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Kurzfassung

Diese Arbeit widmet sich dem Vergleich des FuRgangerverkehrs in den urbanen Gebieten von
Wien und Belgrad. Es ist unbestritten, dass die effiziente Integration des FuRgangerverkehrs
eng mit einem reibungslosen Funktionieren des Gesamtverkehrs in Verbindung steht. Der
Grad der Umsetzung dieser Integration unterliegt dabei verschiedenen politischen und

konzeptionellen Einfliissen.

Das Hauptziel dieser Arbeit besteht in der eingehenden Analyse des Gesamtverkehrs und der
Integration des FulRgangerverkehrs mit anderen Verkehrsteilnehmern in den Stadten Wien
und Belgrad. Durch eine umfassende Literaturrecherche wurden zahlreiche Faktoren
identifiziert und untersucht, die den FuRgangerverkehr maligeblich beeinflussen. Die Analyse
der FuRgangerinfrastruktur in Wien und Belgrad lieferte wertvolle Einblicke in die alltaglichen
Herausforderungen, denen FulRgdnger gegeniiberstehen. Zudem wird in dieser Arbeit eine
detaillierte Untersuchung und Analyse des Zustands und der Trends im Bereich der
Verkehrssicherheit in beiden Stadten durchgefiihrt. Dabei werden relevante Einflussfaktoren
identifiziert und analysiert. Zusatzlich erfolgt ein Vergleich der MalRnahmen zur Forderung des

FuBRgdngerverkehrs in beiden Stadten.

Die gewonnenen Erkenntnisse offenbarten deutliche Unterschiede im Gesamtverkehr beider
Stadte. Wien manifestiert ihre Verkehrspolitik durch die Férderung nachhaltiger Mobilitat,
wahrenddessen in Belgrad ein anhaltender Trend zur Motorisierung und zugleich

Herausforderungen im Bereich des Fullgdangerverkehrs deutlich werden.
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Abstract

This thesis focuses on the comparative analysis of pedestrian traffic in the urban areas of
Vienna and Belgrade. It is unequivocal that the effective integration of pedestrian traffic is
intricately connected to the seamless operation of the overall transportation system. The
degree of realization of this integration is contingent upon diverse political and conceptual

influences.

The primary objective of this thesis lies in the comprehensive analysis of overall traffic and the
integration of pedestrian traffic with other road users in the cities of Vienna and Belgrade.
Through a literature review, numerous factors that significantly influence pedestrian traffic
have been identified and analysed. The analysis of pedestrian infrastructure in Vienna and
Belgrade has yielded valuable insights into the daily challenges confronted by pedestrians.
Additionally, this thesis entails an evaluation of the trends in traffic safety in both cities, with
the identification of relevant influencing factors. Furthermore, a comparison of measures to

promote pedestrian traffic in both cities is conducted.

The results have revealed clear differences in the overall traffic situations of both cities.
Vienna expresses its transportation policy through the promotion of sustainable mobility,
whereas in Belgrade, a persistent trend towards motorization is evident, simultaneously

emphasizing challenges in the domain of pedestrian traffic.
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1 Einleitung

1 Einleitung

1.1 Motivation

Das zentrale Thema dieser Arbeit ist der FuBgangerverkehr. Der FuBgidnger ist ein
gleichberechtigter Verkehrsteilnehmer wie das Fahrzeug und stellt die am starksten
gefdahrdete Gruppe im Verkehr dar. Insbesondere von den Fahrern motorisierter Fahrzeuge,
mit denen sie sich im gemeinsamen Verkehrsraum treffen, gehen die groRten Gefahren aus.
Das Auto und die damit verbundenen gesellschaftlichen Werte sind Symbole technologisch
entwickelter Gesellschaften. Dennoch fiihrt die Nutzung von Autos und anderen Fahrzeugen
zu Verkehrsunfallen, die den Fortschritt im Automobilbereich in einem zwiespaltigen Licht

erscheinen lassen.
Die Hauptgriinde flr die Auseinandersetzung mit diesem Thema sind:

1. Der Einfluss des nicht-motorisierten Verkehrs auf die Energieerhaltung und die

Reduzierung der Umweltverschmutzung

Die Produktion und Nutzung von motorisierten Fahrzeugen erfordern erhebliche Mengen an
natiirlichen Ressourcen, insbesondere Energie, die hauptsichlich aus Ol und Kohle gewonnen
wird. Diese Energiegewinnung geht mit verschiedenen externen Kosten einher. Dariber

hinaus verursacht sie Umweltschdaden und birgt Risiken fir die menschliche Gesundheit.

Nicht-motorisierter Verkehr ermoglicht signifikante Einsparungen an Energie, da er eine
Alternative fiir kurze Strecken in stadtischen Gebieten darstellt, bei denen die Motoren von
Fahrzeugen in den ersten Minuten ihres Betriebs besonders ineffizient sind und eine erhéhte
Emission von Gasen verursachen. Litman, T. (2012) zeigte, dass bereits eine Verlagerung von
1% des motorisierten Verkehrs auf nicht-motorisierten Verkehr zu einer Reduzierung des

Kraftstoffverbrauchs um 2,4% fiihren kann [1].

Der Ubergang von motorisiertem Verkehr zu Fahrradfahren oder Gehen kann sich somit
positiv auf die Emission von Gasen auswirken und gleichzeitig Umweltbelastungen wie Larm
und Luftverschmutzung verringern. Dieser Effekt hat nicht nur direkte Auswirkungen auf die
Umwelt, sondern kann auch langfristig 6konomische und gesundheitliche Vorteile fiir die
Gesellschaft haben.

2. Einfluss des FufSgéingerverkehrs auf die Verkehrssicherheit

Im Fullgdngerverkehr entsteht ein zentrales Problem durch die Interaktion zwischen

FuBgdngern und PKWs auf gemeinsam genutzten Verkehrsflachen. Trotz ihrer hohen Zahl
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Einleitung 2

bleiben FuBganger in der Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern stets die
Schwachsten. [2]

Der PKW-Verkehr begrenzt die Bewegungsfreiheit des Fullgangers, der aufgrund seiner
Schwache und seiner Anfalligkeit fir Umwege, als der am starksten betroffene
Verkehrsteilnehmer angesehen wird. Auf der anderen Seite ist der Fullgangerverkehr durch
physische Hindernisse wie das Fehlen von FuRRgdngerbriicken eingeschrankt. Der
FuRgangerweg ist von den Fahrzeugstromen durchkreuzt und in mehrere Konfliktbereiche
aufgeteilt. Daher ist es entscheidend, die Bedingungen bzw. storende Wirkung des

Individualverkehrs auf FulRgdangerwege zu reduzieren. [2]

Obwohl FulRganger in den meisten todlichen Verkehrsunfdllen verwickelt sind, hat der
Ubergang vom motorisierten zum nicht-motorisierten Verkehr tendenziell dazu beigetragen,

die Anzahl der Unfalle pro Kopf und pro Kilometer zu reduzieren.
3. Menschengerechte Planung

Das Gehen und Radfahren sind weitaus verbreitetere Aktivitdten, als es die meisten
Verkehrsstatistiken zeigen, da konventionelle Verkehrsuntersuchungen die Bedeutung von
kurzen Wegen, nicht beruflich bedingten Wegen, Wegen von Kindern und Freizeitwegen
unterschatzen. Zusatzlich dazu werden nicht-motorisierte Wege, die als Verbindung zwischen

verschiedenen Verkehrsmitteln dienen, oft unterschéatzt. [2]

Die positiven MalBnahmen zur Einfihrung von verkehrsberuhigten Zonen, Spielstralen und
FulRgdngerzonen in Stadtzentren sollten als Vorbild dienen. Bei der Planung sollte den
Bediirfnissen von Fullgdngern Vorrang eingerdaumt werden, wahrend alle anderen
Verkehrsarten auf die Bedirfnisse des schwachsten, aber am haufigsten vertretenen

Verkehrsteilnehmers abgestimmt werden sollten. [2]

Basierend auf diesen Erkenntnissen ist es sinnvoll und notwendig, den FuRgangerverkehr
genauer zu untersuchen und in die urbane Verkehrsplanung zu integrieren. Die Forderung von
FuRgdangerverkehr kann nicht nur zu einer nachhaltigeren und umweltfreundlicheren
Mobilitat beitragen, sondern auch die Verkehrssicherheit verbessern und die Lebensqualitat
in urbanen Gebieten steigern. Eine menschengerechte Planung, die die Bedirfnisse von
FuBgdngern und anderen nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmern in den Vordergrund stellt,

kann somit zu einer ganzheitlicheren und effektiveren Verkehrsgestaltung beitragen.



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

3 Einleitung

1.2 Problemstellung und Forschungsfragen

Der FuRgangerverkehr stellt eine wesentliche Komponente der urbanen Mobilitdt dar und
tragt signifikant zur Schaffung von lebenswerten und nachhaltigen Stadten bei. Allerdings
steht der Fullgdngerverkehr diversen Herausforderungen gegeniliber, wie einer
unzureichenden Infrastruktur, uniibersichtlichen Verkehrssituationen oder Konflikten mit
anderen Verkehrsteilnehmern. Im Kontext dessen stellt sich die Frage, wie FulRganger in
verschiedenen stadtischen Umgebungen handeln und welche Faktoren ihre Mobilitdt und

Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern beeinflussen.

Der Vergleich von Wien und Belgrad bietet in diesem Zusammenhang einen guten Uberblick
der Problemstellung, da diese Stadte verschiedene Merkmale aufweisen, die sich auf den
FuRgangerverkehr auswirken kénnen. Aufgrund dieser Uberlegungen ergibt sich die
nachfolgende Forschungsfrage:

Wie unterscheiden sich der Fuf3gdngerverkehr, die Mobilitidt sowie deren Férderung und die

Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern in den Stédten Wien und Belgrad?

Die Notwendigkeit der in dieser Arbeit durchgefiihrten Untersuchung ergab sich aus dem
Grund, festzustellen, in welchem AusmaR und auf welche Weise der FuRgangerverkehr in
Korrelation mit dem Funktionieren des gesamten Stadtverkehrs in Wien und Belgrad

durchgefihrt wird.

Das Hauptziel dieser Arbeit besteht darin, ein umfassenderes Verstandnis der Interaktionen
des FuRgangerverkehrs in Wien und Belgrad zu erlangen und dabei Faktoren zu identifizieren,
die das Verhalten von FulRgangern und anderen Verkehrsteilnehmern beeinflussen. Zu diesem
Zweck werden unterschiedliche Forschungsmethoden zum Einsatz kommen, darunter
Literaturanalysen, sowie die Analyse von Verkehrsdaten. Ein besonderer Fokus wird auf der
Analyse der |Infrastruktur fiir den Fuligdangerverkehr liegen, um Unterschiede und

Gemeinsamkeiten zu identifizieren.
Die Ergebnisse der Analyse wurden genutzt, um folgende Fragen zu beantworten:

e Wie setzen Wien und Belgrad das Gesamtverkehrskonzept um?
e Ist das Verkehrskonzept fiir Fufsgénger geeignet?

e Welchen Beitrag leisten diese Stédte zur Férderung des Fufsgéingerverkehrs?
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Einleitung 4

1.3 Herangehensweise und Methodik

Die Grundlage fir die Analysen bilden qualitative Daten, strategische Dokumente und
Raumordnungsplane, um aktuelle Situationen und geplante Ziele zu vergleichen. Hierbei
wurden Daten aus der amtlichen Statistik auf stadtischer, bezirksspezifischer und zentraler

Gemeindeebene untersucht.

Der erste Schritt bestand in der Erstellung einer umfassenden Datenbank, welche
geografische, raumliche, demografische und sozio6konomische Merkmale von Wien und
Belgrad sowie allgemeine Verkehrseigenschaften umfasste. Diese Informationsbasis bildete
die Grundlage fur die Analyse des Zustands und der Entwicklung der gesamten
Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdat. Besondere Beachtung fanden dabei die Daten zur
Wirtschaftsstruktur der Bevolkerung, zur Haushaltsverteilung sowie zu geografischen und
raumlichen Merkmalen der Stadte, da diese wesentlich zur Verkehrssituation beitragen.

Die gewonnenen Forschungsdaten zu den Merkmalen und der Sicherheit von Fullgangern
ermoglichten eine detaillierte Analyse des planerischen und strategischen Rahmens. Dadurch

ergaben sich spezifische Erkenntnisse, die Antworten auf die Forschungsfragen lieferten.

1.3.1 Existierende Literatur

Wie in der Motivation erwahnt, ist das Gehen eine weitaus verbreitetere Aktivitat, als es die
meisten Verkehrsstatistiken zeigen. Dies liegt daran, dass Verkehrsuntersuchungen die
Bedeutung kurzer Wege und von Fulgdngerwegen, die als Verbindung zwischen zwei
Verkehrsmitteln dienen, unterschatzen. Trotz des vorherrschenden autozentrierten
Paradigmas war das Konsulentengutachten , FuRgangerverkehr” das erste Dokument, das

dem FuRgangerverkehr in Wien Vorrang einrdaumte. [2,3]

Durch die Konsulentengutachten wurde erstmals eine ganzheitliche Datenerhebung

ermoglicht, die sich auf die folgenden Bereiche erstreckte:

e Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs
e Verkehrslichtsignalanlagen

e ruhender Verkehr

e FuBgangerverkehr und

e Radverkehr

Diese Datenerhebung diente als Ausgangspunkt fiir empirische und zum Teil theoretische
wissenschaftliche Erkenntnisse, die wiederum die Basis flir eine zukunftsweisende
Stadtentwicklung bildeten. Die Konsulentengutachten legten den Grundstein fir die
Verkehrsentwicklung und hatten somit einen maBgeblichen Einfluss auf die spateren
Verkehrskonzepte ab 1990. [3]
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5 Einleitung

Das Konsulentengutachten FuBgangerverkehr ist das erste Dokument und der Grundpfeiler
der Planung fiir die Stadt Wien, das die Bedeutung des FulRgdangerverkehrs verdeutlichte.
Dieser umfasst rund 70% aller Wege, wenn verkehrsmittelbezogene Wege bericksichtigt
werden. Das Konsulentengutachten bildet somit die Grundlage fir die
FuRgdangerverkehrsplanung ab den 1980er Jahren, in der erstmals die Notwendigkeit einer
"Angebotsplanung fiir Fuf3gdnger anstelle einer Anpassungsplanung an den Individualverkehr"
betont wurde. [2]

Der Hohepunkt der Stadtplanung fiir Belgrad war der Generalplan von 1972. Obwohl nicht alle
Ziele, wie der Bau eines U-Bahn-Systems und die Erweiterung der Stadt in den Flussgebieten,
vollstandig umgesetzt wurden, hat der Plan den Beginn dieser Initiativen eingeleitet. Der Plan
basierte auf wissenschaftlichen Untersuchungen, betrachtete das Stadtgebiet, sowie seine
Einschrankungen und Entwicklungspotenziale, und setzte Ideen zum Schutz der Umwelt, zur
Asthetik des Raums, zur Harmonie zwischen natiirlicher und gebauter Umwelt sowie zur
Effizienz des Verkehrssystems um. Die zentrale Idee des Plans, Siedlungen auf den Hiigeln zu
errichten und die Flachen dazwischen weniger zu bebauen, kann auch heute noch als modern

angesehen werden. [27]

Fiir die Analyse des Verkehrssystems wurden folgende Studien und Umfragen durchgefihrt
[26]:

e Studie Uber Quellen und Ziele von Reisen
e Umfrage liber PKW-Anzahl

e Umfrage liber den Giiterverkehr in Belgrad

Basierend auf diesen Umfragen wurde festgestellt, dass sich die Anzahl der Fahrzeuge in
Belgrad zwischen 1963 und 1968 mehr als verdreifacht hat und dass FuBganger in Belgrad die
Mehrheit der Verkehrsteilnehmer ausmachen. lhre Bewegungen erfolgen hauptsachlich iber
kurze Strecken und machen 52% aller Wege aus. Der Generalplan von 1972 sah eine weitere
Entwicklungsstrategie vor, die bis heute Giiltigkeit hat: die Erstellung eines einheitlichen Plans

fiir das gesamte Verwaltungsgebiet von Belgrad. [26]

Die Einfiihrung des Plans von 1972 markierte den Hohepunkt des stadtebaulichen Denkens
sowohl in der Theorie als auch in der Praxis, und gilt auch heute noch als nicht libertroffen.
Allerdings gibt es fiir die Stadt Belgrad kein vergleichbares umfassendes Dokument wie das
Konsultentengutachten FuRgdangerverkehr 1979 fiir die Stadt Wien, das als Grundlage fiir die
zuklnftige Planung des FulRgangerverkehrs diente. [27]
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Einleitung 6

1.3.2 Systemabgrenzung

Die rdaumliche Abgrenzung fiir den Vergleich beider Stadte erfolgt anhand ihrer
administrativen Grenzen. Belgrad erstreckt sich lber eine administrative Gesamtflache von
3.234 km?, wobei die vorhandenen Daten fir das stadtische Siedlungsgebiet (389 km?)
verwendet wurden, um einen Vergleich mit Wien zu ermoéglichen [12,13]. Die Flache des
stadtischen Siedlungsgebiets von Belgrad sowie die Bevolkerungsdichte auf diesem Gebiet
sind vergleichbar mit denen von Wien. Die verfligbaren Daten flr das stadtische
Siedlungsgebiet von Belgrad sind jedoch begrenzt. Wenn keine spezifischen Daten fiir das
stadtische Siedlungsgebiet vorliegen, werden die Daten fiir die zentralen Stadtgemeinden als

Ersatz verwendet.
Zur besseren Kategorisierung der Daten fiir Belgrad wurden folgende Bereiche festgelegt:

1. Stadt Belgrad (17 Stadtgemeinden, 3.234 km?)
2. Stadt Belgrad (10 zentrale Stadtgemeinden, 1.030,5 km?)
3. Stadtisches Siedlungsgebiet von Belgrad (389 km?)

Die zeitliche Abgrenzung fiir den Vergleich der Stadte erstreckt sich hauptsachlich von 1991
bis Ende 2021. Dabei wurde stets die langste verfligbare Datenreihe fiir den Vergleich

herangezogen:

e Die Analyse der StralRenverkehrsunfille sowie die Regressionsanalyse umfasst den
Zeitraum von 1997 bis 2021.

o Die differenzierte Analyse der StralRenverkehrsunfdlle nach Verkehrsteilnehmern
erstreckt sich von 2017 bis 2021.

e Die Analyse des Motorisierungsgrades beriicksichtigt den Zeitraum von 2002 bis 2021.

e Die historische Entwicklung beider Stadte, insbesondere die verkehrliche und
stadtebauliche Entwicklung, wurde von den 1960er bis zu den 1990er Jahren

untersucht.
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7 Einleitung

1.3.3 Aufbau und Struktur der Arbeit

Um den Grad und die Art der Integration des FuBBgangerverkehrs in den Gesamtverkehr von
Wien und Belgrad zu untersuchen, wurde eine eingehende Analyse des Verkehrs und anderer
relevanter Merkmale durchgefiihrt. Dies diente dazu, einen umfassenderen Kontext zu

diesem Thema zu erhalten.

Das Kapitel 2 der Arbeit beschaftigt sich mit geographischen, raumlichen, demographischen
und soziobkonomischen Merkmalen von Wien und Belgrad. Dieser Abschnitt bildet die
Grundlage fir die anschlieRende Analyse, welche die Verkehrsunfallanalyse und

Regressionsanalyse einschliel3t.

Im dritten Kapitel wird ein Vergleich der allgemeinen Verkehrseigenschaften dargestellt. Diese
Daten sind erforderlich, um zu untersuchen, inwieweit sich das Gesamtverkehrskonzept der
Stadte  unterscheidet. DarlGber hinaus dienen die Informationen zu den
Gesamtverkehrseigenschaften dazu, die Integration des FulRgangerverkehrs in den

Gesamtverkehr zu untersuchen.

Im vierten Abschnitt erfolgt eine Analyse der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden.
Hierzu wurde eine Analyse der Verkehrsunfadlle seit den 1990er Jahren durchgefiihrt. Des
Weiteren wurden auch die Strallenverkehrsunfdlle mit Personenschaden und

FuRgangerbeteiligung im Zeitraum von 2017 bis 2021 analysiert.

Der flnfte Abschnitt beschaftigt sich mit einer Regressionsanalyse. Dies dient der
Identifizierung signifikanter Indikatoren, die die Unfallzahlen beeinflussen. Dabei erfolgt eine
Analyse der Abhangigkeit verschiedener Indikatoren der Infrastruktur, des Verkehrs und der

Bevolkerungsdaten.

Im sechsten Kapitel wurden die Initiativen zur Forderung des Fuligdangerverkehrs in beiden
Stadten ausfiihrlich behandelt. Dabei werden die ergriffenen MaRRnahmen, formulierten Ziele

und zugrundeliegenden Konzepte detailliert erlautert.

Im siebten Teil wird eine konzise Zusammenfassung der Stadtevergleiche dargestellt. Dabei
werden sowohl Gemeinsamkeiten als auch Unterschiede herausgearbeitet. Die

Forschungsfragen werden in diesem Abschnitt beantwortet.
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2 Grundlegende Merkmale beider Stadte

2.1 Allgemeines

Um einen Vergleich des FulRgangerverkehrs in den Stadten Wien und Belgrad durchzufihren
und das Verstandnis der Bevolkerungsbewegungen zu vertiefen, sind verschiedene
geografische, rdumliche und sozio6konomische Merkmale beider Stadte zu berlicksichtigen.
Hierzu gehoren insbesondere Informationen (Uber die Bevolkerungsanzahl, die
Bevolkerungsdichte, die Anzahl der Haushalte sowie die Verteilung der Arbeitsplatze. Diese
Merkmale formen das stadtische Umfeld und beeinflussen maRgeblich das Verkehrsverhalten

der Bewohner.

Weiters werden dabei die grundlegenden Aktivitaten der Menschen in Bezug auf Wohnen,
Arbeiten und Freizeit untersucht. Diese Aktivitaten stehen in direktem Zusammenhang mit
der erreichten Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur. Ob die Lebensbedirfnisse der
Bevolkerung effizient befriedigt werden oder ob diese einen limitierenden Faktor darstellen,

hangt von Verkehrsmerkmalen sowie der Verkehrssicherheit ab.

2.2 Geografische Lage

Die Stadt Wien liegt an der Donau zwischen den nordostlichen Auslaufern der Alpen, im
Ostlichsten Teil der Republik Osterreich. Seit jeher stellt die Stadt Wien ein

verkehrstechnisches, wirtschaftliches und kulturell-kiinstlerisches Zentrum dar.

Wien, als Bundeshauptstadt Osterreichs und gleichzeitig das flichenmiRig kleinste
Bundesland, ist in 23 Bezirke unterteilt und erstreckt sich Gber eine Fliche von 414,9 km?. Auf
einer Seehdhe von 171 Meter befindet sich das Stadtzentrum. Der hochste Punkt Wiens ist
der Hermannskogel mit 543 Meter, wahrend sich der tiefste Punkt in der Lobau auf 151 Meter
befindet. [4]
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Malstab1:150000
0 1000 2000 SDDE‘
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Abbildung 1: Stadtplan Wien. [5]

Belgrad liegt auf der Balkanhalbinsel in Stidosteuropa, an der Miindung der Save in die Donau.
Die Stadt bedeckt 4% des gesamten Territoriums der Republik Serbien und liegt auf einer
durchschnittlichen Hohe von 132 m U.A. Der niedrigste Punkt befindet sich bei der Ada
Ciganlija (70 m G.A.) und der héchste im Stadtteil Vozdovac (303 m i.A.). Die Stadt ist in 17

Stadtgemeinden gegliedert und umfasst eine Gesamtflache von 3.234 km?. [6]
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Abbildung 2: Stadtplan Belgrad. [7]

Die Lage der 17 Stadtgemeinden Belgrads in der Abbildung 3 veranschaulicht. Dabei

beschreiben die ersten 10 die zentralen Stadtgemeinden mit einer Flache von 1.030,5 km?2.

V@O B W R -

Abbildung 3: Die Lage der Gemeinden der Stadt Belgrad. [9, 10]


https://www.urbel.com/srp/biblioteka-planova/2930/detaljnije/w/0/generalni-urbanisticki-plan-beograda-2021/
file:///D:/00000000_Endabgabe/%5b9%5d
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11 Grundlegende Merkmale beider Stadte

Einer der groflten Unterschiede zwischen den beiden Stadten liegt in ihrer Flache. Alle 23
Bezirke Wiens haben einen kompakten, stadtischen Charakter mit hoher Bevélkerungsdichte.
Im Gegensatz dazu weist Belgrad einen stadtischen Charakter nur auf einer Flache von
389 km? auf, was 12% der gesamten Stadtfliche ausmacht [12]. Die anderen Gebiete sind
landlich gepragt und haben eine geringe Bevolkerungsdichte von weniger als 10 Einwohner
pro Quadratkilometer [13]. Die Lage des stadtischen Siedlungsgebiets ist in der Abbildung 4
dargestellt.

Abbildung 4: Die Lage des stadtischen Siedlungsgebiets der Stadt Belgrad. [9]

Das stadtische Siedlungsgebiet von Belgrad umfasst lediglich 37,8% der Flache der 10
zentralen Stadtgemeinden und 12% der gesamten Stadtflache, die in insgesamt 17
Stadtgemeinden aufgeteilt ist [12,13]. Aufgrund dieser Unterschiede werden die verfiigbaren
Daten fir Belgrad sowohl fir die gesamte Stadtflache als auch fir das stadtische
Siedlungsgebiet dargestellt. Die fehlenden Informationen fiir das stadtische Siedlungsgebiet

von Belgrad werden durch Daten fiir die 10 zentralen Stadtgemeinden ersetzt.
Daher werden in dieser Arbeit fir Belgrad folgende Kategorien definiert:

1. Stadt Belgrad (17 Stadtgemeinden, 3.234 km?)
2. Stadt Belgrad (10 zentrale Stadtgemeinden, 1.030,5 km?)
3. Stadtisches Siedlungsgebiet von Belgrad (389 km?)

Diese Kategorisierung wird in der Legende jedes Diagramms eingefiigt.
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2.3 Bevolkerung und Flache

Die Republik Serbien und die Republik Osterreich weisen eine vergleichbare Gesamtfliche auf
und haben eine dhnliche Anzahl von Einwohnern. In Osterreich betrigt die Bevélkerungszahl
Uber 8,9 Millionen Menschen auf einer Flache von 8,39 Millionen Hektar, wahrend in Serbien
6,8 Millionen Menschen auf einer Flache von 8,85 Millionen Hektar leben. Etwas mehr als 20%
der Gesamtbevolkerung leben in den Hauptstadten Belgrad und Wien, wahrend die Flache
des zentralen Stadtgebiets von Belgrad 2,5-mal grofRer ist als die Gesamtflache der Stadt Wien.
Wenn ausschliefRlich das stadtische Siedlungsgebiet betrachtet wird, zeigt sich, dass die Stadte
Belgrad mit einer Flache von 389 km? und Wien mit einer Flache von 414 km? in etwa die

gleiche GroRe aufweisen. [11, 12, 13]

Tabelle 1: Aligemeine Daten. [11,12,13]

Einwohnerzahl Flache [ha]
Republik Osterreich 8.932.664 8.388.334
Republik Serbien 6.834.326 8.849.900
Stadt Wien 1.920.949 41.484
Stadt Belgrad (17 Stadtgemeinden) 1.688.667 323.496
zentrale Stadtgemeinden Belgrad* 1.330.450 103.048
stadtisches Siedlungsgebiet Belgrad** 1.223.967 38.912

*Gemeinden: Vracar, Stari Grad, Savski Venac, Zvezdara, Zemun, Novi Beograd, Vozdovac, Palilula, Cukarica und
Rakovica

**Siedlungen sind in Dorfer und Stadte unterteilt. Die Abgrenzung zwischen landlichen und stadtischen Gebieten
ist nicht genau definiert und von Land zu Land sehr unterschiedlich. Wahrend die Stadt Wien als stadtisches
Siedlungsgebiet angesehen wird, ist die Stadt Belgrad flichenmaRig in ein engeres (nur stadtische Bevélkerung)
und ein breiteres stadtisches Siedlungsgebiet (Iandliche Bevolkerung) unterteilt. [12]

Die Analyse der Daten wurde fiir den Zeitraum von 1991 bis 2021 durchgefiihrt. Die beiden
Stadte haben seit 1991 ein Bevdlkerungswachstum erfahren. Im Jahr 2021 verzeichnete die
Stadt Wien eine Zunahme der Bevolkerung um 25%, Belgrad hingegen ein Wachstum von
5,4 Prozent. Im Zeitraum von 1991 bis 2005 verzeichnete die Stadt Belgrad einen Riickgang
der Bevolkerungszahlen. Besonders im Jahr 1992 betrug dieser Riickgang 2,65%. [13,14] Im
Jahr 2021 verzeichnete das stadtische Siedlungsgebiet von Belgrad, das eine vergleichbare
Bevolkerungsdichte wie Wien aufweist, eine Einwohnerzahl von 1,2 Millionen, was einer

Steigerung um 8,3% im Vergleich zu 1991 entspricht [12].

Die Republik Serbien verzeichnet seit dem Zusammenbruch des Staates Jugoslawien im Jahr

1991 eine groRe Auswanderungsquote. Hauptgrund dafir sind Kriege, Bombardements und
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internationale Sanktionen wahrend des Zeitraums von 1991 bis 2001. Die globale

Wirtschaftskrise im Jahr 2008 verstarkte diesen Trend weiterhin, was zu einer erhodhten

Auswanderung der Bevolkerung aus allen serbischen Stadten fiihrte.
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Abbildung 5: Bevolkerungsentwicklung von 1991 bis 2021. [12,13,14]

Wie in der Abbildung 6 dargestellt, verzeichnete im Jahr 2021 der 10. Bezirk in Wien die

hochste Einwohnerzahl, mit einem Anteil von 11% an der Gesamtbevdlkerung der Stadt. Der

22. Bezirk folgte mit einem Anteil von 10,3%, wahrend der 21. Bezirk einen Anteil von 9,0%

aufweist. In Belgrad hingegen leben 12,4% der Gesamtbevdlkerung in der Gemeinde Novi

Beograd, gefolgt von 11,0% in der Gemeinde Palilula und 10,5% in der Gemeinde Zemun.

[13,14]
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Im Hinblick auf die GroBenunterschiede der Bezirke zeigt sich in Wien, dass der 8. Bezirk die
kleinste und der 22. Bezirk die groRte Flache hat. Hingegen weist in Belgrad die Gemeinde
Vracar die geringste Flache und die Gemeinde Palilula die grofSte Flache auf. Erwdahnenswert
ist dabei auch, dass innerhalb des stddtischen Siedlungsgebiets, Zemun die flichenmaRig
groRte Gemeinde darstellt (siehe Abbildung 7). [12,13,14]
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Abbildung 7: Flache der Bezirke in Wien und in Belgrad. [12,13,14]

Wie in Abbildung 8 dargestellt, verzeichnen beide Stadte iber den Zeitraum von 1991 bis 2021
eine Zunahme der Bevolkerungsdichte, wobei dieser Trend in Belgrad nicht so stark
ausgepragt ist wie in Wien. Bezogen auf die Gesamtflaiche der Stadt betrug die
Bevolkerungsdichte in Belgrad 5 EW/ha sowohl im Jahr 1991 als auch im Jahr 2021 [13]. Im
stadtischen Siedlungsgebiet von Belgrad betragt die Bevolkerungsdichte jedoch 31 Einwohner
pro Hektar, was vergleichbar mit der Stadt Wien ist [12]. Die Bevolkerungsdichte in Wien stieg
von 37 EW/ha im Jahr 1991 auf 46 EW/ha im Jahr 2021 an [13,14].
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Abbildung 8: Bevolkerungsdichte im Zeitraum von 1991 bis 2021. [12,13,14]

Im Jahr 2021 betrug die Bevoélkerungsdichte in Wien 46 Personen pro Hektar, was hoher ist
als in Belgrad, wo sie im Bereich des stadtischen Siedlungsgebiets bei 31 Personen pro Hektar
liegt [12, 14].

Unter den Wiener Bezirken weist der 5. Bezirk mit 270 EW/ha die hochste Bevolkerungsdichte
auf, gefolgt vom 8. Bezirk mit 224 EW/ha und dem 6. Bezirk mit 215 EW/ha. In Belgrad weist
die Gemeinde Vradar mit 193 EW/ha die hochste Bevélkerungsdichte auf, gefolgt von der
Gemeinde Stari Grad mit 83 EW/ha und der Gemeinde Zvezdara mit 55 EW/ha. Die
Bevolkerungsdichte in den Vorortgemeinden von Belgrad liegt zwischen 1 EW/ha und 3 EW/ha
und ist somit wesentlich unter dem Durchschnitt von 55 EW/ha. [13, 14]
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Abbildung 9: Bevolkerungsdichte im Jahr 2021 fiir Wien und Belgrad, nach Gemeinden. [12,14]
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2.4 Wirtschaftsstruktur

In Bezug auf die Gesamtbeschéftigten in der Republik Osterreich ist etwa ein Fiinftel in Wien
tatig, was einem Anteil von 57% an der Gesamtbevolkerung der Stadt entspricht [15]. Der
Anteil der arbeitslosen Personen belduft sich auf ungefiahr 7% [14]. Die Mehrheit der
erwerbstatigen Bevolkerung in Wien ist in den Bezirken 10., 21., 22., 23., 2. und 16. wohnhaft
[14]. Die meisten Arbeitsplatze hingegen befinden sich im ersten und dritten Bezirk [15].

In der Republik Serbien sind 34,5 Prozent der Beschaftigten in Belgrad tatig, was einem Anteil
von 46,5% an der Gesamtbevolkerung der Stadt entspricht. Im Gegensatz dazu sind 59.059
Personen arbeitslos, was einem Anteil von 3,5% an der Gesamtbevdlkerung der Stadt
entspricht. Die Mehrheit der Beschaftigten in Belgrad hat ihren Wohnsitz in den zentralen
Stadtgemeinden Novi Beograd, Palilula und Cukarica. In Bezug auf den Arbeitsplatz sind die
meisten Erwerbstatigen in den Gemeinden Novi Beograd und Savski Venac tatig. Besonders in
der Gemeinde Savski Venac ist das Beschaftigungsniveau im Verhaltnis zur Einwohnerzahl am
hochsten, da sich dort zahlreiche staatliche Institutionen und Bildungseinrichtungen befinden.
[13]

Aufgrund dessen, dass in Belgrad etwa 100.000 und in Wien mehr als 200.000 Pendler taglich
zwischen ihrem Wohnort und ihrem Arbeitsplatz pendeln miussen, entstehen

Hauptverkehrsstrome in Richtung der genannten Stadtteile.

Wien 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden)
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Abbildung 10: Anteil der Beschaftigten in Wien (2020) und Belgrad (2021). [13, 14, 15]

Im Hinblick auf die durchschnittlichen Arbeitnehmereinkommen im Jahr 2021 betrug dieses
in Wien 36.066 € pro Kopf, was 3,1-mal hoher ist als in Belgrad mit 11.550 €. Aufgrund der
niedrigeren Lohnsteuer in Belgrad fallen die Unterschiede in den Nettojahreseinkommen
zwischen den beiden Stadten geringer aus. Das durchschnittliche Nettojahreseinkommen in
Wien belduft sich auf 24.992 €, was im Vergleich zu Belgrad die dreifache Summe darstellt
(siehe Abbildung 11). [16,17]
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36.066
24,992
11.550
8.402
Wien 1.Belgrad (17 Stadtgemeinden)
Bruttojahreseinkommen in EUR Nettojahreseinkommen in EUR

Abbildung 11: Durchschnittliches Arbeitnehmereinkommen pro Kopf. [16,17]

2.5 Haushalte

Von etwa 4 Millionen Haushalten in Osterreich sind 23,0% in Wien ansissig, was einer Anzahl
von Uber 930.000 Haushalten entspricht. Diese Haushalte weisen durchschnittlich 2
Mitglieder auf, wobei der GroRteil im 10., 22. und 21. Bezirk situiert ist. [18]

Die Stadt Belgrad zahlt (iber 690.000 Haushalte, wobei die durchschnittliche HaushaltsgroRe
2,4 Personen betragt. Von diesen Haushalten befinden sich 81,7% in den zentralen

Stadtgemeinden, insbesondere in den Gemeinden Novi Beograd, Zvezdara und Palilula. [19]

In dem Zeitraum zwischen 1991 und 2021 wiesen sowohl Wien als auch Belgrad eine Zunahme
der Haushale auf (siehe Abbildung 12). In Wien wurde im Jahr 2021 im Vergleich zu 1990 ein
Anstieg von 27,2% verzeichnet. In Belgrad stieg die Anzahl der Haushalte im Jahr 2022 um
34,9% im Vergleich zu 1991. Die durchschnittliche HaushaltsgrofRe in Wien beziglich der
Mitgliederzahl betrug 2,03 im Jahr 1990 und 2,04 im Jahr 2021 und blieb somit in den letzten
30 Jahren nahezu konstant [68]. Gleichzeitig reduzierte sich die durchschnittliche
HaushaltsgrofSe in Belgrad von 3,1 im Jahr 1991 auf 2,4 im Jahr 2022. [13,18,19]

1. Belgrad (17 Stadtgemeinden), 1991 515.040 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden), 1991 3,10

n, 1991 746.760 Wien, 1991 2,03

1. Belgrad (17 Stadtgemeinden), 2002 567.325 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden), 2002

n, 2001 771.083 Wien, 2001 1,98

606.433 1.Belgrad (17 Stadtgemeinden), 2011 2,70

837.478 Wien, 2011 2,00

694.818 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden), 2022 2,40

930,358 Wien, 2021 2,03

Anzahl der Haushalte, absolut durchschnittlliche Mitgliederzahl

Abbildung 12: Volkszdhlungsdaten zu Haushalten. [13,18,19]
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Eine detaillierte Analyse der Haushaltsverteilung nach Gemeinden in beiden Stadten zeigt,
dass die meisten Haushalte in Wien im 10., 22. und 21. Bezirk zu finden sind, wahrend in
Belgrad die Gemeinden Novi Beograd, Zvezdara und Palilula den groRten Anteil an Haushalten
ausmachen. Die geringste Anzahl der Wiener Haushalte befindet sich im 1., 8. und 6. Bezirk
und in Belgrad in den Gemeinden Sopot, Barajevo und Surcin. [18,19]

Wien 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden)
10., Favoriten 97.572 4, Novi Beograd* 88.848
22., Donaustadt 91.113 7.2vexdara* 76.532
21, Floridsdorf 82.831 vesdar :
23, Liesing 52.965 6. Palilula® I 6360
16., Ottakring 50.783 8. Voldovac* 73.032
2., Leopoldstadt 50.763 Cukarica®
3, Landstrate 48,533 16 bularica rr0
11, Simmering 47.815 5.Zemun*® 70.585
12., Meidling 47.405 9.Rakovica* GGG 13.559
14., Penzing 46.007
. 20, Brgittenau 21176 % 17. Grocka 31.333
15, Rudolfsheim-Fiinfhaus 37.679 g 2.Vratar* | ?6.959
@
19., Dibling 36.141 & 12, Obrenovac 25.156
5., Margareten 28.418
17, Hemals 27.674 1.-Starigrad® NN 2.189
13, Hietzing 25.842 13. Lazarevac 20.426 . tral
18., Wahring 25.708 . senirae
B 16. Mladenovac 17.159 Stadtgemeinden
9,, Alsergrund 21.849 C
7. Novbou 16,896 3.5avski venac® NN 17.109
4., Wieden 16.596 11. Surtin 15.832
6., Mariahilf 16.016 14, Barajevo 10209
8., losefstadt 12.168
1, Innere Stadt 8.408 15. Sopot .3
Anzahl der Haushalte, absolut Anzahl der Haushalte, absolut

Abbildung 13: Anzahl der Haushalte nach Bezirken in Wien (2021) und Belgrad (2022). [18,19].

