheit und
Freiraumen fur Kinder und Anrainer:innen.

Ergebnis

Die Schulgasse ist nun im Bereich vor der Schule autofrei und hell gepflastert. Zum Schubertpark
gibt es einen neuen Stiegenabgang, westlich davon wurde die B&schung mit Spiel- und
Sitzelementen gestaltet, 6stlich bildet eine lange Sitzbank den Abschluss zum Park. Die
Durchfahrt mit Fahrradern ist nach wie vor im Schritttempo mdoglich, Schiler:innen am Schulweg
zu den weiter stidlich gelegenen Schulen miissen hier nun keine Strale mehr queren und kénnen
Abstand zum Schuleingang halten. Am Schulvorplatz befindet sich auBerdem eine Baumscheibe
sowie Sitzmoglichkeiten aus Holz. Ein weiterer Baum konnte am Eck gepflanzt werden. Die
Trennung zu den weiterhin befahrbaren Teilen der Schulgasse wird durch Poller gewéhrleistet,
wobei die verbliebene Sackgasse im Westen eine Wohnstrae mit einer Parkspur auf der Seite der
Gebaude ist. Obwohl sich dort nur wenige Parkplatze befinden, konnte dieser Teil der StraB3e nicht
autofrei gemacht werden da er auch als Zufahrt zu einer privaten Garage dient.

Abb. 65: Schulgasse 2021
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Teile des Elternvereins forderten den gesamten Block verkehrsfrei zu gestalten, hier musste
allerdings eine Kompromisslésung gefunden werden. Diese Losung wurde bewusst so gestaltet,
dass sie in Zukunft verlangert werden kénnte. Ahnlich wie in der MéarzstraBe und Waltergasse
kommt es gelegentlich zu Beschadigungen der Poller. Diese sind jedoch notwendig, da das
Fahrverbot sonst nicht respektiert wird (MeinBezirk.at 2018 B). Um Elterntaxis in der Sackgasse zu
vermeiden gib es im Westen Kiss and Ride Parkplatze zum Absetzen der Kinder sowie regelmalBlige
Informations- und Bewusstseinskampagnen in der Schule. Diese MalBnahmen zur Verringerung
von Elterntaxis in Situationen, wo eine bauliche Verkehrsberuhigung (noch) nicht méglich ist, soll
bei Erfolg auch an weiteren Schulstandorten durchgefiihrt werden. Laut der Bezirksvorstehung
sind Schule und Anrainer:innen mit der Umgestaltung sehr zufrieden und nehmen die
Moglichkeiten des neuen Freiraums gut an.
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Abb. 66: Schulgasse 2020 (ViennaGIS, eigene Bearbeitung)
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Beobachtung Schulgasse
1.10.2020 Bedeckt, vereinzelt sonnig, 13 Grad

Beobachtet wurde von der Ostlichen Seite des Schulvorplatzes, an der Ecke Schulgasse -
Leitermayergasse. Westlich an den Schulvorplatz anschlieBend war die Schulgasse zum
Beobachtungszeitpunkt aufgrund einer Baustelle fiir Kfz gesperrt, das Einfahren und Wenden in
der Sackgasse war daher nicht mdglich. Mit dem Rad und zu Fu3 war es mdglich an der Baustelle
vorbeizukommen. Die Kreuzung mit der Teschnergasse im Westen konnte vom
Beobachtungsstandpunkt ein bisschen eingesehen werden. Die Kiss & Ride Parkplatze weiter
westlich konnten nicht beobachtet werden, die etwas Ostlich des Parks gelegene Sackgasse
Weimarer StraBe auch nicht. Schulgasse und Leitermayergasse sind fiir Fahrrader gedffnete
Einbahnen Richtung Westen, bzw. Stiden.

Aufgrund des neuen Schulvorplatzes und des Parks ist es mit dem Auto nur méglich von der
Schulgasse links in die Leitermayergasse einzubiegen. Die Fahrbahn dieser Kurve, der ehemalige
Kreuzungsbereich ist aufgedoppelt, es gibt Gehsteigvorziehungen und vor der Kreuzung links und
rechts Fahrrad, bzw. Rollerstéander. Die AuBBenseite der Kurve, Richtung Park und Schule, ist mit
Pollern versehen, das Ohrwaschl innen nicht. Hier befindet sich auch links nach der Kreuzung ein
Radsténder, direkt davor steht noch eine Telefonzelle, welche die Sicht einschréankt. Am Beginn
der Gehsteigvorziehung befindet sich auch ein Mistkiibel, welcher die Sicht auf querende
Personen, vor Allem Kinder, erschwert. Wéahrend der Haupteingang der Schule am neuen
Schulvorplatz liegt, gibt es auch einen Nebeneingang in der Leitermayergasse. Da hier auch keine
Parkplatze sind, sondern der Gehsteig verbreitert und mit einem Gitter gegen die Fahrbahn
abgegrenzt wurde, wird dieser Eingang wohl auch im reguldren Betrieb, nicht nur als
coronabedingter Zweiteingang, genutzt. Nach Fertigstellung der Baustelle wird der Schulvorplatz
auch im Westen mit Pollern gesichert.

Abb. 67: Schulgasse 2021
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Es wurden generell wenig Elterntaxis beobachtet, die meisten davon haben regulér eingeparkt. Ein
Auto hielt schréag in einer Einfahrt kurz vor der Kreuzung, wodurch Radfahren gegen die Einbahn
blockiert wurde, ein Auto hielt gleich nach der Kurve auf der Fahrbahn, direkt vor dem
Absperrgitter. Im Westen konnte ein Auto, welches direkt im Kreuzungshereich hielt, heobachtet
werden. Nahe dieser Kreuzung hielt auch ein Beeintrachtigtentransporter auf einem reguléaren
Parkplatz, dezidierte Parkplatze fir den Transport beeintrachtigter Schiler:innen gibt es derzeit
nicht.

Die meisten Kinder kamen zwischen 7:40 und 8:00, wie bei den anderen beobachteten Fallbeispielen
konnte der autofreie Schulvorplatz gut fir die Verabschiedung und kurze Gespréche zwischen
Kindern und Eltern, sowie zwischen verschiedenen Eltern, genutzt werden. Kurz nach 8 Uhr kam
auch schon eine Klasse aus der Schule heraus und nutzte den Platz fiir Spiele. Es wurden wenige
Schiler:iinnen der Volksschule mit dem Rad beobachtet aber einige Radfahreende in der
Schulgasse wobei keine Konflikte beobachtet wurden. Die zahlreichen Schiiler:innen und Eltern
sorgen wohl flir angepasstes Tempo, auch die Autofahrenden fuhren langsam um die Kurve. Bei
der Kreuzung im Westen wurden hingegen zahlreiche Autos beobachtet die mit schnellerem
Tempo Richtung Norden, zur WahringerstraBe, gefahren sind. Diese Kreuzung ist zwar
aufgedoppelt, Zebrastreifen fiir den Schulweg gibt es jedoch keine.

Generell wurde auf beiden Seiten viel Verkehr beobachtet, wobei in zahlreichen Autos Kinder
gesehen wurden. Dies konnte an den zahlreichen Schulen welche sich im Nahbereich der
Schulgasse, etwas sidlich und westlich, befinden liegen. Elterntaxis, die zu den dortigen Schulen
unterwegs sind, kommen dabei auch hier vorbei und fahren eventuell am Riickweg Uber die
Teschnergasse. Auch zahlreiche altere Schiiler der nahen weiterfithrenden Schulen kommen auf
ihrem Schulweg durch den Park am neuen Schulvorplatz vorbei, einige davon auch auf mit
Fahrradern. Diese Kinder sind aus dem Norden kommend Richtung Stiden unterwegs, queren also
den Westen orientierten Zustrom zur Volksschule. An der Kreuzung mit der Leitermayergasse ist
durch den neuen Schulvorplatz genug Platz vorhanden, um dieses Zusammentreffen konfliktfrei
abzuwickeln, vor dem Schuleingang in der Leitermayergasse war der Platz auf dem Gehsteig
jedoch sehr eng. Um 7:55 wurde der Weg zur Schule ein bisschen erschwert, da die Mulltonnen der
Schule zwischen die Poller gestellt wurden.
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bb. 68: Schlgasse 2021

Multiple Streams Ansatz

Beim Problemstrom ist auch hier sichtbar, dass das Problem seit Jahren bekannt ist. Im
Unterschied zu den anderen Fallbeispielen gab es hier allerdings keine wesentliche Anderung auf
lokaler Ebene. Beim Losungsstrom féllt hier die temporédre Intervention auf, welche gezeigt hat,
dass eine Anderung der Situation méglich ist. Entscheidend ist bei diesem Fallbeispiel jedoch die
Anderung im Politics Strom. Hier hat nicht nur ein personeller Wechsel an der Spitze der
Bezirksvorstehung stattgefunden, sondern es haben sich auch die Mehrheitsverhéltnisse im Bezirk
geéandert. Seit 2015 stellen hier die Grinen, welche autofreien Schulvorplatzen gegentiber sehr
aufgeschlossen sind, die Bezirksvorsteherin und verfiigen im Bezirksparlament gemeinsam mit der
SPO auch tiber eine notwendige Mehrheit fiir diese Politik. Ob die positive Einstellung der
Verwaltung zu einem autofreien Schulvorplatz mit dieser Anderung zusammenhéangt, kann im
Rahmen dieser Untersuchung nicht gesagt werden. Hier wiirde wohl auch dieses Beispiel alleine
nicht ausreichen da es vor der Verkehrserhebung mit positiver Haltung zu einem autofreien
Schulvorplatz keine é&lteren Erhebungen gab.
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Abb. 69: Multiple Streams Ansatz der Schulgasse (eigene Bearbeitung)
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7.5 Zusammenfassung der Beobachtungen

Dieses Kapitel fasst nur die Beobachtungen der umgestalteten Schulvorplatze zusammen, um
einen Vergleich mit den Beobachtungen in Kapitel 6 zu ermoglichen. Eine komplette
Zusammenfassung der Fallstudie erfolgt im Schlussteil der Arbeit, da deren Erkenntnisse mehrere
Forschungsfragen betreffen.