Dariber hinaus ist die durchschnittliche Mitgliederzahl pro Haushalt am héchsten in den
Bezirken 8., 20. und 14. in Wien, wahrend in Belgrad diese in der zentralen Stadtgemeinde
Stari Grad sowie den Gemeinden Barajevo und Lazarevac anzutreffen ist. Die geringste
durchschnittliche Mitgliederzahl pro Haushalt in Belgrad findet sich in den Gemeinden mit der
hochsten Haushaltsanzahl, namlich Novi Beograd, Zvezdara und Palilula. In Wien hingegen ist
die geringste durchschnittliche Mitgliederzahl pro Haushalt im 3., 12. und 11. Bezirk zu

verzeichnen. [18,19]

Wien 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden)
22., Donaustadt 2,19 11. Suréin 2,86
11, Simmering 2,17
16. Mladenovac 2,81
10., Favoriten 2,14
23, Liesing 2,13 12. Obrenovac 2,72
21., Floridsdorf 2,12 13. Lazarevac 2,70
12, Meidling 2,02 K
13, Hietzing 2,01 1/ Grocks 264
20, Brigittenau 2,00 15. Sopot 2,61
2., Leopoldstadt 2,00 14, Barajevo 2,57
17., Hernals 1,99
J *  I——
e 14,, Penzing 1,99 g 5.Zemun 2,50
5 19,, Débling 1,97 g 10. Cukarica® 2,42
@ - o
16., Ottakring 1,97 & 9 Rakovica® 2,39
15., Rudolfsheim-Fiinfhaus 1,95
18, Wahring 1,94 6. Palilula® 2,37
4., Wieden 1,90 8.Voidovac* 2,35
3, LandstraRe
o Landstra 150 4.NoviBeograd® G35
5., Margareten 1,86
1, Innere Stadt 1,86 7. Zvezdara® 2,24
6., Mariahilf 1,84 3.Savski venac* 2,10
8., Josefstadt 1,83 2 Vratar® 2,05 * zentrale
9., Alsergrund 1,83 Stadtgemeinden
7., Neubau 1,81 1. Stari grad* 2,01
durchschnittliche Mitgliederzahl durchschnittliche Mitgliederzahl

Abbildung 14: Durchschnittliche Mitgliederzahl in Wien (2021) und Belgrad (2022). [18,19].
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2.6 Flachenzuordnung

Wiens Stadtflache zeichnet sich durch einen Griinflichenanteil von etwa 45% aus, womit die
Stadt den europdischen Grol3stadten vorausgeht [14]. Derzeit zahlt Wien 1.006 Parks, die mit
etwa 195.000 Baumen bepflanzt sind, und tragt somit zu einer reichhaltigen stadtischen
Griinlandschaft bei [20].

Uber die vergangenen Jahrzehnte hinweg setzte die Initiative "Wald der jungen Wienerinnen"
jedes Jahr eine betrachtliche Anzahl von Baumpflanzungen um. Dieser Einsatz tragt dazu bei,
dass Wien fortlaufend an Griinflaichen gewinnt. [21]

Aktuell existieren in Wien Uber 200.000 Biume, davon befinden sich 104.000 im
StralRenbereich. Weiters ist bis 2025 geplant, insgesamt 10.000 Baume im Strallenraum zu

pflanzen. [22]

Wien hat trotz des anhaltenden stadtischen Wachstums erfolgreich den Anteil an Grinflachen
beibehalten. Aus diesem Grund gestaltet sich die Umgebung duBerst ansprechend fiir den
Rad- und FuBverkehr. Radfahrer finden entlang zahlreicher Parkanlagen und Walder
angenehme und sichere Radwege. Die griinen Bereiche bieten gleichzeitig FuBgangern
attraktive Wege fir Spaziergange und Erholung. Das Vorhandensein von grinen und
verkehrsarmen Umgebungen fordert den Fullgangerverkehr und trdagt dazu bei, stark

befahrene Straflen zu entlasten.

Die Situation in Belgrad beschreibt hingegen eine deutliche Verschlechterung der Lage. Die
Stadt Belgrad hat seit dem Jahr 2010 ein Viertel seiner Griinflaichen verloren, ein Resultat
unkontrollierten Urbanismus, der maRgeblich von Investoren vorangetrieben wird [23]. Dieser
Trend schafft nicht nur erhebliche Verkehrsprobleme, sondern fiihrt auch zu einer
zunehmenden Motorisierung der Stadt. Der steigende Bedarf an Parkplatzen resultiert in der
Zerstorung von Griinflachen, wodurch Gehwege durch geparkte Fahrzeuge blockiert werden.
Die begrenzte FuRgangerinfrastruktur wird somit in vielen Fallen fiir motorisierte Fahrzeuge
umgestaltet. Diese Form der Urbanisierung und die zunehmende Verkehrsdichte haben
direkte Auswirkungen auf die Luftqualitat, die sich in Belgrad in den vergangenen Jahren

erheblich verschlechtert hat.

Seit der Grindung des Sekretariats fiir Umweltschutz im Jahr 1991 wurden fortlaufend
MaBnahmen ergriffen, um neue Walddkosysteme zu schaffen und damit die Umweltqualitat
zu verbessern sowie die Waldflache zu vergroBern. Neben dem Ziel der Erweiterung der
Waldflache, wird auch darauf gesetzt, Menschen aller Altersgruppen und
Bevolkerungsstrukturen (iber die Wichtigkeit der Natur und ihrer Vielfalt zu informieren. Das

angestrebte Ziel besteht darin, bis zum Jahr 2030 eine Grinflichendeckung von 22% zu


https://www.wien.gv.at/statistik/lebensraum/tabellen/parks.html
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erreichen. Zu diesem Zweck wird eine Aufforstungsstrategie entwickelt, die die
Neuanpflanzung von mehr als 1.000 Hektar Waldflache vorsieht. [52]

In den zehn zentralen Stadtgemeinden von Belgrad nehmen Wohnflachen einen Anteil von
16,8% und Grinflachen einen Anteil von 13,2% ein. Im Vergleich dazu weist Wien den
hochsten Anteil an Griinflachen, einschlieBlich Waldern, mit 64,5% auf, was 3,3-mal mehr ist
als in Belgrad. Allerdings ist der Anteil der Verkehrsflache in Belgrad mit 1,4% niedriger als in
Wien, wo dieser 14,5% betragt. [8,14]

Tabelle 2: Uberblick iiber die Flichennutzung in Belgrad und Wien. [8,14]

Flache: Belgrad Wien
Wohnflache 16,8 % 25,7 %
Soziale und technische Infrastruktur 0,4 % 43 %
Griinlandnutzung 13,2 % 44,8 %
Gewasser 4,9 % 4,6 %
Verkehr 1,4 % 14,5 %
Landwirtschaft 49,1 % 13,6 %
Walder 6,4 % 19,7 %
Sportflachen 1,6 % 1,9%
2.7 Historische Entwicklung beider Stadte

2.7.1 1960er Jahre
Wien

Im Jahr 1958 Ubernahm Roland Rainer die Position des Stadtplaners in Wien. Sein
"Planungskonzept Wien" von 1962, das verschiedene Mallnahmen umfasste, spielte eine
bedeutende Rolle bei der Forderung der funktionalistischen Stadtplanung. Im
Planungskonzept wurde auf die Abgrenzung von Wohn- und Industriegebieten Wert gelegt,
und es wurde eine verstarkte Nutzung des motorisierten Verkehrs beflirwortet. Die
Stadtplanung bis in die 1980er Jahre wurde von diesem Modell gepragt. Es wurden
Bauprojekte wie der Bau von Autobahnen in der Stadt und ihrer Umgebung umgesetzt, die

auf eine autogerechte Verkehrspolitik abzielten. [24]
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Belgrad

Die Gemeinde Novi Beograd wurde 1952 gegriindet und erlebte seitdem ein kontinuierliches
Wachstum. In den 1960er Jahren entstand ein Bewusstsein fiir die Notwendigkeit einer
intensiven Siedlungsentwicklung, was zur Entstehung verschiedener griiner Landschaften in

Wohn- und Erholungsgebieten in Novi Beograd fuhrte. [25]

Belgrad wurde als regionale Stadt verstanden, die sowohl die engeren Stadtgrenzen als auch
die umliegenden Dorfer und kleineren Stadte in der Region umfasste. Zemun, Novi Beograd
und die Altstadt von Belgrad verschmelzen zu einer integrierten stadtebaulichen Einheit. Im
Jahr 1966 wurde beschlossen, den General Urban Plan (GUP) von 1948-1949 einer
Uberarbeitung zu unterziehen, der urspriinglich die stidtische Entwicklung bis 1980
prognostiziert hatte. Im Verkehrsabschnitt des tberarbeiteten Plans wurde festgestellt, dass
der motorisierte Verkehr deutlich schneller anstieg als von den Planern erwartet. Zwischen
1963 und 1968 vervielfachte sich der motorisierte Verkehr in der Stadt mehr als dreifach. [26]

Diese Eigenschaften weisen Ahnlichkeiten mit einer autozentrierten Stadt, wie es auch in

Wien in den 1960er Jahren der Fall war.

2.7.2 1970er Jahre
Wien

In den Leitlinien zur Stadtentwicklung von Wien wurden aktuelle Herausforderungen und
zuklnftige Ziele fur die stadtische Entwicklung erarbeitet und in einer breiten 6ffentlichen
Diskussion weiterentwickelt. Die Intensivierung des Ausbaus der U-Bahn- und des
Schnellbahnnetzes stand im Fokus, da dies als grundlegend fiir eine forderliche Entwicklung
der Stadt hinsichtlich Umwelt, Wirtschaft, Verkehr und Lebensqualitat betrachtet wurde.
Angesichts der zunehmenden Motorisierung und der dadurch verengten Strallenverhaltnisse
wurde der Ausbau hochwertiger 6ffentlicher Verkehrsmittel als einzige Losung betrachtet.
(28]

Die begrenzten Verkehrsflachen, bedingt durch die fortschreitende Motorisierung, wurden als
anhaltendes Problem in spateren Stadtplanungs- und Stadtentwicklungsdokumenten
thematisiert. Durch die Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs und die Steigerung der
Attraktivitat dieser Verkehrsmittel sollte eine Trendwende erreicht werden, um Menschen
davon abzuhalten, ihr eigenes Auto zu nutzen und stattdessen auf die Nutzung der U-Bahn
oder Schnellbahn umzusteigen. Dieser Ansatz wurde als geeignete MaRnahme betrachtet, um
den steigenden Herausforderungen im Verkehrssektor zu begegnen und das stadtische

Lebensumfeld zu verbessern. [28]
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Belgrad

Im Jahr 1972 erstellte Dordevi¢ den Generalplan der Stadt Belgrad, welcher den Zeithorizont
bis zum Jahr 2000 umfasste. Dieses Projekt wird als eines der ambitioniertesten Vorhaben in

der Geschichte des Urban Institute in Belgrad angesehen. [27]

Der Plan umfasste ein Gebiet von etwa 70.000 Hektar. Auf diesem Gebiet lebten nach der
Volkszahlung von 1971 etwa 941.000 Menschen, und es war vorgesehen, dass die Bevolkerung

auf minimal 1.572.000 und maximal auf 2 Millionen ansteigen sollte. [27]
In diesem Gebiet waren bedeutende Verdanderungen geplant:

e Bestehende Dorfer und Vorstadtsiedlungen werden ihren landlichen und
vorstadtischen Charakter verlieren und in eine einheitliche stadtische Agglomeration
integriert werden.

e Die Urbanisierung erstreckte sich auf die umliegenden Gebiete, wobei diese
Ausdehnung weder das gesamte Terrain noch die gesamte Flache umfasste.
Stattdessen war geplant, ein "Archipel von Siedlungen inmitten von Grinflachen" zu
schaffen, was dem zentralen Gedanken des Generalplans entsprach. Diese Idee wurde
weitgehend durch die Errichtung von Siedlungen auf den Hiigeln realisiert, wahrend
die Flachen zwischen den Hiigeln weniger bebaut blieben. Die Idee wurde jedoch
durch die intensive Bebauung in den 1990er Jahren wahrend der Krise bedroht und
flhrte zu deutlicher Reduktion von Grinflachen.

e Die Stadt sollte sich in ausgepragten linearen Expansionsrichtungen erweitern: 6stlich
in Richtung Smederevo mit 210.000 Einwohnern, westlich in Richtung Obrenovac mit
200.000 Einwohnern und nordwestlich in Richtung Zemun mit 140.000 Einwohnern.
Ein solches Ausbreitungsmuster hatte eine bessere und effizientere (sogenannte
lineare) Organisation der Stadt ermdglicht. Neue Wohnsiedlungen und Zentren hatten
sich entlang eines Systems von HauptverkehrsstraBen oder Schienenverkehrsmitteln
entwickelt, die in die zentrale Zone flihren. Drei expansive Richtungen héatten sich
neben starken HauptverkehrsstraBen auch auf effizientere Schienensysteme - U-
Bahnen - gestiitzt. [27]

Der Plan sollte schrittweise umgesetzt werden, mit gleichzeitigen Projekten im Wohnungsbau
und im Verkehrssektor. Vorgesehen war eine Griinflache von 8000 Hektar, wahrend 60-70%
der Bevolkerung den offentlichen stadtischen Verkehr nutzen sollten. Die Einschriankungen
flr Parkpldtze in der Innenstadt sollten schrittweise mit dem Bau der U-Bahn eingefiihrt
werden. Der Plan von 1972 wird als eine der anspruchsvollsten Initiativen sowohl in der
theoretischen als auch in der praktischen Umsetzung betrachtet, die bisher unerreicht
geblieben ist. [27]
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2.7.3 1980er Jahre
Wien

Im Jahr 1980 wurde das "Verkehrskonzept 1980" vom Wiener Gemeinderat beschlossen, das
auf den Inhalten und Empfehlungen der zuvor erstellten "Konsulentengutachten" basierte.
Diese Arbeiten flihrten in Wien einen wissenschaftlich begriindeten Ansatz fiir die
Verkehrsplanung ein, der samtliche relevante Verkehrstrager berilcksichtigte. Dabei wurde
nicht nur nach konventionellen L6sungsansdtzen gesucht, sondern auch deren

Wechselwirkungen und Auswirkungen wurden in Betracht gezogen. [3]

Fir die Erstellung des Konsulentengutachtens "Beschleunigung des offentlichen Verkehrs"
wurden in enger Kooperation mit den Wiener Linien reprasentative StraRenbahn- und
Buslinien ausgewahlt. Dabei erfolgte eine detaillierte Erhebung ihrer Strukturen und
Betriebsbedingungen sowie der Rahmenbedingungen zu verschiedenen Zeitpunkten. Zur
Erfassung der betrieblichen Verhaltnisse wurden Beobachter in den Linien eingesetzt, um alle
Ereignisse und Zeiten genau zu dokumentieren. Die Analyse der Erhebungen und Umfragen
der Fahrgaste fiihrte zu konkreten Vorschlagen fiir die praktische Umsetzung, die auf

guantitativen Daten basieren. [3]

Das Konsulentengutachten zum FulBgdangerverkehr unterstrich die Bedeutung des
FuBgangerverkehrs, der rund 70% aller Wege ausmacht, wenn man kurze Wege sowie Zu- und
Abgangswege bericksichtigt. Dieses Gutachten legte die Grundlage fir die
FuBRgdngerverkehrsplanung ab den 1980er Jahren und betonte erstmals die Notwendigkeit
einer menschengerechten Planung. Es definierte den Fullgdanger als ,zumindest

gleichberechtigt mit dem Individualverkehr und dem 6ffentlichen Verkehr”. [2]

Die Konsulentengutachten legten den Grundstein fiir die Verkehrsentwicklung, wodurch sie

auch die spateren Verkehrskonzepte ab 1990 malRgeblich beeinflussten [3].

Als der Stadtentwicklungsplan (STEP 84) in den mittleren 1980er Jahren herausgegeben
wurde, war das Grundnetz der Wiener U-Bahn bereits vollstdndig ausgebaut. Bei der
Stadterweiterung lag der Fokus insbesondere auf den sogenannten Siedlungsachsen.
Zwischen den einzelnen Siedlungsachsen sollten Grinkeile (Grinrdume) angelegt und
Betriebsgebiete zur Verfiigung gestellt werden. Es galt als wesentlich, dass samtliche
Siedlungsachsen Uber effiziente offentliche Verkehrsmittel verfiigen oder durch sie

erschlossen werden sollten. [28]
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Belgrad

Die politischen Umstdnde und die gesellschaftliche Krise zu Beginn der achtziger Jahre fiihrten
zu Stagnation und ricklaufigen Trends, was den Zusammenbruch von Institutionen zur Folge
hatte. In der turbulenten Zeit Ende der achtziger Jahre, gestaltete sich die Definition der
strategischen Prioritdaten als duferst schwierig. Aufgrund eines plotzlichen Anstiegs der
Bevolkerungszahl, ausgeldst durch turbulente politische Ereignisse, entstanden nicht
geplante, temporare und illegale Bauaktivitaten, die die Urbanisierung in der Region

Sudosteuropa kennzeichneten. [29,30]

Der Architekt Konstantin Kosti¢ Giberarbeitete im Jahr 1985 die Anderungen des Generalplans
aus dem Jahr 1972. Mit diesem Uberarbeiteten Planungsdokument wurden die notwendigen
Voraussetzungen fiir den Bau der Stadt geschaffen, die den realen finanziellen Mdglichkeiten

entsprachen. [29]

Die Grundidee bestand darin, auf den Bau der U-Bahn zu verzichten und stattdessen den
Ausbau des StraBenbahnnetzes voranzutreiben. Es war vorgesehen, die Flachen fiir den Bau
stadtischer Strukturen von 43.904 Hektar auf 29.147 Hektar zu verringern und gleichzeitig die

Grunflachen, landwirtschaftlichen Flachen und Walder um 14.757 Hektar zu vergrofRern. [27]

2.7.4 1990er Jahre
Wien

Im Stadtentwicklungsplan (STEP) von 1994 wurde ein grundlegender Gedanke verfolgt: Die
Grin- und Erholungsbereiche in Wien sollten erhalten bleiben, wobei die Bebauung in diesen
Gebieten begrenzt werden sollte. Das Ziel war die Besiedlung entlang der Achsen des
offentlichen Verkehrs und dabei eine hohe Bebauungsdichte zu erreichen. Um die Wichtigkeit
und Notwendigkeit fiir den offentlichen Verkehr zu unterstreichen, erhielten diese
Verkehrsachsen auch den Namen "Entwicklungsachsen". Es war geplant, vor der Bebauung
neuer Siedlungsgebiete die notwendige Infrastruktur zu schaffen, wobei besonderes

Augenmerk auf den Ausbau der U-Bahn und der StraBRenbahn gelegt wurde.[28]

In der Realitdt wurde nicht immer strikt an dieser Vorgabe festgehalten, und es kam vor, dass
neue Siedlungsgebiete erschlossen wurden, ohne eine ausreichende Anbindung an das
hochrangige 6ffentliche Verkehrsnetz. Im STEP von 1995 wurde der 6ffentliche Verkehr als
Teil des Umweltverbundes betrachtet, der Fullgdanger, Radfahrer und den offentlichen
Verkehr einschlielRt. Dieser Begriff "Umweltverbund" deutet auf ein gesteigertes Interesse an
Okologischen Fragen hin. Bereits 1994 befand sich die zweite Ausbauphase der U-Bahn in
fortgeschrittener Planung und Umsetzung. Die U-Bahn hatte zu diesem Zeitpunkt bereits den

Status als bevorzugtes Verkehrsmittel erreicht. Es wurde offenkundig, dass eine


https://www.urbel.com/srl/zavod/istorijat/
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Stadterweiterung nur dann sinnvoll ware, wenn sie mit einer Erweiterung des leistungsfahigen

offentlichen Verkehrsnetzes einhergeht. [28]

Belgrad

Im Kontext der ersten Jahre des dritten Jahrtausends, nach einschneidenden
gesellschaftlichen und politischen Verdanderungen infolge des Krieges und des Bombardments
im Jahr 1999, erlangt die Planung unter der neuen Marktpolitik eine bedeutende
Neuausrichtung. Die politischen Umbriiche im Jahr 2000 fiihrten zu einer Offnung der
Grenzen, der Aufhebung politischer und wirtschaftlicher Sanktionen und der Aussicht auf

einen Beitritt zur Europaischen Union. [29]

Der erneut Uberarbeitete Generalplan fir Belgrad verfolgte als strategisches Ziel die
Ausrichtung der Stadt entlang der Donau, um einen der Hauptverkehrskorridore zu
entwickeln. Diese Ausrichtung zeigte sich in verschiedenen wirtschaftlichen, touristischen
sowie zentralen Wohn- und Gewerbeeinrichtungen am rechten und linken Donauufer.
Besondere Aufmerksamkeit wurde der Entwicklung der Gemeinde Dor¢ol gewidmet, um neue

zentrale Inhalte zu schaffen. [30]

Im Rahmen des Plans wurde die Bedeutung des Schutzes von Waldflachen und bestehenden
Grinanlagen entlang des linken Donauufers betont sowie das kulturelle Erbe von Belgrad zu
bewahren. In Bezug auf die wirtschaftliche Entwicklung zielte der Generalplan darauf ab,
vorhandene Produktionspotenziale zu aktivieren und Arbeitszonen zu vervollstandigen. Dabei
wurde auf eine gleichmaRige Verteilung der Arbeitsplatze sowohl im Zentrum als auch in
dulReren Gemeinden geachtet. Die Verbesserung des Verkehrssystems von Belgrad sollte
durch  die  Schaffung eines  Gleichgewichts  zwischen Landnutzung  und
Transportanforderungen erfolgen. Die Einfiihrung starkerer offentlicher Verkehrssysteme,
insbesondere Bahnverbindungen, sollte den Verkehr zwischen den Stadtteilen erleichtern.
(30]
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2.8 Resiimee

Trotz der Ausrichtung der Stadt auf eine autogerechte Verkehrsplanung in den 1960er Jahren
setzte in Wien mit der Verkehrskonzeption von 1980 erstmals eine menschengerechte
Verkehrsplanung ein, basierend auf Empfehlungen der Konsulentengutachten. Dies flihrte zu
einer umfassenden Datenerhebung, die die Grundlagen flir die zukunftsfahige

Stadtentwicklung bildete und die spatere Verkehrsentwicklung maBgeblich beeinflusste. [2,3]

Der Generalplan von 1972 fiir Belgrad gilt als eines der ambitioniertesten Vorhaben des Urban
Institute in der Geschichte der Stadt. Obwohl aufgrund begrenzter finanzieller Mittel nicht alle
Malnahmen umgesetzt werden konnten, legte der Plan dennoch wichtige Grundlagen fir die
zuklinftige Entwicklung von Belgrad, insbesondere im Hinblick auf den Ausbau von U-Bahn-

Linien und die Verbesserung des offentlichen Verkehrs. [27]

Ein bedeutender Unterschied zwischen den beiden Stadten liegt in ihrer GroRe. Die 23 Bezirke
Wiens sind alle durch eine kompakte, stadtische Bebauung mit einer hohen
Bevolkerungsdichte gepragt. Im Gegensatz dazu erstreckt sich der stadtische Bereich von
Belgrad lediglich Giber 389 km?, was nur 12% der gesamten Stadtfliche ausmacht. In diesem
vergleichbaren Gebiet zur Flache von Wien leben in Belgrad 1,2 Millionen Menschen. Die
Ubrigen Gebiete von Belgrad sind landlich gepragt. [12,13]

Die Bevélkerungsdichte in Belgrad stieg von 29 Einwohnern pro Hektar im Jahr 1991 auf 31
Einwohner pro Hektar im Jahr 2021. Wien hingegen verzeichnet seit 1991 ein kontinuierliches
Bevolkerungswachstum, wobei die Bevolkerungsdichte von 37 Einwohnern pro Hektar im Jahr
1991 auf 46 Einwohner pro Hektar im Jahr 2021 anwuchs. Im Jahr 2021 waren die am dichtest
besiedelten Bezirke in Wien der 5., 8. und 6. Bezirk, jeweils mit (iber 200 Einwohner pro
Hektar. Die hochste Bevolkerungsdichte in Belgrad weist die Gemeinde Vracar mit 193
Einwohner pro Hektar. [12,13,14]

In Bezug auf die Arbeitsplatze in Wien sind die meisten Beschaftigten im 22.,21. und 10. Bezirk
ansassig. Im Gegensatz dazu konzentrieren sich die meisten Arbeitsplatze im 1. und 3. Bezirk.
In Belgrad sind die meisten Erwerbstdtigen sowohl wohnortbezogen als auch

arbeitsplatzbezogen in der Gemeinde Novi Beograd zu finden. [13,14,15]

Die Flachennutzung weist in Wien einen Grinflachenanteil von etwa 45% auf. Im Gegensatz
dazu hat Belgrad seit 2010 ein Viertel seiner Griinflachen verloren, hauptsachlich aufgrund
unkontrollierten Urbanismus, der von Investoren vorangetrieben wird. Dieser Trend flihrt zu
Verkehrsproblemen, einer zunehmenden Motorisierung und einem erhéhten Bedarf an
Parkplatzen, was wiederum zu einer Zerstorung von Griinflichen und einer Umgestaltung der

FuBgangerinfrastruktur zugunsten des motorisierten Individualverkehrs fiihrt. Diese
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Entwicklungen haben zu einer erheblichen Verschlechterung der Luftqualitat in Belgrad
gefiihrt. [20,22,23]

Eine Ubersicht der wichtigsten Merkmale beider Stidte ist in der folgenden Tabelle 3

ersichtlich.

Tabelle 3: Ubersicht, Kapitel 2.

Kapitel Parameter Wien Belgrad
Flache 415 km? 389 km?

23 Bev;'.!(e;ung und " “gevolkerungsanzahl 1.920.949 1.223.967

ache

Bevolkerungsdichte 46 EW/ha 31 EW/ha*

Beschaftigte, wohnortbezogen 874.281 663.856

...davon meiste in 22. Bezirk Novi Beograd

Beschéftigte, arbeitsplatzbezogen 1.097.093 785.181

...davon meiste in 3. Bezirk Novi Beograd

2.4 Wirtschaftsstruktur

Beschaftigte, wohnortbezogen / ha 21,07 17,06*

...davon meiste in 5.Bezirk Vracar

Beschaftigte arbeitsplatzbezogen / ha 26,44 20,18*

...davon meiste in 1.Bezirk Vracar

I_-|aushAaIte _ 930.359 694.818

...davon meiste in 10. Bezirk Novi Beograd

2.5 Haushalte

Haushalte / ha 22,41 17,86*

...davon meiste in 5. Bezirk Vracar

Wohnflache 25,7% 16,8%

Verkehr 14,5% 1,4%

2.6 Flachennutzung

Landwirtschaft 13,6% 49,1%

Grinlandnutzung 44,8% 13,2%

*bezogen auf die Flache des stadtischen Siedlungsgebietes (389 km?)
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3 Analyse der Verkehrssysteme

Wien und Belgrad sind als urbane Zentren mit vielfaltigen kulturellen, historischen und
sozialen Hintergriinden bekannt. Die Untersuchung der grundlegenden
Verkehrseigenschaften beider Stadte ist von besonderer Bedeutung, da sie einen erheblichen
Einfluss auf die Lebensqualitdat und die Mobilitat innerhalb der stadtischen Gebiete ausiben.

Die Untersuchung der Verkehrsmerkmale von Wien und Belgrad ist entscheidend, um die
Forschungsfrage zur Gestaltung des Gesamtverkehrs und seiner Eignung fir FuRganger zu
beantworten. Durch eine umfassende Analyse des Verkehrssystems, der
Verkehrsinfrastruktur und des Mobilitatsverhaltens in beiden Stadten werden Erkenntnisse
gewonnen, wie FuBgdnger in unterschiedlichen urbanen Umgebungen mit anderen

Verkehrsteilnehmern interagieren.

3.1 StraRennetz

Das Wiener Strallennetz ist in der Abbildung 15 dargestellt und gliedert sich nach dem
Bundesstrallengesetz folgenderweise:
1. HauptstralRe A - StralRen von gesonderter Relevanz auf Gemeindeebene
2. HauptstraBen B - In Wien waren diese zuvor als BundesstraRen klassifiziert. Sie haben
den Rang einer GemeindestraRe, jedoch mit einer gesteigerten Verkehrsrelevanz.
3. Nebenstrallen [31]

Legende

' Landesgrenze
& Wiener Strafiennetz I

Google Earth

Abbildung 15: StralRennetz der Stadt Wien. Eigene Darstellung, Datenquelle: [32]
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Belgrad ist das Verkehrszentrum von Serbien und spielt eine wichtige Rolle in Bezug auf
StraBen-, Eisenbahn-, Fluss- und Luftverkehr. Das Belgrader StraBennetz (siehe Abbildung 16)

ist wie folgt unterteilt:

e Bundesstrallen | Ordnung, die das Staatsgebiet mit dem europdischen StraRennetz
verbinden bzw. sind ein Teil des europdischen StraRennetzes;

e BundesstralRen Il. Ordnung, die zwei oder mehr Bundeslander oder unterschiedliche
Gebiete eines Bundeslandes verbinden,

e Gemeindestrallen, die die Gebiete der Gemeinden bzw. der Stadt mit dem Netz der
Bundesstrallen verbinden

e Stralen, die Teile der Ortsgebiete verbinden. [33]

vy

Abbildung 16: StralRennetz der Stadt Belgrad. [7]
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3.1.1 GemeindestralRen

Im Jahr 2021 verflgt die Stadt Wien Uber insgesamt 6.930 Gemeindestrallen mit einer
Gesamtlange von 2.793 km [14]. Im Gegensatz dazu betrdgt die Gesamtlange der
GemeindestralRen in Belgrad 3.708 Kilometer [13].

Tabelle 4: Linge der Gemeindestrallen in km. [13,14]

Stadt Gesamtlange [km]
Belgrad 3.707,8
Wien 2.792,9

In Wien findet man den hochsten Anteil an Gemeindestraen im 21., 22. und 23. Bezirk. Dabei
sind 63% der Gemeindestrallen in Wien Tempo-30-Zonen, was zu einer erhohten
Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallschwere, der Forderung des
Umweltverbunds sowie der Verringerung des Verkehrslarms fihrt. Im Zeitraum von 1991 bis
2020 hat sich die Lange der Tempo-30-Zonen in Wien von 579 km auf das Dreifache erhoht.
[35]

Die serbische Hauptstadt weist hingegen in den Gemeinden Zemun, Obrenovac und Vozdovac
den grolRten Anteil an GemeindestraRen auf [13].

Wien 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden)
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Abbildung 17: GemeindestralRen nach Bezirken/Gemeinden, 2021. [13,14]

In den Stadtzentren von Wien und Belgrad ist die StralRendichte vergleichsweise hoch.
Im 1. Bezirk von Wien ist die StraBendichte mit 18,9 km/km? am hochsten, gefolgt vom 6., 5.
und 8. Bezirk. Die niedrigste StraRendichte findet sich im 13. Bezirk mit 3,9 km/km? und im 22.
Bezirk mit 4,5 km/km?2. In Belgrad weist die Gemeinde Vracar die héchste StraRendichte von
19,3 km/km? auf, gefolgt von der Gemeinde Stari Grad mit 10,1 km/km?2. Die niedrigste
StraRendichte ist in den Vorstadtgemeinden sowie in der Gemeinde Palilula mit 0,7 km/km?

zu verzeichnen. [13,14]
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Abbildung 18: StraRendichte nach Bezirken/Gemeinden, 2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [13,14]

Ein Vergleich zwischen den Stadten hinsichtlich der Flache der GemeindestralRen pro 1.000
Einwohner gestaltet sich als schwierig, da die Verkehrsflache der GemeindestraRen in Belgrad
in den Daten und Statistiken der nationalen Institutionen nicht erfasst wurde. Daher wurde
die Lange der GemeindestraRen pro 1.000 Einwohner analysiert.

In Wien weist der 1. Bezirk die hochste Lange der Gemeindestralen mit 3,4 km pro 1.000
Einwohner auf, wahrend die geringste Stralenlange im 5. Bezirk mit 0,7 km Strallenlange pro
1.000 Einwohner betragt [14].

Im Jahr 2021 zeigen die Vorstadtgemeinden Sopot, Barajevo und Mladenovac die hochsten
Werte. Die geringste Ldnge ist in der Gemeinde Vracar mit 1,0 km StralRenlange pro 1.000

Einwohner zu verzeichnen. [13]

Wien 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden)
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Abbildung 19: Lange der GemeindestralRen pro 1.000 Einwohner, 2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [13,14]

Des Weiteren hat die Lange des Strafennetzes in Wien im Jahr 2021 im Vergleich zu 1991 um
285 km zugenommen, was einem Anstieg um 11,4% entspricht. Bezogen auf die Gesamtflache
der Stadt erhdhte sich die StraRendichte von 6,0 km/km? im Jahr 1991 uber 6,66 km/km?
Jahr 2011 auf 6,73 km/km? im Jahr 2021. Die Ldnge der GemeindestraBen in Wien pro 1.000
Einwohner zeigt eine Abnahme um 10,7%, von 1,63 km im Jahr 1991 auf 1,45 km StrafRenldange
pro 1.000 Einwohner im Jahr 2021. [14]
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In Belgrad verzeichneten die GemeindestralRen zwischen 1991 und 2021 einen Anstieg von
1.346 km auf 3.708 km [12,13]. Die UnregelmaBigkeit in der Datenserie liber Strafden in
Belgrad entsteht aufgrund von gelegentlichen Umkategorisierungen von StraRen. Das Fehlen
eines aktuellen Katasters und gelegentliche Umkategorisierungen von Straflen fiihren zu
Anderungen in den Angaben zur StraRBenlidnge sowohl in bestimmten Kategorien als auch in

bestimmten Regionen. [36]

Die StraRendichte bezogen auf die Gesamtflache der Stadt (17 Stadtgemeinden) stieg im
gleichen Zeitraum von 0,42 km/km? auf 1,15 km/km?. In Bezug auf die Flache des stadtischen
Siedlungsgebiets erhohte sich die StraBendichte von 3,46 km/km? im Jahr 1991 auf
9,53 km/km? im Jahr 2021. Pro 1.000 Einwohner stieg die Lange der GemeindestralRen von
0,84 km im Jahr 1991 auf 2,20 km/1.000 EW im Jahr 2021, was einer Zunahme um das 2,6-
fache entspricht. [12,13]
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Abbildung 20: Lange der GemeindestralRen in km von 1991 bis 2021. [13,14]

Nachfolgend werden die Fahrbahnflachen in Wien analysiert. In derselben Periode hat sich
der Anteil der Fahrbahnflache an der Verkehrsflache um 2,8% im Jahr 2021 im Vergleich zu
1991 erhoht. Hingegen haben die Flachenanteile der Gehsteige um 1,3% und der
FuBRgdngerzonen um 0,7% im gleichen Zeitraum zugenommen (siehe Kapitel 3.6.2). [14] Auf

die genauere Analyse der Radwege wird auf Kapitel 3.6.1 verwiesen.
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Abbildung 21: Aufteilung der Verkehrsflachen im Zeitraum von 1991

Datenquelle: [14]

1,2%

0,9%

31,6%

66,1%

2021

1,1%

bis 2021 in Wien. Eigene Berechnung,

Der hochste Anteil an Fahrbahnen an der Verkehrsfliche der GemeindestralRen ist im
22. Bezirk mit 71,1%, gefolgt vom 14. Bezirk mit 69,4% und dem 23. Bezirk. Der geringste Anteil
ist im 1. Bezirk mit 52,1%, dem 7. Bezirk mit 56,9% und dem 6. Bezirk mit 58,2% zu

verzeichnen. [14]
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Abbildung 22: Prozentsatz der Verkehrsflaichen nach Bezirken 2021 in Wien. Eigene Berechnung, Datenquelle:

(14]
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Im Jahr 2021 ist der Quadratmeter Fahrbahnen pro 1.000 Einwohner trotz des
Bevolkerungswachstums etwa gleichgeblieben. Im Vergleich zum Jahr 2011 verzeichnet man
eine Abnahme von 10,4% bzw. im Vergleich zum Jahr 2001 eine Reduktion um 0,92%. Diese
Entwicklung deutet auf eine klare Unterstitzung fir nichtmotorisierte Verkehrsmittel hin. [14]

Wien

137353

124240

123184 12310,0

Quadratmeter Fahrbahnen pro 1000 Einwohner

1991 2001 2011 2021
Jahr

Abbildung 23: Fahrbahnflache pro Einwohner, 1991-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [14]

In Wien weist der 1. Bezirk mit 31,9 m? Fahrbahnen pro Einwohner die gréRte Flache auf,
gefolgt von den Bezirken 13. mit 20,6 m? Fahrbahnen/EW und 23. mit 18,7 m?
Fahrbahnen/EW. Die geringste Quadratmeterfliche der Fahrbahnen pro Einwohner ist im
7. Bezirk mit 6,6 m? Fahrbahnen/EW und im 8. Bezirk mit 7,0 m? Fahrbahnen pro Einwohner

zu verzeichnen. [14]

Wien

20,6 ]
87 180 177

Quadratmeter Fahrbahnen pro Einwohner
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Abbildung 24: Fahrbahnflache pro Einwohner nach Bezirken in Wien, 2021. Eigene Berechnung, Datenquelle:
(14]
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3.1.2 Autobahnen

Durch den Bau von Autobahnen innerhalb oder um Stadte herum wird der Autoverkehr
gefordert, was zu einer Zunahme von Verkehrsunfillen fiihrt. [37]

Insgesamt 6 Autobahnen durchqueren die Stadt Wien und verbinden die Stadt sowohl mit
anderen Bundeslandern als auch mit dem Ausland. Die Lange der Autobahnen, die die Stadt
Wien durchqueren betragt 47 km [14]. Anders als in Wien durchqueren in Belgrad drei
Autobahnen die Stadt mit einer Gesamtlange von 42 km [8].