Eine Aussage, ob durch den Umbau tatsachlich weniger Elterntaxis unterwegs waren, kann durch
meine Beobachtung nicht gemacht werden. Daflir wére ein Vorher - Nachher Vergleich mit
moglichst umfassender quantitativer Erfassung an mehreren Tagen notwendig. Darliber hinaus
missten die Unterschiede beziiglich Anzahl der Schiler:innen, Art der Schule und Dauer der
BaumaBnahmen (wenn ein neuer Schulvorplatz, wie in der Waltergasse mit einem gréBeren Umbau
der Schule einhergeht) miteinbezogen werden.

Im Vergleich mit den nicht autofreien Schulvorpléatzen fallt jedoch generell auf, wie sehr die
morgendliche Atmosphére vor einer Schule von der autofreien Gestaltung profitiert. Bewegt man
sich um 7:30 durch die Stadt, so ist diese abseits der groBen StraBen und Knotenpunkte des
offentlichen Verkehrs noch sehr ruhig. Dies trifft auch auf das Umfeld fast aller beobachteten
Schulen zu. Vor Schulen dndert sich dieses Bild jedoch ab 7:30 deutlich, wenn nach und nach die
Kinder und deren Eltern herbeistrémen. In einem Zeitraum von 30 Minuten miissen die Bereiche um
den Schuleingang hunderte Kinder, deren Eltern und eventuell mitkommende kleinere Geschwister
bewdltigen, mit deutlichen Spitzen ca. zwischen 7:45 und 7:55. Dies ist durchaus vergleichbar mit
dem Personenaufkommen bei mittelgroBen Veranstaltungen. An Orten mit wenig Platz entstand
dabei dichtes Gedréange und zahlreiche enge Begegnungen zwischen ankommenden Kindern, bzw.
Eltern, weggehenden Eltern und Passanten mit anderen Zielen. Kommen dazu noch Elterntaxis
oder durchfahrende Autos hinzu, so entsteht schnell eine unangenehm dichte und laute
Atmosphére. Dies wird auch dadurch verstéarkt, dass um kurz vor 8 allgemein starkerer Verkehr,
sowohl von zu FuB gehenden, als auch Autos, beobachtet wurde. Viele dieser Personen waren
ebenfalls Eltern oder Kinder am Weg zu anderen Schulen in der Néhe, bzw. Personen mit Zielen
wie Arztiinnen oder Behérden welche ebenfalls oft um 8 Uhr &ffnen. Nach 8 ist die Atmosphare
wieder merklich ruhiger.

Bei den autofreien Schulvorplatzen zeigte sich aufgrund des deutlich besseren Platzangebotes,
aber auch durch das Wegfallen von Stralenldrm, eine merkbar entspanntere Atmosphére.
Begegnungen zwischen Personenstromen in unterschiedlichen Richtungen waren problemlos
moglich, immer wieder bildeten sich auch lockere Gruppen von miteinander kommunizierenden
Eltern und Kindern. Die Méglichkeit sich in Ruhe von den Kindern zu verabschieden, kurz mit
anderen Eltern zu plaudern oder einfach unbehelligt an einer Schule vorbeizugehen, sind auf
autofreien Schulvorplatzen um ein Vielfaches besser. Natirlich gibt es auch bei den nicht
autofreien Schulvorplatzen deutlich bemerkbare Unterschiede, wie auch in der in Kapitel 3.3
vorgestellten Studie ,Der Offentliche Platz vor der Schule* festgestellt (Stadtentwicklung Wien,
MA 18 2012). Bei bestehenden Schulen ldsst sich ein Umbau in Richtung der vorteilhaften
Eingangssituationen, wie z.B. ein halboffentlicher Hof, nur schwer erreichen, in Ausnahmeféllen
konnte z.B. die Verlegung des Eingangs, manchmal in Zusammenhang mit einem neuen Anbau, zu
solch einer Verbesserung fiihren. Eine autofreie Neugestaltung der StraBen vor Schulen ist
hingegen fast Uberall schnell und mit wenig Aufwand umsetzbar und birgt demnach ein hohes
Potential die Qualitat der alltaglichen Wege der betroffenen Kinder und Eltern zu steigern.

Bei den nach wie vor vorhandenen Elterntaxis fiel bei den Beobachtungen auf, dass nur ein Teil
davon unmittelbar am Rand des autofreien Schulvorplatzes anhielt und sich selbst diese auf
mindestens zwei, manchmal auch mehr, Stellen aufteilten. Einige Elterntaxis hielten auf reguldren
Parkplatzen weiter weg, eine Beobachtung die sich auch mit jener der Pilotstudien zur SchulstraBe
(siehe Kapitel 3.1) deckt. Diese Eltern sind oft ausgestiegen und haben ihre Kinder zum Eingang
begleitet. Um die Griinde daflir zu erfahren und allgemein Veranderungen und Haltungen der Eltern
abzufragen, wére natirlich eine eigene Erhebung notwendig, es kann jedoch vermutet werden, dass
zwei Veranderungen dabei eine Rolle spielen. Erstens wird der Weg vom Auto zum Schuleingang
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ldnger, und ist nicht immer vom Parkplatz aus einsehbar. Eltern die ihre Kinder (noch) nicht
unbegleitet zur Schule gehen lassen, missen sie also auf diesem Weg zu Ful3 begleiten. Dadurch
wéhlen sie eher einen reguléren Parkplatz, anstatt in zweiter Spur zu halten. Zweitens erméglicht
der autofreie Schulvorplatz es sich vor der Schule entspannter vom Kind zu verabschieden und
eventuell anderen Eltern zu begegnen, die Option die Kinder auf diesen letzten Metern zu begleiten

wird also attraktiver.

Schule

Autoverkehr

Platzangebot

Einschéatzung

Waltergasse

Autofrei, am Eck
starker Verkehr,
Stau um die
Kreuzung

An sich sehr
gro3zlgig, durch
Falschparker
eingeschrankt

Attraktiv und kommunikativ,
stark versiegelt, Parkspur
schrankt Moglichkeiten ein

Einige Elterntaxis in

Zum Ankommen
groB3zugig, als

Attraktiv und kommunikativ,
Verkehrssperren

Mérzstrale den Sackgassen Schulfreiraum noch verbesserbar (Ausweitung
zZu wenig bereits geplant)
Gasga§se Autofrei, am Eck Lo Attraktiv und kommunikativ,
(Lerngemeinschaft L . groBzugig )
15) einige Elterntaxis stark versiegelt
Am Vorplatz

Schulgasse
(Bunte Schule
Wahring)

Autofrei, am Eck
wenige Elterntaxis

groBBzugig, durch
Zugang zum Park
sehr groBzligig

Attraktiv und kommunikativ,
direkter Parkzugang gut
gelost

Tabelle 6: zusammengefasste Ergebnisse der detaillierten Fallstudie
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8. Exkurs: London & Paris

Eine weitere Gemeinsamkeit der Beispiele der zweiten Fallstudie ist, dass jeder Schulvorplatz an
sich als ein eigenes Problem betrachtet wurde. Dadurch missen fiir jede erfolgreiche
Umgestaltung die im Multiple-Streams-Ansatz besprochenen Elemente zusammenfinden und
genutzt werden. Um zu verstehen, wie dies auf einer hoheren Ebene ineinandergreifen kénnte wird
an dieser Stelle ein kurzer Blick nach London und Paris gemacht. Stéadte welche mit ambitionierten
Programmen sehr schnell eine hohe Anzahl an Verkehrsberuhigungen vor Schulen umsetzen
konnten.

8.1 London School Streets

In England gibt es das mit den SchulstraBBen vergleichbare Konzept der School Streets. Auch dabei
werden der gesperrte Bereich und die giiltige Zeit auf die Situation der Schule angepasst. Ahnlich
wie in der neuen StVO Regelung fiir Osterreich gibt es diverse Ausnahmen, im Unterschied zu
Osterreich sind diese jedoch nicht generell festgelegt sondern es werden individuelle
Genehmigungen aufgrund von zu diskutierenden Grundlagen erteilt. 2021 wurden 5 davon in
London qualitativ und quantitativ evaluiert. Da es hier keine Daten von vor der Einfihrung gab
wurde der Verkehr wahrend der Sperren und zwischen diesen Zeiten verglichen und eine deutliche
Reduktion wahrend der Sperren festgestellt. In den Interviews wurde festgestellt, dass die
vielféltigen Moglichkeiten auf den speziellen raumlichen Kontext der Schule einzugehen, einerseits
positiv beurteilt werden und fur Akzeptanz notwendig sind, andererseits aber auch mit einem
hohen Arbeitsaufwand fiir die Beteiligten und einer standigen Uberpriifung und Verbesserung der
Regelungen einhergehen. (Transport for London 2022)

Die erste SchulstraBe in London wurde 2017 eingefiihrt, bis 2019 konnten bereits 90 Schulstral3en
umgesetzt werden. London hat die Covid19 Pandemie zum Anlass genommen tiefgreifende
Veranderungen im offentlichen Raum umzusetzen. Im Marz 2022 gab es daher bereits tiber 500
SchulstraBen. Dabei ist jedoch zu beachten, dass diese MaBnahmen, &hnlich wie in Wien,
meistens auf Bezirksebene (Borough) umgesetzt werden (Transport for London. 2022) und es
daher grolBe Unterschiede in den Herangehensweisen und der Anzahl der umgesetzten Projekte
gibt. Der London Borough of Hackney ist dabei einer der ambitioniertesten und hat schon 2017
erste Pilotprojekte gestartet, 2019 wurde dieses intensiviert. Ein wesentlicher Unterschied zu den
Wiener SchulstraBen ist, dass die Initiative dabei nicht von den Schulen, sondern von der
Bezirksverwaltung ausgeht:

“In November 2019, Hackney Council announced that we would assess all primary schools in the
borough for a School Street and, unless the school opted out, we would install School Streets at all
suitable locations. By committing to such a large scale implementation, Hackney was continuing to
make it safer to walk and cycle to school for our most vulnerable residents and making strides
towards reclaiming our streets from the dominance of motor vehicles.” (Hackney School Streets
2021: Foreword)

Ein weiterer Unterschied zu Wien ist, dass es in London ab 2020 ein dezidiertes Férderprogramm
»Streetspace for London' gab, welches mit einem eigenen Budget ausgestattet war und 322
SchulstraBen begleitet und finanziert hat (Transport for London A). ,Streetspace for London*
wurde als SofortmaBnahme eingerichtet, um wéhrend der Covid19 Pandemie Social Distancing zu
erleichtern und umfasste auch andere MaBnahmen wie verkehrsberuhigte StraBen und Radwege
(Transport for London A).
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Ein weiterer Faktor, welcher erfolgreiche und schnelle Umsetzungen erleichtert, sind die
umfangreichen Toolkits, Handblcher welche nicht nur Argumente flr verkehrsberuhigte
Schulvorpléatze liefern, sondern detaillierte Empfehlungen zur Gestaltung des Prozesses, aber auch
der planerischen und baulichen MaBnahmen beinhalten (Hackney School Streets 2021). Dies
entspricht sehr stark der auch im Multiple-Streams-Ansatz vorkommenden ldee, dass es mdglich
ist erfolgreiche Lésungen bekannt zu machen und auf &hnlich gelagerte Probleme anzuwenden.

8.2 Paris

Das franzosische Bildungssystem bezeichnet mit unseren Kindergérten vergleichbare
Einrichtungen fir Kinder von 3 — 6 Jahren als ,Vorschule" (,,Ecole Maternelle), danach folgt die
funfjahrige ,,Grundschule" (,Ecole Elémentaire) fiir Kinder von 6 bis 11 Jahren (Wikipedia).
Programme fiir Schulen, darunter auch jene fiir autofreie Schulvorplatze, beziehen sich auf diese
zwei Schulstufen. Die néachste Schulstufe wird ,,Collége” genannt und ist in der Bezeichnung
Schule, also ,Ecole" nicht enthalten (Wikipedia). Dies wird vermutlich auch von den meisten
Ubersetzten Artikeln so ibernommen, ein direkter Vergleich der Volksschulen ist daher also nicht
maoglich. Im Unterschied zu vielen anderen Arbeiten tber ,,Schulen" ist allerdings klar, dass
Mittlere und Héhere Schulstufen nicht mitgezéhlt werden. Aus Griinden der Lesbarkeit ist auch in
dieser Arbeit, wenn es um franzdsische Schulen geht, die franzésische Definition gemeint.

Die Verkehrsberuhigung von Straen vor Schulen ist in Paris in ein allgemeines Programm zur
Forderung aktiver Mobilitat, Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und Begriinung der
Stadt eingebettet. Mit Stand 6.4.2023 gibt es in Paris insgesamt 180 SchulstraBen, davon wurden 126
seit dem Sommer 2020 neu eingerichtet. Laut Informationen der Stadt Paris profitieren davon 230
Schulen, da es in einigen StraBBen mehrere Schulen gibt. Allein im Winter 2022 wurden 12 neue
StraBen verkehrsberuhigt, fir 2023 sind noch 30 weitere geplant (Paris 2023 A). Ahnlich wie in
London gibt es daflir vereinheitlichte Argumente, Hilfestellungen zur Prozessgestaltung und
Designrichtlinien (Arep). Der Pariser Vizeblrgermeister und politische Verantwortliche fur
»Transformation der Offentlichen Raume, Mobilitat und StraBenregeln* (,Adjoint & la maire de
Paris en charge de la transformation de I'espace public, des transports, des mobilités, du code de
la rue et de la voirie") hat angekindigt 300 StraBen vor Schulen verkehrsberuhigen zu wollen (David
Belliard), wobei nicht klar ist ob dabei die bereits vor 2020 bestehenden miteinberechnet oder 300
neue gemeint sind. Sowohl David Belliard (ebd.) als auch die Stadt Paris (Paris 2023 A)
argumentieren dabei sehr stark mit der in Paris sehr hohen Belastung durch Schadstoffe.
SchulstralBen sind dabei in zwei Varianten moglich:

e Permanente Sperren mit Pollern oder dhnlichen um Einsatzfahrzeuge, Mullabfuhr usw. die
Zufahrt zu erméglichen.

e Fahrverbote mit Ausnahmen, Schritttempo und Vorrang fir zu Fu3 gehende in StraBen mit
Zufahrten zu privaten Stellplatzen, oder in denen Lieferverkehr notwendig ist

Bei beiden Varianten gibt es keine 6ffentlichen Parkplatze und frei werdende Flachen werden
soweit wie moglich begrunt. Mit April 2023 wurden 40 besonders aufwéandig beruhigt und mit
Begrinung, Aufenthaltsflachen, neuen Beldgen, etc. ausgestattet, einige vorerst nur mit
temporaren Gestaltungen ausgestattet und einige lediglich durch eine Beschilderung vergleichbar
zu den osterreichischen WohnstraBen ausgewiesen. Auch bei diesen gibt es aber oft neue Baume
und vor Allem keine Parkpléatze (Rue Pirandello). Die minimalen oder temporaren Umgestaltungen
sind oft eine Zwischenstufe zur permanenten Umgestaltung (Rue de | 'Arbalete), eine
umfangreiche Begriinung ist jedoch nicht Gberall méglich (Paris 2023 A). Neben den am starksten
durch Verschmutzung belasteten Standorten, finden Umbauten im 6ffentlichen Raum hé&ufig in
»Zielquartieren' statt. Im Zuge dessen werden auch die Straen vor Schulen im Quartier
thematisiert. Diese Prozesse werden auch partizipativ gestaltet (Paris 2023 B).
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Aus Sicht der Initiative ,La Rue Est A Nous!" geschieht noch zu wenig, bzw. an den falschen
Orten. Auf ihrer Homepage gibt sie einen Uberblick tiber samtliche Schulen und die umgesetzten
MaBBnahmen. Sie unterscheidet  dabei zwischen guten, durchschnittlichen und
schlechten/unzureichenden Losungen. Gute Losungen sind die Varianten mit permanenten
Sperren, durchschnittliche entsprechen der Variante mit Fahrverboten, keinen Parkpldtzen und
verkehrsberuhigender Gestaltung. Bei Schlechten wird meist vermerkt, dass es lediglich
Fahrverbote mit Ausnahmen aber keine verkehrsberuhigende Umgestaltung gibt und die Fahrbahn
nicht von Eltern oder Kindern genutzt werden kann. Eine kurze Stichprobe lasst vermuten, dass es
sich dabei lberwiegend um die alteren, vor 2020 bestehenden, SchulstraBen handelt. Derzeit
verzeichnet die Karte 808 Schulen. Davon wurden bei 88 gute, bei 29 durchschnittliche und bei 33
unzureichende MaBnahmen umgesetzt (La Rue Est A Nous A). Dies ist fiir die Initiative angesichts
der anvisierten 300 Schulen noch zu wenig, sie beméngelt auBerdem, dass nur 58% der
Umsetzungen in ,guter” Qualitdt durchgefiihrt wurden. Verkehrsberuhigungen ,guter” Qualitéat
finden laut ,La Rue Est A Nous" tiberwiegend dort statt wo die Ausgangslage einfach ist, z.B. bei
Sackgassen, geringem Verkehrsaufkommen oder kurzen StraBen. Standorte mit hoher Verkehrs-
und damit auch Schadstoffbelastung, wurden bisher eher ausgelassen. Ende 2021 wurden die
Situation der 300 am meisten durch Emissionen belasteten Schulen nur bei 27 verbessert (La Rue
Est A Nous B). Die interaktive Karte gibt leider keinen Aufschluss tber die Aktualitat und
Vollstéandigkeit der Daten da sie von der Initiative zusammengetragen wird. Die, laut Informationen
der Stadt Paris, aktuellsten SchulstraBen fehlen z.B. derzeit (La Rue Est A Nous A). Daraus, und
aus unterschiedlichen Definitionen, z.B. ob Vorschule und Schule in einem Gebaude als eine oder
als zwei Schulen zahlen, konnte sich die Diskrepanz zwischen den 150 erfassten der Initiative und
den 180 angegebenen der Stadt Paris ergeben. Obwohl ein direkter Vergleich mit Wien, aufgrund
der unterschiedlichen Definition von Schulen, den unterschiedlichen Bevdlkerungszahlen,
Stadtstrukturen und einer unterschiedlichen Ausgangslage nicht mdglich ist, kann festgehalten
werden, dass die Zahl von 126 Umgestaltungen in nicht einmal 3 Jahren, davon ein GroBteil in guter
oder durchschnittlicher Qualitat, eindrucksvoll ist.
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9 Conclusio und Ausblick

In diesem Schlussteil werden die Antworten auf die Forschungsfragen der ersten Kapitel nochmal
rekapituliert und als Basis verwendet um die Forschungsfragen der detaillierten Fallstudie, sowie
die zentrale Frage welche Prozesse erfolgreiche Umgestaltungen ermdglicht haben,
zusammenfassend zu besprechen. Danach wird die Herangehensweise der Arbeit kritisch
reflektiert und abschlieBend ergibt sich aus den Erkenntnissen Uber das Thema und die
Forschungsarbeit der weitere Forschungsbedarf.

9.1 Zusammenfassende Beantwortung der Forschungsfragen

AbschlieBend werden die Erkenntnisse der Forschungsfragen nochmal kurz zusammengefasst.
Die zentrale Forschungsfrage wurde hauptséchlich mittels der zweiten Fallstudie behandelt und
wird daher nach den ersten, dem Verstandnis des Themas dienenden, Unterfragen diskutiert.

e Wie betrachtet die Stadt- und Verkehrsforschung Kinder?

Ausgehend von unterschiedlichen Definitionen und einem Wandel des Verstandnisses von
Kindheit(en) gibt es unterschiedliche Forschungspositionen zum Themenkomplex Kinder, Stadt
und Mobilitat. Bei manchen stehen die Auswirkungen von Stadt und Verkehr auf die kindliche
Entwicklung im Mittelpunkt, manche beschéftigen sich mit den Konsequenzen der kérperlichen,
kognitiven und mentalen Unterschiede verschiedener Altersstufen auf die Mobilitat von Kindern.
Manche thematisieren Praktiken der Raumaneignung von Kindern und Jugendlichen vor dem
Hintergrund von funktional getrennten urbanen Raumen mit den Vor- und Nachteilen eigener
Bereiche fir Kinder, bzw. Jugendliche. Neue Entwicklungen sind eine Verdnderung vom ,Forschen
tber Kinder" hin zum ,,Forschen mit Kindern*. In der Planung werden Kinder oft zunehmend auch
als wertvolle Ressource von Wissen Uber ihre Lebenswelten und Motivation an Erwachsene
betrachtet ihre Umwelt nachhaltiger zu gestalten. Eine fiir diese Arbeit zentrale Erkenntnis ist die
Wichtigkeit von aktiver, selbstbestimmter Mobilitdt und von stéddtischen Raumen, welche diese
ermdoglichen, nicht nur fur die Kinder, sondern auch fir deren Betreuungspersonen. Eine
kindgerechte Stadt ist eine Stadt die auch fir zahlreiche andere Nutzer:innengruppen attraktiv ist.

e Wie sieht die (Schulweg)Mobilitat von Kindern in Wien aus?

Wahrend ein hoher Anteil der Volksschulkinder zu Ful3 oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in die
Schule kommt, gibt es in Wien einen leicht riickgéangigen, aber mit 13% immer noch hohen, Anteil
an Elterntaxis. Der Anteil an Wegen welche Kinder selbststdndig und aktiv zuriicklegen kénnen hat
in modernen Stadten abgenommen. Wahrend es zahlreiche Forschungsarbeiten gibt die sich mit
den Widerspriichen zwischen selbststandiger Mobilitdt, und dem Wunsch der Eltern ihre Kinder
sicher an Ziele zu bringen, beschéftigen und in Bezug auf Schulwege auch die komplexen
Wegketten moderner Lebensrealitdten, in zunehmend durchgeplanten Tagesablaufen, ein
interessantes Thema darstellen fehlen dafiir oft belegbare Zahlen. Der dafiir notwendige
Detailgrad tbersteigt Gbliche statistische Erhebungen, Stichproben und qualitative Arbeiten bieten
oft nur ausschnittsweise Einblicke in komplexe Lebens- und Mobilitdtszusammenhénge.
Vergleiche zwischen Kindern verschiedener Altersstufen sowie Menschen mit oder ohne
Betreuungsaufgaben zeigen jedoch, dass es gerade bei jingeren Kindern ein hohes Potential fir
mehr selbststéndige Mobilitat gibt.

o Welche Moéglichkeiten zur Verkehrsberuhigung von Schulvorpladtzen gibt es?

Die Recherche zu diesem Thema hat gezeigt, dass es eine Vielzahl an MaBnahmen zur
Verkehrsberuhigung von Schulplatzen gibt. Diese unterscheiden sich im Umfang der
Verkehrsberuhigung von autofrei hin zu geringen, zeitlich begrenzten Einschrankungen, im
Ausmal der damit einhergehenden baulichen MaBnahmen, nach ihrem zeitlichen Wirkungshbereich
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sowie dem zur Umsetzung bendétigten zeitlichen und finanziellem Aufwand. Schnell und einfach
umzusetzende Verbesserungen konnen oft eine Vorstufe fir umfangreichere Attraktivierungen
darstellen.

e Wie schauen Schulvorplatze in Wien aus?

Hier wurden zwei Uberblicksarbeiten besprochen, welche zeigen, dass es in Wien ein breites
Spektrum zwischen attraktiven, groBziigigen und verkehrsberuhigten Schulvorplatzen und
problematischen Standorten mit wenig Platz und viel Verkehr gibt. Wahrend es also Schulen mit
dringendem Handlungsbedarf gibt, existieren auch genligend positive Beispiele. Der Vergleich
einiger Stichproben dieser alteren Arbeiten mit dem aktuellen Stand der Dinge zeigt, dass es bei
vielen problematischen Standorten schon Verbesserungen gab.

e Welche Haltung haben die Strategiepapiere der Stadt Wien beaziiglich
Schulvorplatzen?

Die Wiener Strategiepapiere sind keine verbindlichen Vorgaben, sondern Dokumente, welche eine
gewlinschte Zukunftsvision der Stadt transportieren sollen. Sie thematisieren Problemfelder und
verkniipfen diese mit Zielen und MaBnahmen. Schulvorplatze. Bzw. Schulwegmobilitdt kommt
dabei in verschiedenen Themengebieten wie Mobilitdt, Sicherheit, Offentliche Freiraume und
Kinder- bzw. jugendfreundliche Stadt vor. Sie sollen attraktiver gestaltet werden und groBzugigere
vom Autoverkehr getrennte Bereiche beinhalten. Konkrete qualitative und quantitative Vorgabhen
fehlen jedoch, die Strategiekonzepte verstehen sich als Hinweis bezliglich Verbesserungspotential
und Argumentationsgrundlage fiir Diskussionen. Sie bieten auch die inhaltliche Grundlage fur
Pilotprojekte, vertiefende Studien und Positionierungen der Verwaltung in Planungsprozessen.

e Wie ist die Verkehrs- und Platzsituation vor Schulen in Wien?

Die Beobachtungen der morgendlichen Verkehrssituation vor 14 Schulen zeigten, dass die
Schulwegmobilitat die Platze und StraBen rund um Schulen jeden Morgen fiir eine halbe Stunde
dramatisch verdndert. Wahrend die Stadt im Allgemeinen, zumindest abseits der
Hauptverkehrsrouten und -Knotenpunkte um halb 8 relativ ruhig ist, entwickeln sich rund um
Schulen zwischen halb 8 und 8 Uhr rege Aktivitat. Zahlreiche Eltern und Kinder sorgen fiir volle
Gehsteige, der Autoverkehr nimmt deutlich zu und die Anhaltevorgéange von Elterntaxis sorgen fur
Stress und Verkehrsbehinderungen. Eine interessante Erkenntnis war, dass dafir nicht
ausschlieBlich die jeweils beobachtete Schule der Grund war. Viele Leute, darunter altere
unbegleitete Kinder oder auch Autos in denen Kinder zu sehen sind, sind zwar rund um Schulen
unterwegs, steuern aber andere an. Dies ist aufgrund der Lage der Schulen in Wohngebieten auch
nicht verwunderlich. Rund um Schulen wohnen auch zahlreiche Menschen, welche ebenfalls gegen
8 Uhr ihr Ziel erreichen miissen und sich daher in diesem Zeitraum auf den Weg machen. Dies,
sowie die Tatsache, dass Begleitpersonen sich nach dem Absetzen der Kinder wieder von der
Schule wegbewegen, fihrt dazu, dass es auf Schulvorplatzen nicht nur eine hohe Personendichte,
sondern Verkehrsstrome in unterschiedliche Richtungen gibt. Gro3ziigige Schulvorplatze
ermoglichen dabei ein konfliktfreies Ausweichen, und bieten dariiber hinaus auch die Moglichkeit
eines kurzen Aufenthaltes. Diese Kommunikation mit den eigenen Kindern oder anderen Eltern ist
bei Schulen mit einembegrenztem Platzangebot nur schwer méglich.

Bei autofreien Schulvorplatzen verringert die Entfernung zum Autoverkehr die Laérmbelastung und
sorgt fur eine entspanntere Atmosphaére. Ebenfalls zur Entspannung beigetragen haben entzerrte
Beginnzeiten. Bei peripher gelegenen Schulen wurden viele friihere Ankilinfte beobachtet, ein
Grund dafur kdnnte sein, dass die Begleitpersonen danach noch einen ldngeren Arbeitsweg ins
Zentrum zu bewaltigen haben, bei zumindest zwei Schulen hat der Unterricht fur einige Kinder
spéter begonnen.
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Das Aufkommen an Elterntaxis war unterschiedlich, hier konnte bei den Volksschulen kein
generelles Muster festgestellt werden. Entgegen der Annahme wurde lediglich in zwei der vier
peripher gelegenen Schulen ein hoheres Aufkommen an Elterntaxis beobachtet, wobei dies auch
an einer besseren Parkplatzsituation an nicht einsehbaren Stellen unweit des Schuleingangs liegen
konnte. Bei den Standorten mit weiterfiihrenden Schulstufen wurden mehr Elterntaxis beobachtet.
Dies konnte am groBeren Einzugsgebiet im Vergleich zu Volksschulen liegen.

Unsichere Situationen in Zusammenhang mit dem Autoverkehr konnten fast tberall beobachtet
werden. Besonders aufféllig war dabei gefahrliches oder behinderndes Verhalten einiger weniger
Lenker:innen. Dies zeigt, dass selbst eine drastische Verringerung des Autoverkehranteils nur
dann wirklich sichere und angenehme Situationen erméglicht, wenn gefahrliches Verhalten,
zumindest am Schulvorplatz, baulich unterbunden wird.