Tabelle 5: Ldnge der Autobahnen und SchnellstraRen. [8,14]

Stadt Lange der Autobahnen
Wien 47 km
Belgrad 42 km

3.1.3 Briicken

Das linke und das rechte Donauufer sind in Wien durch 13 Briicken verbunden, wobei es liber
den Donaukanal 20 Briicken gibt. Der Wienfluss (berbriickt den Donaukanal bis zur
Stadtgrenze durch 10 Briicken. [38]

In Belgrad gibt es insgesamt 9 Briicken, dabei fihren nur zwei Gber die Donau, die Ubrigen

Uber die Save [39]. Der zentrale Kern der Stadt ist durch vier Briicken verbunden:

- Ada Briicke, verbindet die Gemeinden Novi Beograd und Cukarica
- Gazela-Briicke, die an der Autobahn E75 liegt
- Branko Briicke, die die Altstadt mit der Gemeinde Novi Beograd verbindet

- StraRenbahnbriicke tGber die Save

Die FuRganger in Belgrad haben derzeit nur zwei Maoglichkeiten zur Verfligung, um sich tber
den Fluss zu bewegen - die Branko Briicke und die Ada Briicke. Allerdings stellt die Branko
Briicke eine Gefahrdung fir Fullganger dar, indem die Fahrbahn sehr nah an den Fuligangern

und Radfahrern verlauft und das Verkehrsprofil nicht auf ihre Bediirfnisse zugeschnitten ist

[8].
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3.2 Motorisierungsgrad

Fir eine umfassende Analyse des Verkehrssystems in Belgrad und Wien ist neben dem
StraBennetz auch der Motorisierungsgrad von Bedeutung. Eine Zunahme der Anzahl der
Personenkraftwagen fihrt zu einem Anstieg der Verkehrsunfadlle und beeintrachtigt den

FuRgangerverkehr [2].

Der Kraftfahrzeugbestand in Wien verzeichnete im Jahr 2021 einen leichten Anstieg der
Gesamtzahl der zugelassenen Fahrzeuge um 3,4% im Vergleich zum Jahr 2018, wobei
Motorfahrrader ausgenommen sind. Insbesondere LKWs zeigten einen deutlichen Zuwachs
um 13,7%, gefolgt von Bussen mit 5,9% und Motorrdadern mit 5,0%. [14,40]

Im Gegensatz zu Wien, zeigt der Kraftfahrzeugbestand in Belgrad ein Wachstum der
Gesamtzahl der Fahrzeuge um 13% im Jahr 2021 im Vergleich zum Jahr 2018. Im selben
Zeitraum verzeichneten Motorrader mit 21% den groBRten Zuwachs, gefolgt von
Lastkraftwagen (20,8%), Personenkraftwagen (12,7%) und Bussen (9,2%). Hingegen
verzeichnete die Anzahl der Motorfahrrader im Jahr 2021 einen Riickgang um 8,5%. [41,42]

Tabelle 6: Kraftfahrzeugbestand. [14, 40, 41, 42]

2018 2019 2020 2021

Fahrzeugart:

Wien Belgrad Wien Belgrad Wien Belgrad Wien Belgrad
Motorfahrrad k.A. 5.842 14.178 5.659 14.048 5.475 14.386 5.344
Motorrader 75.295 11.299 75.247 11.249 77.348 11.470 79.046 13.673
PKW 709.288 | 568.308 | 714.960 | 595.788 | 718.819 594.063 | 725.100 | 640.241
Busse 3.863 3.662 3.909 4.028 3.999 3.736 4.091 3.998
LKW 68.729 71.048 71.236 77.255 73.553 79.226 78.161 85.814

In Wien wurde im Jahr 2021 ein Riickgang der PKW-Anzahl um 8,4% pro 1.000 Einwohner im
Vergleich mit dem Jahr 2002 bzw. um 4,7% pro 1.000 Einwohner im Vergleich mit dem Jahr
2011 festgestellt. Im Gegensatz dazu zeigt Belgrad eine entgegengesetzte Entwicklung. Im Jahr
2021 verzeichnete die serbische Hauptstadt einen Anstieg um 76,8% im Vergleich mit dem
Jahr 2002 bzw. um 32,5% im Vergleich mit dem Jahr 2011. Diese Tendenz verstarkt das Bild

einer Stadt, in der der motorisierte Individualverkehr einen hohen Stellenwert hat. [13,14]
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Abbildung 25: Motorisierungsgrad von 2002 bis 2021. [13,14]

In Wien liegt der Motorisierungsgrad iber dem durchschnittlichen Wert von 385 PKWs pro
1.000 EW im 23. Bezirk (509 PKWs/1.000 EW), 13. Bezirk (443/1.000 EW),
22. Bezirk (432/1.000 EW), 19. Bezirk (425/1.000 EW), 3. Bezirk (400/1.000 EW) und 21. Bezirk
(393/1.000 EW). Im 1. Bezirk (Innenstadt), in dem etwa 15.800 Einwohner leben und tber
16.000 PKWs zugelassen sind, liegt der Motorisierungsgrad weit Gber dem durchschnittlichen
Wert mit 1.021 PKWSs/1.000 Einwohner. Die geringsten Motorisierungsgrade weisen der
15. und 5. Bezirk mit 280 PKWs/1.000 EW sowie der 20. Bezirk mit 283 PKWs/1.000 EW auf.
[14]

Der hochste Motorisierungsgrad ist in den zentralen Stadtgebieten von Belgrad zu
verzeichnen, ndmlich in Novi Beograd mit 555 PKWs/1.000 EW, gefolgt von Savski Venac mit
553 PKWSs/1.000 EW, Stari Grad mit 503 PKWs/1.000 EW und Vradar mit 418 PKWs/1.000 EW.
Die geringsten Motorisierungsgrade verzeichnen die Gemeinden Mladenovac, Grocka, Sopot,

Barajevo und Obrenovac. [13]
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Abbildung 26: Motorisierungsgrad nach Bezirken/Gemeinden, 2021. [13,14]


https://publikacije.stat.gov.rs/G2022/Pdf/G202213049.pdf
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Die Verteilung der PKW-Dichte nach Bezirken in Wien im Jahr 2021 zeigt, dass diese im 5.
Bezirk am hochsten ist mit 75,7 PKW/ha, gefolgt vom 8. Bezirk mit 69,2 PKW/ha und dem
6. Bezirk mit 69 PKW/ha. Die geringsten PKW-Dichten weisen in Belgrad die Vorortgemeinden
auf. In Wien sind die geringsten PKW-Dichten in den groRten Bezirken zu finden, im 13., 22.
und 14. Bezirk. In Belgrad ist die PKW-Dichte in der Gemeinde Vracar mit 83,8 PKW/ha am
hochsten, gefolgt von der Gemeinde Stari Grad mit 40,4 PKW/ha und Novi Beograd mit
28,6 PKW/ha. [13,14]

Wien 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden)
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Abbildung 27: Anzahl der PKWs pro Gesamtfliche der Bezirke/Gemeinden, 2021. Eigene Berechnung,
Datenquelle: [13,14]

3.3 Ruhender Verkehr

Die zunehmende Motorisierung weltweit fihrt zu einer kontinuierlich steigenden Nachfrage
nach Verkehrsdienstleistungen, die die vorhandene Stralleninfrastrukturkapazitat tibersteigt.
Dieses Ungleichgewicht zwischen der gesteigerten Nachfrage und der begrenzten Kapazitat

hat erhebliche Auswirkungen auf den ruhenden Verkehr.

Von den insgesamt 39.250 Parkplatzen in Belgrad sind etwa 30.000 in den geblihrenpflichtigen
Zonen des Stadtgebiets zu finden, wahrend rund 9.250 in Garagen und Parkhdusern zur
Verfligung stehen [43]. Es ist deutlich erkennbar, dass es einen Mangel an Parkplatzen in
attraktiven und wirtschaftlich produktiven Stadtgebieten von Belgrad sowie in Wohnvierteln
gibt. [8] Eine begrenzte Anzahl von PKW-Parkplatzen oder die Reduzierung des Raums fir die
Mobilitdt von Autos wirken sich positiv auf den FuBgangerverkehr, 6ffentlichen Verkehr und

Radverkehr aus.

Mit der steigenden Motorisierung hat sich die Situation in Bezug auf das Parken in Belgrad
weiter verschlechtert. Der Bedarf an Fahrzeugstellpldtzen Ubersteigt die vorhandenen
Kapazitaten bei weitem. Die hohe Auslastung von Parkflachen in Belgrad fiuhrt dazu, dass
Autofahrer zusatzliche Fahrten unternehmen missen, um einen freien Parkplatz zu finden.
Diese zusatzlichen Fahrten resultieren in zusatzlichen Zeit- und Kostenbelastungen fiir die

Nutzer. GemaR Generalplan der Stadt Belgrad sind 8% der Fahrzeuge in Belgrad in 6ffentlichen
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Parkgaragen, 2% auf organisierten Parkplatzen und 90% StralRen, Griinflachen und Gehwegen
abgestellt [30].

Durch das Causal Loop Diagramm ist ersichtlich, dass die steigende Dauer der Parkplatzsuche
die Attraktivitat des Besitzes und der Nutzung eines PKWs negativ beeinflusst. Eine Abnahme
dieser Attraktivitat fihrt zu einer Reduzierung der PKW-Anzahl. Die Zunahme an Parkplatzen
fuhrt zur keiner dauerhaften Entspannung der Parkplatzauslastung und beeinflusst auch den
FuRgangerverkehr, da die fur Fuganger vorgesehenen Flachen abnehmen. Die Abnahme der
Attraktivitat des FuBgangerverkehrs fiihrt wiederum zu einer erhdhten Attraktivitat des PKW-
Besitzes und zu einer Zunahme der PKW-Anzahl. [44]

Fliche Fulligeher

- Anzahl Stellplitze

Attrakuivitit zu
FuB gehen
. Anzahl Pkw
Aushsl rurg
Stellplatzangebot
Aurakiivitat 5
Pkw-Be ml Parkplatzsuchzeit

Abbildung 28: Zusammenhang zwischen Infrastrukturangebot fiir FuRganger und PKWs. [44]

Die Reduzierung der PKW-Anzahl bzw. eine Steigerung der Attraktivitat des
FulRgdangerverkehrs kann in Belgrad durch das unzureichende Angebot an Stellpldtzen erreicht
werden. Dies ist jedoch nur in Verbindung mit einer intensiven Parkraumkontrolle und der
Verhangung erhohter Geldstrafen fir rechtswidriges Parken an nicht gekennzeichneten

Parkplatzen realisierbar.

Im Gegensatz zu Belgrad, hat die Stadt Wien das Problem mangelnder Parkplatze erfolgreich
bewaltigt, indem sie verschiedene MaRnahmen ergriffen hat. Dazu gehdéren die Einfiihrung
der Kurzparkzone, der Ausbau eines dichten Netzwerks von Parkgaragen und die Einrichtung
zahlreicher Park & Ride Anlagen in der Nahe von Bahnhofstationen. Die Kurzparkzone regelt
das Parken in jedem Bezirk der Stadt Wien, ist zeitlich begrenzt und ermoglicht eine bessere

Auslastung der vorhandenen Parkflachen.

GemaR dem Wiener Garagengesetz muss fir jede 100 m? Wohnnutzfliche ein Stellplatz
errichtet werden. Fir nicht bereitgestellte Stellpldatze gibt es eine ,Ausgleichsabgabe”,
wodurch der motorisierte Individualverkehr geférdert wird. [46] In Belgrad ist keine

spezifische Mindestanzahl von Parkplatzen fir Wohngebaude festgelegt [47].
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3.3.1 Parkgaragen

Die Verteilung von Parkgaragen, wie in Abbildung 29 dargestellt, zeigt Unterschiede der
beiden Stadte auf. Wien zeichnet sich mit 339 Parkgaragen durch ein dichtes Netz von
Parkgaragen aus. Die Parkgaragen sind vorwiegend im 3., 22. und 10. Bezirk anzutreffen, wo

sich auch die meisten Arbeitsstatten befinden. [48]

Im Gegensatz dazu weist Belgrad insgesamt 13 Parkgaragen auf [49], die in den zentralen
Stadtgemeinden konzentriert sind. In der Gemeinde Novi Beograd, einem bedeutenden
Beschaftigungszentrum, existieren derzeit keine Parkgaragen. GemaR dem Generalplan fir

Belgrad ist der Ausbau von 51 weiteren Parkgaragen vorgesehen [34].

Parkgarage Parkgarage

Abbildung 29: Parkgaragen in Wien (links) und in Belgrad (rechts). [5, 49]

In Bezug auf die Gesamtflache verzeichnet der 1. Bezirk mit 10,46 Parkgaragen/km? das
dichteste Netz an Parkgaragen. Dies hat zu einer Reduzierung der parkenden Kraftfahrzeuge
im offentlichen Raum gefihrt, was wiederum zu einer Steigerung der fir Fullgdanger
vorgesehenen Flachen und zu einer erh6hten Attraktivitat des o6ffentlichen Raums in Wien
beigetragen hat. Im Gegensatz dazu besitzt Belgrad insgesamt 13 Parkgaragen, die sich in 6
von insgesamt 17 Stadtgemeinden befinden. Ahnlich wie in Wien ist das dichteste Netz an
Parkgaragen in Belgrad im Stadtzentrum zu finden, insbesondere in der Gemeinde Stari Grad,

mit einer Dichte von 0,74 Parkgaragen pro Quadratkilometer. [48, 49]


https://www.planplus.rs/beograd/parking-garaze
https://www.planplus.rs/beograd/parking-garaze
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Abbildung 30: Parkgaragen pro Gesamtfliche der Bezirke/Gemeinden. Eigene Berechnung, Datenquelle:
[13,14,48,49]

3.3.2 Kurzparkzonen

Die Parkraumbewirtschaftung reduziert den Autoverkehr und die Suche nach Parkplatzen auf
ein akzeptables MaR und tragt malRgeblich zur Entspannung der Parkplatzsituation bei. Die
Verringerung des Autoverkehrs fiihrt zu einer Abnahme von Luftverschmutzung und Larm,
was wiederum die Lebensqualitat steigert. Die Parkraumbewirtschaftung férdert den Wechsel
zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln wie o6ffentlichem Verkehr, Radfahren und

FulRgdngerverkehr.

Durch die flachendeckende Einfiihrung der Kurzparkzone hat die Stadt Wien erfolgreich das
Problem der begrenzten Parkplatze gelost und zugleich die Verkehrsmittelwahl zugunsten des

Umweltverbundes beeinflusst.

Die Nutzung von Parkplatzen ist in jedem Bezirk mit Gebilihren verbunden. Die maximale
Parkdauer betragt zwei Stunden. Die Bewohner des entsprechenden Bezirks mit einem
Parkpickerl unterliegen hingegen keiner zeitlichen Beschrankung fir das Parken auf
offentlichen Stellplatzen. [50]

Tabelle 7: Kurzparkzonen in Wien. [50]

max. Parkdauer [min] Kosten €/Std.

120 2,50

In Belgrad ist, ahnlich wie in Wien, das Parken auf 6ffentlichen Stellplatzen durch ein
Zonenparksystem geregelt. Allerdings beschranken sich die Zonen auf die Gemeinden Stari
Grad, Savski Venac, Vracar, Palilula und Zvezdara. Die Kurzparkzone in Belgrad gilt an
Werktagen sowie Samstags. In der Gemeinde Novi Beograd, die den hochsten
Motorisierungsgrad aufweist, besteht hingegen keine zeitliche Begrenzung fiir das Parken. Fiir
die Einwohner der Stadt Belgrad gibt es keine Parkgenehmigungen, die ihnen
uneingeschranktes Parken auf offentlichen Straflen gestatten. Im Rahmen der Kurzparkzone

in Belgrad stehen den Nutzern insgesamt 30.000 Parkplatze zur Verfiigung. [51]


https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/kurzparkzonen/
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Die Zonen sind wie folgt aufgeteilt:

Tabelle 8: Kurzparkzonen in Belgrad. [51]

Zone max. Parkdauer [min] Kosten €/Std.
A 30 0,85
rote 90 1,37
gelbe 180 2,00
grine 240 1,67
blaue keine zeitliche Begrenzung 0,30

Eine Ubersicht der Kurzparkzonen beider Stidte sind in der untenstehenden Abbildung 31

ersichtlich.

Liwargban,,

el

D Kurzparkzone

Abbildung 31: Kurzparkzonen in Wien (links) und in Belgrad (rechts). [5,51]

3.3.3 Park & Ride Anlagen

Das Park & Ride-System, in Verbindung mit der Parkraumbewirtschaftung, stellt eine
wirksame MaRnahme zur Foérderung des oOffentlichen Verkehrs dar. Diese Kombination
ermoglicht Autofahrern eine praktische Alternative, um Staus und zeitaufwandige
Parkplatzsuche zu vermeiden, indem sie ihr Fahrzeug in Anlagen abstellen und mit

offentlichen Verkehrsmitteln weiterfahren.

In Wien wurden 11 Park-and-Ride-Anlagen errichtet, die sich in der Nahe von U-Bahn-, Bus-,
StraBenbahn- und Schnellbahnstationen befinden. Die Kosten betragen einheitlich 4,10 € pro
Tag. ErmaRigte Tarife von 63,80 € pro Monat gelten fiir Inhaber von Wochen-, Monats- oder
Jahreskarten der Wiener Linien. [53] Die Forderung durch diese Verglinstigung wirkt anreizend
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auf die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel. Der Preis erscheint verglichen mit dem jahrlichen
Parkpickerl von 120 € hoch, was die Attraktivitdat wieder senken koénnte.

Insgesamt stehen in Wien 9.971 Park & Ride-Stellplatze in der Nahe offentlicher
Verkehrshaltestellen zur Verfiigung [53].

Tabelle 9: Park&Ride Anlagen in Wien. [53]

Standort: Anzahl der Stellplatze Kosten/Tag [€]
U3 Erdberg 1.800 4,10
U4/U6 Spittelau 698 4,10
U1 Oberlaa 236 4,10
U4 Hitteldorf 1520 4,10
U3 Ottakring 723 4,10
U1 Leopoldau 1.121 4,10
U1 Aderklaaer StralRe 1.473 4,10
U2 Donaustadtbricke 593 4,10
Liesing 320 4,10
U6 Siebenhirten 737 4,10
U6 Perfektastralle 750 4,10

In Belgrad stehen vier Park-and-Ride-Anlagen auf dem Gebiet der Gemeinde Novi Beograd zur
Verfligung. Insgesamt sind 972 Stellpldtze auf 2 verschiedene Standorte verteilt verfligbar. Der
Tagestarif fur die Verwendung dieser Anlage belduft sich auf 7,10 €. Jedoch sind fir Inhaber
einer Fahrkarte des offentlichen Verkehrs, die Parkplatze der Park&Ride Anlagen
geblihrenfrei. [54]

Durch diese MaRnahme wird der 6ffentliche Verkehr in Belgrad geférdert.

Tabelle 10: Park&Ride Anlagen in Belgrad. [54]

Standort: Anzahl der Stellplatze Kosten/Tag [€]
Vladimira Popovica 876 7,10*
Usce 96 7,10*

*flir keine Inhaber der Fahrkarte fir den 6ffentlichen Verkehr
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3.3.4 Parkraumiiberwachung

Durch die begrenzte Anzahl an Parkpldtzen und unzureichende Parkraumkontrolle in Belgrad,
parken viele Autofahrer an fir FuRganger vorgesehenen Flachen. Um dem entgegenzuwirken,
wurde die Kommunalpolizei gegriindet, um unter anderem Parkraumkontrolle in Belgrad zu
Uiberwachen. Eine strengere Uberwachung begann erst im Jahr 2020, jedoch nur im
Stadtzentrum. In anderen Gebieten wird die Kontrolle aufgrund begrenzter Ressourcen

sporadisch und unregelmafig durchgefiihrt. [43]

In Wien hingegen liegt die Verantwortung fiir die Uberwachung des ruhenden Verkehrs
gemall der StraBenverkehrsordnung bei der Parkraumiberwachungsgruppe der
Landespolizeidirektion Wien. Durch die konsequente Uberwachung des ruhenden Verkehrs
wurde ein reibungsloser Verkehrsfluss fiir alle Verkehrsteilnehmer gewahrleistet. [55]

3.4 StralRenverkehrsordnung

Fir eine vergleichende Analyse der Verkehrssicherheit beider Stadte ist es von Bedeutung, die
StralRenverkehrsordnungen und -vorschriften beider Lander zu berlicksichtigen. Die Kenntnis
dieser Vorschriften ermoglicht eine genauere Bewertung der Unterschiede und
Gemeinsamkeiten im Bereich der Verkehrssicherheit.

Definitionen
e FulBgdngerzone

In beiden Lindern, Osterreich und Serbien, wird eine FuBgingerzone als spezifischer Bereich
definiert, die ausschlieRlich fur FuBganger vorgesehen sind. Die oOrtlichen Behorden in
Gemeinden oder Stadten konnen jedoch in FulRgdngerzonen den Verkehr bestimmter
Fahrzeuge entweder zeitlich begrenzt oder dauerhaft zulassen. In Serbien ist die
Fortbewegung dieser Fahrzeuge aufgrund der Ho6chstgeschwindigkeit der Fuligdanger

beschrankt, um deren Sicherheit nicht zu gefdhrden. [56,57]

e Begegnungszone

Definiert wird eine Begegnungszone in beiden Landern als eine Stralle, auf der sowohl
Fahrzeuge als auch FuBgdnger die Fahrbahn gemeinsam nutzen kdénnen. In diesen Zonen
dirfen Fahrzeuglenker weder FuBganger gefdhrden noch behindern und miissen einen
angemessenen seitlichen Abstand zu ortsfesten Objekten oder Einrichtungen einhalten, um
die Verkehrssicherheit zu gewéhrleisten. In Osterreich betrigt die zuldssige Geschwindigkeit
fur Fahrzeuge in Begegnungszonen 20 km/h, wobei Fahrer von Kraftfahrzeugen auch
Radfahrer nicht gefdhrden oder behindern diirfen. In Serbien sind Fahrer verpflichtet, sich mit
einer Geschwindigkeit von hochstens 10 km/h in der Begegnungszone zu bewegen, um

FuBgdanger und Radfahrer nicht zu beeintrachtigen. [56,57]
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e Gehsteig

In Osterreich und Serbien gilt ein Gehsteig als ein Bereich, der explizit fir FuRginger
vorgesehen ist und durch Trennungen wie Bordsteine oder Bodenmarkierungen von der
Fahrbahn abgegrenzt ist. [56,57]

e Gehweg

Sowohl in Osterreich als auch Serbien wird ein Gehweg als ein fiir den FuRgingerverkehr

bestimmter Weg betrachtet, der entsprechend gekennzeichnet ist. [56,57]

e Schutzweg

In Osterreich und Serbien wird ein Schutzweg als ein bestimmter Abschnitt der Fahrbahn
definiert, der fiir FuBginger vorgesehen ist und ihnen das Uberqueren der Fahrbahn
ermoglicht. [56,57]

3.4.1 Aligemeine Vorschriften liber den Fahrzeugverkehr

In Serbien und Osterreich gelten fiir Autobahnen Héchstgeschwindigkeiten von 130 km/h, fiir
SchnellstraBen von 100 km/h und innerhalb von Ortschaften von 50 km/h [58, 57]. Allerdings
gibt es in Osterreich viele StraBenabschnitte mit niedrigeren Geschwindigkeitsbegrenzungen.
In Wien sind 63% der GemeindestraBen als Tempo-30-Zonen ausgewiesen, wahrend
37% Tempo-50-Zonen sind [35]. Hinsichtlich der Promillegrenze liegt diese in Serbien bei
0,2, wihrend sie in Osterreich 0,5 betrégt [56,57].

Mit dem Ziel, die Parkplatzsituation in spezifischen Wiener Bezirken mit flachendeckenden
Kurzparkzonen zu optimieren, werden Parkplatze fiir Anwohner reserviert [59]. Diese
Anwohnerparkpladtze sind in Belgrad nicht vorhanden. Des Weiteren wurde in Wien seit 2022
flachendeckend eine Kurzparkzone eingefiihrt, wahrend eine solche Regelung in Belgrad nicht

existiert.

In beiden Landern sind gesetzlich vorgeschriebene Verkehrskontrollen implementiert. Die
Polizei hat das Recht, zu jeder Zeit und an jedem Ort Verkehrskontrollen durchzufiihren, um

die Einhaltung der Verkehrsregeln zu iberwachen.

Hinsichtlich der BuRgelder fiir VerkehrsverstoRe bestehen signifikante Unterschiede zwischen
Serbien und Osterreich. In der Regel sind die BuBgelder in Osterreich héher als in Serbien. In
Serbien hangt die Hohe der Anonymverfliigung auch davon ab, ob durch die begangene
Straftat ein Unfall verursacht wurde. In diesem Fall sind die BulRgelder etwa doppelt so hoch.

Im Gegensatz dazu gibt es in Osterreich keine solche Kategorisierung. [60,61]
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3.4.2 Konsequenzen bei VerkehrsverstofRen

In der folgenden Tabelle 11 sind die Konsequenzen bei VerkehrsverstofRen beider Lander

ersichtlich.

Tabelle 11: Konsequenzen bei VerkehrsverstéRen in Serbien und Osterreich. [60, 61]

Republik Serbien

IVerkehrsdelikt:

IAuswirkungen auf d

IVerkehrssicherheit

'Wenn die begangene Straftat keine|

hatte
keinen Unfall verursachte:

Wenn die begangene Straftat|
elAuswirkungen auf die|
oderVerkehrssicherheit hatte oder|
leinen Unfall verursachte:

Geschwindigkeitstiberschreitung bis 10 km/h im Ortsgebiet 3.000 din 5.000-15.000 din
Geschwindigkeitstiberschreitung von 11 bis 20 km/h im Ortsgebiet 5.000 din 6.000-18.000 din
Geschwindigkeitstiberschreitung von 21 bis 30 km/h im Ortsgebiet 10.000 din 15.000-30.000 din

Geschwindigkeitstiberschreitung von 31 bis 50 km/h im Ortsgebiet

10.000-20.000 din

20.000-40.000 din

Geschwindigkeitstiberschreitung von 50 bis 70 km/h im Ortsgebiet

20.000-40.000 din

40.000-60.000 din

Geschwindigkeitstiberschreitung von 70 bis 90 km/h im Ortsgebiet

100.000-120.000 din und
Freiheitsstrafe von bis zu 15 Tagen

120.000-150.000 din und
Freiheitsstrafe von bis zu 45
Tagen

Geschwindigkeitstiberschreitung Gber 90 km/h im Ortsgebiet

120.000-140.000 din und
Freiheitsstrafe von bis zu 60 Tagen

130.000-150.000 din und
Freiheitsstrafe von bis zu 60

iVm § 99 Abs 2d

Tagen
Missachtung der Gurtpflicht 5.000 din -
[Telefonieren wahrend der Fahrt ohne Freisprecheinrichtung 5.000 din 6.000-18.000 din
Lenken oder Inbetriebnahme eines Fahrzeugs durch eine Person mit 5.000 din 6.000-18.000 din
0,31 bis 0,5 Promille Alkohol im Blut
Republik Osterreich

\Verkehrsdelikt: Anonymverfiigung Strafverfiigung
Geschwindigkeitstiberschreitung bis 20 km/h im Ortsgebiet § 20 Abs 2 29 € bis 60 € -
Geschwindigkeitsiiberschreitung bis 30 km/h im Ortsgebiet § 20 Abs 2 56 € bis 72 € -
Geschwindigkeitstiberschreitung bis 40 km/h im Ortsgebiet § 20 Abs 2 70 € bis 160 € -

Geschwindigkeitstiberschreitung Gber 40 km/h im Ortsgebiet

150 € bis 726 €

Es droht ein Strafverfahren.
Flihrerscheinentzug fln
mindestens zwei Wochen bis
maximal sechs Monate.
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Geschwindigkeitsuberschreitung tiber 60 km/h im Ortsgebiet bis 2.180 € Es droht ein Strafverfahren.
Flihrerscheinentzug flir|
mindestens sechs Wochen bis

maximal sechs Monate.

Geschwindigkeitsuberschreitung Giber 80 km/h im Ortsgebiet bis 2.180 € Es droht ein Strafverfahren mit|
Flhrerscheinentzug fiir  drei
Monate.

Geschwindigkeitsiiberschreitung Giber 90 km/h im Ortsgebiet bis 2.180 € Es droht ein Strafverfahren mit|
FUhrerscheinentzug fir  drei
Monate.

\Verstol gegen Gurtenpflicht mind. 35 € -

\VerstoRR gegen Handyverbot 50€ -

Missachtung von Rotlicht 70 € -

Lenken oder Inbetriebnahme eines Fahrzeugs durch eine Person mit 800 € bis 3.700 € Flhrerscheinentzug von einem

0,8 bis weniger als 1,2 Promille Alkohol im Blut oder in einem durch| Monat inklusive Nachschulung|

Suchtmittel (Drogen) beeintrachtigten Zustand bei erstmaligem Delikt.

Lenken oder Inbetriebnahme eines Fahrzeugs durch eine Person mit 1.600 € bis 5.900 € Flihrerscheinentzug von|

mindestens 1,6 Promille oder mehr bzw. Verweigerung eines Alko- mindestens sechs Monaten

Tests inklusive Nachschulung,

amtarztliches Gutachten und
\verkehrspsychologischer

Untersuchung.

*Hinweis: 1 € = ca. 117 din.

Die Analyse des Verhaltnisses von Strafen zum durchschnittlichen Jahresnettogehalt in
Belgrad erfolgte durch die Auswertung von Anonymverfligungen, unter der Annahme, dass
die begangene Straftat keinen Verkehrsunfall verursacht hat. Zudem wurde die Umrechnung
der Anonymverfligung fir Verkehrsdelikte in Serbien in Euro durchgefiihrt. Da die
Anonymverfligungen in beiden Stadten Extremwerte (siehe Tabelle 11) aufweisen, wurde fur
die Berechnung des Verhaltnisses ein Durchschnittswert verwendet. In Serbien wird neben
der Anonymverfligung auch eine Freiheitsstrafe fir Geschwindigkeitstiberschreitungen von
tber 70 km/h im Ortsgebiet verhdngt. Das BuRgeld fur das Fahren eines Fahrzeugs durch eine
Person mit mindestens 0,80 Promille sind sowohl in Osterreich als auch in Serbien vorhanden,
jedoch sind sie in Belgrad deutlich niedriger als in Osterreich. Bei einem Alkoholgehalt von
mindestens 1,60 Promille oder mehr ist das BulRgeld in Wien um das 7,6-fache hoher als in
Belgrad. [60,61]
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Abbildung 32: Verhaltnis der Anonymverfiigung zu Nettojahreseinkommen in EUR. Eigene Berechnung,
Datenquelle: [60,61]

3.4.3 Analyse der Stadtverwaltungen

Die Abteilung fiir Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten (MA 46) in
der Stadt Wien konzentriert sich auf verschiedene zentrale Aspekte im Bereich des
StralRenverkehrs. Zu ihren Aufgaben zahlt die effiziente Verwaltung von Kurzparkzonen und
Anwohner-Parkplatzen mit dem Ziel einer wirkungsvollen Parkraumbewirtschaftung. Ein
weiterer Schwerpunkt liegt auf der Forderung des Fahrradverkehrs zur Verbesserung der
Luftqualitat in der Stadt, wobei langfristig eine Steigerung des Radverkehrsanteils bis 2025
angestrebt wird. Der Fokus liegt dabei insbesondere auf der Erweiterung des Radwegenetzes.
Um in Wien weiterhin eine hohe FulRgangermobilitdt zu gewahrleisten, arbeitet die MA46 der
Stadt Wien eng mit anderen stadtischen Dienststellen zusammen, um verschiedene

MalBnahmen zur Férderung des FuBgangerverkehrs umzusetzen. [62]

Die MA 46 ist auch aktiv in der Bewaltigung von Baustellen involviert, wobei die Stadt Wien
Informationen zu verkehrsrelevanten Baustellen, Umleitungen und VerkehrsmaBnahmen
bereitstellt. Weiters ist die Schaffung zusatzlicher Behindertenparkplatze ist eine Mallnahme
zur Verbesserung der Mobilitdt von Menschen mit Behinderungen und eine Férderung der
Barrierefreiheit im stadtischen Verkehrsraum. Die Abteilung setzt sich ebenfalls intensiv fiir

die Verkehrssicherheit ein, indem sie Sicherheitskampagnen durchfiihrt, Offentlichkeitsarbeit
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betreibt und operative MalRnahmen im Strallenraum entwickelt und umsetzt. Dazu gehort
auch die Gewahrleistung, dass Fahrzeuge nicht nur sicher, sondern auch umweltvertraglich
sind. Das Verkehrsmanagement zielt darauf ab, das Verkehrsgeschehen fir alle
Verkehrsteilnehmer positiv zu beeinflussen. Dies umfasst auch die Forderung von
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln wie dem offentlichen Verkehr, Radverkehr und
FuRverkehr. Ein weiterer bedeutender Aspekt ihrer Tatigkeit besteht in der Ausgestaltung des
Geltungsbereichs der StraRenverkehrsordnung (StVO), um eine klare und effektive Regelung

des StraBenverkehrs sicherzustellen. [62]

Das Sekretariat flir Verkehr in Belgrad Gbernimmt eine Vielzahl von Aufgaben zur Gestaltung
und Sicherung des stadtischen Verkehrssystems. Eine Schliisselrolle besteht darin, ein
effizientes Verkehrssicherheitssystem aufzubauen, dass das Sicherheitsniveau aller
Verkehrsteilnehmer erhoht. Dabei liegt ein besonderer Fokus auf der technischen Regelung
des Verkehrs auf Stralen. Die Festlegung des Verkehrsregimes, einschlieRlich
Durchgangsrichtungen, Regelungen fiir Glter-, Fahrrad- und FuRgangerverkehr, sowie die
Geschwindigkeitsbegrenzung fir verschiedene Fahrzeugkategorien, sind ebenfalls zentrale
Aufgaben des Sekretariats. Dies dient dazu, einen sicheren und reibungslosen Verkehrsfluss
zu gewahrleisten. Das Sekretariat ist auch zustandig fir die Organisation von temporaren

StralRenbesetzungen, sei es flir Bauarbeiten, Kundgebungen oder Werbeaktionen. [63]

Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der Umsetzung von Verkehrsmanagementprogrammen,
einschlief’lich Lichtsignalisierung und moderner Technologien (ITS), um die Verkehrssicherheit
zu erhohen und den Verkehrsfluss im StraBennetz zu optimieren. Die Entwicklung und Pflege
des verkehrsgeografischen Informationssystems (GIS) und dessen Austausch mit anderen

Behorden sind entscheidend fir eine effiziente Verkehrsplanung. [63]

Das Sekretariat spielt auch eine aktive Rolle bei der Umsetzung und Entwicklung des
stadtischen Mobilitatssystems sowie bei Verkehrskampagnen. Die Schaffung eines effizienten
stadtischen Logistiksystems gehort ebenfalls zu den Aufgaben. Zudem ist es fir die
Bereitstellung von Bedingungen fir gemeinschaftliche Aktivitaten, die Instandhaltung und

Nutzung 6ffentlicher Parkflachen verantwortlich. [63]

Im Fokus der Tatigkeiten steht auch die Erstellung von Berichten, Informationen und Studien
im Bereich der urbanen Mobilitdit. Zudem werden konzeptionelle Projekte fiir die
Verbesserung der Fahrrad- und FuBgangerinfrastruktur entwickelt, um eine sichere und
effiziente stadtische Mobilitat zu fordern. Durch gezielte Kampagnen wird die Sicherheit von

Radfahrern gesteigert und der Ful3- sowie Radverkehr aktiv unterstiitzt. [63]
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Tabelle 12: Uberblick iiber die Aufgaben der Stadtverwaltungen. [62,63]

Aufgabe: MA 46, Wien Sekretariat flr Verkehr, Belgrad
Parkordnung Ja Ja
Baustellenmanagement Ja Ja
Verkehrssicherheit Ja Ja
Forderung des FulRgangerverkehrs Ja Ja
Forderung des Radverkehrs Ja Ja
Verkehrsmanagement Ja Ja
Festlegung des Verkehrsregimes Ja Ja
3.5 Motorisierter Verkehr

Der motorisierte Verkehr hat seit seiner Entstehung eine beispiellose Transformation der
menschlichen Mobilitat bewirkt und ist zu einem fundamentalen Bestandteil unserer
modernen Gesellschaft geworden. Dieser Fortschritt begann im spaten 19. Jahrhundert mit
der Entwicklung des ersten funktionierenden Verbrennungsmotors, der die Grundlage fiir die
revolutiondre Erfindung des Automobils legte. Seitdem hat sich der motorisierte Verkehr

rasant weiterentwickelt.

Allerdings bringt der motorisierte Verkehr auch nicht zu vernachldssigende
Herausforderungen mit sich. Die Zunahme des Verkehrsaufkommens hat zu
Umweltproblemen wie Luftverschmutzung und Treibhausgasemissionen gefiihrt, was den
Klimawandel und die Luftqualitat negativ beeinflusst. Zudem sind Verkehrsunfalle eine der

Hauptursachen fiir Verletzungen und Todesfalle weltweit.

Angesichts dieser Herausforderungen suchen Gesellschaften auf der ganzen Welt nach
nachhaltigeren und umweltfreundlicheren Alternativen, wie Elektrofahrzeuge, 6ffentlicher
Nahverkehr, Fahrrader und moderne Technologien wie autonomes Fahren. Ziel ist es, den
motorisierten Verkehr effizienter, sicherer und umweltfreundlicher zu gestalten und so eine

nachhaltige Zukunft der Mobilitat zu ermdoglichen.

3.5.1 Offentlicher Verkehr

3.5.1.1 Eisenbahnen

Wien ist der wichtigste Eisenbahnknotenpunkt der Republik Osterreich und Startbahnhof fiir
Zlge nach Salzburg, Miinchen, Zirich, Budapest und viele weitere Stadte. Von den 7 groRten
Bahnhofen der Stadt fahren taglich mehr als 4.600 Ziige ab. [64]

In Belgrad verkehrt die Stadtbahn “BG-Zug” auf 4 Linien und dient der Beférderung von
Fahrgasten aus den Vorstadtgemeinden [65]. In Belgrad gibt es derzeit kein U-Bahn-System,

obwohl sein Bau in mehreren Studien in den letzten 60 Jahren diskutiert wurde [66]. Gemal}
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den Angaben der zustdandigen Behorden ist derzeit ein Plan vorgesehen, bis zum Jahr 2033
zwei U-Bahn-Linien zu errichten, wobei der Hauptfokus darauf liegt, den Schienenverkehr in
Belgrad zu verbessern und das bestehende Schienennetzwerk mit zuklinftigen Erweiterungen

zu verknupfen [67].

Schnellverbindungen in Wien
Sramat Mai 2021

©2021 . Priinge
[T —

Abbildung 33: Wiener U-Bahn und Schnellbahnnetz (links), Stadtbahn ,,BG-Zug“ mit 4 Linien in Belgrad (rechts).
[67,68]

3.5.1.2 U-Bahn

Eine der dltesten U-Bahn-Systeme der Welt befindet sich in Wien, verkehrt auf 5 Linien und
umfasst 109 Stationen auf einer Gesamtlange von 83 km. Die Wiener U-Bahn nutzten im Jahr
2021 rund 271,9 Millionen Fahrgaste, was 744.931 Fahrgasten pro Tag entspricht. Im Jahr
2019 wurden rund 459,8 Millionen Fahrgaste befordert. [14]

Die U-Bahn-Stationen wurden entsprechend gestaltet, um uneingeschrankte Zuganglichkeit
flr Personen mit Mobilitatseinschrankungen zu gewahrleisten. Die U-Bahnen im Wiener

Netzwerk bewaltigen taglich eine Strecke von 41.000 Kilometer. [69]

Die Kapazitat einer U-Bahn belduft sich auf 900 Passagiere. Zur Bewaltigung desselben
Passagieraufkommens wadren 790 PKW notwendig, unter Berlicksichtigung einer
durchschnittlichen PKW-Auslastung von 1,14 Personen. [69]

Tabelle 13: U-Bahn in Wien. [14]

Linienldnge mittlerer JRIESE
Linien Wagenstand g Platz km/Tag 2021 Haltestellen
[km] Haltestellenabstand . .
in Mio.
U-Bahn 5 754 83 761,9 m 36.282.739,7 2719 109
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U-Bahn in Wien

Stand Mai 2021
©2021 H. Prillinger
http://www.aardvark.at/ubahn/
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Abbildung 34: U-Bahn-Netz Wien. [68]

3.5.1.3 Ausweitung des bestehenden U-Bahn-Netzes in Wien
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Die Erweiterung des Wiener U-Bahn-Netzes durch die Linien U2xU5 stellt eine bedeutende

Verbesserung des offentlichen Verkehrs fiir alle Wiener dar. Der Endausbau der 12 neuen

U-Bahn-Stationen ermoglicht schnellere Verbindungen und erhoht die Kapazitat fir

zusatzliche Fahrgaste. Die Linie U5 wird voraussichtlich im Jahr 2026 in Betrieb genommen,

gefolgt von der U2 im Jahr 2028, die von der Station Rathaus in Richtung Matzleinsdorfer Platz

befahren wird. [70]

Die Ausdehnung des U-Bahn-Netzes auf den Linien U2xU5 wird den Bedarf an 6ffentlichem

Verkehrsraum nachhaltig decken und mehr als 300 Millionen zusatzliche Offi-Nutzer

ermoglichen. Im Vergleich zum privaten PKW zeichnet sich die U-Bahn durch ihre besondere

Platzersparnis aus. Der Wechsel vom Auto auf den 6ffentlichen Verkehr schafft Raum fiir

Griinflachen. [70]

Die Ausweitung des U-Bahn-Netzes durch die Linien U2 und U5 resultiert zu einer jahrlichen

Einsparung von etwa 550 Millionen PKW-Kilometer in der Stadt, was einen positiven Beitrag

zur Reduzierung von Verkehrsstaus und Umweltbelastung leistet. Die Erweiterung des

U-Bahn-Netzes wird somit zu einer nachhaltigeren und umweltfreundlicheren Mobilitat in

Wien fihren. [70]
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Abbildung 35: Ausbau U2xU5. [71]

3.5.1.4 Ausbau der U-Bahn in Belgrad

GemaR den Angaben der zustandigen Behorden ist derzeit ein Plan vorgesehen, bis zum Jahr
2033 zwei U-Bahn-Linien zu errichten, wobei der Hauptfokus darauf liegt, den
Schienenverkehr in Belgrad zu verbessern und das bestehende Schienennetzwerk mit

zuklnftigen Erweiterungen zu verknipfen. [67]

Tabelle 14: Verkehrsnachfrage fiir das Jahr 2033. [66]

Verkehrsnachfrage fir das Jahr 2033

Gesamtzahl der Fahrten pro Stunde - Linie 1 36.800
Gesamtzahl der Fahrten pro Stunde - Linie 2 34.730
Anzahl der Fahrgaste pro Stunde und Richtung Linie 1 10.540
Anzahl der Fahrgaste pro Stunde und Richtung Linie 2 9.170

Der Anteil des U-Bahn-Systems am 6ffentlichen Verkehr 47,2 %

Prognosen deuten darauf hin, dass die Anzahl der Fahrzeuge auf den StralRen bis 2033 um 50%
steigen wird, sofern keine Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr, in Form eines effizienten
Schienensystems, erfolgen. Die Hauptaufgabe besteht darin, den Anteil des offentlichen

Verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen von derzeit 48% auf Gber 50% zu erhdhen. [67]


https://www.bgmetro.rs/index.php/sr/bg-metro-lat/planovi-razvoja-beogradskog-metroa-lat
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Abbildung 36: Die geplanten Linien der Belgrader U-Bahn. [66]

Um den Verkehrsbedirfnissen der Bewohner von Belgrad gerecht zu werden, ware die
Verbindung zwischen dem Stadtzentrum und der Gemeinde Novi Beograd sinnvoll, da sich in
diesen Gebieten die wichtigsten Wohn-, Arbeits-, Bildungs- und Gesundheitszentren befinden.
Eine Anbindung dieser Knotenpunkte innerhalb der Stadt ware essenziell, um eine sinnvolle
Entwicklung der U-Bahn-Infrastruktur zu gewahrleisten und den Bau rechtzufertigen. [72]
Jedoch ist dies nicht Teil der aktuellen Planung, die erste Phase des U-Bahnausbaus wird

stattdessen die Vorortgemeinden miteinander verbinden.

3.5.1.5 StraRenbahn und Autobus

Der offentliche Verkehr in der Hauptstadt Wien wird nicht nur durch die 5 U-Bahn-Linien
gewahrleistet, sondern auch durch ein umfassendes Netzwerk von Straenbahn- und
Buslinien. Im Jahr 2021 legten die Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs der Stadt Wien
78 Millionen Kilometer zurlick. Das Strallenbahnnetz in Wien besteht aus 28 Linien mit einer

Betriebslange von 171 km und ist damit das sechstgroRRte der Welt. [69]
Das Busnetz in Wien verkehrt auf 131 Linien mit einer Gesamtlange von 874,7 km [14].

Offentlicher Verkehr in Belgrad verkehrt auf insgesamt 108 Linien, davon 96 Bus- und
12 StraRenbahnlinien. Die Linienldnge der Busse betragt 1.391,3 km und damit 516,6 km mehr
als in Wien. Hingegen ist die Linienldnge der Strallenbahnen mit einer Lange von 131,4 km um
39,6 km kiirzer als in Wien, wo sie 227,1 km betrdgt. Im Jahr 2021 legten die Fahrzeuge des

offentlichen Verkehrs in der Stadt Belgrad insgesamt 76 Millionen Kilometer zurlick. [73]
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Tabelle 15: Offentlicher Verkehr, 2021. [14, 73]

Anzahl der Linien Fahrzeug bzw. Wagenstand Linienldnge in km Haltestellen
Wien Belgrad Wien Belgrad Wien Belgrad Wien Belgrad
Bus 131 96 423 977 874,7 1.391,3 4.371 k.A.
StraBenbahn 28 12 605 239 227,1 131,4 1.147 k.A.
Gesamt: 159 108 1.028 1.216 1.101,8 1.522,7 5.518

Im Jahr 2021 beférderten die Busse und StralRenbahnen in Wien taglich Gber 880.000
Fahrgaste, wahrend der offentliche Verkehr in den zentralen Stadtgemeinden von Belgrad
rund 2,1 Millionen Fahrgaste pro Tag beforderte. [8,14]

Tabelle 16: Fahrgastzahlen pro Tag. [8,14]

Fahrgastzahlen / Tag Fahrgastzahlen / Tag
Belgrad Wien
StraRenbahn 237.844 549.589
Bus 1.887.782 337.808

Die Linienldange des offentlichen Verkehrs pro Einwohner in beiden Stadten zeigt, dass die
Gesamtlinienlange fiir Busse und StraRenbahnen in Belgrad mit 0,90 m/Einwohner hoher ist
als in Wien mit 0,57 m/Einwohner. Dieser Unterschied ist besonders bei Bussen ausgepragt,
da in Belgrad die Linienlange pro Einwohner doppelt so grof$ ist wie in Wien. Hingegen ist in
Wien die Meter Linienldnge pro Einwohner fiir StraRenbahnen um das 1,5-fache hoher als in
Belgrad. [14,73]

Tabelle 17: Linienldnge in Meter / Einwohner, 2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [14,73]

Linienldnge in m / Einwohner
Wien Belgrad
Bus 0,46 0,82
StraRenbahn 0,12 0,08
Gesamt: 0,57 0,90
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Abbildung 37: 6ffentlicher Verkehr in beiden Stadten. [74,75]

Die durchschnittlichen Haltestellenabstande in Belgrad sind im Vergleich zu Wien groRer.
Diese Abstdande unterscheiden sich sowohl fiir Busse in den Vorortgemeinden als auch in den
zentralen Stadtgemeinden, wobei der Abstand in den Vorortgemeinden um 284 m groRer ist.
Des Weiteren weist die StraBenbahn in Belgrad einen durchschnittlichen Haltestellenabstand
von 479 m auf, im Gegensatz dazu liegt dieser in Wien bei 396 m. Die genaue Anzahl der
Haltestellen in Belgrad ist nicht verfligbar. [8,76]

Tabelle 18: Durchschnittlicher Haltestellenabstand. [8,76]

durchschnittlicher Haltestellenabstand Belgrad Wien
Bus in Vorortgemeinden 812 m -
Bus 528 m 401 m
StraBenbahn 479 m 396,2 m

3.5.1.6 Zufriedenheit der Einwohner beider Stadte mit dem Angebot des offentlichen
Verkehrs

GemadR den Ergebnissen der im Jahr 2022 durchgefiihrten Umfrage zeigt sich, dass eine
Mehrheit von 82% der Einwohner Belgrads mit dem Angebot des oOffentlichen Verkehrs
unzufrieden ist. Basierend auf der Umfrage des Zentrums flir kommunale Selbstverwaltung,
die im Juli 2022 durchgefiihrt wurde, ergab sich, dass das groRte Problem im 6ffentlichen
Verkehr der Hauptstadt die mangelhafte Qualitdt der Fahrzeuge ist. Dieser Aspekt erhielt
25,9% der Stimmen. Auf den folgenden Platzen lagen unzureichende Anzahl von Linien und
Abfahrten (20,3%) sowie Verspatungen und FahrplanverstofRe (16,2%). [77]

Gemal den Ergebnissen einer im Jahr 2019 durchgefiihrten Umfrage zeigte sich, dass eine
Uberwaltigende Mehrheit von 98% der Einwohner der Hauptstadt Wien mit dem Angebot der

Wiener Linien zufrieden ist. Besonders positiv bewertet wurden dabei die dichten Intervalle


https://lokalnasamouprava.org/los-kvalitet-vozila-najveci-problem-u-javnom-prevozu/
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und das gut ausgebaute o6ffentliche Verkehrsnetz, die als herausragende Merkmale des
Angebots wahrgenommen wurden. [78] Dies wird ebenfalls durch den positiven Trend des
offentlichen Verkehrsanteils am Modal Split in Wien seit den 1990er Jahren belegt.

Wien

Anteil des &ffentlichen Verkehrs am Modal Split
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Abbildung 38: Anteil des OV am Modal Split seit 1993 in Wien. [76,79]

Schon seit 2015 Ubertrifft die Anzahl der Inhaber von Jahreskarten in Wien die Anzahl der
zugelassenen PKWs [80]. Im Vergleich zu anderen europaischen Stadten ist die Jahreskarte in
Wien mit 365 € pro Jahr preiswert. Die Jahreskarte fur den 6ffentlichen Verkehr belduft sich
in Belgrad auf 307 €. Die Kosten der Jahreskarte im Verhaltnis zum durchschnittlichen

Jahresnettogehalt pro Kopf betragen in Wien 1,5%, wahrend sie in Belgrad 3,7% ausmachen.

Eine Gegenuberstellung der Inhaber von Jahreskarten und des PKW-Bestands in Belgrad ldsst
sich nicht darstellen, da die exakte Anzahl der Inhaber von Jahreskarten in Belgrad nicht

bekannt ist.
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Abbildung 39: Gegeniiberstellung des PKW-Bestands mit der Anzahl der Inhaber von Jahreskarten in Wien seit
2002. [80]
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3.5.2 Elektromobilitat

Das Ziel bis 2030 ist eine deutliche Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs
zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs und anderer umweltfreundlicher Fortbewegungsmittel.
Um dies zu erreichen, wurden neue Antriebstechnologien wie Elektromobilitat implementiert.
Die angestrebten Werte sind dabei eine Senkung des MIV-Anteils auf 20% bis 2025, 15% bis
2030 und signifikant unter 15% bis 2050. [81]

Eine Erhéhung des Elektroanteils im OV-Sektor ist durch den Ausbau des U-Bahn- und
StralRenbahnnetzes geplant. Die Forderung von Elektrofahrradern soll dazu beitragen, den
Anteil des Radverkehrs zu steigern bzw. des motorisierten Individualverkehrs im Modal Split

zu reduzieren. [81]

Im Bestreben, Elektromobilitat zu unterstiitzen, konzentriert sich Wien vor allem auf die
Forderung in Unternehmensflotten, im Taxigewerbe und im regionalen Wirtschaftsverkehr,
welcher auch die Lieferungen mittels kleiner Lastkraftwagen einschlieRt. Die Strategie hat das
Ziel, eine langfristige emissionsfreie Lieferung zu ermdoglichen. Es ist geplant, bis zum Jahr 2025
mindestens 10% aller Autofahrten durch Elektrofahrzeuge durchzufiihren. [81]

In Belgrad steckt die Elektromobilitat derzeit noch in einer friihen Entwicklungsphase. In den
kommenden Jahren wird jedoch verstarkt daran gearbeitet, die erforderliche Infrastruktur fir
Elektrofahrzeuge auszubauen. Daflir werden verschiedene MaRnahmen eingesetzt, darunter
finanzielle  Unterstlitzung und steuerliche Verglinstigungen, um die Nutzung
umweltfreundlicher Fahrzeuge, einschlieRlich Hybrid- und Elektroautos, zu stimulieren. Dies
erfolgt durch den Ausbau eines Netzwerks von Ladestationen fiir Elektroautos, die
Elektrifizierung stadtischer Fahrzeugflotten sowie die Forderung der Elektromobilitat durch
die Zusammenarbeit mit dem Wirtschaftssektor und den Biirgern. Das lbergeordnete Ziel
besteht darin, einen Beitrag zur Verringerung der Umweltauswirkungen des Verkehrssektors

zu leisten. [8]

Die genauen Zahlen der zugelassenen Elektrofahrzeuge in Belgrad sind bisher nicht
veroffentlicht worden. Die Entwicklung an der Anzahl der Elektro- und Hybridfahrzeuge seit
2004 zeigt in Wien ein kontinuierliches Wachstum. Der Anteil der Elektrofahrzeuge an der
Gesamtanzahl der PKWs betrug im Jahr 2004 in Wien nur 0,03% und ist im Vergleich zum Jahr
2021 um 5,66% gestiegen [14,82].
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Abbildung 40: Anteil der Elektrofahrzeuge und Hybridfahrzeuge an der Gesamt PKW-Bestand in Wien, 2001-
2021.[14,82]

Wien verflgt derzeit Uber ein viel weitreichenderes Netzwerk an E-Ladestationen mit
630 Stationen im Vergleich zu Belgrad, wo derzeit nur 19 Elektroladestationen verfligbar sind.
Die meisten Ladestationen in Wien befinden sich im 22., 2. und im 10. Bezirk. Von der
Gesamtanzahl der Elektroladestationen in Belgrad befinden sich 5 in der Gemeinde Vozdovac,
4 in der Gemeinde Stari Grad und 3 in der Gemeinde Novi Beograd. [83,84]

] . "
]

Abbildung 41: E-Ladestationen in Wien (links) und Belgrad (rechts). [83,84]
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3.6 Nichtmotorisierter Verkehr

Der nichtmotorisierte Verkehr hat sich in den letzten Jahrzehnten als wesentlicher Bestandteil
einer nachhaltigen und umweltfreundlichen Mobilitdt etabliert. In einer Zeit, in der die
Herausforderungen des motorisierten Verkehrs immer deutlicher hervortreten, wird die
Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs zunehmend als zentrales Element einer positiven

Verdanderung in urbanen Lebensraumen anerkannt.

Zahlreiche wissenschaftliche Studien belegen, dass eine verstarkte Forderung des
nichtmotorisierten Verkehrs einen bedeutenden Beitrag zum Klimaschutz leistet, indem sie
den AusstolR von Treibhausgasen reduziert und die Luftqualitdt in stadtischen Gebieten

verbessert.

Ein weiterer positiver Aspekt des nichtmotorisierten Verkehrs liegt in der Férderung der
individuellen Gesundheit. RegelmaRiges Gehen und Radfahren sind ausgezeichnete Formen
der korperlichen Betdtigung, die sich positiv auf das Herz-Kreislauf-System, die Muskulatur

und das allgemeine Wohlbefinden auswirken.

Zudem fordert der nichtmotorisierte Verkehr die soziale Interaktion und das
Gemeinschaftsgefiihl in urbanen Gebieten. FuRganger und Radfahrer haben die Moglichkeit,
ihre Umgebung bewusster wahrzunehmen und mit ihrer Umwelt zu interagieren. Dies starkt
das Gemeinschaftsgefiihl und kann zu einer erhéhten Zufriedenheit der Bewohner mit ihrem
Lebensraum fiihren. Darliber hinaus bietet der nichtmotorisierte Verkehr die Chance, den
offentlichen Raum neu zu gestalten und stadtische Raume lebendiger und attraktiver zu

machen.

Die Schaffung sicherer und gut ausgebauter Infrastrukturen fiir FuRgdanger und Radfahrer ist
von entscheidender Bedeutung, um die Sicherheit im StraBenverkehr zu gewahrleisten und

die Akzeptanz des nichtmotorisierten Verkehrs zu erhéhen.

3.6.1 Radverkehr

Die Mobilitatspolitik Wiens setzt den Fokus auf einen verantwortungsbewussten und
umweltfreundlichen Verkehr. Die Stadt verpflichtet sich dazu, den 6ffentlichen Verkehr sowie
FulBgdanger und Radfahrer als nachhaltige Verkehrsoptionen zu priorisieren. Durch eine
zukunftsorientierte Mobilitatsstrategie strebt Wien Okologische, 6konomische und soziale
Nachhaltigkeit an. Wirtschaftlich werden langfristige Investitionen getatigt, die sowohl der
Stadt als auch ihrem Gesamtstatus Ertrage bringen. Das vorrangige Ziel ist es, eine
barrierefreie Mobilitat fur alle Blirger sicherzustellen, unabhangig von ihrer sozialen Lage. In
Bezug auf die Umwelt zielt die Strategie darauf ab, natlirliche Ressourcen zu schonen und die

Ziele der Smart City Wien-Initiative zu unterstiitzen. [85]
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Bis 2025 strebt die Stadt Wien an, dass 80 Prozent der Verkehrsbewegungen der Einwohner
durch die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel, durch das Fahrradfahren und den
FuRgangerverkehr erfolgen. Kinftige MaRnahmen zielen darauf ab, zusatzliche
Verkehrsflachen flir FuRganger, fur den 6ffentlichen Verkehr und den Radfahrer zu schaffen.
Die Umgestaltung von Stral3en ist entscheidend, um die Praferenz fiir das Fahrradfahren und
Gehen zu fordern. Wien beabsichtigt, die Qualitat der Radwege weiter zu verbessern, indem
bestehende Liicken im Netz geschlossen werden, um das Fahrradfahren zur alltaglichen
Gewohnheit zu machen. Die Optimierung der Ampelschaltungen zielt darauf ab, die
Wartezeiten fir FuRganger und Radfahrer zu minimieren. Eine umfassende Umsetzung sieht
vor, dass vermehrt Einbahnstralen fiir den Radverkehr gedffnet werden, um das

Fahrradfahren im gesamten Stadtgebiet attraktiver zu gestalten. [86]

In den letzten Jahren konnte Belgrad trotz seiner hauptsachlichen Nutzung zur Erholung einen
Anstieg von Radfahrern auf den Strallen verzeichnen. Der Fahrradverkehr hat sich als eine
nachhaltige und wirtschaftliche Transportoption etabliert, obwohl sein Anteil am Modal Split
bescheiden ist und weniger als 1% ausmacht. Dennoch besteht betrdchtliches Potenzial fur

eine vermehrte Nutzung im tadglichen Leben der Belgrader Einwohner. [87]

Etwa 16% der innerstadtischen Wege in Belgrad dauern weniger als 10 Minuten, was auf eine
verstarkte Nutzung von Fahrradern hinweist. Die topografischen und stadtebaulichen
Gegebenheiten bieten glinstige Bedingungen fiir die Forderung des Radverkehrs,
insbesondere in den Gebieten von Novi Beograd, Zemun und entlang des linken Donauufers
sowie in der Altstadt. [87]

Die Idee eines 6ffentlichen Fahrradverleihsystems besteht in Belgrad bereits seit einiger Zeit
und wurde in verschiedenen Planungen und Projektdokumentationen behandelt. Ein solches
System wiirde es den Nutzern ermdoglichen, Fahrrader fir kurze Strecken zu leihen, was dazu
beitragen konnte, die Nutzung von Autos zu reduzieren, gleichzeitig aber auch das touristische

Angebot der Stadt erweitern wiirde. [87]

In Wien gibt es eine gut entwickelte Bikesharing-Infrastruktur, die es den Einwohnern
ermoglicht, Fahrrader an iber 200 Stationen mit einer Gesamtanzahl von 3.000 Fahrradern

auszuleihen [88].

Der allgemeine Stadtplan von 2016 betont die Bedeutung der Schaffung komfortabler und
sicherer Bereiche fir FuRganger und Radfahrer. Der aktuell gliltige Plan sieht die Entwicklung
eines umfassenden Radwegenetzes mit einer Gesamtlange von (iber 300 km vor. Es ist
geplant, ein durchgangiges Netz im Stadtzentrum und in den Stadtteilen zu schaffen, sowie
Fahrradkorridore in den Vorortgemeinden zu errichten, um eine verbesserte Anbindung an

diese Gebiete zu gewahrleisten. [89]
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Die bestehenden Gesetze und Verkehrsregelungen fir das Territorium der Republik Serbien
erfassen die Fahrradinfrastruktur und ihre Komponenten unzureichend. Aufgrund des
Mangels an erforderlichen Daten zur Gestaltung der Fahrradinfrastruktur wurden bisher vor
allem Erfahrungen anderer Lander, insbesondere europaischer Staaten, genutzt. Dies hat zu
Unterschieden in der Auswahl der Projektbestandteile gefiihrt und somit zu Inkonsistenzen
bei den angewendeten Losungen im Netzwerk geflihrt. Angesichts der geplanten Erweiterung,
Integration der bestehenden Infrastruktur und verstarkten Forderung des Fahrradverkehrs in
der nahen Zukunft miissen gezielte Schritte unternommen werden, um solche Aktivitaten auf

eine rechtliche Grundlage zu stellen. [8]

Die Erarbeitung gesetzlicher Regelungen, insbesondere eines Regelwerks und Standards fur
die Fahrradinfrastruktur, ist in diesem Sinne unabdingbar. Solche Vorschriften wirden
samtliche erforderlichen Elemente klar definieren und einen rechtlichen Rahmen fir die
Forderung und Entwicklung des Fahrradverkehrs in Belgrad schaffen. [8]

Die Radverkehrsanlagen in Belgrad erstrecken sich lediglich tGber eine Lange von 65,64 km,

wahrend sie in Wien mit 1.660,7 km deutlich umfangreicher ausgebaut sind. [89, 14]

Abbildung 42: Radverkehrsanlagen in Belgrad (links) und Wien (rechts). [89,90]

Hinsichtlich der Gesamtlange des StraRennetzes in Belgrad, das eine Ausdehnung von
3.707,8 Kilometer aufweist, betragt der Anteil der Radverkehrsanlagen lediglich 1,8%. Im
Vergleich dazu entfallen in Wien, mit einer Strallennetzlinge von 2.792,9 Kilometer,
4,40% auf Radverkehrsanlagen. Den hdochsten Anteil an Radverkehrsanlagen weisen die
Bezirke 22., 9. und der 1. Bezirk auf, wahrend den geringsten Anteil der 19., 23. und der 16.
Bezirk bereitstellen. In Belgrad hingegen verfiigen lediglich 4 von insgesamt 17 Gemeinden
Uber Radverkehrsanlagen. Dabei konzentrieren sich 73,8% dieser Einrichtungen in der

Gemeinde Novi Beograd. Des Weiteren weist die Gemeinde Cukarica einen Anteil von 14,7%
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an Radverkehrsanlagen auf, die vorwiegend der Freizeitgestaltung rund um den Sava-See
dienen. [14, 89]
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Abbildung 43: Anteil der Radverkehrsanlagen an der Gesamtlange der GemeindestraRen, 2021. [14,89]

Durch die Férderung und nachhaltig orientierte Verkehrspolitik der Stadt Wien nimmt der
Anteil an Radwegen an der Verkehrsflache der GemeindestralRen seit 2011 zu. Der Anteil stieg
von 1,0% im Jahr 2011 auf 1,2% im Jahr 2021. Im Bezug auf Einwohner nimmt auch die Flache
der Radwege zu, von 205,7 m?/1.000 EW im Jahr 2011 auf 229,1 m? Radwege/1.000 EW im
Jahr 2021. Fir die Stadt Belgrad stehen keine Verkehrsflichen der Gemeindestrallen zur
Verfligung, weshalb ein Vergleich der Anteile bzw. der Flachen der Radwege pro Einwohner

nicht durchgefiihrt werden konnte. [14]
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Abbildung 44: Anteil der Flache der Radwege an der Verkehrsfliche der Gemeindestraflen und Flache der
Radwege pro 1.000 Einwohner, 2011 und 2021. [14]

Der Anteil der Radwege an der Verkehrsflache der GemeindestraRen nach Bezirken in Wien
fiir das Jahr 2021 zeigt, dass der héchste Anteil im 2. Bezirk mit 3,1% zu verzeichnen ist, gefolgt

vom 21. Bezirk mit 2,0% und 3. Bezirk mit 1,9%. Hinsichtlich der Einwohnerzahlen der Bezirke



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

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

m 3ibliothek,
Your knowledge hub

Analyse der Verkehrssysteme 64

weisen der 1. Bezirk mit 0,54, der 2. Bezirk mit 0,51 sowie der 21. und 22. Bezirk mit 0,42 die
hochste Flache der Radwege pro Einwohner auf. Die geringsten Anteile der Radwege an der
Verkehrsflache bzw. die geringste Flache der Radwege pro Einwohner weisen die Bezirke 19.,
13. und 15. auf. [14]
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Abbildung 45: Anteil der Radwege an der Verkehrsfliche der Gemeindestrallen und Flache der Radwege pro
Einwohner, nach Bezirken, 2021. [14]

Auch die Anzahl der Fahrradabstellanlagen unterscheidet sich zwischen den Stadten. Wien
verfligt Uber 66.210 Fahrradabstellanlagen, wahrend in Belgrad lediglich 304 zur Verfligung
stehen. Die Anzahl der Fahrradabstellanlagen pro 1.000 Einwohner betragt in Wien 34,5,
wahrend sie in Belgrad bei 0,18 liegt. In Bezug auf die Gesamtflache der Stadt Wien betragt
die Anzahl der Fahrradabstellanlagen 159,6 Abstellanlagen/km?, wahrend diese in Belgrad in
Bezug auf die Fliache des stadtischen Siedlungsgebiets von 389,12 km? bei
0,78 Fahrradabstellanlagen/km? liegt. [8,91]

= Fahrradabstellanlagen

Abbildung 46: Fahrradabstellanlagen in Belgrad (links) und Wien (rechts). [8,91]
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3.6.2 FuBgdngerverkehr

Der FuRgangerverkehr ist das am haufigsten genutzte Fortbewegungsmittel, markiert den
Anfang und das Ende jeder individuellen Mobilitat. Die Beteiligung von FuBgangern variiert je
nach stadtischem Umfeld erheblich. In hochmotorisierten Metropolen in den USA ist die
FuBRgdngerbeteiligung gering, wahrend in weniger entwickelten Gebieten mit niedriger
Motorisierung FuBgangeranteile von bis zu 80 Prozent erreicht werden. [8]

Eine der hauptsachlichen Mangel in der FuRgangerinfrastruktur von Belgrad ist die fehlende
Verbindung zwischen den alten und neuen Stadtteilen von Belgrad, insbesondere das Fehlen
von FuRgangerbriicken Uber die Flisse. Branko Briicke und Ada Briicke sind die einzigen
Briicken, die FuRgangern zur Verfligung stehen. Im Gegensatz dazu sind in Wien fast alle
Briicken auch fur FuRganger vorgesehen, abgesehen von Autobahnbriicken. [8]

Im Kontext der Erweiterung von Verbindungen und der Zuganglichkeit fir den Fahrrad- und
FuRgangerverkehr wurde im SmartPlan vorgeschlagen, eine Machbarkeitsstudie fir das
Projekt zur Umwandlung der alten, nicht mehr genutzten Eisenbahnbriicke in Belgrad in eine
FuRganger-/Fahrradbriicke umzufunktionieren. Diese Briicke wiirde die erste Uberquerung

des Flusses ausschlieBlich flr nicht motorisierte Fortbewegungsmittel ermoglichen. [8]

Abbildung 47: Bestehende (links) und mogliche (rechts) Verwendung der Briicke in Belgrad. [8]

In Belgrad existieren derzeit drei FulRgédngerzonen mit einer Gesamtfliche von 72 Hektar,
wovon sich zwei in der Gemeinde Stari Grad und eine in der Gemeinde Zemun befinden [8].
Der FuBgangerverkehr in Belgrad ist im alten Stadtzentrum (Stadtgemeinde Stari Grad) am
intensivsten, da hier zwei FulRgdngerzonen vorhanden sind - die Zone der Knez Mihailova
StraBe und die Zone Skadarlija [92]. Im Bereich der Knez Mihailova StralRe befinden sich die
wichtigsten Sehenswiirdigkeiten der Hauptstadt wie der Platz der Republik, die stadtischen

Museen, das Theater, die Parkanlage Kalemegdan, die Belgrader Festung und der
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Studentenplatz mit den Fakultdaten, wahrend sich in unmittelbarer Ndahe ein geschitztes
kulturhistorisches Gebiet befindet - das Skadarlija Gebiet. Dennoch erkennt die Stadt
zweifellos die Bedeutung der Bereitstellung und Forderung des FulRgangerverkehrs an, die
durch die kontinuierliche Entwicklung und Ausdehnung von FulRgdngerzonen deutlich wird,

wie sie derzeit im Zentrum von Belgrad und Zemun zu finden sind [8].

Die Stadt Wien besitzt insgesamt 107 Fullgdangerzonen mit einer Flache von 38,7 Hektar [68],
wobei der FuBgdngerverkehr im 1. und 6. Bezirk, bedingt durch den Tourismus, am
intensivsten ist. Die Mariahilfer StralRe fungiert seit Jahren als europaisches Vorzeigeprojekt.
Sie setzt sich aus einer Fullgdngerzone sowie zwei angrenzenden Begegnungszonen

zusammen. [26]

Der 1. Bezirk in Wien zeichnet sich als der attraktivste Teil der Stadt aus, da er die meisten
bedeutenden Sehenswirdigkeiten wie die Wiener Staatsoper, die Hofburg, die Albertina und
den Stephansdom beherbergt. Aufgrund dieser touristischen Attraktionen und seiner kleinen
Flache von 2,87 Quadratkilometer verfligt der 1. Bezirk Giber den hdchsten Anteil an baulich

gestalteten FulRgangerzonen, der das Neunfache des Wiener Durchschnitts ausmacht [14].

Im Gegensatz zu Belgrad verfligt die Stadt Wien in jedem ihrer Bezirke Giber FuRgangerzonen,
mit Ausnahme des 13. Wiener Bezirks [14].

L]
¥ Legende:

Abbildung 48: FuRgingerzonen in Belgrad (links) und Wien (rechts), 2021. Eigene Darstellung, Datenquelle:
[8,93]

Die Erweiterung der Fullgangerzonen ist im Zentrum von Belgrad in Richtung des Flusses Save,
der Parkanlage Kalemegdan und einer direkten Verbindung mit dem
Urbanentwicklungsprojekt "Belgrade Waterfront" geplant. Die Erweiterung soll in vier Phasen
durchgefliihrt werden. Nach vollstandiger Umsetzung des Plans wird der zentrale Stadtkern

von Belgrad fir den motorisierten Verkehr gesperrt sein. [8]
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Phase 2

A\ ; Phase 4

Abbildung 49: Ausbau der FuRgédngerzonen in Belgrad in 4 Phasen. [8]

In den vergangenen drei Jahrzehnten, von 1991 bis 2021, verzeichnete Wien eine
kontinuierliche Ausdehnung der Flache von FulRgangerzonen. Der Anteil der FulRgdngerzonen
an der Gesamtverkehrsflache erhéhte sich von 0,4% im Jahr 1991 auf 1,1% im Jahr 2021. Im
Jahr 2021 standen den Wiener Einwohnern 201,4 Quadratmeter FuRgangerzonen pro 1.000
Einwohner zur Verfiigung. Im Vergleich dazu lag die Flache der FuRgangerzonen pro 1.000
Einwohner im Jahr 1991 bei 69,1 Quadratmeter, was einem Anstieg um das 2,9-fache
entspricht. Parallel dazu wuchs auch der Anteil der Gehsteige an der Gesamtverkehrsflache
stetig, erreichte im Jahr 2021 31,6% und bedeutete eine Steigerung um 1,3% seit 1991. Die
Flache der Gehsteige pro 1.000 Einwohner blieb im Jahr 2021 im Wesentlichen unverandert
im Vergleich zu 1991. Dieser Trend zeigt sich ebenso bei der Flache der Fahrbahnen pro 1.000

Einwohner im selben Zeitraum. [14]

Die Zunahme der Flache der FuRgangerzonen pro Einwohner war in Wien iber die letzten drei
Jahrzehnte deutlicher als die Zunahme der Flache der Fahrbahnen pro Einwohner. Diese

Entwicklung markiert eine erhebliche Verbesserung der Fullgangerinfrastruktur in Wien.