Der Vergleich von autofreien Schulvorplatzen mit den (noch) nicht umgestalteten zeigt einen
deutlichen Kontrast. Sicherheitsgefiihl und Aufenthaltsqualitdt sind auf den autofreien, oder
zumindest groBzlgigen Schulvorpldatzen merklich hoher. Diese bieten dartiber hinaus die
Maoglichkeit verschieden orientierte Verkehrsstrome konfliktfrei ablaufen zu lassen. Auf beengten
und lauten Schulvorpldtzen wurden nur wenig Gesprache zwischen Eltern beobachtet. Ein
Verweilen, um miteinander zu kommunizieren, wiirde im Gedrange auch ein Verkehrshindernis
darstellen. Auch die Verabschiedung von den Kindern kann in diesem Umfeld nur sehr knapp
erfolgen. GroBziligigere Schulvorplatze bieten hier ein viel héheres Potential fiir entspannte
Kommunikation, Verabschiedung und einen ruhigen Start in den Tag.

e Welche Schulvorplatze wurden in den letzten Jahren autofrei umgestaltet?

Die Recherche hat vier Schulpléatze ergeben, welche in einer zweiten Fallstudie detailliert betrachtet
wurden. Diese Ergebnisse werden nun vorgestellt, wobei an dieser Stelle mit der zentralen
Forschungsfrage begonnen werden soll.

e Welche Prozesse haben die erfolgreiche autofreie Umgestaltung von
Schulvorpldatzen ermoglicht?

Um diese Frage zu beantworten wurden die vier Fallbeispiele beobachtet, die Geschichte der
jeweiligen Umgestaltung recherchiert, das Ergebnis analysiert und der gesamte Prozess in
Expert:inneninterviews rekonstruiert und mit Bezug zum Multiple-Streams-Ansatz analysiert. Als
Orientierung dienten hier drei Unterfragen:

e Wie kam es zur autofreien Umgestaltung von Schulvorplatzen?

Die vier Fallbeispiele zeigen, dass es mdéglich ist Schulvorplatze in Wien autofrei umzugestalten.
Wéhrend ihre Planungsgeschichte dabei eine weite Bandbreite von jahrelangen Forderungen bis
zu kurzfristig aufkommenden Problematiken bietet, zeigen sie, dass es an sich auch méglich ist
sehr schnell merkbare Verbesserungen fur Kinder und Eltern zu erreichen. Schulstralen als erste
temporare MaBBnahme kénnen schnell eingerichtet werden, aber wie das Beispiel Gasgasse zeigt
sind auch permanent autofreie Schulvorplatze schnell méglich. Die Frage wie es zur autofreien
Umgestaltung kam lasst sich nicht zusammenfassend beantworten, da es hier bei den einzelnen
Fallbeispielen unterschiedliche Vorgeschichten gab. Entscheidend waren bei allen
Umgestaltungen Gelegenheitsfenster, welche von engagierten politischen Unternehmer:innen
genutzt wurden.
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e Eignen sich dafiir Interventionen des Tactical Urbanism und wenn ja, welche?

Tactical Urbanism hat bei allen vier Fallbeispielen eine Rolle gespielt, bzw. spielen diese nach wie
vor. In der Waltergasse gab es schon lédnger ein temporéares Fahrverbot. Eine, nicht bewusst als
Verkehrsversuch angelegte, Baustellensperre der StralBe hat gezeigt, dass diese als
Verkehrsverbindung verzichtbar ist. Aufgrund starker Interventionen fiir den Erhalt méglichst vieler
Parkplatze ist auch die aktuelle Losung eine temporére Sperre. Wahrend dabei die Schulseitige
Halfte der StraBe permanent umgestaltet werden konnte, verdeutlicht auf der anderen Seite eine
Bemalung den tagsiliber geltenden Status als Aufenthalts- und Spielflache. In der MarzstralBe
wurden zuerst eine SchulstraBe und eine Coole StraBe eingerichtet. Auch hier haben diese
temporaren Sperren gezeigt, dass die Stra3e als Verbindung fir den MIV verzichtbar ist und sich
die Verkehrssituation rund um den Schulvorplatz gebessert hat. Aufgrund von Konflikten rund um
eine Tiefgarageneinfahrt gab es zum Beobachtungszeitpunkt eine permanente Durchfahrtssperre,
diese wurde mittlerweile auf den gesamten StraBenraum vor der Schule ausgeweitet welcher nun
als offentlicher Freiraum zur Verfligung steht. Aufgrund von BaumaBnahmen wird eine
permanente Umgestaltung erst spater erfolgen, die MarzstraBe zeigt jedoch sehr deutlich, dass
schnelle Verbesserungen auch ohne teure und langwierige Umbauten moglich sind. In der
Gasgasse wurde die StraBe ebenfalls sehr schnell und ohne groBe BaumaBnahmen vom
Autoverkehr und parkenden Autos befreit. Dort ist mittlerweile eine permanente Umgestaltung
durchgefihrt worden. In der Staglgasse, der Verbindung mit der Volksschule Friedrichsplatz, hat
eine bunte Bemalung von Sylvia Kostenzer den Status der WohnstraBe betont. Diese ist
mittlerweile eine FulBgéangerzone und erméglicht die autofreie Verbindung der beiden
Schulvorplétze. In der Schulgasse gab es mehrere temporare Experimente. Um das Platzproblem
vor der Schule schnell zu verbessern wurde ein Parklet eingerichtet. Im Umgestaltungsprozess
wurden schlieBlich im Rahmen von Verkehrsversuchen zwei potentielle Umgestaltungen 1:1
provisorisch umgesetzt und ausgetestet. Diese haben es ermdglicht die beiden Optionen klar
darzustellen und die Vorteile einer autofreien Umgestaltung, vor Allem in Bezug auf die direkte
Anbindung zum Park, gut vermittelt. Auch die jetzige Ldsung mit einer Sackgasse als
Garagenzufahrt, wurde bewusst so gestaltet, dass sie spater einfach adaptiert werden kann.

Als besonders effektiv haben sich Sperren der StraBBe tber einen langeren Zeitraum hinweg
erwiesen. Diese konnen z.B. als" Nebenprodukt" von Baustellen, oder gezielt, z.B. als Coole Stra3e
initiiert werden. Die Schulstral3e bietet ebenfalls eine schnelle Lésung welche gut dazu geeignet ist
zuklnftige Potentiale aufzuzeigen. Parkende Autos beeintrachtigen jedoch ihre Wirkung, weshalb
sich hier eine Kombination mit Parkverboten, Umnutzung zu Rad/Rollerstandern oder Parklets
anbietet. Bei der Durchfahrtssperre handelt es sich ebenfalls um eine sehr schnell mégliche
Intervention. Diese bietet sich besonders bei Garagenzufahrten, wie in der Méarzstral3e an, konnen
jedoch auch Sackgassen mit den dazugehdérigen Problemen produzieren. Verkehrsversuche sind
gut geeignet bei partizipativen Diskussionen liber Umgestaltungen mdégliche Vorteile zu vermitteln,
kiirzere temporére Aktionen wie SpielstralBen, StraBenfeste oder Pedibusse kdnnen Alternativen
aufzeigen und Bewusstsein schaffen.

e Welche Rolle bei der Umgestaltung haben die drei Strome, sowie
Gelegenheitsfenster und Politische Unternehmer:innen des Multiple-Streams-
Ansatz gespielt?

Das Konzept des Multiple-Streams-Ansatz ldsst sich auf alle Beispiele sehr gut anwenden. Es zeigt
sich, dass diesbeztiglich bei erfolgreichen Prozessen die drei Strome auf zwei Ebenen interagieren:
Einerseits gibt es Problem, Losungs und Politics Strome auf der generellen Ebene der Thematik.
Diese gelten fur alle Schulstandorte gleichermaBBen. Andererseits gab es bei jedem Beispiel
spezifische zusétzliche Probleme sowie Veranderungen im LOsungs- und Politicsstrom. Eine
Ausnahme mit konstantem Politicsstrom auf der lokalen Ebene gab es lediglich in der Gasgasse, in
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der sich die Frage nach der Schulvorplatzgestaltung anléasslich eines neuen Projektes ergeben hat.
Des Weiteren zeigt sich anhand der Fallbeispiele die Wichtigkeit von Gelegenheitsfenster und
politischen Unternehmer:innen. Bei drei Beispielen waren Um- bzw. Neubauten der Schulen der
Ansatzpunkt fur Veranderungen, in der Schulgasse ergab sich die Gelegenheit rein aus der
Veradnderung im Politicsstrom. Beziiglich der politischen Unternehmer:innen spielten bei allen
Standorten engagierte Eltern eine wichtige Rolle, ohne deren Beitrag hatte es die Projekte in der
Form nicht gegeben. Dies unterstreicht die Notwendigkeit von schnellen L&sungen,
gegebenenfalls tiber den Umweg temporéarer Zwischenlésungen. Ohne Aussicht auf realistisch
und schnell erreichbare Verbesserungen fir die eigenen Kinder lassen sich Eltern schwer
motivieren. Neben der Geschwindigkeit bieten diese eben auch zuséatzlich die in Kapitel 2.3.3
erwdhnten Vorteile das Projekt fassbar zu machen und die Akzeptanz zu erhéhen. Auch die
Schulen haben in drei Féllen eine Verbesserung der Situation gefordert, das geringe Engagement
der Schulleitung im Fallbeispiel Waltergasse hat moglicherweise zu dem Kompromiss der lediglich
temporaren Sperre beigetragen.