Wien Wien

pro 1000

6.260,0
30,3% 30,7% 30,7% 1,5% 5.897,3 6.098,5 5.891,7

Gemeindestrallen in Wien
Einwohner in Wien

Quadratmeter FGZ und Gehsteige

0,4% 0,5% 0,9% 11% 69,1 100,4 190,7 2014
f 1991 2001 2011 2021

Anteil FGZ und Gehsteige an der Verkehrsflache der

1991 2001 2011 2021

5 Gehsteige FGZ Gehsteige

Abbildung 50: Anteil der FuRgédngerzonen und Gehsteige an der Verkehrsflache und Flache der FuRgéngerzonen
und Gehsteige pro 1.000 Einwohner. Eigene Berechnung, Datenquelle: [14]
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Fir die Stadt Belgrad stehen keine umfassenden Statistiken Uber die Entwicklung der
FulRgdngerzonen zur Verfligung. Daher beschrankt sich die Analyse auf die Flachen der

FuRgangerzonen.

Aufgrund verschiedener Faktoren, darunter die hohe Anzahl an Beschaftigten und die
Anziehungskraft auf Touristen, weisen die Daten des 1. Bezirks auf eine intensive
FuBgdngeraktivitat hin. Die Flache der FuBgdngerzonen im Innenstadtgebiet ist
Uberdurchschnittlich grof® und entspricht dem Neunfachen des Durchschnitts in Wien [14].
Daher wurde der 1. Bezirk bei der Berechnung des Durchschnitts der Quadratmeter

FuRgdngerzonen pro Einwohner in Wien nicht berticksichtigt.

In den vergangenen dreiJahrzehnten (1991-2021) erfuhr Wien eine fortlaufende Ausdehnung
von FuBgangerzonen, wobei die durchschnittliche Flache pro Person etwa 0,17 Quadratmeter
betragt. Insbesondere die Bezirke 1., 6. und 7. bieten dabei die hochste Flache an
FuRgadngerzonen pro Einwohner, mit jeweils Giber 0,40 m? FuRgangerzonen pro Einwohner. Im
Gegensatz dazu zeigen die Bezirke 3., 5., 8., 9., 11, 13, 14., 16.-21. und 23. eine
unterdurchschnittliche Verflgbarkeit von Fullgdangerzonen, wobei im 13. Bezirk keine
FuRgangerzonen existieren. Die geringste Flache pro Einwohner findet sichim 19., 11. und 14.
Bezirk. [14]

Im Jahr 2021 verzeichnete Belgrad einen Zugang von 0,43 Quadratmeter
FuRgdngerzonenflache pro Einwohner, etwa 2,1-mal mehr als in Wien. In Belgrad existieren
insgesamt 3 Fullgdangerzonen, davon befinden sich zwei in den Gemeinden Stari Grad und eine
in der Gemeinde Zemun. Die grofSte FuBgangerzone in der Gemeinde Stari Grad macht 0,13%
der Gesamtflache dieser Gemeinde aus und bietet 14,61 Quadratmeter Fullgdngerzonen pro

Einwohner. [8]

Wien 3. Belgrad (stadtisches Siedlungsgebiet)

14,61

575

0,14
0,09
0,09
0,07
0,06
0,05
0,03
0,02
0,01
0,00

Quadratmeter FuRgdngerzonen je Einwohner

Quadratmeter FuBgangerzonen je Einwohner

~ 1. Stari grad

Bezirk Gemeinae

Abbildung 51: Flache der FuRgangerzonen pro Einwohner, 2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [8,14]

In Bezug auf die Flache der Gemeindestralen in Wien stehen durchschnittlich

1,17 Quadratmeter FulRgangerzonenflaiche pro 100 Quadratmeter Verkehrsfliche zur
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Verfliigung. Die groBte Flache der FulRgangerzonen weist der 1. Bezirk mit 9,40 Quadratmeter
pro 100 Quadratmeter Verkehrsflaiche, 7. Bezirk mit 3,63 Quadratmeter pro 100
Quadratmeter Verkehrsflache und 6. Bezirk mit 3,54 Quadratmeter pro 100 Quadratmeter
Verkehrsflache auf. Die geringste Flache von Fullgangerzonen findet sich in den 19. Bezirk mit
0,02 Quadratmeter pro 100 Quadratmeter Verkehrsflache, 11. Bezirk mit 0,13 Quadratmeter
pro 100 Quadratmeter Verkehrsfliche und 14. Bezirk mit nur 0,14 Quadratmeter pro
100 Quadratmeter Verkehrsflache. [14]
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Abbildung 52: Anteil der FuRgangerzonen an der Verkehrsflaiche der GemeindestraRen in Wien, 2021. Eigene
Berechnung, Datenquelle: [14]

Im Jahr 2021 betrug die zur Verfigung stehende Gehsteig- und Fahrbahnteilerflache pro
Einwohner in Wien durchschnittlich etwa 5,9 Quadratmeter. Diese Flachenverteilung variierte
innerhalb der verschiedenen Bezirke der Stadt. Im 1., 13. und 19. Bezirk stand den Bewohnern
eine Uberdurchschnittlich groBe Gehsteigflache zur Verfligung. Die Gehsteigflache pro
Einwohner belief sich im 1. Bezirk auf 23,0 Quadratmeter, gefolgt von den Bezirken 13. mit
9,6 Quadratmeter und 19. mit 8,3 Quadratmeter pro Einwohner. Die geringsten
Gehsteigflachen pro Einwohner verzeichnet der 5. Bezirk mit 3,6 Quadratmeter, 20. Bezirk mit
4,2 Quadratmeter und 15. Bezirk mit 4,2 Quadratmeter. [14]
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Quadratmeter Gehsteigfliache je Einwohner

Bezirk

Abbildung 53: Flache der Gehsteige pro Einwohner in Wien, 2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [14]

Die Flache der Gehsteige und Fahrbahnteiler im Verhaltnis zur Verkehrsflaiche der Wiener
GemeindestraRen betrdgt im Durchschnitt 33,3 Quadratmeter pro 100 Quadratmeter
Verkehrsflache. Die Gehsteigflachen in den verschiedenen Wiener Bezirken zeigen signifikante
Unterschiede. Die groRzlgigsten Flachen sind im 7., 1. und 8. Bezirk zu finden, wobei der 7.
Bezirk mit 38,7 Quadratmeter pro 100 Quadratmeter Verkehrsflaiche den héchsten Wert
verzeichnet. Im Gegensatz dazu weisen die Bezirke 22., 23. und 11. die geringsten
Gehsteigflachen auf, mit weniger als 30 Quadratmeter pro 100 Quadratmeter Verkehrsflache.
(14]
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Abbildung 54: Anteil der Gehsteigflache an der Verkehrsflache in Wien, 2021. Eigene Berechnung, Datenquelle:
(14]

Bei der Betrachtung des Verhaltnisses zwischen dem Anteil des Gehens und den fiir FuRganger
vorgesehenen Flachen in Wien fallt auf, dass der 23. und 22. Bezirk aufgrund eines Anteils von

weniger als 20% an Fullgangern auf einer fur sie bestimmten Flache von weniger als 30%
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bezogen auf die Gesamtverkehrsflache herausstechen. Im Gegensatz dazu zeigen Bezirke mit
einem hohen Anteil an FuBgangerzonen und Gehsteigen in Bezug auf die Verkehrsflache auch
einen signifikanten Anteil am Zu-FuR-Gehen. Dies trifft insbesondere auf den 1., 6. und
7. Bezirk zu, die einen Anteil von Uber 40% an fiir FuBganger vorgesehenen Flachen an der
Verkehrsflache und einen FulRgangeranteil von Uber 35% aufweisen. Um die Starke dieser

Abhangigkeit genauer zu untersuchen, wird eine Regressionsanalyse durchgefiihrt. [14,94]
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Abbildung 55: Zusammenhang zwischen Anteil Gehen und dem Anteil der fiir FuBgénger vorgesehenen Flachen
an der Verkehrsflache in Wien, 2021. [14,94]

Im gegenwartigen Zustand wurden in Belgrad erhebliche Unterschiede in der Anordnung
stadtischer Raume auf dem Stadtgebiet beobachtet. Sowohl bei der Bewegung von der
Innenstadt in die Randbezirke als auch innerhalb der Wohnblécke im erweiterten
Stadtzentrum, fallt eine unterschiedliche visuelle Gestaltung 6ffentlicher Rdume auf, zu denen
auch FuBgangerflaichen gehoren. Haufig weisen diese Bereiche mehr Merkmale eines
landlichen Gebiets als eines stadtischen Gebiets auf, sowohl in Bezug auf die Verkehrsplanung

als auch im Allgemeinen hinsichtlich der Stadtplanung. [8]

Stadtzentrum Vorortgemeinde

Abbildung 56: Verkehrsinfrastruktur im Stadtzentrum und in Vorortgemeinden. [8]
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Die Infrastruktur, die fir FuBganger vorgesehen ist, wird oft von geparkten Fahrzeugen in
Anspruch genommen oder durch unangemessen platzierte Elemente der kommunalen
Infrastruktur beeintrachtigt. Dies beeintrachtigt ihre Funktion, gefahrdet die Sicherheit der
FuBgdanger und mindert die asthetische Qualitdit des Raums. Die folgenden Bilder
veranschaulichen Beispiele fir mangelnde Instandhaltung und unsachgemaRe Installation von
Infrastruktur und Beschilderung, die auf den FuRgdangerwegen in der betrachteten Region
haufig vorkommen. Die Vielfalt der Gehwegbreiten wird auf dem Foto deutlich, gleichzeitig

fehlen in einer Vielzahl von StraBen Gehwege. [8]

(I

Hﬁ Jamp |-|||| k' |

Abbildung 57: FuRgangerinfrastruktur in Belgrad. [8]

In Wien sind vergleichbare Szenarien zu beobachten, allerdings in geringerem AusmaR. Die
Daten zeigen, dass von der Gesamtflache von 1.125,5 Hektar, die fiir Gehwege vorgesehen
sind, etwa 14 Hektar derzeit von parkenden Fahrzeugen in Anspruch genommen werden,
insbesondere im 10., 12., 16., 18. und 19. Bezirk. Dies entspricht einem Anteil von
1,24 Prozent. Die Gehsteige sind dhnlich wie in Belgrad oft durch Verkehrsleiteinrichtungen
beeintrachtigt. [22]


https://platzfuer.wien/wp-content/uploads/2021/02/HP-1_Attraktive-Stra%C3%9Fen-zum-Gehen-und-Verweilen.pdf
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Abbildung 58: FuRgadngerinfrastruktur in Wien. [22]

In Wien nehmen Gehsteige im Durchschnitt etwa 32% der gesamten Verkehrsflachen ein,
wobei lediglich 38% davon weniger als 2 Meter breit sind. Im 23. Bezirk sind nur 37% aller

Gehsteige breiter als 2 m, wobei im 20. Bezirk 91% der Gehsteige breiter als 2 m sind. [95]

Die Abhangigkeit zwischen Anteil des Zu-FulR-Gehens am Modalsplit und Anteil der Gehsteige
die breiter als 2 m sind, wurde mittels Regressionsanalyse als nicht signifikant bewertet.
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Abbildung 59: Anteil der Gehsteige in Wien, die breiter als 2,0 m sind. [95]
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3.7 Modal Split

Der Modal Split ist eine maRgebliche Kennzahl, die die Verteilung der Verkehrsmittelnutzung
in einer Stadt quantifiziert. Er gewahrt Einblicke in die Praferenzen der Bevolkerung bezlglich
verschiedener Verkehrstrager. Diese Verteilung ist von besonderer Relevanz fiir die stadtische
Verkehrsplanung, da sie maligeblichen Einfluss auf Umweltbelastungen, Gesundheit und

Lebensqualitat austibt.

Der Markt fur Verkehrsdienstleistungen im o6ffentlichen stadtischen Personennahverkehr in
Belgrad erweist sich im Wesentlichen als duRerst attraktiv und birgt erhebliches Potenzial.
Etwa die Halfte aller Fortbewegungen in Belgrad wird durch das offentliche stadtische
Verkehrssystem abgewickelt, was diesen Markt zu einem dulerst vielversprechenden macht.
Die durchschnittliche Fahrzeit in Belgrad betragt 45 Minuten. [8]

Der Anteil des Zu-FuR-Gehens in Belgrad blieb konstant und betrug 24% sowohl im Jahr 2003
als auch im Jahr 2021. Hingegen stieg der Anteil des motorisierten Individualverkehrs von 22%
im Jahr 2003 auf 26% im Jahr 2021. [34,96]

Aufgrund verschiedener Aktivitaten der Bevélkerung, wie Wohnen, Arbeiten und Freizeit,
fuhrt der FuBgadngerverkehr im Stadtzentrum zu erheblichen Menschenansammlungen.
Einschatzungen deuten darauf hin, dass der Anteil des Zu-FuB-Gehens in Belgrad aufgrund der

zunehmenden Massenmotorisierung kiinftig abnehmen wird [8].

Im Jahr 2021 verzeichnet Wien einen Modal Split, bei dem 35% der Fortbewegungen zu Ful}
erfolgen, 26% mit dem PKW und 30% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Im Vergleich zum Jahr
2006 ist der Anteil des Zu-FuB-Gehens in Wien um 8% gestiegen. Der Anteil des offentlichen
Verkehrs ist im gleichen Zeitraum von 35% auf 30% gesunken, wahrend der motorisierte

Individualverkehr in den letzten 15 Jahren um 8% zurlickgegangen ist. [79,97]

Der bedeutendste Unterschied im Verkehrsverhalten beider Stadte liegt in der Nutzung des
Fahrradverkehrs, wobei Fahrrader aufgrund der unzureichenden Infrastruktur in erster Linie

in Belgrad flr Erholungszwecke genutzt werden [87].

Der Anteil von Zu-FuB-Gehen, Radfahren und 6ffentlichem Verkehr betragt in beiden Stadten
74%. [34,96,97,79] Dies weist darauf hin, dass den Blirgern beider Stadte gemeinsam mit dem
offentlichen Verkehr eine nachhaltige, umfassende und gut koordinierte Losung fiir ihre
Verkehrsbedirfnisse zur Verfliigung steht. Jedoch scheint in Belgrad eine langfristige
Schaffung dieses nachhaltigen Systems fraglich zu sein, da der Anteil der Nutzung des
offentlichen Verkehrs, wie aus Abbildung 60 ersichtlich, konstant mit der Zunahme des MIV

abnimmt.
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Modal Split
0,9%
Belgrad, 2021 24% 26% 49%
0,7%
Belgrad, 2015 25% 24% 50%
0,6%

Belgrad, 2003 24% 2% 53%
Wien, 2021 35% 9% 26% 30%
Wien, 2020 37% 9% 27% 7%
Wien, 2019 8% 7% 7% 38%
Wien, 2017 8% 7% 7% 38%
Wien, 2015 % 7% 27% 39%
Wien, 2006 7% 4% 34% 35%

0% 10% 20% 30% 20% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Zu-Ful-Gehen Fahrrad MIV offentlicher Verkehr

Abbildung 60: Modal Split. [34,96,97,79]

Der Modal Split in den Bezirken Wiens zeigt, dass der hochste Anteil an Zu-FuB-Gehen in den
Bezirken 1.,12.,15.,6.und 7. zu finden ist. In diesen Bezirken liegt der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs unter 20%, mit Ausnahme des 12. Bezirks. Die niedrigsten Anteile an Zu-
FuR-Gehen sind in Bezirken zu verzeichnen, in denen der motorisierte Individualverkehr am
hochsten ist, wie in den Bezirken 22., 23. und 13. Der Fahrradverkehr ist in den Bezirken 3., 4.
und 5. besonders stark ausgepragt, wahrend er im 1. Bezirk am geringsten ist. Dies ldsst sich
auf die hohe FuRgangerfrequenz, die auch durch den Tourismus bedingt ist, zurlickfiihren. In
den Bezirken 20., 2.,11., 10. und 15. liegt der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Modal Split
bei Gber 40%. Gleichzeitig weisen diese Stadtteile auch Anteile des Zu-FuB-Gehens von Uber
20% auf. [94]
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Abbildung 61: Modal Split nach Bezirken in Wien. [94]

Aktuell gibt es keine verfligbaren Daten zum Anteil der verkehrsmittelbezogenen FuBwege in

Belgrad, was die Bedeutung des tatsachlichen FuRgangerverkehrs unterschatzt.

Im Konsulentengutachten FuRgangerverkehr von 1979 wurde erstmals der Anteil des
FuBRgdngerverkehrs unter Bericksichtigung von Teilwegen auf 71% ermittelt. Diese Analyse
ergab, dass lediglich 20% aller FuBgangerwege direkte Wege sind, wahrend 80% als
verkehrsmittelbezogene FuBwege gelten. Die Ergebnisse dieser Untersuchung verdeutlichten
die maRgebliche Bedeutung des FuBgangerverkehrs in Wien und legten nahe, dass zukiinftige

Planungen die tatsachlichen FuRRgangeraufkommen beriicksichtigen sollten. [2]

Die Analyse der verkehrsmittelbezogenen Wege in Wien zwischen 2015 und 2019 ergab einen
Anstieg des Fullgangerverkehrs von 28% auf 55%, wdhrend die Nutzung anderer
Verkehrsmittel abnahm. Der Riickgang im offentlichen Verkehr fallt geringer aus, da auch
Ubertragungen zu anderen &ffentlichen Verkehrsmitteln beriicksichtigt sind. Dies betont die
Synergie zwischen o6ffentlichem Nahverkehr und FuBverkehr. Die Qualitat und Dauer der Zu-
und Abgangswege zu den Haltestellen des OV sind dabei entscheidende Faktoren fiir die

Attraktivitat des offentlichen Verkehrs im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr. [94]
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Wien Wien Wien
Genutzte Verkehrsmittel unter Genutzte Verkehrsmittel unter Genutzte Verkehrsmittel unter
Beriicksichtigung der Direktwege Berlicksichtigung der Teilwege Beriicksichtigung der Teilwege
2017 2015-2019 1970

55 %)
7%

27%

Abbildung 62: Modalsplit in Wien mit und ohne Berticksichtigung der verkehrsmittelbezogenen Wege. [2,94,97]

Die durchschnittliche Dauer der Fulwege in Wien betragt 16 Minuten, wahrend sie in Belgrad
20 Minuten betragt. Ein signifikanter Unterschied zeigt sich auch bei der durchschnittlichen
Dauer der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, die in Belgrad 45 Minuten betragt,
7 Minuten langer als in Wien. Die durchschnittliche Dauer der Fahrten mit motorisierten
Individualverkehrsmitteln betragt in Belgrad 26 Minuten, wobei Uber 50% der Fahrten in
kiirzerer Zeit als der Durchschnitt abgeschlossen wurden. Im Vergleich dazu betragt die Dauer
der MIV-Fahrten in Wien 31 Minuten, 6 Minuten mehr als in Belgrad. Flr Fahrradfahrten wird
in beiden Stadten etwa die gleiche Zeit bendtigt. [94,98]

durchschnittliche Dauer der Wege nach Verkehrsmittel

50
45
40

45

38

= 35 31
£ 30 26
£ 2 - 22 23
g 20
S . 16
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5

0

Zu-FuR-gehen Fahrrad ov MIV

Verkehrsmittel

Belgrad Wien

Abbildung 63: durchschnittliche Dauer der Wege nach Verkehrsmittel in Wien (2015-2019) und Belgrad (2015).
[94,98]

Im innerstadtischen Verkehr in Wien wird deutlich, dass kurze Distanzen bis zu 500 Meter
vorwiegend zu FuR zuriickgelegt werden, was etwa 16% aller Wege reprasentiert. Bei Strecken
von 500 Meter bis zu einem Kilometer erfolgt die Mehrheit der Bewegung zu Fuld

(79%). Bei Strecken zwischen einem und zwei Kilometer betrdgt der FuRgdngeranteil
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36 Prozent, wahrend er bei Strecken zwischen zwei und drei Kilometer bei 10% liegt. Die
durchschnittliche Lange reiner FulBwege in Wien betrdagt 800 Meter. [94]

Wien
e 1%
W
= 1%
s 5%
v o, 10,

g 1% % 13% 10% 10%
c
= 9%
=
= 28%
7]
= 49%
'é 56%
< 97% 24%
=
o 79%
>
&
% 31%
2 36% 29%
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L'J

10% 5%
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Entfernungsklasse
Zu-FuR-Gehen MIV = OV Fahrrad

Abbildung 64: Genutzte Verkehrsmittel im Binnenverkehr nach Entfernungsklassen, 2015-2019. [94]

Die Verteilung der Weglangen im Binnenverkehr zeigt, dass in Wien 52% der FuBwege eine
maximale Lange von 500 Meter aufweisen, wahrend 25% der FuRwege Langen zwischen
500 Meter und einem Kilometer haben. Daruber hinaus sind 16% der Wege zwischen 1 und
2 Kilometer lang. Etwa 30% der mit motorisierten Individualverkehrsmitteln zurtickgelegten
Wege sind bis zu einer Lange von 2.000 Meter. Diese Daten verdeutlichen, dass die mit
motorisiertem Individualverkehr zuriickgelegten Wege kurz sind. Daraus ergibt sich die

Moglichkeit, sie durch FulRgangerbewegungen auf kurzen Strecken zu ersetzen. [94]

Wien
Weglangenverteilung im Binnenverkehr
2015-2019
MV 4% 14% 14% 21% 21% 26%
2u-FuB-Gehen 50% 26% 17% 3%3%
0-500m 500-1000 m 1000-2000 m 2000-3000 m 3000-5000 m 5000-8000 m

Abbildung 65: die Verteilung der Weglangen fiir das Zu-FuBR-Gehen und den motorisierten Individualverkehr in
Wien, 2010-2014. [94]
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3.8 Resiimee

Die Lange der Gemeindestrafien pro 1.000 Einwohner in Wien zeigt eine Abnahme um 10,7%,
von 1,63 km im Jahr 1991 auf 1,45 km im Jahr 2021. Im Gegensatz dazu stieg die Lange der
GemeindestralRen in Belgrad von 0,84 km im Jahr 1991 auf 2,20 km pro 1.000 Einwohner im
Jahr 2021, was einer Zunahme um das 2,6-fache entspricht. [12,13,14]

In den Stadtzentren von Wien und Belgrad ist die StraBendichte vergleichsweise hoch.
Im 1. Bezirk von Wien betragt die StraBendichte 18,9 km/km?, wihrend sie in der Gemeinde
Vracdar von Belgrad 19,3 km/km? betragt. [13,14]

Insgesamt durchqueren 6 Autobahnen die Stadt Wien und verbinden sie sowohl mit anderen
Bundeslandern als auch mit dem Ausland. Die Gesamtlange der Autobahnen, die die Stadt
Wien durchqueren, betrdagt 47 km [14]. Im Gegensatz dazu durchqueren in Belgrad drei
Autobahnen die Stadt mit einer Gesamtlange von 42 km [8].

In Wien verbinden 13 Briicken das linke und das rechte Donauufer, wahrend es lber den
Donaukanal 20 Briicken gibt [38]. Der Wienfluss wird bis zur Stadtgrenze durch 10 Briicken
Uberbrickt [38]. Im Gegensatz dazu haben Fullganger in Belgrad derzeit nur zwei
Moglichkeiten, um sich tber den Fluss zu bewegen [8]. Zuséatzlich zu dynamischen Barrieren
wie dem Trenneffekt durch den Verkehr von Kraftfahrzeugen sind FuBganger in Belgrad auch

mit physischen Hindernissen wie dem Fehlen von FuRgangerbriicken tber Flisse konfrontiert.

Im Jahr 2021 wurde in Wien ein Riickgang der PKW-Anzahl um 8,4% pro 1.000 Einwohner im
Vergleich zu 2002 festgestellt. Im Gegensatz dazu verzeichnet Belgrad eine entgegengesetzte
Entwicklung. Im Jahr 2021 verzeichnete die serbische Hauptstadt einen Anstieg um 76,8% im
Vergleich zu 2002 bzw. um 32,5% im Vergleich zu 2011. [13,14] Diese Tendenz verstarkt das

Bild einer Stadt, in der der motorisierte Individualverkehr einen hohen Stellenwert hat.

Im 1. Bezirk von Wien liegt der Motorisierungsgrad mit 1.021 PKWs pro 1.000 Einwohner weit
Uber dem durchschnittlichen Wert von 385 PKWs pro 1.000 Einwohner. Hingegen ist der
hochste Motorisierungsgrad in Belgrad in der Gemeinde Novi Beograd mit 555 PKWs pro 1.000
Einwohner zu verzeichnen. Die Stadtteile mit den meisten Arbeitsplatzen in beiden Stadten

weisen die hochsten Motorisierungsgrade auf. [13,14]

Die grofSte Herausforderung, der sich die Stadt Belgrad gegenlibersieht, besteht im Parken
von Autos. Laut dem Generalplan von Belgrad sind 8% der Fahrzeuge in oOffentlichen
Parkgaragen, 2% auf organisierten Parkplatzen und 90% auf StraBen, Griinflaichen und
Gehwegen abgestellt [30]. Durch die geringe Anzahl an verfligbaren Stellplatzen in Belgrad
kann in Verbindung mit Parkraumkontrolle und der Verhdangung groBerer Geldstrafen die
Attraktivitdt des Besitzes von Autos verringert und gleichzeitig der FuBgangerverkehr

verbessert werden. Im Gegensatz zu Belgrad hat Wien das Problem mangelnder Parkplatze
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erfolgreich gelost, indem es verschiedene MaBBnahmen ergriffen hat. Dazu zadhlen die
Einflhrung der Kurzparkzone, der Ausbau eines dichten Netzwerks von Parkgaragen und die
Schaffung zahlreicher Park & Ride Anlagen in der Ndahe von Bahnhofen.

In Belgrad wird das Parken auf 6ffentlichen Stellplatzen ebenfalls durch ein Zonensystem
geregelt, das jedoch nicht flaichendeckend ist und in der Gemeinde Novi Beograd, wo sich die
meisten Arbeitsplatze befinden, nicht zeitlich begrenzt ist. In Belgrad stehen 13 Parkgaragen
und 2 Park & Ride Anlagen zur Verfligung, wahrend Wien tber 339 Parkgaragen und 11 Park
& Ride Anlagen verfiigt [48,49].

Wien beherbergt eines der dltesten U-Bahn-Systeme der Welt, das auf 5 Linien verkehrt und
109 Stationen auf einer Gesamtlange von 83 km umfasst. Im Jahr 2021 nutzten rund 271,9
Millionen Fahrgaste die Wiener U-Bahn, was durchschnittlich 744.931 Fahrgasten pro Tag
entspricht. In Belgrad ist derzeit kein U-Bahn-System vorhanden. [14]

Der offentliche Verkehr in Wien wird auch durch ein ausgedehntes Netz von StraRenbahn-
und Buslinien sichergestellt. Das StraBenbahnnetz in Wien besteht aus 28 Linien mit einer
Betriebslange von 171 km und ist somit das sechstgroRte der Welt [69]. Das Busnetz in Wien
umfasst 131 Linien mit einer Gesamtlange von 874,7 km [14]. In Belgrad gibt es insgesamt 108
Linien fur den 6ffentlichen Verkehr, davon 96 Bus- und 12 Strallenbahnlinien. Die Lange der
Buslinien betragt 1.391,3 km, was 516,6 km mehr ist als in Wien. Im Gegensatz dazu betragt
die Linienldnge der StraRenbahnen in Belgrad 131,4 km, was 39,6 km weniger ist als in Wien.
[73] Die Linienlange des 6ffentlichen Verkehrs pro Einwohner in beiden Stadten zeigt, dass die
Gesamtlinienlange fiir Busse und StraRenbahnen in Belgrad mit 0,90 m/Einwohner hoher ist
als in Wien mit 0,57 m/Einwohner [14,73].

Laut einer Umfrage sind 82% der Einwohner Belgrads mit dem Angebot des 6ffentlichen
Verkehrs unzufrieden. Im Gegensatz dazu sind 98% der Einwohner der Hauptstadt Wien mit

dem Angebot der Wiener Linien zufrieden. [77,78]

Die Radverkehrsanlagen in Belgrad erstrecken sich lber eine Lange von 65,64 km, wahrend
sie in Wien mit 1660,7 km deutlich umfangreicher ausgebaut sind. Bezogen auf die
Gesamtldange der Gemeindestrallen in Belgrad, betragt der Anteil der Radverkehrsanlagen
lediglich 1,8%. Im Vergleich dazu entfallen in Wien 4,40% auf Radverkehrsanlagen. Die
hochsten Anteile an Radverkehrsanlagen weisen 22., 9. und 1. Bezirk auf, wahrend in Belgrad
lediglich 4 von insgesamt 17 Gemeinden Uber Radverkehrsanlagen verfligen. Dabei
konzentrieren sich 73,8% dieser Einrichtungen in der Gemeinde Novi Beograd. Der Radverkehr

in Belgrad wird derzeit hauptsachlich zu Erholungszwecken genutzt. [14,89]

In Belgrad gibt es derzeit drei FuBgangerzonen mit einer Gesamtflache von 72 Hektar, wovon

sich zwei in der Gemeinde Stari Grad und eine in der Gemeinde Zemun befinden [8]. Im
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Gegensatz dazu verfiigt die Stadt Wien in jedem ihrer Bezirke lber FuRgdngerzonen, mit
Ausnahme des 13. Wiener Bezirks. Insgesamt gibt es in Wien 107 FuBgangerzonen mit einer
Flache von 38,7 Hektar, wobei der FulRgdangerverkehr im 1. und 6. Bezirk aufgrund des
Tourismus am intensivsten ist. In den letzten 30 Jahren, von 1991 bis 2021, hat sich die Flache
der FuBgangerzonen in Wien kontinuierlich vergroert. [14]

In Wien belauft sich die durchschnittliche Flache an FuRgangerzonen, die den Einwohnern zur
Verfligung steht, auf etwa 0,17 Quadratmeter pro Person. In den Bezirken 1., 6. und 7. ist die
Verflgbarkeit von FuRgangerzonenflachen lberdurchschnittlich hoch. Im Gegensatz dazu
hatten die Einwohner von Belgrad einen Zugang von 0,43 Quadratmeter
FuRgangerzonenflache pro Einwohner, was etwa 2,1-mal mehr ist als in Wien. Die grofSte
FuBgdangerzone in der Gemeinde Stari Grad macht 0,13% der gesamten Flache dieser
Gemeinde aus. Stari Grad zeichnet sich durch eine groRzligige FuBgangerzonenflache aus, die
14,61 Quadratmeter pro Einwohner bietet. [8,14]

Im Jahr 2021 verzeichnete Wien einen Modal Split, bei dem 35% der Fortbewegungen zu Ful}
erfolgten, 26% mit dem PKW und 30% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Im Vergleich zum Jahr
2006 ist der Anteil des Zu-FuR-Gehens in Wien um 8% gestiegen. Der Anteil des offentlichen
Verkehrs ist im gleichen Zeitraum von 35% auf 30% gesunken, wahrend der motorisierte
Individualverkehr in den letzten 15 Jahren um 8% zurlickgegangen ist. Im Gegensatz dazu
erfolgten in Belgrad im Jahr 2021 24% der Fortbewegungen zu FuB, 26% mit dem
motorisierten Individualverkehr und 49% mit dem 6ffentlichen Verkehr. In Belgrad zeigt sich
eine Zunahme der Nutzung des motorisierten Individualverkehrs von 22% im Jahr 2003 auf
26% im Jahr 2021. [34,96,97,79]

Ein bedeutender Unterschied im Verkehrsverhalten beider Stadte liegt in der Nutzung des
Fahrradverkehrs. Fahrrader werden aufgrund der unzureichenden Infrastruktur in erster Linie

in Belgrad fiir Erholungszwecke genutzt [87].

Der Anteil von Zu-FuB-Gehen, Radfahren und 6ffentlichem Verkehr betragt in beiden Stadten
zusammen 74% [34,79].

Fiir Belgrad steht der Modal Split unter Beriicksichtigung der verkehrsmittelbezogene
Teilwege nicht zur Verfligung, wodurch ein direkter Vergleich mit Wien nicht durchfiihrbar ist.
Dieser Mangel beeintrachtigt auch das Verstandnis des tatsachlichen FuBgangerverkehrs in
Belgrad, da die Planungen fiir FuBgangerwege ausschlielllich auf Basis der direkten Wege
durchgefihrt werden. Im Gegensatz dazu wurde in dem Konsulentengutachten zum
FuRgangerverkehr in Wien festgestellt, dass nur 20% aller Fullgdangerwege Direktwege sind,

wahrend 80% verkehrsmittelbezogene FuRwege darstellen [2].
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Tabelle 19: Ubersicht, Kapitel 3.
Kapitel Parameter Wien Belgrad
Lange der GemeindestralRen, 2021 2.792,9 3.707,8
...davon meiste in 22. Bezirk Gemeinde Zemun
StraRendichte in km/km?, 2021 6,73 9,53
2.1 Strallennetz ...davon meiste in 1.Bezirk Vracar
Lange der Autobahnen, 2021 47 km 42 km
Fahrbahnfliche/Einwohner, 2021 12.310 m?/1.000 EW -
Briicken 43 9
Motorisierungsgrad, 2002 412 214
Motorisierungsgrad, 2021 378 379
2.2 Motorisierungsgrad ...am hochsten im 1.Bezirk Novi Beograd
PKW-Dichte 17,5 16,5
...am hochsten im 5.Bezirk Vracar
Anzahl der 6ffentlichen Parkplatze etwa 40.000 unbekannt

Kurzparkzone nicht flachendeckend flachendeckend
2.3 Ruhender Verkehr
Parkgaragen 13 339
Park&Ride 2 Anlagen 11 Anlagen
U-Bahn Linien 5 -
StraBenbahnlinien 28 12
. Buslinien 131 96
2.5.1 Offentlicher Verkehr
Fahrgastzahlen/Tag* 887.397 2.125.626
Linienldnge in m / EW* 0,57 0,90
Zufriedenheit der Einwohner mit OFFI 82% nicht zufrieden 98% zufrieden
Lange der Radverkehrsanlagen in km 1.660,7 65,64
...davon meiste in 22. Bezirk Novi Beograd
2.6.1 Radverkehr
Radverkehsanlagen/GemeindestraRen 59,5% 1,8%
...davon meiste in 2. Bezirk Novi Beograd
Anzahl der FuRgdngerzonen 107 3
...davon meiste in 1.Bezirk Stari Grad
m? FGZ / EW 0,20 0,43
2.6.2 FuBgangerverkehr ...davon meiste in 1.Bezirk Stari Grad
Flache der FGZ/Verkehrsflache 1,08% -
m? Gehsteige / EW 5,89 -
Flache der Gehsteige/Verkehrsflache 31,6% -
Anteil des zu-FuB-Gehens 35% 24%
Anteil MIV 26% 26%
2.7 Modal Split Anteil Offentlicher Verkehr 30% 49%
Anteil Radfahren 9% 0,9%
Anteil des zu-FuR-Gehens** 55% -

*nur StraBenbahn und Bus
**unter Berlcksichtigung der Teilwege
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4 Strallenverkehrsunfallanalyse

Verkehrssicherheit ist die Grundvoraussetzung und das Ziel jeder Gesellschaft. Die Zahl der im
Verkehr verungliickten Menschen ist nicht nur ein Problem der 6ffentlichen Gesundheit,
sondern auch ein ethisches, humanes, soziales und wirtschaftliches Problem aller Lander der
Welt. Aufgrund einer mangelhaften Verkehrssicherheit werden weltweit mehr als 1,35
Millionen getotet bzw. 50 Millionen Menschen verletzt. Die Verkehrsunfalle stellen die achte
Ursache fir das Leid der Bevolkerung dar und kosten die meisten Lander etwa 3% des Wertes
des Bruttoinlandsprodukts. [99]

Die Verkehrssicherheit ist einer der komplexesten Prozesse, zu dem die standige
Uberwachung von Trends in der Verkehrssicherheit gehért. Diese werden durch die Analyse
von Daten ermittelt, zu denen die Zahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden gehort. Auf
der Grundlage dieser Daten kdnnen Verkehrstrends und ihre Ursachen ermittelt werden,
wobei das allgemeine Ziel darin besteht, die Zahl der Unfalle bzw. der Verungliickten zu

verringern.
Der festgelegte Untersuchungszeitraum erstreckt sich von 1997 bis 2021.

Es ist jedoch wichtig zu beachten, dass es eine Anderung in der Erhebungsmethode in
Osterreich gab, die es erschwert, die Daten vor dem Jahr 2012 direkt mit den Daten ab 2012
zu vergleichen. Seit Anfang 2012 werden Verkehrsunfalle mit Personenschaden von der Polizei
direkt aus den  behordlichen Unfallakten mithilfe  eines  elektronischen
Unfalldatenmanagements (UDM) erfasst. Der aktuelle Katalog des UDM wurde konzipiert und

ausgebaut, um den Anspriichen der zeitgemadRen Unfallforschung gerecht zu werden. [100]

4.1 Gesamtunfille

Von 1997 bis 2021 verzeichnete Wien insgesamt 129.640 Verkehrsunfdlle mit
Personenschaden, wahrend Belgrad in diesem Zeitraum 86.208 Unfalle verzeichnete. Bei einer
genaueren Betrachtung der absoluten Zahlen zeigt sich, dass die Anzahl der Unfalle in Wien
im Jahr 2021 im Vergleich zu 1997 um 3,83% gesunken ist, wahrend Belgrad im gleichen
Zeitraum einen Anstieg um 10,85% verzeichnete. In der betrachteten Zeitspanne weisen beide
Stadte keinen ricklaufigen Trend hinsichtlich der Anzahl von StraRenverkehrsunfallen mit
Personenschaden auf. [101,102]
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Abbildung 66: Anzahl der StralRenverkehrsunfalle mit Personenschaden, 1997-2021. [101, 102]

Bei einer Untersuchung der relativen Unfallzahlen zeigt sich, dass Wien im Jahr 2021 eine Rate
von 2,44 Unfallen pro 1.000 Einwohner aufwies. Dies entspricht einem Rickgang um 19,4%
im Vergleich zu 1997 und einem Riickgang um 7,80% im Vergleich zu 2011. Es ist evident, dass
Wien einen rickldaufigen Trend in Bezug auf StraRenverkehrsunfdlle pro 1.000 Einwohner
aufweist. [101,102]

Im Gegensatz dazu belief sich die Rate in Belgrad im Jahr 2021 auf 2,40 Unfalle pro 1.000
Einwohner. Dies entspricht einem Anstieg um 3,60% im Vergleich zu 1997 und einem Anstieg
um 27,5% im Vergleich zu 2011. Im Gegensatz zu Wien wurde in Belgrad keinen riicklaufigen

Trend in Bezug auf Strallenverkehrsunfalle pro 1.000 Einwohner verzeichnet. [101,102]
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Abbildung 67: Unfalle pro 1.000 Einwohner, 1997-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [101,102]
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Die Unfalldichte (Unfalle pro Kilometer Straenlange), Verungliicktendichte (Verungliickte pro
Kilometer StraRenldnge) und Getotetendichte (Getdtete pro Kilometer StralRenlange) ist in
den beiden Stadten nicht direkt vergleichbar, da die Daten fir Belgrad aufgrund gelegentlicher
Umkategorisierungen von Stralen UnregelmaBigkeiten aufweisen. Das Fehlen eines aktuellen
Katasters und die gelegentlichen Umkategorisierungen fiihren zu jihrlichen Anderungen in

den Angaben zur StraRenldange. [36]

Die Unfalldichte zeigt in Wien keinen riicklaufigen Trend, wahrend in Belgrad ein solcher Trend
erkennbar ist. Dieser Unterschied lasst sich auf die signifikante Zunahme der StralRenlange in
Belgrad von 1.521 km im Jahr 2008 auf 3.106 km im Jahr 2010 zurickfihren. Infolgedessen
verzeichnet Belgrad eine erhebliche Abnahme der Unfalldichte ab dem Jahr 2008, wobei sie
von 2,14 Unfallen pro Kilometer StraBenldange im Jahr 2008 lber 1,41 im Jahr 2009 auf 0,97
im Jahr 2010 sank. Die Unfalldichte in Belgrad lag im Jahr 2021 bei 1,09 Unfalle pro Kilometer
StraBenlange was einem Rilickgang um 60,5% im Vergleich zu 1997 entspricht. In der
Zeitspanne von 2010 bis 2021 zeigt sich auch in Belgrad ein Anstieg der Unfalldichte. [101,102]
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Abbildung 68: Unfille pro Kilometer StralRenldnge, 1997-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [101,102]

Die Analyse der Verungliickten in Wien und Belgrad im Zeitraum von 1997 bis 2021 zeigt einen
Rickgang in Wien und einen Anstieg in Belgrad. Im Durchschnitt wurden in den letzten 25
Jahren in Wien etwa 6.515 Verungliickte pro Jahr verzeichnet, wahrend es in Belgrad 4.923
waren. Im Jahr 2021 wurden insgesamt 5.748 Menschen in Wien verletzt oder getotet, was
einem Riickgang um 8,7% im Vergleich zu 1997 entspricht. Dies deutet auf einen ricklaufigen
Trend der Verungliickten in Wien hin. In Belgrad hingegen wurden im Jahr 2021 insgesamt

5.816 Menschen verletzt oder getdtet, was einem Anstieg um 10,9% im Vergleich zu 1997
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entspricht. Im Gegensatz zu Wien zeigt Belgrad keinen ricklaufigen Trend bei den
Verunglickten. [103,102]
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Abbildung 69: Anzahl der Verungliickten, 1997-2021. [103,102]

Im Jahr 2021 verzeichnete Wien eine Rate von 2,99 Verungliickten pro 1.000 Einwohner, was
einem Riickgang um 23,5% im Vergleich zu 1997 und einem Riickgang um 10,4% im Vergleich
zu 2011 entspricht. In Belgrad hingegen ist kein riicklaufiger Trend zu verzeichnen. In Belgrad
hingegen zeigt sich kein riicklaufiger Trend, die Rate lag im Jahr 2021 bei 3,44 Verungllickten
pro 1.000 Einwohner. Dies entspricht einem Anstieg von 3,7% im Vergleich zu 1997 und einem
Anstieg um 28,8% im Vergleich zu 2011. [103,102]

il

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Jahr

Verungliickte pro 1.000 Einwohner
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Abbildung 70: Verungliickte pro 1.000 EW, 1997-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [103,102]
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Die Verunglicktendichte, gemessen als Anzahl von Verungliickten pro Kilometer
StraBenlange, zeigt in Wien im Gegensatz zur Unfalldichte eine leichte Abnahme, wahrend
dieser Trend in Belgrad in Zeitraum von 1997 bis 2021 deutlich ausgepragter ist.

Im Jahr 2021 betrug die Verungllicktendichte in Belgrad 1,57 Verungliickte pro Kilometer
StraBenlange, was einem Rickgang um 60,5% im Vergleich zu 1997 entspricht. In der
Zeitspanne von 2009 bis 2021 zeigt sich in Belgrad kein riicklaufiger Trend. In Wien betrug die
Verungliicktendichte im Jahr 2021 2,02 Verungliickte pro Kilometer StraRenlange und und
verzeichnete einen Riickgang um 10,5% im Vergleich zu 1997. [103,102]
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Abbildung 71: Verunglickte pro Kilometer StraRenldnge, 1997-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle:
[103,102]

Die Analyse der Verkehrstoten von 1997 bis 2021 zeigt, dass in Belgrad fiinfmal mehr
Verkehrstote zu verzeichnen waren als in Wien. In Wien wurden insgesamt 756 Personen
getotet, was einem Durchschnitt von 30 Verkehrstoten pro Jahr entspricht. Im Vergleich dazu
lag dieser Wert in Belgrad bei 153 Verkehrstoten pro Jahr. Dennoch weisen beide Stadte einen
ricklaufigen Trend bei den Verkehrstoten auf. Im Jahr 2021 wurden in Wien 16 Personen
getotet, was einem Rickgang um 71,9% im Vergleich zu 1997 und einem Riickgang um
27,3% im Vergleich zu 2011 entspricht. In Belgrad wurden im Jahr 2021 insgesamt
76 Personen getdtet, was einem Rickgang um 71,2% im Vergleich zu 1997 und einem
Rickgang um 43,8% im Vergleich zu 2011 entspricht. [104,102]
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Abbildung 72: Anzahl der Verkehrstoten, 1997-2021. [104, 102]

mBelgrad = Wien

Die Entwicklung der Verkehrstoten pro 100.000 Einwohner im Zeitraum von 1997 bis 2021
veranschaulicht einen deutlichen ricklaufigen Trend in beiden Stadten. Im Jahr 2021 wies
Wien eine Rate von 0,83 Getotete pro 100.000 Einwohner auf, was einem Riickgang um
76,5% im Vergleich zu 1997 entspricht. [104,102]

Obwohl die Rate der Verkehrstoten in Belgrad im Jahr 2021 mit 4,50 Get6teten pro 100.000
Einwohner 5,8-mal héher war als in Wien, zeigt auch Belgrad einen ricklaufigen Trend. Im Jahr
1997 lag die Rate in Belgrad um das 3,72-fache hoher und betrug 16,72 Getotete pro 100.000
Einwohner. [104,102]
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Abbildung 73: Verkehrstote pro 100.000 EW, 1997-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [104, 102]
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Die Dichte der Verkehrstoten zeigt in beiden Stadten im untersuchten Zeitraum eine
Abnahme. Im Jahr 2021 betrug diese in Belgrad 0,020 Getottete pro Kilometer Strallenldange,
was einem Riickgang um 89,7% im Vergleich zu 1997 entspricht. In der Zeitspanne von 2009
bis 2021 zeigt sich in Belgrad auch ein riicklaufiger Trend. [104,102]

In Wien hingegen betrug die Dichte der Verkehrstoten 0,0056 im Jahr 2021, was 3,6-mal
weniger ist als in Belgrad. Die Stadt Wien verzeichnete einen Rickgang der Dichte der
Verkehrstoten um 72,5% im Vergleich zu 1997. [104,102]
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Abbildung 74: Verkehrstote pro Kilometer Straenlange, 1997-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [104, 102]

Im Vergleich zu Wien zeigt Belgrad im Zeitraum von 1997 bis 2021 folgende Trends:

e Eine Steigerung der Unfalle pro 1.000 Einwohner im Jahr 2021 um 3,6% im Vergleich
zum Jahr 1997 und um 27,5% im Vergleich zum Jahr 2011. Wien hingegen verzeichnet
einen ricklaufigen Trend bei der Unfallrate, mit einem Ruckgang um 19,4% im
Vergleich zum Jahr 1997 und um 7,8% im Vergleich zum Jahr 2011. [101,102]

e Im Jahr 2021 verzeichnete Belgrad mit 76 Verkehrstoten 5,8-mal mehr Todesfélle im
StraBenverkehr als Wien, wo 16 Verkehrstote registriert wurden. [104,102]

e Eine Zunahme der Verungliickten pro 1.000 Einwohner im Jahr 2021 um 3,7% im
Vergleich zum Jahr 1997 und um 32,3% im Vergleich zum Jahr 2011. Wien hingegen
verzeichnet einen Riickgang um 23,5% im Jahr 2021 bei den Verungliickten pro 1.000
Einwohner im Vergleich zum Jahr 1997 bzw. einen Riickgang von 10,4% im Vergleich
zum Jahr 2011. [103,102]

Die Stadt Belgrad hat im Jahr 2020 die Verkehrssicherheitsstrategie fiir den Zeitraum 2021-
2025 entwickelt, die zusammen mit dem Sustainable Urban Mobility Plan (POUM) die
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Malnahmen definiert, die einen sicheren und nachhaltigen Verkehr gewahrleisten sollen. Die
in der vorherigen Strategie (2017-2020) festgelegten Ziele wurden jedoch nicht erreicht:

e Das gesetzte Ziel fir die Anschnallpflicht

e Schutzsysteme (Kindersitze) fir Kinder

e Die Reduktion der Geschwindigkeitsiberschreitung im Ortsgebiet bzw.
Freilandgebiet

e Die Verwendung von Schutzhelmen fir Moped- und Motorradfahrer [99]

In Anbetracht dieser Erkenntnisse ist es evident, dass die Verkehrssicherheit in Belgrad eine
bedeutende Herausforderung darstellt, die einer gezielten Intervention bedarf. Die
Umsetzung verstarkter Verkehrskontrollen und die Erhéhung der Strafen koénnte dazu
beitragen, die festgelegten Ziele der Verkehrssicherheitsstrategie zu erreichen und somit

einen Beitrag zur Verringerung von Unfallen und Verletzungen im StraBenverkehr zu leisten.

4.2 FuBgangerunfille

Die Analyse der StralRenverkehrsunfalle mit Beteiligung von FuBgangern erstreckte sich liber
den Zeitraum von 2017 bis 2021, da die Daten vor 2017 fiir die Stadt Belgrad aufgrund
mangelnder Verfligbarkeit von der Statistik Serbiens nicht einbezogen wurden. Erst seit 2017
werden in Belgrad Daten zur Anzahl getoteter Fulgdnger sowie zu Unfdllen mit

FulRgdangerbeteiligung erfasst und veroffentlicht.

Die Untersuchung der Beteiligung von FuBRgangern an Unfallen in beiden Stadten ist von
wesentlicher Bedeutung, um die Forschungsfrage zu beantworten: Inwiefern sind die
Verkehrskonzepte beider Stadte fiir FuRganger geeignet? Des Weiteren wurde die Interaktion
der FulRganger mit anderen Verkehrsteilnehmern sowie das Verhalten der FuBganger
analysiert. Auf die genauere Analyse der Unfallrelativzahlen mit Beteiligung der FuRganger,
Radfahrer, PKWs und LKWs wird auf Kapitel 4.3 verwiesen.

Die Analyse der Verkehrsunfalle mit Beteiligung von FuBgangern offenbart einen riicklaufigen
Trend in beiden Stadten. Zwischen 2017 und 2021 ereigneten sich in Wien 5.570 Unfalle,
wahrend es in Belgrad 4.884 waren. Im Jahr 2021 verzeichnete Wien 942 Unfille mit
FuRgangerbeteiligung, was einem Riickgang von 27,1% gegeniiber 2017 entspricht. Ahnlich
zeigt sich die Situation in Belgrad, wo im Jahr 2021 897 Unfélle registriert wurden, ein
Rickgang um 15,9% im Vergleich zu 2017. Die Unfallrate, gemessen als Anzahl der Unfélle pro
1.000 Einwohner, ist in Belgrad mit 0,53 um 1,1-fache hoher als in Wien, wo die Rate 0,49
betragt. [105, 102]
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Abbildung 75: Anzahl der FuRgéngerunfalle, 2017-2021. [105, 102]

In beiden Stadten ist ein riicklaufiger Trend hinsichtlich getéteter FuRganger. Von 2017 bis
2021 wurden in Belgrad 192 Fullganger getOtet, wahrend es in Wien 38 waren. In Wien
wurden im Jahr 2021 sechs FulRganger getotet, was einem Riickgang von 50% im Vergleich zu
2017 entspricht. In Belgrad lag diese Zahl im Jahr 2021 bei 30, ein Ruckgang von 25%
gegeniber 2017. [105,102]

Die Anzahl der getoteten FuBganger pro 100.000 Einwohner betragt in Belgrad
durchschnittlich 2,27 pro Jahr und ist um das 5,7-fache hoher als in Wien, wo sie bei 0,40 pro
Jahr liegt. [105,102]

43 43

Anzahl der getoteten FuBganger

~

Abbildung 76: Anzahl der getoteten FuRRganger, 2017-2021. [105, 102]

Im Zeitraum von 2017 bis 2021 zeigt sich in beiden Stadten ebenfalls ein ricklaufiger Trend
bei den verungliickten FulRgdngern. In diesem Zeitraum wurden in beiden Stadten eine
dhnliche Anzahl von FulRgangern verletzt oder getotet, 5.456 in Wien und 5.083 in Belgrad. Im

Jahr 2021 verungliickten in Wien 922 FulRgidnger, was einem Rickgang von
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27% gegenliber 2017 entspricht. Im Jahr 2021 wurde in Belgrad 959 verungliickte FuRganger
registriert, was einem Rickgang von 12,9% im Vergleich zu 2017 entspricht. [105,102]

Die Verunglicktenrate, ausgedrickt als Anzahl der verungliickten FuBganger pro 1.000
Einwohner, betragt im Durchschnitt in Belgrad 0,60 und in Wien 0,57 pro Jahr. [105, 102]
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Abbildung 77: Anzahl der verungliickten FuBganger, 2017-2021. [105, 102]

Die Mehrheit der FuRgangerunfalle in Belgrad konzentriert sich insbesondere auf Personen im
Alter von 15 bis 30 Jahren, wobei dieser Altersgruppe ein Anteil von 24,9% zugeordnet wird.
Die FulRgdanger der Altersklasse Uber 65 Jahren waren die zweithaufigste betroffene Gruppe,
mit einem Anteil von 23,3%. Ein vergleichbares Muster ist auch in Wien fir den gleichen
Zeitraum von 2017 bis 2021 zu beobachten. Dort zeigt sich, dass die hochste Unfallrate unter
FuRRgangern in der Altersgruppe von 15 bis 30 Jahren mit einem Anteil von 23,5% liegt, was
mit Belgrad vergleichbar ist. Ebenfalls von signifikanter Beteiligung ist die nachfolgende
Altersklasse von 46 bis 64 Jahren, die einen Anteil von 23,3% aufweist. [106,102]
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Abbildung 78: Altersklassen der verungliickten FuRgéanger, 2017-2021. [106, 102]

In beiden Stadten konzentriert sich die Haufung von verungliickten FuRgangern auf die
Monate von September bis Janner. Wien verzeichnete im Dezember mit 544 verungliickten
FuRgangern die hochste Anzahl im Monatsvergleich. Parallel dazu zeigt Belgrad im gleichen
Zeitraum ein vergleichbares Geschehen, wobei die Mehrheit der Unfédlle mit
FuRRgdngerbeteiligung von September bis Janner auftrat. Besonders auffallig ist, dass Belgrad

im Dezember mit 627 verunglickten FuRgangern die Hochstzahl verzeichnete. [106, 102]
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Abbildung 79: verletzte und getotete Fullgdanger nach Monaten im Zeitraum von 2017 bis 2021. [106, 102]

In der Zeitspanne von 2017 bis 2021 wurden in Wien die Uberwiegende Anzahl von

Verkehrsunfallen mit verungliickten FulRgdangern in erster Linie durch Fehlverhalten von
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FuRgangern verursacht, was einem Anteil von 34,8% entspricht. Dies wurde gefolgt von
Vorrangverletzungen bzw. Rotlichtmissachtungen mit 29,7% sowie Unachtsamkeit/Ablenkung
mit 23,2%. In Belgrad resultierten die meisten Unfalle mit verletzten Fugangern ebenfalls aus
dem Fehlverhalten von FulRgangern, wobei der Anteil 42,4% betragt. An zweiter Stelle stand
die Missachtung von Ge- und Verboten mit 16,3%, gefolgt von nicht angepasster
Geschwindigkeit mit 15,2%. [106, 102]

Der Vergleich beider Stadte zeigt, dass das Fehlverhalten von FuRgangern in beiden Fallen die
haufigste Ursache fiir Unfalle mit verunglickten FuBgangern darstellt. Allerdings zeigt sich in
Wien eine starkere Betonung auf Vorrangverletzungen bzw. Rotlichtmissachtungen und
Unachtsamkeit/Ablenkung, wahrend in Belgrad die Missachtung von Ge- und Verboten sowie
nicht angepasste Geschwindigkeit als weitere signifikante Faktoren hervortreten. Die
Platzierung von nicht angepasster Geschwindigkeit und Fehlverhalten der Fahrzeuglenker
durch Missachtung von Verboten unter den Hauptunfallursachen in Belgrad erscheint
plausibel, besonders angesichts der Tatsache, dass Belgrad im Vergleich zu Wien flinfmal mehr
Verkehrstote pro Jahr verzeichnet, was die erheblichen Auswirkungen der nicht angepassten
Geschwindigkeit auf die Unfallschwere betont. [106, 102]

1. Belgrad (17 Stadtgemeinden) Wien

Hindernisse auf der Fahrbahn }
Technischer Defekt 15’7
Missachtung von Ge- und Verboten 226 746
Mangelnder Sicherheitsabstand 51 164
Gesundheitliche Beeintrachtigungen %%
Fehlverhalten von Fufigédnger 17811942

Ubermiidung | 3

Alkohol, Drogen oder Medikamente 10%88

vermutliche Unfallursache

Unachtsamkeit, Ablenkung 635 1187
Uberholen 1390
Vorrangverletzung (auch gegeniiber FG), Rotlichtmissachtung 140 1521

Nicht angepasste Geschwindigkeit 110 695

Anzahl der verungliickten Fuigdnger

Abbildung 80: verletzte und getotete FuRganger nach vermutlicher Unfallursache, 2017-2021. [106, 102]

Die Abbildung 80 verdeutlicht, dass das Fehlverhalten von FuRgangern als Hauptursache fiir
Verkehrsunfalle mit Fullgdangerbeteiligung in beiden Stadten identifiziert wird. Die Rate
fehlverhaltender FuBRganger pro 1.000 Einwohner in Wien im Zeitraum von 2019 bis 2021
zeigt, dass die Bezirke 1., 4., 6., 7. und 9. (ber dem Durchschnitt liegen. [106] Dies ist auf die
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hohe FuBgangerfrequenz in diesen Bezirken sowie die hohe Anzahl an Touristen,

insbesondere im 1. und 6. Bezirk, zurlickzufiihren.
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Abbildung 81: Fehlverhalten von an Unféllen beteiligten FuRgénger nach Bezirken in Wien, 2019-2021. [106]

In Belgrad waren an Strallenverkehrsunfallen 1.218 fehlverhaltende FulRganger beteiligt. Die

Rate fehlverhaltender FulRgdanger pro 1.000 Einwohner in Belgrad im Zeitraum von 2019 bis

2021 zeigt, dass die Gemeinden Stari Grad, Vracar und Savski Venac lGiber dem Durchschnitt

liegen.

Durchschnittlich wurden pro Jahr 0,27 fehlverhaltende FulRganger pro 1.000

Einwohner an Strallenverkehrsunfillen beteiligt. Dies ist, wie in Wien, auf die hohe

FuRgdngerfrequenz, insbesondere in der Gemeinde Stari Grad, zurtickzufiihren, bedingt durch

die hohe Anzahl der Arbeitsplatze und den Tourismus. [102]

Abbildung 82:
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Ein zentraler Aspekt flr den Fullgangerverkehr ist die Sicherheit, die durch MaRnahmen wie
der Etablierung der FuRwege und FuRgdngerzonen mit griiner Gestaltung, der Festsetzung
angemessener Geschwindigkeitsbegrenzungen, der Implementierung sicherer Uberwege
sowie der Errichtung von FulRgangerbriicken erreicht wird. Darlber hinaus wird die
Verkehrssicherheit durch die Verringerung der Anzahl der Personenkraftwagen erhoht [2].

Im Rahmen der o0Osterreichischen Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030 und unter
Beriicksichtigung der Empfehlungen des VCO wird eine Initiative zur Einfiihrung einer
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in Wohngebieten ergriffen, um bis zum Jahr 2030 eine
Reduktion der Anzahl an Verletzten und Todesopfern im StraRenverkehr um mindestens 50%
im Vergleich zum Zeitraum 2017-2019 zu erreichen. Um die tddlichen Verletzungen der
FuBgdnger zu reduzieren, empfiehlt der VCO, dass 30 km/h als Héchstgeschwindigkeit in
Ortsgebieten festgelegt wird. [107]

Das gegenwartige Verkehrssystem in Belgrad steht vor Herausforderungen aufgrund eines
Anstiegs der Gesamtzahl von Kraftfahrzeugen. Zusatzlich wurde aufgrund unzureichender
Geschwindigkeitsbegrenzungen in der serbischen Hauptstadt eine fiinfmal hohere Anzahl von
Verkehrstoten im Vergleich zu Wien verzeichnet. In Wien sind hingegen 63% der
GemeindestralRen auf Tempo 30 begrenzt [35], was als effektive MaBnahme zur Steigerung
der Verkehrssicherheit und Reduzierung von Verkehrstoten betrachtet wird.

Die MaRRnahmen zur Erh6hung der FulRgangersicherheit wurden in Belgrad jedoch ergriffen:

e Sicherung von fir FuRganger bestimmten Bereichen vor parkenden Fahrzeugen und
anderen Gegenstdanden sowie Verbesserung der Parkraumbewirtschaftung.

o Verbesserung der Sicherheit von Fullgiangern und anderen nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern durch den Ausbau der FuRgangerwege, den Einsatz abgesenkter
Bordsteine an FulRgangerstreifen, die Markierung der Schutzwege, die Installation von
offentlicher Beleuchtung entlang von FuBgiangerbereichen, den Bau sicherer
Schulwege, die Organisation von Schulbussen und die Geschwindigkeitsregelung in
Schulzonen.

e Anpassung der bestehenden Infrastruktur zur Verbesserung der Zuganglichkeit fir
gefahrdete Nutzergruppen, wobei die MalRnahmen darauf abzielen, komfortable,
sichere und gleichermafien zugangliche Bewegungsraume zu schaffen.

e Schulung der Verkehrsteilnehmer durch gezielte Kampagnen zur Verbesserung ihres
Verhaltens.

e Intensivierte verkehrspolizeiliche Kontrollen.

e Verscharfte Uberwachung der OrdnungsmaRigkeit von Fahrzeugen. [87]
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4.3 Differenzierte Analyse der Unfallzahlen nach

Verkehrsteilnehmern

Eine detaillierte Analyse der Unfallzahlen nach Verkehrsteilnehmern ermoglicht es,
herauszufinden, welche Gruppen besonders gefdahrdet sind. Hierbei wird zwischen
Unfallabsolut- und Unfallrelativzahlen unterschieden. Die Unfallabsolutzahlen sind
unmittelbar aus den erfassten Daten der Unfallstatistik ersichtlich und erfordern keine
zusatzliche Berechnung. Die Unfallrelativzahlen wurden durch die Standardisierung der
Unfallabsolutzahlen auf eine Bezugsgrofie ermittelt und nach Verkehrsteilnehmern fiir den
Durchschnitt der Jahre 2017-2021 in Wien und Belgrad differenziert. Es wurden nur
StralRenverkehrsunfdlle mit Personenschaden bericksichtigt. Die dabei verwendeten

Unfallrelativzahlen sind:

1. Unfalldichte: Unfalle/Verunglickte/Getotete pro Kilometer StraBenldange
2. Unfallrate: Unfille/Verungliickte/Get6tete pro 1.000 Einwohner

In Tabelle 20 wird eine Ubersicht der BezugsgroRen prasentiert, die fiir die Berechnung der

relativen Zahlen in beiden Stadten verwendet wurden.

Tabelle 20: Einwohner und StralRenldnge in Wien. [13,14]

Stadt: Einwohnerzahl (Stand 2021) Gesamtlange der GemeindestraRen in km (Stand 2021)
Wien 1.920.949 2.793,00
Belgrad 1.688.667 3.707,80

Unfille, absolut

19.906
18.947

y 5.982
5.570 4.884

2.gg73-541
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Anzahl der Straenverkehrsunfalle nach Verkehrsarten
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Abbildung 83: Unfalle mit FuBgénger- -, Fahrrad-, PKW- und LKW-Beteiligung, 2017-2021. [105,102]
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Abbildung 84: Verungliickte mit FuRganger-, Fahrrad-, PKW- und LKW-Beteiligung, 2017-2021. [105,102]
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Abbildung 85: Getotete mit FuRganger-, Fahrrad-, PKW- und LKW-Beteiligung, 2017-2021. [105,102]

1. Unfalldichte

Die Unfalldichte gibt die Anzahl der Unfélle pro Kilometer StraRenldange an. In Wien wurden
fir PKW-Lenker eine Unfalldichte von 1,43 und fiir FuRganger 0,40 ermittelt, wobei die
Getotetendichte fiir FuBganger 0,0027 und fir PKW-Lenker bzw. Mitfahrer 0,0008 betrug. Ein
Vergleich zwischen FulBgdngern und PKW-Lenkern in Wien zeigt, dass FuBganger ein
niedrigeres Unfallrisiko haben. Die Unfalldichte fir PKW-Lenker ist um das 3,6-fache hoher als
flr FuBganger. Jedoch ist die Getotetendichte bei FuRgéngern um das 3,5-fache hoher, was
auf die hohere Verletzlichkeit von FuRgangern im StraRenverkehr zurlickzufiihren ist. In

Belgrad ist die Unfalldichte fir PKW-Lenker mit 1,02 niedriger als in Wien, wobei die
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Getotetendichte flir FuRganger um mehr als das 3,5-fache hoher ist als in Wien. Der groRte
Unterschied bei dem Vergleich der Unfallrelativzahlen zwischen beiden Stadten zeigt sich fir
Radfahrer. In Belgrad ist die Unfalldichte fiir Radfahrer 10-mal geringer als in Wien, jedoch ist
dies auf den Modal Split zurickzufiihren, da Fahrrader in Belgrad hauptsachlich zu

Erholungszwecken genutzt werden. [105,102]
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Abbildung 86: Unfalldichte, 2017-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [105,102]

Die Verungliicktendichte verdeutlicht, dass in beiden Stadten insbesondere PKW-Lenker
einem erh6hten Risiko ausgesetzt sind. Die Verungllicktendichte fiir FuBganger ist in Wien um
42,5% hoher als in Belgrad, wahrend diese fir PKW-Lenker in Belgrad um 17,2% hoher liegt
als in Wien. In Wien ist die Verungliicktendichte bei Radfahrern mit 0,42 hdéher als bei
FuRgangern mit 0,39. Die Verungliicktendichte ist fur Fahrrad in Belgrad um 91,5% mit 0,04
niedriger als in Wien. [105,102]
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1,09

0,93

Verungliickte pro Kilometer Straenlange und Jahr

0,39
0,27

I . = s

- -

FuBgdnger:innen PKW LKW Fahrrad
Verkehrsart

mWien m 1. Belgrad (17 Stadtgemeinden)

Abbildung 87: Verungliicktendichte, 2017-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [105,102]
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Die Getotetendichte ist in Belgrad fir alle Verkehrsarten hoéher als in Wien. Die
Getotetendichte fir PKW-Lenker ist in Belgrad um 12-fache hoher, fiir Fullganger um
3,8-fache, fur Fahrrad um 2-fache und fiir LKW-Lenker um 2,8-fache als in Wien. Die
Getotetendichte ist sowohl in Wien als auch in Belgrad fir Fullganger im Vergleich mit
anderen Verkehrsarten am hochsten, gefolgt von PKW-Lenkern. Obwohl der Radverkehr in
Belgrad primar fiir Erholungszwecke genutzt wird, ist die Getotetendichte fir diese
Verkehrsart in Belgrad hoher als in Wien. Die Getotetendichte ist bei Radfahrern in Wien um

das 7,6-fache niedriger als bei FuRgangern. [105,102]

Getotetendichte
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HWien  W1.Belgrad (17 Stadtgemeinden)

Abbildung 88: Getotetendichte, 2017-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [105,102]

Bei einem Vergleich zwischen LKW-Lenkern und FuBgangern wird deutlich, dass FuRganger im
Vergleich zu LKW-Lenkern in beiden Stadten ein hoheres Unfallrisiko aufweisen. Die
Getotetendichte fir LKW-Lenker ist in beiden Stadten im Vergleich zu anderen
Verkehrsteilnehmern am niedrigsten, was auf die schwere Masse des LKWs zurtickzufiihren
ist. [105,102]

Die Ergebnisse zeigen, dass FulRganger zu den verletzlichsten Verkehrsteilnehmern gehéren,
da ihre Getotetendichte im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern hoher ist. Dennoch ist
das allgemeine Unfallrisiko fir FuRganger in Wien im Vergleich zu anderen
Verkehrsteilnehmern am niedrigsten, abgesehen von LKW-Fahrern. In Belgrad ist das
Unfallrisiko flir FuRganger im Vergleich zu Wien zwar geringer, steht jedoch an zweiter Stelle
nach den PKW-Fahrern. [105,102]
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2. Unfalirate

Die Unfallrate gibt die Anzahl der Unfalle, Verungliickten oder Getdteten pro 1.000 Einwohner

an.

Die Daten zeigen, dass Fullganger in Wien im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern eine
niedrige Unfallrate aufweisen. Die Unfallrate fir PKW-Lenker liegt bei 2,07, wahrend sie bei
FuRgangern lediglich bei 0,58 liegt. Auch im Vergleich zu Radfahrern ist die Unfallrate fir
FulRgdnger geringer. Die hochste Unfallrate in Belgrad wurde fiir PKW-Lenker mit 2,24
verzeichnet, gefolgt von FuBgangern mit 0,58, LKW-Lenkern mit 0,42 und Radfahrern mit 0,08.
In Wien zeigt sich, dass FulRganger im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern eine niedrige
Unfallrate aufweisen, mit einer Rate von 0,58 im Vergleich zu 2,07 fiir PKW-Lenker. Selbst im
Vergleich zu Radfahrern ist die Unfallrate fir FuRgdanger geringer. Hingegen weist Belgrad die
hochste Unfallrate fir PKW-Lenker auf, mit einem Wert von 2,24, gefolgt von FuRgangern mit
0,58, LKW-Lenkern mit 0,42 und Radfahrern mit 0,08. Dies zeigt, dass die Verkehrssicherheit
flir FuBgdanger in Belgrad im Vergleich zu Wien zwar adhnlich ist, jedoch in Bezug auf
PKW-Lenker und LKW-Lenker héhere Unfallraten aufweist. [105,102]

Unfallrate
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Abbildung 89: Unfallrate, 2017-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [105,102]

Die Verungliicktenrate in Wien im Zeitraum von 2017 bis 2021 verdeutlicht, dass PKW-Lenker
dem hochsten Risiko ausgesetzt sind, gefolgt von Radfahrern, FuRgangern und LKW-Lenkern.
Die Verunglicktenrate fiir FuRganger betrdagt in Wien 0,57, wahrend sie in Belgrad 0,60
betragt. Im Gegensatz dazu ist die Rate fiir PKW-Lenker in Belgrad fast doppelt so hoch wie in
Wien und liegt bei 2,40. Die Rate fir Radfahrer ist in Wien mit 0,60 wesentlich héher als in
Belgrad, wo sie bei 0,08 liegt. [105,102]
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Abbildung 90: Verungliicktenrate, 2017-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [105,102]

In Wien betrdgt die Getotetenrate flir FuBganger 0,004, wahrend sie fir PKW-Lenker bei
0,0011 und fir LKW-Lenker bei 0,0003 liegt. Im Vergleich zu Radfahrern, die eine
Getotetenrate von 0,0005 aufweisen, ist die Getotetenrate bei FuRgangern wesentlich héher.
Wahrend die Unfallrate von PKW-Lenkern in Belgrad mehr als dreimal héher ist als die von
FuRgangern, ist die Getotetenrate bei FulRgangern am hochsten. In Belgrad betragt die
Getotetenrate fur FuBganger 0,023, wahrend sie fir PKW-Lenker bei 0,021 liegt. Radfahrer
weisen eine Getotetenrate von 0,0015 auf, und LKW-Lenker haben eine Rate von 0,0013. Die
vorliegenden Daten belegen, dass in Belgrad eine bedeutend hohere Getotetenrate fur
FulBganger im Vergleich zu Wien besteht, und zwar um das 5,7-fache. Gleichzeitig ist die
Getotetenrate fiir PKW-Lenker in Belgrad etwa 18-mal hoher als in Wien. [105,102]
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Abbildung 91: Getotetenrate, 2017-2021. Eigene Berechnung, Datenquelle: [105,102]
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4.4 Resiimee

In Wien wurden zwischen 1997 und 2021 insgesamt 129.640 Verkehrsunfille mit
Personenschaden registriert, wahrend Belgrad in diesem Zeitraum 86.208 Unfille
verzeichnete. Wahrend die Anzahl der Unfalle in Wien im Jahr 2021 im Vergleich zu 1997 um
3,83% gesunken ist, verzeichnete Belgrad im gleichen Zeitraum einen Anstieg um 10,85%.
Beide Stadte zeigen keinen ricklaufigen Trend bei der Anzahl von StraBenverkehrsunfillen
mit Personenschaden. [101,102]

Im Jahr 2021 verzeichnete Wien eine Unfallrate von 2,44 Unféllen pro 1.000 Einwohner, was
im Vergleich zu 1997 einem Rickgang um 19,4% entspricht. Im Gegensatz dazu wies Belgrad
im Jahr 2021 eine Unfallrate von 2,40, was einem Anstieg um 3,60% gegeniber 1997
entspricht. Wahrend Wien einen riicklaufigen Trend bei der Unfallrate verzeichnet, zeigt

Belgrad keine vergleichbare Entwicklung. [101,102]

In Wien ist kein riicklaufiger Trend in der Anzahl der Unfélle pro Kilometer StraBenlange zu
erkennen, wahrend in Belgrad ein solcher Trend festzustellen ist. Dies kdnnte auf die
signifikante Zunahme der StraBenlange in Belgrad (ber die Jahre zurickzufihren sein.
[101,102]

Tabelle 21: Gesamtunfille. [101,102]

Wien Belgrad
Gesamtunfalle, 1997 4.883 3.651
Gesamtunfille, 2021 4.696 4.047
Unfille/1.000 EW, 1997 3,03 2,31
Unfille/1.000 EW, 2021 2,44 2,40
Unfélle/StraRenldnge, 1997 1,75 2,76%
Unfélle/StraRenldnge, 2021 1,65 1,09*

*Zunahme der Lange der GemeindestraRen von 1.321 km im Jahr 1997 auf 3.708 km im Jahr 2021 (Umkategorisierung der
StraRen)

Die Analyse der Unfalldaten von 1997 bis 2021 zeigt einen Riickgang der Verunglickten in
Wien und einen Anstieg in Belgrad. Uber diesen Zeitraum wurden in Wien durchschnittlich

etwa 6.515 Verungliickte pro Jahr registriert, wahrend es in Belgrad 4.923 waren. [103,102]

Im Jahr 2021 verzeichnete Wien eine Rate von 2,99 Verungliickten pro 1.000 Einwohner, was
einem Rickgang um 23,5% im Vergleich zu 1997 entspricht. Dies deutet auf einen ricklaufigen
Trend der Verungliicktenrate in Wien hin. In Belgrad hingegen zeigt sich kein ricklaufiger
Trend. Die Rate in Belgrad lag im Jahr 2021 bei 3,44, was einem Anstieg von 3,7% im Vergleich
zu 1997 entspricht. [103,102]
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Die Verunglicktendichte, gemessen als Anzahl von Verungliickten pro Kilometer
StraBenlange, zeigt in beiden Stadten einen riicklaufigen Trend. [103,102]

Tabelle 22: Verungliickte. [103,102]

Wien Belgrad
Verungliickte, 1997 6.295 5.242
Verungliickte, 2021 5.748 5.816
Verunglickte /1.000 EW, 1997 3,91 3,32
Verunglickte /1.000 EW, 2021 2,99 3,44
Verungliickte /StralRenlinge, 1997 2,26 3,97*
Verungliickte /StraRenlinge, 2021 2,02 1,57*

*Zunahme der Lange der GemeindestraRen von 1.321 km im Jahr 1997 auf 3.708 km im Jahr 2021 (Umkategorisierung der
StraRen)

Die Analyse der Verkehrstoten von 1997 bis 2021 zeigt, dass in Belgrad fiinfmal mehr
Verkehrstote zu verzeichnen waren als in Wien. In Wien wurden insgesamt 756 Personen
getdtet, was einem Durchschnitt von 30 Verkehrstoten pro Jahr entspricht. Im Vergleich dazu
lag dieser Wert in Belgrad bei 153 Verkehrstoten pro Jahr. Beide Stadte weisen jedoch einen
ricklaufigen Trend bei den Verkehrstoten auf. [104,102]

Die Entwicklung der Getotetenrate im Zeitraum von 1997 bis 2021 veranschaulicht einen
deutlichen riicklaufigen Trend in beiden Stadten. Im Jahr 2021 wies Wien eine Rate von 0,83
Getoteten pro 100.000 Einwohner auf, was einem Riickgang um 76,5% im Vergleich zu 1997
entspricht. Obwohl die Getotetenrate in Belgrad im Jahr 2021 mit 4,50 Get6teten pro 100.000
Einwohner 5,8-mal héher war als in Wien, zeigt auch Belgrad einen riicklaufigen Trend.
[104,102]

Die Untersuchung der Getotetendichte in beiden Stadten zeigt einen riicklaufigen Trend im
betrachteten Zeitraum. Im Jahr 2021 betrug die Getotetendichte in Belgrad 0,020 Getotete
pro Kilometer StraRenldange, was einem Riickgang um 89,7% im Vergleich zu 1997 entspricht.
In Wien hingegen betrug die Getotetendichte 0,0056 im Jahr 2021, was 3,6-mal weniger ist als
in Belgrad. [104,102]

Tabelle 23: Getotete. [104,102]

Wien Belgrad
Getotete, 1997 57 264
Getotete, 2021 16 76
Getotete /100.000 EW, 1997 3,54 16,73
GetoGtete /100.000 EW, 2021 0,83 4,50
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Getotete /StraRenldnge, 1997 0,0204 0,200%*

Getotete /StraRenldnge, 2021 0,0056 0,020*
*Zunahme der Lange der GemeindestraRen von 1.321 km im Jahr 1997 auf 3.708 km im Jahr 2021 (Umkategorisierung der
StraRen)

Die Analyse der FuRgangerunfalle fir den Zeitraum von 2017 bis 2021 zeigt in beiden Stadten
einen rucklaufigen Trend. In Wien ereigneten sich in diesem Zeitraum 5.570 FuBgangerunfalle,
wahrend es in Belgrad 4.884 waren. Im Jahr 2021 verzeichnete Wien 942 Unfille mit
FuRgangerbeteiligung, was einem Rickgang von 27,1% gegeniber 2017 entspricht.
FuBgdngerunfadlle machen in Wien 20% aller Gesamtunfalle aus, wahrend dieser Anteil in
Belgrad bei 22% liegt. [105,102]

In beiden Staddten ist ein ricklaufiger Trend bei den Todesfdllen von FuBgdngern zu
beobachten. Von 2017 bis 2021 wurden in Belgrad 192 FuRganger getotet, wahrend es in Wien
38 waren. Im Jahr 2021 wurden in Wien sechs FuBgdnger getttet, was 37,5% aller
Verkehrstoten entspricht, wahrend in Belgrad diese Zahl bei 30 lag, was 40% aller
Verkehrstoten ausmacht. [105,102]

Es zeigt sich in beiden Stadten ebenfalls ein ricklaufiger Trend bei den verungliickten
FuRgangern, wobei eine dhnliche Anzahl von FuRgangern verletzt oder getotet wird. Im Jahr
2021 wurden in Wien 922 FuBganger verletzt oder getotet, was einem Riickgang von 27%
gegeniber 2017 entspricht. Im Jahr 2021 wurde in Belgrad eine Zahl von 959 verungliickten
FuRgangern registriert, was einem Rickgang von 12,9% im Vergleich zu 2017 entspricht. Von
der Gesamtzahl der Verunglickten waren in beiden Stadten im Jahr 2021 etwa 16%
FuRgédnger. [105,102]

Die meisten verungliickten FuRganger waren in beiden Stadten zwischen 15 und 30 Jahre alt.
In beiden Stadten konzentriert sich die Haufung von verungliickten FuRgangern auf die

Monate von September bis Janner. [106,102]

Im Vergleich beider Stadte zeigt sich, dass das Fehlverhalten von FuRgangern die haufigste
Ursache fir FuBgangerunfalle darstellt. [106,102]

In Wien wurden im Zeitraum von 2019 bis 2021 insgesamt 1.149 Falle von Fehlverhalten von
FuBgdngern erfasst, wobei 111 dieser Falle im 10. Bezirk auftraten. Die Rate fehlverhaltender
FulRgdanger pro 1.000 Einwohner in Wien im genannten Zeitraum war im 1., 6. und 7. Bezirk
am hochsten. [106]

In Belgrad waren an StralRenverkehrsunfdllen 1.218 fehlverhaltende Fullgdnger beteiligt,
insbesondere in den Gemeinden Novi Beograd, Vozdovac und Cukarica. Die Rate
fehlverhaltender FuRgdnger pro 1.000 Einwohner in Belgrad im gleichen Zeitraum zeigt, dass

die Gemeinden Savski Venac, Stari Grad und Vracar Gber dem Durchschnitt liegen. [102]
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Die Analyse der Unfallzahlen nach Verkehrsteilnehmern fiir den Durchschnitt der Jahre
2017-2021 beide Stadte.