Die vier Beispiele kénnen im Sinne des Multiple Streams Ansatz als die Verdnderung im
Lésungsstrom angesehen werden, die weitere Umsetzungen ermdglichen kdnnte. Sie haben
gezeigt, dass schnelle Verbesserungen und individuell auf den Standort zugeschnittene Losungen
moglich sind. Betrachtet man die Fallbeispiele in Relation zu Wien, so muss natirlich darauf
hingewiesen werden, dass sie alle in Bezirken mit SPO oder Griiner Bezirksvorstehung
stattgefunden haben. Die Gasgasse wurde jedoch einstimmig beschlossen, in der MéarzstraBe und
Waltergasse gab es sowohl einstimmige Beschliisse als auch solche mit Gegenstimmen der FPO,
was darauf hindeutet, dass diese nicht grundsétzlich gegen eine Verbesserung war, aber eine
andere Lésung bevorzugt hatte. Lediglich in der Schulgasse waren OVP und FPO dagegen, die
Neos hatten gerne eine langere Testphase gehabt. Manchmal haben OVP und FPO zwar versucht
gegen eine autofreie Gestaltung Stimmung zu machen, die Ergebnisse des Prozesses jedoch
zumindest teilweise akzeptiert und mitgetragen. In Wien haben OVP und FPO aktuell (2023) in
keinem Bezirk eine Mehrheit, lediglich in Hietzing 20 von 40 Mandaten und somit die Moglichkeit
Beschliisse zu blockieren. Dass es in anderen Bezirken keine autofreien Umgestaltungen gab, liegt
also nicht an einer eventuellen Blockade dieser Parteien.

Mit dem Multiple-Streams-Ansatz sind die Griinde dafiir eher anderswo zu suchen. Vielleicht gibt
es in manchen Bezirken keine, oder wenig, Schulen mit ausgepréagten Problemen und zusétzlichen
Verstarkern im Problemstrom, vielleicht wurden die passenden Lésungen im Lésungsstrom noch
nicht gefunden (z.B. bei SchienenstraBBen oder zu geringem verfligharen Budget) oder vielleicht
scheitern Umgestaltungen im spezifischen Politics Strom an einzelnen Individuen in der
Bezirkspolitik oder zustéandigen Verwaltung. Gleichzeitig haben sich wahrscheinlich an vielen
Standorten in den letzten Jahren keine, mit den Fallbeispielen vergleichbaren, Gelegenheitsfenster
aufgetan, oder &hnlich engagierte Personen als politische Unternehmer:innen involviert.
Mittlerweile haben auch weitere Volksschulen, wie die Pfeilgasse oder die Grubergasse, sowie
weiterfliihrende Schulen, wie die Herzgasse, Lessinggasse oder die Berufsschule an der
GoldschlagstraBe neue autofreie Schulvorplatze, es gibt also in dieser Hinsicht durchaus
Bewegung. Die zentrale Frage lasst sich also dahingehend beantworten, dass bei jedem
untersuchten Schulvorplatz eine Kombination aus mehreren Faktoren ausschlaggebend fiir den
Erfolg waren:

Problematische, oder als solche wahrgenommene, Situationen schaffen ein Bewusstsein tiber den,
auch hinsichtlich der Ziele der Stadt Wien unzureichenden, Status Quo einer raumlichen
Gestaltung und erwecken das Bedirfnis diese zum positiven zu verandern. Dartiber hinaus gibt es
einen Katalog an verfligharen Losungsmdglichkeiten, oder Menschen, welche diese erarbeiten.
Politik und Verwaltung unterstiitzen diese Bestrebungen. Entscheidend ist dabei das Engagement
der politischen Unternehmer:innen, sich bietende Gelegenheitsfenster auch tatsachlich zu nutzen.
Bei drei der untersuchten Beispiele gab es mit der Gebietsbetreuung GB* bzw. einem
Planungsbiiro, auch externe Akteur:innen, die durch ihre Erfahrung in der Prozessgestaltung und
beim Vermitteln von Potentialen entscheidende Akteure sein kénnen. Um dies weiter zu
unterstiitzen, stellt sich die abschlieBende Frage:
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e Welche Empfehlungen lassen sich aus den untersuchten Beispielen ableiten?

Die Erkenntnis dieser Diplomarbeit ermdglichen einen interessanten Ansatz auf der strategischen
Ebene der Stadt Wien: Schulvorplatze kommen an zahlreichen Stellen in den Strategiepapieren
und Absichtserklarungen der Stadt vor. Sie kénnen auch als Ansatzpunkte fiir weiterflihrende
Entwicklungen und Verbesserungen bei Themen wie Mobilitat, 6ffentlicher Raum, Gesundheit und
sozialer Zusammenhalt betrachtet werden. Die Umsetzung von autofreien Schulvorplatzen liegt
jedoch in der Verantwortung der Bezirke und diese werden oft nur nach langerer Vorarbeit von
engagierten Betroffenen wie Schulleitung oder Eltern und einzelnen Parteien aktiv. Dies mag
vielerlei Griinde haben, z.B. weil Probleme ansonsten nicht erkannt werden, oder das begrenzte
finanzielle, aber auch zeitliche und personelle, Budget. Gibt es keine, oder ,,zu leise" auftretende
politischen Unternehmer:innen fiir Schulvorplatze, so wird dies wohl fiir andere Projekte, welche
von anderen politischen Unternehmer:innen vorgebracht werden, investiert. Somit werden also nur
die Schulvorplatze autofrei, bei denen die Probleme am dringlichsten sind, bzw. am dringlichsten
vorgebracht werden. Um eine systematische Verbesserung der Sicherheit und Aufenthaltsqualitat
mit méglichst autofreien Schulvorplatzen bei mdglichst vielen Schulen zu erreichen, misste also
die Problematik auf der h6heren Gesamtebene der Stadt betrachtet werden. Entscheidend sind dort
nicht die spezifischen, zusatzlichen Probleme, L6sungsmdglichkeiten, Politiker:innen,
Gelegenheitsfenster und Akteur:innen sondern die generelle Thematik der Schulvorpléatze mit allen
vielfaltigen Losungsmoéglichkeiten. Der Blick nach London oder Paris in Kapitel 8 zeigt, dass es
moglich ist Prozesse und Lésungen zu erarbeiten welche flachendeckend, schnell, effizient und
gezielt bei Schulvorplatzen mit besonders dringlichen Problemen angewendet werden kénnen, um
erfolgreiche Umgestaltungen zu unterstiitzen.

Fur das Funktionieren des Politics Strom brduchte es dann vorrangig das Commitment der
Stadtregierung, vermutlich verbunden mit der Bereitschaft den Bezirken bei Budget und
Vermittlung entgegen zu kommen, und Verwaltung. In diesem Programm kénnten dann einzelne
Schulen gefunden werden, bei denen entweder die Probleme besonders dringlich oder die
Losungen besonders einfach sind. Manchmal kénnte auch beides zutreffen, oft sind diese jedoch
gegensétzlich miteinander verkniipft. An einer Tempo 50 StraBe mit StraBenbahn und geringem
Querschnitt ist mit groBeren Problemen zu rechnen, wéhrend gleichzeitig autofreie Lésungen
schwierig sind. In einer kurzen Wohnstral3e, die noch dazu eine Sackgasse ist, sind die Probleme
eher Uiberschaubar, eine Lésung welche zusatzliche Aufenthaltsqualitédt und Sicherheit bietet ware
aber auch sehr leicht umsetzbar. Hier kénnten dann auch spezifische Gelegenheitsfenster wie
anstehende Umbauarbeiten oder neue, motivierte Beteiligte, identifiziert werden. Zusétzlich
konnten auch Gelegenheitsfenster ,klnstlich” geschaffen werden, in dem konkrete Programme
und Evaluierungsvorgaben eine in einem bestimmten Zeitraum zu erreichende Anzahl an
Umgestaltungen fordern oder eigene Budgettopfe flir Verbesserungen von Schulvorplatzen in
einem bestimmten Zeitraum abgerufen werden kénnen.

Entscheidend ware aber auch auf dieser Ebene der ,,Politische Unternehmer" bzw. die ,,Politische
Unternehmerin*. Diesen braucht es, um die Problem- und Losungsstréme zu analysieren und zu
erarbeiten, Politik und Verwaltung anzusprechen sowie Gelegenheitsfenster zu finden und zu
nutzen. Auf Ubergeordneter Ebene waren dafiir keine Einzelpersonen geeignet, sondern eigene
Institutionen wie die Mobilitdtsagentur, oder kleinteiliger aufgebaut die Gebietsbetreuungen und
Biiros der lokalen Agenda. Gebietsbetreuung und externe Planer:iinnen waren bei drei der
untersuchten Projekte involviert, sind jedoch nicht die Initiator:innen dieser gewesen. Solch eine
zentrale ,Schulvorplatzombudsstelle” kdnnte daher nicht nur Ansprechpartner fur engagierte
Blrger:innen und Hilfestelle bei der Gestaltung von Prozessen sein, sondern, von sich aus,
systematisch daran arbeiten, die strategischen Ziele der Stadt Wien im Bereich der Schulvorplatze
zu erreichen. An die Stelle von zahlreichen parallel laufenden Prozessen mit unterschiedlichen
Ansprechpartner:innen, Expert:innen und zahlreichen Beteiligten, die sich die entsprechende
Expertise neu erarbeiten missen, wiirde eine Institution treten welche tber breites Wissen und
Erfahrung verfiigt und mit den wichtigsten Beteiligten in Politik und Verwaltung vernetzt ware. Der
Erfolg dieses Ansatzes zeigt sich auch schon im Kleinen bei den Projekten Gasgasse und
Méarzstral3e, bei denen die Gebietsbetreuung entscheidende Wege verkiirzen konnte.
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9.2 Kritische Reflexion Uber den Forschungsprozess

Dieser Abschnitt beschéftigt sich im Rickblick mit dem Forschungsprozess der Diplomarbeit.
Rickblickend kann festgestellt werden, dass die Thematik der Schulvorplédtze eine Vielzahl an
Themen aus verschiedenen Disziplinen umfasst und dass die Strukturen der entsprechenden
Prozesse hochkomplex sind. Die Einarbeitung in diese Themen und der Versuch diese komplexen
Strukturen aufzuschlisseln war mit einem hohen Aufwand verbunden. Um diesen in einem
verhéltnisméBigen Umfang zu halten, aber auch aufgrund Limitierungen der Methodik, welche
spéater angefuihrt werden, war es nicht moglich samtliche Aspekte der Problematik in der vermutlich
gebotenen Tiefe zu analysieren. Dieser Kompromiss aus einem umfassenderen Verstéandnis eines
Phéanomens oder einer detaillierten Betrachtung eines ganz spezifischen Ausschnittes ist
allerdings eine Abwagung, die bei allen Forschungsprojekten zu treffen ist. Im Nachhinein wiirde
ich in einem ersten Rechercheschritt nach vergleichbaren Arbeiten suchen. Dies hatte nicht nur
die methodischen Uberlegungen, vorhandene Methoden auf das Thema und die verfiigbaren
Ressourcen umzulegen erleichtert, sondern wiirde abschlieBend auch tiefere M&glichkeiten bieten
die Arbeit mit vorhandenen Beispielen zu vergleichen.