Unfallrelativzahlen umfassten die Unfalldichte (Unfélle/Verungliickte/Getotete pro Kilometer

ergab differenzierte Ergebnisse fir Die verwendeten
StraBenldange und Jahr) und Unfallrate (Unfélle/Verunglickte/Getotete pro 1.000 Einwohner
und Jahr).

Die Unfalldichte gibt die Anzahl der Unfalle pro Kilometer StralRenldange und Jahr an. In beiden
Stadten ist die Unfalldichte fir PKWs am hochsten. Fir FuBganger ist die Unfalldichte in Wien
mit 0,40 hoher als in Belgrad mit 0,26. Der grofSte Unterschied bei der Unfalldichte zeigt sich
beim Vergleich der Fahrradunfille. In Belgrad ist die Unfalldichte fir Fahrrader 10-mal
geringer als in Wien, was jedoch auf den Modal Split zurlckzufihren ist, da der Radverkehr in
Belgrad hauptsachlich zu Erholungszwecken genutzt wird. Im Allgemeinen ist die Unfalldichte
fur alle Verkehrsarten in Wien hoher als in Belgrad. [105,102]

Jedoch ist die Getotetendichte in Belgrad fiir alle Verkehrsarten héher als in Wien. Diese ist
flr FuRganger in beiden Stadten am hochsten. [105,102]

Tabelle 24: Unfallzahlen pro Kilometer StraBenldange nach Verkehrsteilnehmern pro Jahr fiir den Durchschnitt
der Jahre 2017-2021. [105,102]

Verkehrs- Wien Belgrad Wien Belgrad
teilnehmer: Unfélle/StraRBenldnge Unfélle/StraBenldange Getotete/ StraRenldnge | Getotete/ StraRenldnge
FuBgdnger 0,40 0,26 0,0027 0,0104
PKW 1,43 1,02 0,0008 0,0095
LKW 0,21 0,19 0,0002 0,0006
Fahrrad 0,43 0,04 0,0004 0,0007

Die Unfallrate pro 1.000 Einwohner und Jahr zeigt, dass PKWs in beiden Stadten die hochste
Unfallrate aufweisen, wobei diese in Belgrad hoéher ist als in Wien. Die Unfallrate fir
FuBRgdnger betragt in beiden Stadten 0,58 und ist somit gleich. In Wien haben FuRganger im
Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern die niedrigste Unfallrate, auRer bei LKWs. In
Belgrad hingegen ist die Unfallrate fiir FuRganger die zweithdchste, nach der fir PKWs.
[105,102]

Die Getotetenrate fir FulRganger ist in beiden Stadten am hochsten. In Belgrad betragt diese
0,023 und ist somit 5,7-mal hoher als in Wien. Gleichzeitig ist die Getdtetenrate fiir PKW-
Lenker in Belgrad etwa 18-mal hoher als in Wien. [105,102]

Tabelle 25: Unfallzahlen pro 1.000 Einwohner nach Verkehrsteilnehmern pro Jahr fiir den Durchschnitt der Jahre
2017-2021. [105,102]

Verkehrs- Wien Belgrad Wien Belgrad
teilnehmer: Unfalle/1.000 EW Unfalle/1.000 EW Getotete/1.000 EW Getotete/1.000 EW
FuBganger 0,58 0,58 0,0040 0,0227
PKW 2,07 2,24 0,0011 0,0208
LKW 0,31 0,42 0,0003 0,0013
Fahrrad 0,62 0,08 0,0005 0,0015
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5 Regressionsanalyse

In diesem Kapitel wird eine Regressionsanalyse durchgefiihrt, um die Beziehung zwischen den
verschiedenen Indikatoren der Bevolkerung, Infrastruktur und des Verkehrs der Stadte Wien
und Belgrad sowie den Unfallzahlen zu bestimmen. Die Abhangigkeit zwischen den
Unfallzahlen und ausgewahlten Indikatoren wird mittels der Methode der einfachen linearen
Regression analysiert. Diese Methode ermdéglicht die Berechnung einer Geraden, welche den
Zusammenhang zwischen zwei Variablen beschreibt. Die Geradengleichung hat die allgemeine

Form:
Y=a+b-X
Dabei steht:

e Y fiir die abhdngige Variable (Zielvariable)

e X fir die unabhangige Variable (Einflussvariable)

Konstanter Wert (a), gibt den Abstand der Geraden entlang der y-Achse zum Ursprung an. Der
Steigungskoeffizient (b) liefert Informationen Uber die Steigung der Geraden, wobei eine
hohere Steigung auf einen starkeren Einfluss der unabhangigen Variable auf die abhangige
Variable hinweist. Die Koeffizienten werden mittels der Methode der kleinsten Quadrate

ermittelt.

Als Gutekriterium, wie gut das Modell die Daten beschreibt, wird das BestimmtheitsmaR R?
ermittelt. Der Anteil der Varianz der abhangigen Variable, der durch die unabhangige Variable

erklart werden kann, wird durch das Bestimmtheitsmal angegeben. [108]

Um die Gesamtsignifikanz des Regressionsmodells zu (berprifen, wurde der F-Test
durchgefihrt. Mit diesem Test wird Gberprift, ob das Hinzufligen der unabhangigen Variablen

einen signifikanten Einfluss auf die Vorhersage der abhangigen Variable hat [108].

Die Signifikanz der einzelnen Regressionskoeffizienten wird mit dem t-Test kontrolliert. Der
t-Wert spiegelt das Verhaltnis zwischen dem Parameter b und seiner Standardabweichung
wieder und gibt an, wie stark die Daten vom Mittelwert abweichen. Ein héherer t-Wert deutet
darauf hin, dass der Parameter im Verhaltnis zur Standardabweichung groer ist, was auf eine
prazisere Ergebnisinterpretation hinweist. Das Signifikanzniveau a wurde auf 0,05 festgelegt.
Wenn der p-Wert des Parameters kleiner als das Signifikanzniveau a ist, gilt der Parameter als
signifikant. [108]

Die Grundlage fiir die Regressionsanalyse bilden die Unfallstatistiken von Wien und Belgrad,
welche von der Statistik Austria, MA46 sowie der Agentur fiir Verkehrssicherheit in Belgrad

erfasst wurden. Ebenso werden die Datenerhebungen zu den Indikatoren der Bevolkerung
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und Verkehrsinfrastruktur beider Stadte bericksichtigt. Die in der Analyse verwendeten
Variablen sind in Tabelle 26 angefihrt.

Tabelle 26: Die verwendeten abhdngigen und unabhéangigen Variablen fir die einfache lineare Regression.

Abhangige Variable Y Unabhdngige Variable X

Bevolkerungsdichte in EW/ha

StraRendichte in km/km?

Anzahl der PKW / ha
Verkehrsunfallzahlen

Haushaltsdichte

Modal Split (Wien)
Beschéftigte am Arbeitsplatz / ha

Léange der Tempo 30 Zonen

Anteil der Fahrbahnen und FulRgangerzonen an der Gesamtverkehrsflache

Fir Stadt Wien wurden neben der Regressionsanalyse zur Abhangigkeit der Unfallzahlen von
bestimmten Indikatoren auch weitere Regressionsgeraden erstellt. Diese beziehen sich auf
den Anteil des Zu-FulR-Gehens am Modal Split in den Bezirken in Abhadngigkeit vom Anteil der
FuRgangerzonen und Fahrbahnen an der Gesamtverkehrsflache der Bezirke. Des Weiteren
wurde die Beziehung zwischen der Unfallrate und der Lange der Tempo-30-StraRen von 1991
bis 2020 untersucht. Aufgrund fehlender Daten ist ein Vergleich mit Belgrad in diesen

Analysen nicht moglich.

Die Analyse der Beziehung zwischen den Unfallzahlen pro 1.000 Einwohner in Wien und
Belgrad von 1997 bis 2021 sowie der Bevolkerungsdichte ergab eine signifikante Abweichung
vom Nullpunkt, was die Ablehnung der Nullhypothese rechtfertigt. Die Ergebnisse fir Wien
zeigen eine negative Korrelation, was darauf hinweist, dass die Unfallzahlen abnehmen, wenn

die Bevolkerungsdichte steigt.

Diese Entwicklung ist auf die Tatsache zurlickzuflihren, dass Stadte mit einer héheren
Bevolkerungsdichte eine erweiterte Infrastruktur fir den Offentlichen Verkehr, den
Fahrradverkehr und FuRgdangerverkehr aufweisen. Mit verbesserten Gegebenheiten fiir nicht

motorisierte Verkehrsteilnehmer nimmt die Anzahl der Unfélle ab. [37]

Im Gegensatz dazu zeigt die Analyse fir Belgrad eine positive Korrelation zwischen der
Bevolkerungsdichte und den Unfallen pro 1.000 Einwohner im gleichen Zeitraum. Es ist jedoch
zu betonen, dass die Bevolkerungsdichte fir Belgrad auf das gesamte Stadtgebiet bezogen
wurde, wobei etwa 90% dieses Gebiets nicht als stadtisch klassifiziert werden kann. Diese

Klassifizierung resultiert in einer positiven Steigung der Regressionsgeraden.
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Abbildung 92: Anhangigkeit zwischen Unfallzahlen und Bevdlkerungsdichte von 1997 bis 2021.

Das Bestimmtheitsmal’ flir Wien von 0,28 bzw. fir Belgrad von 0,50 bedeutet, dass 28% bzw.
50% der Variation in den Unfallzahlen durch Veranderungen in der Bevolkerungsdichte erklart

werden kdnnen.

Tabelle 27: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmal und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler
Wien 0,53 0,28 0,24 0,3
Belgrad 0,71 0,51 0,49 0,31

Die Ergebnisse zeigen, dass die t-Werte betragsmaRig hoch sind und die p-Werte kleiner als
das festgelegte Signifikanzniveau von 0,05 liegen. Eine Erhdhung der Bevolkerungsdichte um
1 EW/ha in Belgrad fiihrt zu einer Zunahme der Unfallrate um 2,16. Im Gegensatz dazu zeigt
sich in Wien, dass eine Erhéhung der Bevolkerungsdichte um 1 EW/ha mit einer Abnahme der

Unfallrate um 0,07 einhergeht.

Tabelle 28: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 5,73 0,91 6,3 <0,001
Wien

Bevolkerungsdichte -0,07 0,02 -2,96 0,007

Konstante -8,80 2,25 -3,93 0,001
Belgrad

Bevolkerungsdichte 2,16 0,44 4,87 <0,001
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Abbildung 93 verdeutlicht die Beziehung zwischen der Anzahl der Unfalle pro 1.000 Einwohner
von 1997 bis 2021 und der StralRendichte fur beide Stadte.
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Abbildung 93: Anhangigkeit zwischen Unfallzahlen und Straendichte von 1997 bis 2021.

Die Regressionsgleichung deutet auf einen negativen Zusammenhang zwischen der
StraRendichte und der Anzahl der Unfille pro 1.000 Einwohner in Wien hin. Der R?>-Wert von
0,23 deutet darauf hin, dass 23% der Variabilitat der Unfallzahlen durch die StraBendichte
erklart werden kénnen. Im Gegensatz dazu zeigen die Ergebnisse flir Belgrad eine positive
Korrelation zwischen der StraBendichte und der Anzahl der Unfélle pro 1.000 Einwohner. Dies
bedeutet, dass eine Zunahme der Strallennetzlange zu einem Anstieg der Verkehrsunfille
flhrt. Das BestimmtheitsmaR fiir Belgrad liegt mit 0,45 hoher als in Wien, wo es 0,23 betragt.
Dies deutet darauf hin, dass in Belgrad ein starkerer Zusammenhang zwischen den Variablen

besteht als in Wien.

Tabelle 29: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmal und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler
Wien 0,48 0,23 0,19 0,31
Belgrad 0,67 0,45 0,42 0,46

Mit jedem Anstieg der StraRendichte in Wien um 1 km/km? nimmt die Unfallrate um den
Faktor von 3,50 ab. Eine Erhéhung der StraRendichte in Belgrad um 1 km/km? fiihrt zu einem

Anstieg der Unfallrate um 0,96.
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Tabelle 30: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 26,79 9,11 2,94 0,007
Wien

StraRendichte -3,5 1,34 -2,61 0,016

Konstante 1,46 0,16 9,04 <0,001
Belgrad

StraRendichte 0,96 0,22 4,34 0,001

Abbildung 94 veranschaulicht die Beziehung zwischen der Anzahl der Verkehrsunfalle pro
1.000 Einwohner und der Anzahl der Personenkraftwagen pro Gesamtflache der Stadte im
Zeitraum von 2002 bis 2021.
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Abbildung 94: Anhangigkeit zwischen Unfallzahlen und PKW-Dichten von 2002 bis 2021.

Die Regressionsgerade in Wien weist eine negative Steigung auf, was darauf hindeutet, dass
die Unfallrate mit zunehmender PKW-Dichte abnimmt. Der ermittelte Bestimmtheitsgrad von
R2=0,37 bedeutet, dass 37% der Gesamtstreuung in den Unfallzahlen durch die PKW-Dichte
erklart werden kann. Die Analyse fiir Belgrad zeigt hingegen eine positive Korrelation zwischen
der Unfallrate und der PKW-Dichte. Eine Erhéhung der PKW-Dichte geht mit einem Anstieg
der Unfallzahlen einher. Das Bestimmtheitsmal} von 0,66 legt nahe, dass 66% der Variation in
den Unfallzahlen durch die PKW-Dichte erklart werden konnen, was auf einen starkeren

Zusammenhang als in Wien hinweist.
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Tabelle 31: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmald und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler
Wien 0,61 0,37 0,34 0,32
Belgrad 0,81 0,66 0,64 0,28

Mit jedem Anstieg der PKW-Dichte um 1 PKW/ha nimmt die Anzahl der Verkehrsunfille pro
1.000 Einwohner in Wien um 0,39 ab. Im Gegensatz dazu fiihrt ein Anstieg der PKW-Dichte
um ein PKW/ha in Belgrad zu einem Anstieg der Unfallrate um 1,43.

Tabelle 32: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 9,47 1,97 4,8 <0,001
Wien

PKW-dichte -0,39 0,12 -3,26 0,004

Konstante -0,01 0,37 -0,02 0,981
Belgrad

PKW-Dichte 1,43 0,24 5,92 <0,001

Abbildung 95 zeigt eine Abhangigkeit zwischen der Anzahl der Unfalle pro 1.000 Einwohner
von 1991 bis 2020 und der Lange der Tempo-30-Zonen in der Stadt Wien.
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Abbildung 95: Abhangigkeit zwischen Unfallzahlen und Tempo 30 Zonen in Wien, 1991-2020.

Da die Daten zur Lange der Tempo-30-Strafien in Belgrad nicht verfligbar sind, wurde nur eine
Regressionsanalyse fiir Wien durchgefiihrt. Der R>-Wert von 0,36 zeigt, dass 36% der
Unterschiede in den Unfallzahlen durch die Lange der Tempo-30-Zonen erkldrt werden
konnen. Zwischen der Unfallrate und der Lange der Tempo-30-Zonen besteht somit ein

mittlerer Zusammenhang.
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Tabelle 33: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmald und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler

Wien 0,6 0,36 0,34 0,34

Die Regressionsgleichung zeigt einen negativen Zusammenhang zwischen der Lange der
Tempo-30-Zonen und der Anzahl der Unfdlle pro 1.000 Einwohner in Wien. Mit jeder
Abnahme der Lange der Tempo-30-Zonen um 1 Meter nimmt die Unfallrate um den Faktor

von 0,74 zu.

Tabelle 34: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 4,13 0,25 16,59 <0,001
Wien

Lange der Tempo 30 Zonen -0,74 0,19 -3,96 <0,001

Zunachst werden die Strallenverkehrsunfalle mit FuBgangerbeteiligung in beiden Stadten
analysiert. Diese werden je nach Bezirk bzw. Gemeinde fiir das Jahr 2021 in Abhangigkeit von
verschiedenen Indikatoren untersucht. In der untenstehenden Abbildung 96 ist eine
Abhangigkeit mit dem Indikator Bevolkerungsdichte fiir beide Stadte ersichtlich.
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Abbildung 96: Abhangigkeit zwischen FuBgéngerunfalle und Bevolkerungsdichte nach Bezirken/Gemeinden,
2021.

Die Untersuchung der Abhangigkeit zwischen den Unfallzahlen mit FuBgangerbeteiligung pro
Kilometer StraBenlange nach Gemeinden in Wien und Belgrad sowie der Bevélkerungsdichte

ergab, dass das Modell signifikant ist, bzw. die Nullhypothese abgelehnt werden darf.

Die Ergebnisse zeigen sowohl fir Wien als auch fir Belgrad eine positive Korrelation, dass mit
steigender Bevolkerungsdichte die Unfalldichte zunimmt. Das Bestimmtheitsmalf’ in Belgrad

ist mit 0,74 hoher als in Wien, wo dies 0,45 betrdgt. Dennoch ist festzustellen, dass in beiden
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Stadten ein starker Zusammenhang besteht. In Belgrad kdnnen 73,8% und in Wien 45% der
Unterschiede in der Unfalldichte zwischen verschiedenen Bezirken durch die Verdanderungen

der Bevdlkerungsdichte erklart werden.

Tabelle 35: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmald und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler
Wien 0,67 0,45 0,42 0,19
Belgrad 0,86 0,74 0,71 0,14

Wenn die Bevolkerungsdichte um 1 Einwohner pro Hektar steigt, erhdht sich die Unfalldichte
mit FuBgangerbeteiligung um den Faktor 0,002 in Wien und um 0,004 in Belgrad.

Tabelle 36: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 0,23 0,07 3,27 0,004
Wien

Bevolkerungsdichte 0,002 0 4,13 <0,001

Konstante 0,31 0,06 5,27 0,001
Belgrad

Bevolkerungsdichte 0,004 0 4,75 0,001

Abbildung 97 zeigt die Beziehung zwischen der Unfalldichte mit FuBgangerbeteiligung und der
StraBendichte nach Bezirken/Gemeinden der beiden Stadte fiir das Jahr 2021.
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Abbildung 97: Abhéngigkeit zwischen FuRgangerunfille und StraRendichte nach Bezirken/Gemeinden, 2021.

Wie zu erwarten, ist die Steigung der Geraden positiv, was darauf hindeutet, dass mit einer
zunehmenden Straflendichte die Unfalldichte ebenfalls steigt. Die ermittelten
Bestimmtheitsgrade belaufen sich auf R?=0,65 fiir Wien und 0,82 fiir Belgrad. Dies bedeutet,

dass 65% bzw. 82% der Gesamtstreuung der Unfalldichte unterschiedlicher Bezirke durch die
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StraRendichte erklart werden konnen. In beiden Stadten besteht somit ein deutlicher und

signifikanter Zusammenhang.

Tabelle 37: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmal® und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler
Wien 0,81 0,65 0,64 0,15
Belgrad 0,90 0,82 0,79 0,11

Die Steigung der Regressionsgeraden ist fiir beide Stadte mit 0,04 identisch. Dies bedeutet,
dass mit jeder Erhohung der StraBendichte um 1 km/km? die Verkehrsunfalldichte mit

FuRgangerbeteiligung um 0,04 zunimmt.

Tabelle 38: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 0,02 0,08 0,29 0,776
Wien

StraRendichte 0,04 0,01 6,30 <0,001

Konstante 0,24 0,06 4,33 0,003
Belgrad

StraRendichte 0,04 0,01 5,96 <0,001

Abbildung 98 veranschaulicht die Beziehung zwischen der Unfalldichte mit
FuBRgdngerbeteiligung und der Anzahl der Personenkraftwagen pro Gesamtflache der Bezirke
bzw. Gemeinden der beiden Stadte fir das Jahr 2021.
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Abbildung 98: Abhangigkeit zwischen FuRgangerunfalle und PKW-Dichte nach Bezirken/Gemeinden, 2021.

Der ermittelte Bestimmtheitsgrad fiir Wien betrdgt R?=0,69 bzw. fiir Belgrad 0,79, was

bedeutet, dass 69% bzw. 79% der Gesamtstreuung der Unfalldichte unterschiedlicher Bezirke
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durch die Dichte der Personenkraftwagen erklart werden kénnen. Fir beide Stadte besteht

somit ein starker Zusammenhang.

Tabelle 39: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmal® und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler
Wien 0,83 0,69 0,68 0,14
Belgrad 0,89 0,79 0,76 0,12

Die Regressionsgerade fiir beide Stadte weist eine positive Steigung auf, was bedeutet, dass
mit jedem Anstieg der Dichte der Personenkraftwagen um 1 PKW/ha die Verkehrsunfalldichte
mit FuBgangerbeteiligung zunimmt. Die Steigung ist fiir beide Stadte gleich und betradgt 0,01.

Tabelle 40: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 0,13 0,06 2,17 0,042
Wien

PKW-Dichte 0,01 0 6,87 <0,001

Konstante 0,30 0,05 5,76 <0,001
Belgrad

PKW-Dichte 0,01 0 5,43 0,001

Abbildung 99 zeigt eine Abhangigkeit zwischen der Unfalldichte mit FuBgangerbeteiligung und
der Anzahl der Haushalte pro Gesamtflache der Bezirke bzw. Gemeinden der beiden Stadte
fir das Jahr 2021.
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Abbildung 99: Abhangigkeit zwischen FuRgangerunfalle und Haushaltsdichte nach Bezirken/Gemeinden, 2021.

Der ermittelte Bestimmtheitsgrad fir Wien betrdgt R?=0,45, was auf einen mittleren

Zusammenhang hinweist. Das BestimmtheitsmaR in Belgrad von 0,77 deutet auf einen
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starkeren Zusammenhang hin, da 77% der Gesamtstreuung der Unfallzahlen unterschiedlicher
Bezirke durch die Anzahl der Haushalte erklart werden konnen.

Tabelle 41: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmal und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler
Wien 0,67 0,45 0,42 0,19
Belgrad 0,88 0,77 0,74 0,13

Die Ergebnisse der Analyse fiir beide Stadte ergaben eine Regressionsgerade mit positiver
Steigung, was bedeutet, dass mit jedem Anstieg der Haushaltsdichte die Unfalldichte mit
FuRgangerbeteiligung zunimmt. Die Steigung in Belgrad ist mit 0,01 hoher als in Wien mit
0,004.

Tabelle 42: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 0,24 0,07 3,46 0,002
Wien

Haushaltsdichte 0,004 0 4,11 <0,001

Konstante 0,31 0,05 5,77 <0,001
Belgrad

Haushaltsdichte 0,01 0 5,2 0,001

Die Abbildung 100 zeigt eine Abhangigkeit zwischen den Unfallzahlen mit
FulRgangerbeteiligung und der Anzahl der Beschaftigten am Arbeitsplatz pro Gesamtflache der
Bezirke der beiden Stadte fiir das Jahr 2021.
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Abbildung 100: Abhdngigkeit zwischen Fulgangerunfille und Anzahl der Beschaftigten am Arbeitsplatz pro

Flache, nach Bezirken/Gemeinden, 2021.

Mit einem R? von 0,84 zeigt das Regressionsmodell fiir Belgrad, dass die arbeitsplatzbezogene

Beschaftigtendichte 84,3% der Varianz der Unfalldichte mit FuRgdngerbeteiligung erklart. Fir
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Wien ergibt sich ein BestimmtheitsmaR von 66%, was bedeutet, dass 66% der Unterschiede
der Unfalldichte unterschiedlicher Bezirke mit der Anzahl der Beschaftigten am Arbeitsplatz
pro Bezirksflache erklart werden konnen. Somit besteht in beiden Stadten ein starker

Zusammenhang zwischen diesen Variablen.

Tabelle 43: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmal und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler
Wien 0,81 0,66 0,64 0,15
Belgrad 0,92 0,84 0,82 0,11

Die t-Werte sind hoch, und die p-Werte sind kleiner als das Signifikanzniveau von 0,05, was
auf eine Signifikanz der Modellparameter hinweist. Die Regressionsgeraden haben fiir beide
Stadte eine positive Steigung, was bedeutet, dass mit der Zunahme der Anzahl der
Beschaftigten am Arbeitsplatz, bezogen auf die Flache der Bezirke, die Anzahl der

FuRgangerunfille in diesen Bezirken steigt.

Tabelle 44: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 0,28 0,004 6,68 <0,001
Wien

Beschaftigte am Arbeitsplatz / ha 0,002 0 6,39 <0,001

Konstante 0,31 0,04 7,21 <0,001
Belgrad

Beschaftigte am Arbeitsplatz / ha 0,004 0 6,55 <0,001
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Die Abbildung 101 zeigt eine Abhangigkeit zwischen dem Anteil des Zu-FuR-Gehens und dem
Anteil der Fahrbahnen an der Gesamtverkehrsflache fir das Jahr 2021. Erwartungsgemalf}
besitzt die Gerade eine negative Steigung, was auf einen negativen Zusammenhang hindeutet.
Mit der Zunahme des Anteils der Fahrbahnen an der Gesamtverkehrsflache nach Bezirken in
Wien nimmt der Anteil des Zu-FuB-Gehens am Modal Split ab.
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Abbildung 101: Abhangigkeit zwischen dem Anteil des Zu-FuR-Gehens und dem Anteil der Fahrbahnen an der
Gesamtverkehrsflache, in den Bezirken von Wien.

Mit einem R? von 0,66 zeigt das Regressionsmodell, dass der Anteil der Fahrbahnen 66% der
Varianz des Anteils des Zu-FuB-Gehens erklart. Zwischen den Variablen liegt eine sehr hohe,

negative Korrelation vor, die mit R = -0,81 angegeben wird.

Tabelle 45: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmald und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler

Wien 0,81 0,66 0,64 0,05

Mit einem Anstieg des Anteils der Fahrbahnen an der Gesamtverkehrsflache der jeweiligen

Bezirke um 1% sinkt der Anteil des Zu-FuR-Gehens in diesen Bezirken um 1,43%.

Tabelle 46: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 1,21 0,14 8,38 <0,001
Wien

Fahrbahnen/Gesamverkehrsflache -1,43 0,23 -6,32 <0,001

Da die Flachen der Fahrbahnen in Belgrad sowie der Modal Split nach Gemeinden nicht

bekannt sind, wird eine Regressionsanalyse mit der Untersuchung der Abhangigkeit zwischen
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Modal Split nach Gemeinden und den Anteilen der FuBgangerzonen und Fahrbahnen an der
Gesamtverkehrsflache der jeweiligen Bezirke nur fiir Wien durchgefiihrt.

Die Abbildung 102 zeigt einen signifikanten, positiven Zusammenhang zwischen dem Anteil
der FuBgangerzonen und dem Anteil des Zu-FuB-Gehens in den Bezirken von Wien. Bezirke
mit hoheren Anteilen an Fullgdangerzonen weisen auch hohere Anteile des Zu-Ful3-Gehens am
Modal Split auf, wahrend Bezirke mit niedrigeren Anteilen an Fullgdangerzonen entsprechend
niedrigere Anteile des Zu-FulR-Gehens aufweisen. Konkret zeigen die Bezirke 1., 6. und 7. einen
hoheren Anteil des Zu-FuR-Gehens am Modal Splitim Vergleich zum 22. und 23. Bezirk, welche
einen vergleichsweise niedrigeren Anteil an Fullgdangerzonen und auch niedrigere Anteile des
Zu-FuB-Gehens am Modal Split aufweisen.
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Abbildung 102: Abhangigkeit zwischen dem Anteil des Zu-FuR-Gehens und dem Anteil der FuRgangerzonen an

der gesamten Verkehrsflache, in den Bezirken von Wien.

Mit einem R? von 0,54 zeigt das Regressionsmodell, dass der Anteil der FuRgingerzonen an
der Gesamtverkehrsflache nach Bezirken 54% der Varianz des Anteils des Zu-Ful3-Gehens
erklart. Zwischen den Variablen liegt eine sehr hohe, positive Korrelation vor, die mit R =0,73
angegeben wird. Diese Ergebnisse bestatigen die Tatsache, dass ein steigender Anteil an fir
FulRgdanger vorgesehenen Flachen die subjektive Sicherheit erh6ht und den FuRgangerverkehr

fordert.

Tabelle 47: Modellzusammenfassung — Korrelationskoeffizient, Bestimmtheitsmal® und Standardfehler.

R R? Angepasstes R? Standardfehler

Wien 0,73 0,54 0,51 0,05

Die Steigung der Regressionsgeraden betragt 2,81, was bedeutet, dass eine Erhohung des
Anteils der FuRgangerzonen um 1% an der Gesamtverkehrsflaiche mit einer Erhéhung des
Anteils des Zu-FuBR-Gehens um 2,81% einhergeht.
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Tabelle 48: Koeffizienten, Standardfehler, t-Werte und p-Werte.

Modell Koeffizienten Standardfehler t p

Konstante 0,26 0,01 18,39 <0,001
Wien

FGZ/Gesamverkehrsflache 2,81 0,57 4,93 <0,001

In der nachfolgenden Tabelle 49 ist eine Zusammenfassung der Regressionsanalyse
dargestellt. Ein signifikanter Unterschied zeigt sich in der Steigung der Geraden bei den
Gesamtunfallen. Hierbei ist zu beobachten, dass in Belgrad die Anzahl der Gesamtunfalle mit
zunehmender Bevolkerungsdichte, Strallendichte und PKW-Dichte steigt, im Gegensatz zu
Wien. Die PKW-Dichte hat in beiden Stadten den groBRten Einfluss auf die
Gesamtverkehrsunfalle. In Bezug auf FuBgangerunfalle weisen die Regressionsgeraden beider
Stadte eine positive Steigung auf. Insbesondere die PKW-Dichte und StraBendichte haben in
beiden Stadten einen erheblichen Einfluss auf FuBgangerunfille. Diese Erkenntnis ist
plausibel, da PKWs die Hauptgefahr fir FuRganger darstellen. Mit dem Bau neuer StraRen
steigt der Motorisierungsgrad, was wiederum zu einer Zunahme der FuBgangerunfalle fihrt.

Tabelle 49: Ubersicht, Kapitel 5.

Variable Wien Belgrad
Abhingige Unabhéngige Koeffizient R? Signifikanz | Koeffizient R? Signifikanz
Bevolkerungsdichte in EW/ha -0,07 0,28 0,007 | 2,16 0,5 <0,001
StraRendichte in km/km? -3,5 0,23 0,016 | 0,96 0,45 0,001
Gesamtunfdlle
Anzahl der PKW / ha -0,39 0,37 0,004 | 1,43 0,66 <0,001
Lange der Tempo 30 Zonen -0,74 0,36 <0,001 -
Bevolkerungsdichte in EW/ha 0,002 0,45 <0,001 | 0,004 0,74 0,001
StraRendichte in km/km? 0,04 0,65 <0,001 | 0,04 0,82 <0,001
FuRgangerunfille | Anzahl der PKW / ha 0,01 0,69 <0,001 | 0,01 0,79 0,001
Haushaltsdichte 0,004 0,45 <0,001 | 0,01 0,77 0,001
Beschaftigte am Arbeitsplatz / ha 0,002 0,66 <0,001 | 0,004 0,84 <0,001
Anteil der Fahrbahnen an der 121 0,66 <0,001
Modal Split Gesa.mtverkehrsfléche R
Anteil der FGZ an der 281 0,54 <0,001
Gesamtverkehrsflache
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6 Forderung des FuBgangerverkehrs

Die vergleichende Analyse der FulRgangerverkehrsférderung in den Stadten Wien und Belgrad
nimmt eine zentrale Rolle ein, um ein tieferes Verstindnis fir die stadtische Mobilitdt und
deren Auswirkungen zu gewinnen. Fullgdangerverkehrsforderung fungiert als entscheidender
Baustein auf dem Weg zu nachhaltiger und umweltfreundlicher urbaner Entwicklung.

6.1 Wien

Die Bedeutung der Fullganger, ihrer Mobilitdt sowie ihrer Interaktion mit anderen
Verkehrsmitteln sind in zahlreichen Dokumenten, Studien, Publikationen und Projekten der
Stadt Wien seit langem verankert. Ein umfassender Ansatz zur Forderung des
FuBgdngerverkehrs in Wien wurde in verschiedenen bedeutenden stddteplanerischen
Leitlinien entwickelt, darunter der Stadtentwicklungsplan 2025, das Strategiepapier
FuRverkehr 2014, der Mobilitatsreport 2019, der Masterplan Gehen 2030 sowie in zahlreichen

weiteren einschlagigen Dokumenten.

Stadtentwicklungsplan 2025 (STEP 2025)

Der Stadtentwicklungsplan (STEP) stellt eines der entscheidenden strategischen Dokumente
fur die langfristige Planung und Gestaltung der Stadt Wien in den kommenden Jahrzehnten
dar. Der glltige STEP 2025 [85] wurde bereits 2014 vom Wiener Gemeinderat genehmigt, die
Erarbeitung des STEP 2035 begann bereits 2021. [85]

Die STEP 2025 enthélt 8 Hauptthemen zur Realisierung des Entwicklungspotenzials von Wien:

1) Wien erneuert - die Weiterentwicklung der gebauten Stadt;

2) Wien mobilisiert — Bau neuer Full- und Radwege, Erzeugung qualitatsvoller
Urbanitat.