Die Beobachtungen wurden ohne viel Vorwissen und -Uberlegungen durchgefiihrt. Dies war
einerseits bewusst gewdhlt, um gleich zu Beginn einen direkten, praktischen Einblick in die
Thematik zu gewinnen, andererseits aber auch dem Umstand geschuldet, dass ich sie bei gutem
Wetter und ohne absehbare Covid-19 Einschrankungen durchfiihren wollte. Daher war es wichtig
im Herbst 2020 bald nach Schulbeginn mit den Beobachtungen zu starten. In einem optimalen
Forschungsprozess hatten die theoretischen Uberlegungen und Recherchen im Winter
stattgefunden, im Frihling dann erste explorative Beobachtungen, um ein tieferes Verstandnis zu
entwickeln und im Herbst anschlieBend gut vorbereitete Beobachtungen bei denen gezielt auf
bestimmte Sachen geachtet werden kann. Bei den Beobachtungen der ersten Fallstudie war dieser
explorative Charakter einer dichten Beschreibung ohne vielen standardisierten Vorgaben bewusst
gewahlt, die Beobachtungen der zweiten Fallstudie héatten von einem gezielteren Blick auf die
Situation sicherlich, vor Allem in Hinsicht auf ihre Vergleichbarkeit, profitiert. Grundsatzlich gilt
bei allen Beobachtungen, dass mehrere Beobachtungen desselben Schulvorplatzes, im Optimalfall
auch von zwei Personen an verschiedenen Standorten simultan, wiinschenswert gewesen ware.
Hier zeigt sich, dass der mit einer Diplomarbeit verbundene Arbeitsaufwand eben mit Restriktionen
einhergeht.

Auch bei den Expert:inneninterviews konnten nicht bei allen Schulen der gewiinschte Umfang an
Interviewpartner:innen erreicht werden. Dies ist aufgrund des Fokus auf erfolgreiche Projekte
allerdings nicht ganz so problematisch da auch die Literatur und Dokumentenrecherche gezeigt
hat, dass die meisten Umgestaltungen relativ konfliktfrei abliefen und die Umgestaltungen die
Unterstlitzung von Politik und Verwaltung hatten. Bei dem Beispiel mit dem meisten
Konfliktpotential, der Waltergasse, konnten Interviews mit beiden Seiten der Diskussion gefiihrt
werden.

In Bezug auf den theoretischen Hintergrund lasst sich feststellen, dass der Multiple-Streams-
Ansatz ein geeignetes Modell ist, um Entscheidungsfindungen zu analysieren und vergleichbar zu
machen. Die Diskussion wie zutreffend und notwendig seine Annahmen sind konnte im Zuge der
Arbeit allerdings nur rudimentédr gefuhrt werden. Betrachtet man néamlich Wiener
Entscheidungsprozesse, so zeigt sich, dass die strenge Trennung zwischen den einzelnen
Strémen nicht aufrecht zu erhalten ist. Dies mag auf den héheren und stark spezialisierten Ebenen
der Politik, welche tGblicherweise mit dem MSA betrachtet werden, eher gegebenen sein. Die Frage,
inwiefern es fuir die Erkenntnisse der Arbeit problematisch ist, wenn politische Akteure gleichzeitig
offentlichwirksam Probleme definieren, an Loésungen, bzw. deren Verbreitung arbeiten und in die
tatsachlichen politischen Entscheidungsprozesse eingebunden sind muss unbeantwortet bleiben.
AuBBerdem zeigt sich beim MSA, wie bei vielen Modellen, dass die Sachen nach denen gezielt
gesucht wird auch gefunden werden, andere Elemente, die im Modell nicht vorkommen, bleiben
unbeachtet. Hier wédre es interessant mit einer &hnlichen Konzeption gescheiterte Projekte zu
betrachten um festzustellen ob nicht doch bestimmte Einschrankungen oder gegen diese Losung
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agierende Akteur:innen eine wichtige, im MSA Ansatz jedoch nicht explizit berlicksichtigte Rolle
spielen.

Ein weiterer Punkt, welcher sich aufgrund der theoretischen Hintergriinde anbieten, aber in der
Arbeit nicht behandelt werden konnte, ist die Thematik des Forschens mit, nicht Giber Kinder. Dies
ist allerdings nicht nur grundsétzlich mit komplizierten Uberlegungen und hohem Aufwand
verbunden, sondern sollte beim Untersuchungsgegenstand wahrscheinlich prozesshegleitend
durchgefihrt werden. Fir eine Diplomarbeit, die nicht schon lange vorgeplant ist und den
Untersuchungsgegenstand nicht iber einen langeren Zeitraum begleiten kann, ist dies jedoch
nicht machbar. Zwar wurde wéhrend dem Schreiben dieser Arbeit die Umgestaltung der Pfeilgasse
fertiggestellt, dieser Umbau hétte allerdings schon 2019 starten und 2021 abgeschlossen sein
sollen, die ersten Planungen und Beteiligungen der Kinder haben also schon Jahre davor
stattgefunden. Auch bei der hier vorgestellten Schulgasse gab es die Verkehrsversuche 2017, der
Umbau fand 2018 statt. Eine Begleitung der Kinder héatte also 2016 starten und frithestens 2019 deren
Erfahrungen dazu abfragen kénnen.

AbschlieBend kann gesagt werden, dass sich aus diesen Punkten und aus weiteren Fragen der
Bedarf nach vertiefenden, vergleichenden und anders aufgebauten weiteren Forschungsarbeiten
ergibt
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9.3 Forschungsbedarf

Ein erster Ansatzpunkt fiir weitere Forschungsarbeiten ware, die am Ende der Zusammenfassung
skizzierte, Planungsstelle fir Wiener Schulvorplatze. Neben der, schon erwahnten, Bestands,
Problem- und Potentialanalyse wéren dabei einige Themen vorstellbar: Umsetzungsbegleitende
Studien oder Evaluierung zu einzelnen Prozessen, den dadurch ausgeldsten Verdanderungen und
der Akzeptanz kdnnen weiteres Detailwissen Uber einzelne MaBnahmen beitragen. Aul3erdem
besteht ein Bedarf die, schwieriger zu untersuchenden, gescheiterten Versuche Schulvorplatze
autofrei umzugestalten oder die Schulwegmobilitat anderweitig zu verbessern, zu analysieren. Die
alles wirde auch helfen die Forschungsliicke beziiglich Schulwegmobilitdt zu schlieen.
Vergleichende Studien mit nationalen und internationalen Beispielen konnen neue Mdglichkeiten
fir den Losungsstrom beisteuern und umgekehrt Wiener LoOsungen verbreiten. Dieses
»Nebenprodukt" der Verbreitung eines kinderfreundlichen, modernen Stadtimages kann ein
zusatzliches Vehikel sein um die Akzeptanz von autofreien Schulvorpléatze bei Politik, Verwaltung
und der Offentlichkeit zu sichern. Der gebaute Raum vor einer Schule reprédsentiert nach einem
Umbau adaquater das in diversen Strategiepapieren erzeugte und gewiinschte Bild von Stadt. Die
Bewerbung von erfolgreichen Beispielen kann nicht nur dazu beitragen potentielle politische
Unternehmer:innen auf Schulebene zu aktivieren, sondern auch allgemein das Bewusstsein fur
kinderfreundliche Schulwegmobilitat und Schulumfelder starken. Langerfristige
Forschungsprojekte von 6ffentlichen Stellen konnten auch Projekte umsetzen, bei denen nicht tiber
Kinder, bzw. deren Lebensrealitaten, sondern gemeinsam mit ihnen geforscht wird.

Eher im wissenschaftlichen Bereich anzusiedeln sind die methodischen Problematiken. Das
Wissen Uber die Auswirkungen verschiedener Raumverstédndnisse, sowie der Verstandnisse von
Kindheit(en), Planungstheorien und politischen Ordnungen bzw. Governance Strukturen mit ihren
internen und externen Machtverhaltnissen auf die Erforschung alltaglicher Praktiken ist weiter zu
verfeinern. Die Anforderungen an statistische Erhebungen, aber auch qualitative Feldforschungen
und Fallstudien missen genauer definiert werden, um Vergleichbarkeit und Qualitat zu
gewahrleisten. Nicht zuletzt stellt sich bei all diesen Forschungen auch die Frage nach dem
Verhéltnis zwischen Wissenschaft und Politik, da die Umsetzung von Erkenntnissen und
Empfehlungen letztendlich auch auf der kleinsten kommunalen Ebene eine politische Entscheidung
ist.

Das komplexe Forschungsfeld im Zusammenspiel von Kindheit(en) — Mobilitdét - Raumaneignung
und Nutzung - Alltagspraktiken - lebenswerte Stadte und Politik bietet also weiterhin vielféltige
und spannende Beschéftigungsmdoglichkeiten. Wiinschenswert im Sinne der Schulkinder und aller
anderen auf Offentlichen Raum und selbstbestimmte, aktive und klimafreundliche Mobilitat
angewiesene Menschen ware es, wenn diese Erkenntnisse letztendlich auch dazu beitragen
kénnten von der Diskussion tiber mégliche zukilinftige Stadte auch in die aktive Umgestaltung
unserer Stadte in diese Richtung zu kommen.
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Anhang

| Beobachtungsleitfaden

Schulvorplatzbeobachtung
Datum und Wetter
Beschreibung der Schule(n):
Beschreibung der Situation:
Beobachtung:

Verkehrsaufkommen

Durchfahrt durch das Fahrverbot ohne Anhalten:
Einfahrt zum Aussteigen lassen von Schiler:innen:

Einfahrt zum Parken:
Losfahrende Autos und Motorrader: 4

Anmerkung:

Kreuzung mit Straf3e:

StVOwidriges Anhalten zum Aussteigen lassen von Schiler:innen:

StVOWidriges und gefahrdendes Anhalten:
Gefahrdung ansonsten:

Beobachtete Streits:

Parkplatzsituation

Beeintrachtigung des sonstigen Autoverkehrs:
Radverkehr:

Platzangebot und Gefuhl:
Kommunikationspotential:

Stolzeit

Fragen zur Umgestaltung:

168



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Il Interviewleitfaden Petra Jens, Mobilitidtsagentur

Aufzeichnung? Vorstellung der Arbeit. Verkehrsberuhigung von Schulvorplatzen, Fachkonzept
MaBnahme 9. Auch direkte Konsequenzen von MaBnahmen 8, 10, 11 und Gender — Mainstreaming
Strategie/Projekte. Kinder- und Jugendstrategie. Schulvorplétze weil die MaBnahme an sich wenig
kontrovers ist, die konkrete Umsetzung dennoch oft schwierig. Fokus auf Volksschulen in Wien
und erfolgreichen Umgestaltungen (zumindest teilweise). Fallanalyse — Erkenntnisse fiir Zukunft.

Dieses Interview dient zum vertiefen des Wissens {iber Schulvorplatze und Prozesse, bzw. Rollen
der Stadtentwicklung. Der Fallanalyse vorgelagerte Recherche. Position der Mobilitatsagentur,
bzw. der fur Kinder- und Jugendstrategie zustéandigen. (nicht persénliche, persénliche Meinung
natlrlich immer willkommen, aber bitte dazu sagen), also falls n6tig gerne nachfragen oder auf
zustandige verweisen. Anonymisierung nicht moéglich, (Quelle fur Rahmenbedingungen).

Einstieg: Konnen Sie sich an den Vorplatz ihrer Volksschule erinnern? War das in Wien? Stadt,
Land? Kommen sie am Weg zur oder von der Arbeit an Schulen zu Beginn/Ende vorbei?

Wer initiiert eine Schulstral3e?

Quantitative oder gestalterische Zielvorgaben bzw. Differenzierungen (andere MaBnahmen auf
HauptstraBBen, Tempo 30)? Erwartungen? Partizipation? Geschwindigkeit?

Warum Fahrverbot, nicht FuBgéngerzone mit Raderlaubnis? Vorfalle?

Aktuelle weitere SchulstraBen in Planung oder permanente Umgestaltung bestehender?
(MérzstraBBe). Aufgegebene SchulstraBen (Kandlgasse)

Gibt es eine Bestandsaufnahme oder Monitoring? (2019 128 Volksschulen: 22% frei, 12,5% beruhigt
10% sogar Tempo 50)

Es gibt ja Pilotstudien zur Verkehrsmittelwahl der Schilerlnnen bei einzelnen Schulen, gibt es
darliber hinaus Daten, z.B. zur Schulwegdistanz? Fir einzelne Schulen oder Wienweit? MA56?

Einige Fragen fur die vermutlich andere zusténdig sind, aber vielleicht wissen Sie ja auch etwas
dazu: Neben Autos und Elterntaxis auch andere Probleme. Nahe Ziele (Arzt, Amt, ab 8, Mullabfuhr,
andere Schulen)

Beeintrachtigung fiir Andere, z.B. Radfahrende. Schulvorplatz verdrangt Probleme. Lousungen fir
die neuen Schnittstellen? Empfehlungen an Zustandige?

Schulvorplatz, bzw. Schulwegbeauftragte?
Uberwachung? Polizei?
Vergleich mit internationalen Projekten, London, Belgien, EU Einbindung?

Kinder- und Jugendstrategie: Umsetzungsgeschwindigkeit? Eigenes Budget? Partizipation?
Prioritaten setzen?

Persénliche Frage: Zukunft Mobilitatsagentur? Vielen Dank, Fragen aufkommen, Ergebnisse
zukommen

169



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Il Interviewleitfaden MA 18

Vorstellung der Arbeit. Verkehrsberuhigung von Schulvorplatzen, Fachkonzept MaBnahme 9.
Auch direkte Konsequenzen von MaBBnahmen 8, 10, 11 und Gender — Mainstreaming
Strategie/Projekte. Schulvorplétze weil die MaBnahme an sich wenig kontrovers ist, die konkrete
Umsetzung dennoch oft schwierig. Fokus auf Volksschulen in Wien und erfolgreichen
Umgestaltungen (zumindest teilweise). Fallanalyse — Erkenntnisse fir Zukunft.

Dieses Interview dient zum vertiefen des Wissens tiber Schulvorplétze und Prozesse, bzw. Rollen
der Stadtentwicklung. Der Fallanalyse vorgelagerte RecherchePosition der MA18 (nicht
persdnliche, persénliche Meinung nattrlich immer willkommen, aber bitte dazu sagen), also falls
notig gerne nachfragen oder auf zustandige MA verweisen. Anonymisierung nicht moglich,
(Quelle fur Rahmenbedingungen). Aufzeichnung?

Einstieg: Konnen Sie sich an den Vorplatz ihrer Volksschule erinnern? War das in Wien? Stadt,
Land? Kommen sie am Weg zur oder von der Arbeit an Schulen zu Beginn/Ende vorbei?

Fachkonzept von 2013, neue Entwicklung SchulstraB3en (seperates Interview angefragt) aktueller
Status Quo?

Quantitative oder gestalterische Zielvorgaben bzw. Differenzierungen (andere MaBnahmen auf
HauptstraBBen, Tempo 30)? Erwartungen? Priorisierung (2003)? Geschwindigkeit, temporare
MaBnahmen (Partizipation)?

Kennen sie aktuelle Umgestaltungen, wissen Sie von geplanten?

Wie ist die MA18 in Umgestaltungen involviert? Nur Strategiekonzept oder werden auch Projekte
agestolBen? Beratend? Forderungen? Finanzen? Alte Umgestaltungen?

Gibt es eine Bestandsaufnahme oder Monitoring? Riickmeldung bei Umgestaltungen? (2019 128
Volksschulen: 22% frei, 12,5% beruhigt 10% sogar Tempo 50)

Es gibt ja Pilotstudien zur Verkehrsmittelwahl der SchiilerInnen, gibt es darliber hinaus Daten, z.B.
zur Schulwegdistanz? Fir einzelne Schulen oder Wienweit? MA56?

Fragen fir die vermutlich andere zustandig sind, aber vielleicht wissen Sie ja auch etwas dazu:
Neben Autos und Elterntaxis auch andere Probleme. Nahe Ziele (Arzt, Amt, ab 8, Mullabfuhr,
andere Schulen)

Beeintrachtigung fiir Andere, z.B. Radfahrende. Schulvorplatz verdrangt Probleme.

Schulvorplatz, bzw. Schulwegbeauftragte?

Persénliche Frage: Vielen Dank, Fragen aufkommen, Ergebnisse zukommen
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Aufzeichnung? Vorstellung der Arbeit. Verkehrsberuhigung von Schulvorplatzen, diverse
Strategiepapiere, Kinder- und Jugendstrategier. Schulvorplatze weil die MaBnahme an sich wenig
kontrovers ist, die konkrete Umsetzung dennoch oft schwierig. Fokus auf Volksschulen in Wien
und erfolgreichen Umgestaltungen (zumindest teilweise). Fallanalyse — Erkenntnisse fiir Zukunft.

Anonymisierung nicht méglich, da bei vier Fallbeispielen mit recht unterschiedlichen Lésungen
leicht zuordenbar.

Einstieg: Konnen Sie sich an den Vorplatz ihrer Volksschule erinnern? War das in Wien? Stadt,
Land?

Wie hat das Projekt begonnen?
Narrative Erzéhlung des Ablaufs und der Beteiligten

Nachfragen zu: Initiative von wem? Vorbilder? Uberlegungen der Stadt zum Schulumbau?
Alternativvorschlage? Gegenstimmen? Beteiligte? Schiler*innen, Anrainer*innen, Politik? Externe
Planer*innen? Testphase? Riicknahme méglich? Ausbau mdglich? Feedback?
Beteiligungsformate? Was konnte nicht umgesetzte werden? Was hat gut funktioniert, was
weniger? Belag? Baume, Einbauten? Poller? Kontrolle? Parker abschleppen? Parkplatze fiir
Beeintrachtigtentransporte? Schaumburggasse? Schulweg? Zukunft? Austausch mit anderen
Schulen?

Wie sehr haben tibergeordnete Richtlinien und Strategiepapiere eine Rolle gespielt? Fachkonzept
Mobilitat, RVS

Simmung der Eltern, Kinder, Lehrer. Umfragen?

Zusatzlich bei Eltern/Direktion:
Neue bauliche Situation durch Schulumbau? Austausch mit anderen Schulen?
Anzahl der Schiiler*innen aktuell, in Zukunft

Vorgaben fir Unterricht im Freien

Vielen Dank, Fragen aufkommen, Ergebnisse zukommen
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