3) Wien transformiert - Behauptung der ,,Zentrenlandschaft” bzw. Entwicklung neuer
Gebiete;

4) Wien schafft Wohlstand — Anbietung der Standorte bzw. Arbeitsbedingungen fiir
alle Wirtschaftstatigkeiten, die ein stadtisches Umfeld bevorzugen;

5) Wien ist mehr — Anwendung neuer Strategien der regionalen Kooperation mit den
Nachbarstadten und Nachbargemeinden in der Stadtregion;

6) Wien bewegt sich — bis 2025 soll der Anteil des Umweltverbundes 80% erreichen.

7) Wien lebt auf - Gestaltung der Freirdume, um den Beddrfnissen der Einwohner der
Stadt Wien zu genligen.

8) Wien sorgt vor — Weiterentwicklung sozialer Infrastruktur. [85]
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Der STEP 2025 hat hauptsachlich einen strategischen Charakter und dient als Leitfaden fir die
gesamtgesellschaftliche Stadtentwicklung bis zum Jahr 2025. Durch die Verabschiedung des
STEP 2025 wurde der Ausgangspunkt fir die weitere Umsetzung festgelegt. Basierend auf den
Zielen und Initiativen des STEP 2025 werden konkrete Mallnahmen eingeleitet und detaillierte

Konzepte erarbeitet:

e Fachkonzept Griin- und Freiraum: Dieses Konzept legt die Richtung fir die Planung
von Griin- und Freiflachen in Wien fest. Es umfasst MaRnahmen zur Schaffung von
Erholungsraumen, Naturschutzgebieten, griiner Infrastruktur und zur Begriinung
von Gebauden in dicht besiedelten Stadtgebieten. [85]

e Fachkonzept Mobilitdt: Das Fachkonzept Mobilitdt wurde durch einen
umfangreichen Diskussionsprozess mit verschiedenen Organisationen und
Interessengruppen erarbeitet. Es beinhaltet 50 MaRnahmenpakete zur Erreichung
der Ziele, wie den Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs und die Schaffung von
ausreichend Platz fur FuRganger und Radfahrer durch eine bessere Aufteilung des
StraBenraums. [85]

e Fachkonzept Hochhauser: Dieses Konzept stellt sicher, dass die Errichtung von
Hochhdusern genauer gepriift wird. Zum Schutz des historischen Stadtzentrums von
Wien werden keine neuen Hochhdauser errichtet. Es wurden Kriterien entwickelt,
um zu beurteilen, ob ein Standort fiir ein Hochhaus geeignet ist oder nicht. [85]

e Fachkonzept Offentlicher Raum: In diesem Konzept werden detaillierte
Vorgehensweisen und Qualitatsstandards fiir den offentlichen Raum in Wien
festgelegt. [85]

e Fachkonzept "Mittelpunkte des stadtischen Lebens - Polyzentrales Wien": Dieses
Konzept zielt darauf ab, die polyzentrale Struktur der Stadt zu starken. Dies
beinhaltet die Starkung und Weiterentwicklung bestehender stadtischer Zentren
sowie die gezielte Steuerung neuer Zentren im Rahmen der Stadtentwicklung. [85]

e Fachkonzept "Produktive Stadt": Das Ziel dieses Konzepts ist es, etwa 5 Prozent der
Gesamtflache der Stadt fur Betriebsflaichen zu reservieren. Hierbei wird die
Wichtigkeit des produzierenden Sektors fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung
betont und gefordert. [85]

e Fachkonzept Energieraumplanung: Dieses Konzept verknlipft die Bereiche
Energieplanung und Stadtplanung, um Synergien zu schaffen und eine optimale
Nutzung der vorhandenen Ressourcen zu ermoglichen. Es legt den Fokus auf
Energieeffizienz und die intelligente Nutzung lokaler erneuerbarer
Energieressourcen. Dadurch werden sowohl der Klimaschutz als auch eine
nachhaltige Raumentwicklung geférdert. [85]

e Detailkonzept Elektromobilitdts-Strategie: Die Elektromobilitats-Strategie legt ihren

Schwerpunkt vor allem auf die Umstellung von Fahrzeugen auf Elektroantrieb und
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den Ausbau der Ladeinfrastruktur. Durch die verstarkte Nutzung von
Elektrofahrzeugen wird ein Beitrag zur Reduzierung von Emissionen und zur

Forderung nachhaltiger Mobilitat geleistet. [85]

Diese Konzepte wurden im Rahmen eines umfassenden Diskussionsprozesses mit
verschiedenen beteiligten Institutionen und Interessengruppen entwickelt. Dabei wurden

auch die Ergebnisse eines Birgerrates berlicksichtigt. [85]

Die Fachkonzepte stellen konkrete MalRnahmenpakete und Leitlinien dar, um die Ziele des
STEP 2025 zu erreichen und die Stadtentwicklung in Wien in den genannten Bereichen
voranzutreiben. Der Ansatz der Stadt fiir nachhaltige Mobilitat ist im Fachkonzept Mobilitat
[86], das 2014 vom Gemeinderat verabschiedet wurde, detailliert beschrieben.

Die Ziele des Fachkonzeptes Mobilitat sind [86]:

1) FAIR - Die Flachenanteile fur Rad-, FuRverkehr und 6ffentlichen Verkehr erhéhen sich
insgesamt in allen Projekten zur Umgestaltung und Erneuerung von StraRRen.

2) GESUND - Der Prozentsatz der Bevdlkerung, der taglich aktiv 30 Minuten in der
Alltagsmobilitat verbringt, wird von 23% im Jahr 2013 auf 30% im Jahr 2025 erhoht.
Parallel dazu nimmt auch die Zahl der im StraBenverkehr Verungliickten weiter ab.

3) KOMPAKT - Die Nutzung von Ful3- und Radwegen fiir Versorgungs-, Begleit- und
Freizeitwege nimmt von 38,8% im Jahr 2013 auf 45% im Jahr 2025 zu.

4) OKOLOGISCH - Der Modal Split in Wien entwickelt sich von 72% im Umweltverbund
und 28% im motorisierten Individualverkehr im Jahr 2013 zu 80% im Umweltverbund
und 20% im motorisierten Individualverkehr im Jahr 2025.

5) ROBUST - Die CO2-Emissionen des Verkehrs in Wien sollen bis 2025 um etwa 20% auf
1,7 Millionen Tonnen pro Jahr reduziert werden.

6) EFFIZIENT - Der Gesamtenergieverbrauch im Verkehrssektor soll bis 2025 um etwa
20% auf 7,3 TWh reduziert werden.

Das Konzept enthdlt 50 MaRnahmenpakete zum Thema Mobilitdtsmanagement, darunter

nachfolgende fiir den Bereich FuRgdangerverkehr:

Tabelle 50: MaRnahmen/Handlungsfelder zur Férderung des FuRgédngerverkehrs. [86]

Nr.: Fachkonzept Mobilitat (STEP 2025), MaRnahmen: Handlungsfeld:

Governance: Verantwortung und

1 Mehr Ressourcen fiir aktive Mobilitat
Ressourcen
5 Verbesserung der Kooperation und Angebote des Governance: Verantwortung und
Magistrats an die Bezirke Ressourcen
. —_ . Governance: Verantwortung und
3 Stadtteilmobilitatskonzepte auf Bezirksebene &

Ressourcen
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5 Koordinierung und Kategorisierung der Straen- und Governance: Verantwortung und
Wegenetze Ressourcen
6 Neue Prioritaten und Anforderungen fiir Governance: Verantwortung und
Verkehrsgutachten Ressourcen
7 Herstellung eines Datenverbunds zur Mobilitat Governance: Verantwortung und
Ressourcen
8 Fokus auf das Miteinander im Verkehr Offentlicher Raum: StraRe fair teilen
Erhoh litat icherheit ..
9 rnonung s:!er Qualitat und Sicherheit von Offentlicher Raum: StralRe fair teilen
Schulvorplatzen
10 Temporire Offnung von StraRen fiir aktive Mobilitat Offentlicher Raum: StraRe fair teilen
11 Mehr Aufenthalts- und Gestaltungsqualitaten im Offentlicher Raum: StraRe fair teilen
Stralenraum
12 Umnutzung von Straenflachen Offentlicher Raum: StraRe fair teilen
13 Hohe Beqeutung des Umweltverbundes in neuen Offentlicher Raum: StraRe fair teilen
StraRenrdumen
14 Multimodale Mobilitdtsberatung aus einer Hand Ef.f|.Z|'('ent mobil durch
Mobilitatsmanagement
Effizi il h
15 Mobilitdtsmanagement in Schulen und Betrieben .I.ZI.?nt mobil durc
Mobilitatsmanagement
A . . Effizient mobil durch
16 Mobilitditsmanagement fiir neue Stadtteile A
Mobilitatsmanagement
17 Umsetzung eines Online-Wohn- und Mobilitatsrechners Eff|.2|'('ent mobil durch
Mobilitatsmanagement
Effizi il h
18 Privatrechtliche Vereinbarungen zu Mobilitatsthemen .|.2|"ent mobil durc
Mobilitatsmanagement
22 Errichtung von Mobility Points Nutzen statt Besitzen
23 Erstellung eines Wiener Kreuzungskatasters VA I s [ ol e Sl IV
regeln
24 Kirzere Wartezeiten fiir FuBganger und Radfahrer VG SRR RS Wl e e
regeln
S Verkehrsorganisation: Mobilitat schlauer
25 Mehr Kreuzungen mit einfacheren Regelungen &
regeln
36 Multimodale Haltestelle — mehr als nur eine Haltestelle R GURIICECL AR Ruckgrastt(;ﬁ:
38 Mehr Komfort fiir FuBgénger durch das ,Wiener Verkehrsinfrastruktur: das Riickgrat der

Stadtwegenetz”

Stadt
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39 Ausbau von Elaniermeilen Verkehrsinfrastruktur: das Riickgrat der

Stadt
Bedarfsrecherche fiir Innovation im Rahmen des A .
46 o Mobilitdt braucht Innovation
Monitorings
47 Aktive Steuerung von Innovationsprojekten Mobilitdt braucht Innovation

Gezielter Einsatz der Férderung von Forschung und

48 Mobilitdt braucht Innovation

Innovation
49 Enge Zusammenarbeit mit Forschenden und Lehrenden Mobilitdt braucht Innovation
50 Ausbau bestehender Innovationen Mobilitat braucht Innovation

MalRnahmen des Handlungsfelds - Governance: Verantwortung und Ressourcen

Die Optimierung der FuR- und Radverkehrsforderung spielt eine entscheidende Rolle bei der
Verwirklichung des Ziels, den Anteil des Umweltverbunds auf 80% zu steigern. Die
Hauptbemihungen konzentrieren sich darauf, die FuBganger- und Radfahrerbedingungen zu
optimieren, was zugleich den 6ffentlichen Verkehr und die Infrastruktur fir den motorisierten

Individualverkehr entlastet. [86]

Die Zusammenarbeit zwischen dem Magistrat und den Bezirken wird durch verschiedene
Kommunikationsformate und Werkzeuge intensiviert. Hierzu zdhlen eine frihzeitige
Ausrichtung auf Fordermittel aus dem Zentralbudget sowie strategische Treffen der Planungs-
und Verkehrsorganisationsabteilungen, um eine effiziente Planungskoordination

sicherzustellen. [86]

Die Verbindungen zwischen verschiedenen Regionen und AuRenbezirken sind besonders
dynamisch und strategisch wichtig. Um die Herausforderungen in diesen Gebieten zu
bewaltigen, werden umfassende Mobilitdtskonzepte bendtigt, die (iber einzelne MaRkRnahmen

wie Strallenbahn- oder Bahnprojekte hinausgehen. [86]

Durch die Strukturierung des Wiener Strallennetzes soll die Funktion und Bedeutung jeder
einzelnen StraBe klar definiert werden. Diese dient als Basis fir MaRnahmen bei der
Entwicklung und Verbesserung von StraBen in Wien und ist daher von entscheidender

Bedeutung fiir zuklinftige Planungen. [86]

Verkehrsgutachten fir den Bau und die Umgestaltung von StralRen konzentrieren sich derzeit
haufig auf den motorisierten Individualverkehr, insbesondere auf kurzzeitige
Spitzenbelastungen. Zukinftige Verkehrsgutachten werden neben der potenziellen
Verkehrserzeugung verstarkt die hohe Flexibilitat der innerstadtischen Verkehrsteilnehmer

berlicksichtigen. [86]
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Die bislang dezentral erfassten Daten zur Mobilitdit, wie Verkehrszahlungen und
Modal Split-Kennwerte, werden kiinftig in einem zentralen Datenverbund zusammengefiihrt.

Die Datenlage soll im Bereich des FulRverkehrs verbessert werden. [86]

MaRnahmen des Handlungsfelds - Offentlicher Raum: StraRRe fair teilen

In der Verkehrsplanung fir Wien wird verstarkt auf MaRnahmen fir ein kooperatives und
rlicksichtsvolles Miteinander im Verkehr gesetzt. Dies beinhaltet die Reduzierung der
Regelungsdichte im 6ffentlichen Raum, insbesondere durch Begegnungszonen. Seit 2013 in
der StraBenverkehrsordnung verankert, ermoglichen diese Zonen FuRgangern das einfache
Uberqueren der Strale an beliebigen Stellen, ohne dabei die Verkehrssicherheit zu
beeintrachtigen. lhre Einfihrung erfordert eine integrierte Planung in rdaumliche
Gesamtkonzepte, einen Dialog mit Bilirgern und Bezirken sowie Bewusstseinsbildung.
Begegnungszonen sollen nicht nur in zentralen GeschaftsstraRen, sondern auch in
AnwohnerstraRen vermehrt umgesetzt werden. Dabei ist eine klare Kennzeichnung, sichtbare
Gestaltung und die Berlcksichtigung der Bedirfnisse von Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen entscheidend. Zusatzlich konnen auch WohnstraRen einen Beitrag
zum "Miteinander im Verkehr" leisten, sofern sie als multifunktionale Mischflachen gestaltet
werden. Eine transparente Kommunikation mit Anrainer und Nutzer ist dabei unerlasslich, um
eine positive lokale Wirkung fir den FulRverkehr zu erzielen. Das Hauptziel besteht darin,
verstarkt Begegnungszonen und dhnliche MaBnahmen einzufiihren, um das Miteinander im

Verkehr zu foérdern und die Lebensqualitdt im stadtischen Raum zu steigern. [86]

Um sicherzustellen, dass Kinder ihren Schulweg zu Fuld oder mit dem Fahrrad zurticklegen
konnen, sollen vermehrt Bereiche vor Schulen und Kindergarten als verkehrsberuhigte oder

autofreie Zonen ausgewiesen werden. [86]

Bei diversen Veranstaltungen wie StraRenfesten und Kirtagen werden voribergehend
Fullgdangerzonen in Bereichen eingerichtet, die vom motorisierten Individualverkehr genutzt
werden. Die Erweiterung dieses Konzepts beinhaltet die Umwandlung geeigneter
StraBenabschnitte in tempordre Fullgdngerzonen an Wochenenden. Hierbei ist auch das
Radfahren mit begrenzten Geschwindigkeiten erlaubt. Bis 2025 wird die temporire Offnung
von StraBen fiir FuBganger in jedem Bezirk Wiens umgesetzt, um die Lebensqualitat zu
steigern. Dies soll in enger Zusammenarbeit mit den Bezirken und der Bevélkerung erfolgen.
[86]

Bisherige Planungen fokussieren sich hauptsachlich auf den StraRenraum als Transitbereich
und vernachldssigen dabei die essenzielle Aufenthaltsqualitat fiir FuBganger. Zukinftige
Planungen sollen verstarkt darauf abzielen, die Aufenthaltsqualitat im StraRenbau zu
verbessern, und dabei wird eine Anpassung der StraRenverkehrsordnung angestrebt.

Besonderes Augenmerk liegt auf der Schaffung direkter Fulwege, die den Bediirfnissen der
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Nutzer gerecht werden. Zudem wird verstdrkt darauf geachtet, den 6ffentlichen Raum von
Objekten fiir kommerzielle Zwecke freizuhalten. [86]

Um die gewlinschten Ziele erfolgreich zu realisieren, ist es unerldsslich, den StraBenraum neu
zu gestalten und FulBgdangern somit mehr Raum zu gewahren. An den relevanten Standorten
sollen bestimmte Bereiche, die derzeit fir den motorisierten Individualverkehr genutzt
werden, zugunsten des Umweltverbunds umgestaltet werden. Geplant ist die Umnutzung von
Fahrstreifen, um mehr Platz fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer zu schaffen oder die
Qualitat des Umweltverbunds durch die Reduzierung von Fahrstreifen zu verbessern. Die
Umnutzung von Parkflachen ist in Bereichen vorgesehen, in denen Parkgaragen in der Nahe
sind und die Nachfrage nach Stellplatzen abnimmt. Die Planung fokussiert sich darauf, das
dauerhafte Parken schrittweise von den offentlichen StraRen auf Wohnsammelgaragen zu
verlagern. Durch die Forderung der Wohnsammelgaragen in Gebieten mit hoher
Bevolkerungsdichte und begrenzten Grinflachen wird die Raumgestaltung verbessert. Die
Umgestaltung der StraRen soll nicht zu Ungunsten des 6ffentlichen Verkehrs erfolgen. Ebenso
sollen MaBnahmen zur Forderung des Radfahrens den Raum fiir FulRganger nicht

beeintrachtigen. [86]

Die Stralenrdume in stadtischen Entwicklungsgebieten sollen kiinftig eine verstarkte
Betonung des Umweltverbunds aufweisen im Vergleich zu bisherigen Gestaltungen. Die
Priorisierung der Verkehrsarten in den jeweiligen StralRen wird abhangig vom Umfeld und den
lokalen Rahmenbedingungen festgelegt und erfolgt in Abstimmung mit den kategorisierten
Verkehrsnetzen. [86]

MalRnahmen des Handlungsfelds - Effizient mobil durch Mobilitditsmanagement

Neben dem umfassenden 6ffentlichen Verkehrsangebot gibt es verschiedene Anbieter von
Carsharing und Leihradern sowie zahlreiche Einzelinitiativen. Eine zentrale Informationsquelle
fir alle Dienstleistungen ware hilfreich, um die multimodale Nutzung des Wiener

Mobilitatsangebots zu erleichtern. [86]

Durch das Mobilitatsmanagement an Schulen wird die aktive Mobilitat von Kindern gefordert,

was wiederum zur Minderung der Spitzenbelastungen im 6ffentlichen Verkehr beitragt. [86]

Die neuen Wohnhausanlagen werden mit Mobilitdtsmappen ausgestattet sein, die den
Bewohnern Informationen Uber lokale Mobilitdtsangebote bieten. Um vor einem potenziellen
Umzug die Mobilitatskosten in Wien und der Umgebung vergleichen zu kénnen, wird des

Weiteren ein benutzerfreundlicher Mobilitatskostenrechner entwickelt. [86]

In Zukunft sollen privatrechtliche Vereinbarungen auch im Bereich der Mobilitdt eingesetzt

werden, wie fir Carsharing-Stellplatze, Bike-Sharing und Mobilitatsberatung. [86]
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MalRnahmen des Handlungsfelds - Nutzen statt Besitzen

Ein Mobility Point ermoglicht den barrierefreien Zugang zu umweltfreundlichen
Transportmoglichkeiten. Diese zentrale Einrichtung ermoéglicht die Buchung und Nutzung
einer Vielzahl von Mobilitatsdiensten, darunter Leihrdader und Carsharing-Fahrzeuge. Die
Standorte werden an ansprechenden Orten platziert, vorzugsweise in Verbindung mit
offentlichen Verkehrsmitteln. [86]

Malhahmen des Handlungsfelds - Verkehrsorganisation: Mobilitét schlauer regeln

Die prazise Steuerung von Ampelsignalen reprasentiert einen signifikanten Faktor fiir die
Effizienz und Sicherheit samtlicher Verkehrsmodalitdten. Trotz der vorangebrachten
Optimierung in Richtung Umweltverbund eroffnen sich weiterhin Potenziale, insbesondere
beziiglich minimaler Wartezeiten fir FulRgdanger, Radfahrer und Nutzer o6ffentlicher
Verkehrsmittel. Ein entscheidendes Instrumentarium auf diesem Pfad ist das
Kreuzungskataster, welches durch eine gewichtete Bewertung nach Verkehrsarten und
Leistungsfahigkeit die Grundlage fiir die Ampelprogrammierung bildet sowie die Umsetzung

der Priorisierung des Umweltverbundes fordert. [86]

An vielen Wiener Kreuzungen Uberschreiten die derzeitigen Umlaufzeiten der Ampeln die
empfohlenen Normen, was eine systematische Verringerung erfordert. Zudem lasst sich durch
eine Verkirzung der Schutzwege eine effektive Reduzierung der Umlaufzeiten erreichen,
wahrend gleichzeitig die Verkehrssicherheit gewahrleistet wird. Die Eliminierung von wenig
frequentierten Abbiegespuren kann dazu beitragen, Querungslangen zu minimieren. Die
Verwendung von Druckknopfampeln sollte minimiert werden. Wenn diese eingesetzt werden,
sollten sie sofort auf FulRgangeranforderungen reagieren, um Wartezeiten zu minimieren und
unerlaubtes Uberqueren der Kreuzung bei Rot zu verhindern. Zusatzlich kann dies durch die
Einrichtung von ampelfreien Kreuzungen in Bereichen mit geringem Verkehrsaufkommen

erreicht werden. [86]

Die Ausrichtung des Masterplans Verkehr 2003, welcher die Bevorzugung von StraRenbahn
und Bus betont, wird insbesondere auf den Hauptverkehrsrouten des 6ffentlichen Verkehrs
umgesetzt. Das Ziel der Beschleunigung offentlicher Verkehrsmittel besteht darin, die
Fahrtzeiten flr Passagiere effektiv zu verkiirzen. Ein angenehmes und sicheres
Nutzungserlebnis des 6ffentlichen Verkehrs wird stark durch die Gestaltung der Zugangs- und
Abgangswege rund um die Haltestellen beeinflusst. Die reduzierte Umlaufzeit der Ampel im
Bereich der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs kann dabei einen positiven Beitrag leisten.
[86]

MalRnahmen des Handlungsfelds - Verkehrsinfrastruktur: das Riickgrat der Stadt

Verkehrsknotenpunkte von grofler Bedeutung und stark frequentierte Haltestellen werden
durch zusatzliche Dienstleistungen aufgewertet. Bei der Planung von Haltestellen wird auch

die Umgebung einbezogen. Die verschiedenen Anbieter von Mobilitatsdiensten, darunter
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Verkehrsunternehmen, Carsharing-Unternehmen und Taxis, werden gemeinsam arbeiten, um
das Angebot an stark frequentierten Haltestellen zu erweitern und somit als integrierte
Verkehrsanbieter aufzutreten. Ziel ist es, einen Mehrwert im o6ffentlichen Verkehr zu

generieren und zusatzliches Potenzial bei Fahrgdsten zu erschlieRen. [86]

Die Gestaltung der Haltestelle und ihres Umfeldes wird besonders darauf ausgerichtet sein,
den offentlichen Verkehr und Zusatzangebote komfortabel zu nutzen. Die barrierefreie
Zuganglichkeit, die Orientierung und die Ubersichtlichkeit sind dabei entscheidende
Gestaltungsprinzipien. [86]

Die Bewaltigung des steigenden Passagieraufkommens in den Stationen des 6ffentlichen
Verkehrs wird ein zuklnftiger Schwerpunkt sein. Investitionen in die Kapazitaten der Zu- und
Abgangswege sowie ein Monitoring der Fahrgaststrome sind bereits im Gange. In der
langfristigen Planung steht die Ausstattung samtlicher offentlicher Verkehrshaltestellen mit

digitalen Fahrgastinformationen tber Abfahrten und Unterbrechungen bevor. [86]

Um den hohen Anteil an FuBwegen in Wien zu erhalten, wird das Wiener Stadtwegenetz
etabliert. Es verbindet Bezirksteile, 6ffentliche Verkehrsknotenpunkte und bedeutende Ziele
innerhalb der Stadt. GroRzligige Gehsteige mit einer komfortablen Dimensionierung, abhangig
vom FuRverkehrsaufkommen, ermutigen dazu, alltdgliche Strecken zu Ful’ zuriickzulegen. Das
Stadtwegenetz gibt Aufschluss darliber, in welchen Bereichen FuBgangerverkehr besonders
relevant ist und ermoglicht somit die Verbesserung der Bedingungen fiir FuRganger. [86]

Im Rahmen des Wiener Stadtwegenetzes erfolgt die Umsetzung mehrerer
bezirksibergreifender = Routen, welche als "Flaniermeilen" fungieren. Diese
FuBRgdngerhauptnetze bieten nicht nur der lokalen Bevolkerung Vorteile, sondern sind auch
flr Touristen dullerst ansprechend und verbessern das Fullgangererlebnis in der Stadt. Die
Festlegung dieser Routen basiert auf unterschiedlichen Kriterien, wie der Verbindung von
Orten mit hoher alltaglicher Relevanz, einer ansprechenden Wegfiihrung und der Interaktion
mit anderen Verkehrsarten. Durch die Realisierung der Flaniermeilen werden FuRwege
verbessert, um hochste Standards fir FuRganger zu gewahrleisten. Hierbei steht die
Implementierung eines einheitlichen Orientierungsleitsystems im Fokus, das die

Zuganglichkeit von Informationen im 6ffentlichen Raum optimiert. [86]

Geplant war bis 2018 die Umsetzung von zwei Flaniermeilen. Route 1 erstreckt sich (iber den
Reumannplatz, Hauptbahnhof, Karlsplatz, Stephansplatz, Schwedenplatz, Praterstern und WU
Campus. Route 2 fiihrt tGber den Kutschkermarkt, Arne-Carlsson-Park, St.-Ulrichs-Platz,
Naschmarkt und Schleifmihlgasse. Zusatzlich dazu ist geplant, bis 2025 finf weitere

Flaniermeilen zu entwickeln. [86]
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Malnahmen des Handlungsfelds - Mobilitat braucht Innovation

Die regelmaRige Aktualisierung des Monitorings des Fachkonzepts Mobilitat steht im Fokus
und legt besonderen Wert auf die Bewertung der erreichten Leistungsziele. Es wird
untersucht, ob die geplanten MaRnahmen genligen oder ob eine Erfordernis nach neuen,
innovativen Ansatzen besteht. Fiir die Vergabe von Férdermitteln durch die Stadt Wien ist dies
von entscheidender Bedeutung. Zu den aktuellen Forschungsthemen gehéren die Messung
des FulRgangerverkehrs, automatisierte Erfassung von Wegeketten, sozialwissenschaftliche
Aspekte der Mobilitat, Mobilitat im Alter und viele weitere. [86]

Die Stadt Wien plant ihre Rolle in Kooperationsprojekten mit einer Vielzahl von Akteuren zu
starken, um das Innovationspotenzial besser zu nutzen. Dies schlieRt eine aktive Steuerung

der Projekte ein, einschlieBlich einer systematischen Auswahl von Projektideen. [86]

Um das volle Potenzial innovativer Mobilitatsunternehmen auszuschdpfen, soll bei der

Ausarbeitung von Férderaufrufen besonders auf Aspekte der Mobilitat geachtet werden. [86]

Es wird eine vertiefte Zusammenarbeit mit Lehrenden an Universitaten und Fachhochschulen
angestrebt. [86]

Die Stadt Wien beabsichtigt, bestehende innovative Mobilitatsprojekte zu erweitern, wobei

besonders auf die Anforderungen des FulRgangerverkehrs geachtet wird. [86]

Masterplan Gehen 2030

Die Anerkennung des Themas FuBRgangerverkehr auf nationaler Ebene erfolgt im Rahmen des
Masterplans Gehen, der als Strategie zur Férderung des FuRgingerverkehrs in Osterreich
dient. [109]

Der Masterplan Gehen 2030 [109] soll im Rahmen der Mobilitatspartnerschaft THE PEP
Partnerships Active Mobility einen wichtigen Beitrag zum pan-europdischen Masterplan

leisten.

Das Ziel des Masterplans ist die Berlicksichtigung aller Ebenen der Fullgangerférderung. Die
Handlungsfelder des Masterplans Gehen 2030, die einer Verbesserung der Bedingungen fiir
das Zu-FuR-Gehen bzw. Erhéhung des FuRverkehrsanteils dienen, sind in der untenstehenden
Abbildung 103 dargestellt. [109]
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Abbildung 103: Die Handlungsfelder zur Verbesserung der Bedingungen fiir das Zu-FulR-Gehen bzw. Steigerung
des FulRverkehrsanteils. Eigene Darstellung nach [109]

Der Masterplan strebt bis 2030 an, ein ansprechendes und nachhaltiges Mobilitatssystem im
Rahmen der Umwelt- und Klimapolitik sowie der Raum- und Verkehrsplanung zu entwickeln,
das zur hohen Lebensqualitdt in Osterreichischen Stadten und Gemeinden beitrdgt. Ein
zentraler Bestandteil besteht in der Erweiterung der ansprechenden FulRgangerinfrastruktur.
[109]
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Abbildung 104: Schaffung eines attraktiven und nachhaltigen Mobilititssystems in Osterreich. Eigene
Darstellung nach [109]

Mit dem Ziel, den FuRverkehr zu férdern und den Mobilititsmasterplan in Osterreich
umzusetzen, wurde der Masterplan Gehen 2030 ausgearbeitet. Im Rahmen des Plans werden
die zahlreichen Vorteile des Gehens analysiert und die entscheidende Bedeutung des Gehens
hervorgehoben — sowohl im Hinblick auf den Klimaschutz als auch auf die
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Gesundheitsforderung und die Verbesserung der Lebensqualitdt. Es wird weiterhin darauf
hingewiesen, dass das Gehen die lokale Wirtschaft unterstiitzt und die Schaffung eines

barrierefreien Mobilitatssystems fiir alle Menschen als essenziell erachtet wird. [109]

Dieser strategische Plan hat eine Reihe von prioritdren Zielen, die wie folgt kategorisiert

werden kdnnen:

1. Steigerung des FuRverkehrs in Osterreich

Die angestrebte Steigerung des FuRverkehrsanteils am Osterreichweiten Modal Split von
derzeit 17% auf 20% bis zum Jahr 2030, ist eines der Hauptziele des Masterplans Gehen. Dieser
Plan hat das langfristige Ziel, die Bedeutung des Gehens im Gesamtverkehrssystem bis 2030

zu erhéhen. Darlber hinaus strebt Osterreich bis 2040 die Klimaneutralitit an. [109]

2. Beitrag zur Umsetzung umwelt-, klima- und verkehrspolitischer Ziele

Durch die Offensive fir aktive, sanfte Mobilitdt unterstitzt der Masterplan Gehen das
Regierungsprogramm 2020—-2024 und tragt zur Weiterentwicklung des Mobilitatsmasterplans
2030 bei. Der Fokus liegt auf der Schaffung nachhaltiger, umweltfreundlicher
Mobilitatsldsungen, um bis 2030 den Anteil des Fullverkehrs im Modal Split von 17% auf 20%
zu erhohen. Der Masterplan bezieht sich auf nationale, EU- und Pan-Europaische Strategien

und Deklarationen, darunter die Wiener Deklaration von 2021. [109]

3. Ausbau attraktiver FuBverkehrsinfrastruktur

Die Schaffung einer hochwertigen und ansprechenden Infrastruktur fiir FuBganger ist ein
zentraler Aspekt des Masterplans. Es sollte vermieden werden, dass MalRnahmen zur
Forderung des Radverkehrs zulasten der FuBganger gehen. Bauprojekte im Straflenbau und
im o6ffentlichen Verkehr sollen keine Barrieren errichten, sondern stattdessen dazu beitragen,

diese zu reduzieren [109]

4. Schaffung eines hochwertigen und ressourcensparenden Lebensraums

Der Masterplan strebt die Schaffung von lebenswerten Rdumen an, in denen Fullganger
Prioritdat haben und Ressourcen effizient genutzt werden. Die FuRgangerfreundlichkeit in
urbanen Strukturen wird durch optimale Ortsstrukturen mit einem Radius von etwa einem
Kilometer unterstitzt. Ein Leitprinzip flir Raum- und Verkehrsplanung ist die Umsetzung des
Konzepts der "15-Minuten-Stadt"”, in der samtliche Wege bequem zu Full oder mit dem

Fahrrad in héchstens 15 Minuten bewaltigt werden kdnnen. [109]

5. Gewahrleistung hoher Verkehrssicherheit

Die Sicherheit von FuBgangern im StralRenverkehr hat oberste Prioritat und soll durch
entsprechende Mallnahmen gewahrleistet werden. Die Optimierung des FuBwegenetzes und
eine umsichtige Planung unter Bericksichtigung architektonischer Elemente wie

Einsehbarkeit, Beleuchtung, Sdulendichte, Hohe und Dichte der Bepflanzung ermaoglichen eine
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Verbesserung der FuBRgangerfreundlichkeit. MaBnahmen wie die Gestaltung von
Unterfiihrungen mit Licht und Kunstinstallationen kénnen dazu beitragen, unangenehme

Passagen angenehmer zu gestalten. [109]

6. Umsetzung von Klimaschutz und Umweltqualitat

Der Masterplan verfolgt das Ziel, durch die Forderung des FuBverkehrs einen Beitrag zum
Klimaschutz und zur Verbesserung der Umweltqualitdt zu leisten. Es sollte das Bestreben von
Politik und Planung sein, die Struktur des Lebens- oder Siedlungsraums in einer Weise zu
gestalten, Wege zwischen Ausgangs- und Zielorten durch aktive Mobilitdt oder in Verbindung

mit dem o6ffentlichen Verkehr umzusetzen. [109]

7. Forderung einer gesunden Bevolkerung

Durch vermehrte Aktivitdt und Bewegung durch das Gehen soll die Gesundheit der

Bevolkerung gefordert werden. [109]

8. Gewadhrleistung einer fairen, sozialen und barrierefreien Mobilitat

Der Masterplan setzt sich fir eine Mobilitat ein, die fir alle Bevolkerungsgruppen zuganglich
und gerecht ist. [109]

9. Starkung der lokalen und regionalen Wirtschaft

Das Gehen bietet wirtschaftliche Vorteile fiir Gemeinden, da es kostenglinstiger ist und keine
volkswirtschaftlichen Ausgaben wie Umwelt- und Staukosten verursacht. Die Forderung des
Gehens tragt zudem zur Belebung von Stadt- und Ortskernen bei, steigert die Lebensqualitat
und starkt die lokale Wirtschaft. [109]

10. Integrative und partizipative Planung

Bei der Planung sollen die Bediirfnisse aller Gesellschaftsgruppen berlicksichtigt werden. Auf

diese Weise kdnnen optimale Dorf- und Stadtstrukturen entstehen. [109]

Strategiepapier FuRverkehr (2014)

Das Strategiepapier FuRverkehr (2014) hebt die Bedeutung des Fulgdngerverkehrs als
entscheidenden Faktor fiir die zukiinftige Entwicklung der Stadt hervor. Trotz des stadtischen
Wachstums am Stadtrand ist es von wesentlicher Bedeutung, eine gut durchmischte und
kompakte Stadt zu bewahren. Dies soll durch die Schaffung kurzer und attraktiv gestalteter

FuBwege in neuen Siedlungsgebieten erreicht werden. [45]

Bisher wurde bereits ein hoher Stellenwert auf Qualitatsstandards fir FuBganger gelegt. Um
die Aufenthaltsqualitdt weiter zu steigern, ist jedoch die Schaffung zusatzlichen Raums
erforderlich. GroRziigige und gut begehbare Gehsteige sind hierbei essenziell, um den

FuBverkehr in Wien zu unterstiitzen. [45]
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Die vermehrte Anwesenheit von Fullgdangern hat nicht nur zur Folge, dass Larm und
Abgasemissionen reduziert werden, sondern wirkt sich auch positiv auf die Gesundheit der

Bewohner sowie die Verkehrssicherheit aus. [45]

Die im Strategiepapier FuRverkehr (2014) formulierten Empfehlungen lassen sich in mehrere

Schllsselbereiche unterteilen:

1. Gute Gestaltung fur mehr Aufenthaltsqualitat

Die Forderung des FulRverkehrs in Wien steht im Fokus einer Initiative, die durch grofRziigig
gestaltete und asthetisch ansprechende Gehrelationen realisiert werden soll. Das Ziel besteht
darin, nicht nur Freizeit- und Einkaufswege, sondern auch berufliche und alltdgliche
FuRstrecken attraktiv zu gestalten. Das Design 6ffentlicher Raume in Wien strebt danach, die
Stadt als lebendige und vielseitige Umgebung darzustellen, die Raum fiir spontane,
aktionsorientierte oder kiinstlerische Interventionen bietet. Dabei sollen 6ffentliche Raume
jederzeit zuganglich, flexibel und vielseitig nutzbar sein, wobei sie zum Verweilen einladen
und durch ihre optische Attraktivitat, GroRzligigkeit, Individualitat, Barrierefreiheit und

internationalen Wiedererkennungswert gekennzeichnet sind. [45]

Es wird besonders betont, dass Begegnungszonen, Fulligdngerzonen, temporare
StralRengarten sowie konsumfreie Rdume und Sitzbereiche einen Schwerpunkt bilden, um die
Lebendigkeit der Stadt zu fordern. In dicht bebauten stadtischen Gebieten strebt man einen
Interessensausgleich zwischen Anwohnern und Nutzern an, um unterschiedlichen
Bediirfnissen gerecht zu werden. Um die Aufenthaltsqualitat flr FulRganger zu steigern, soll
durch die Parkraumbewirtschaftung, den Garagenbau und die Reduzierung von Stellplatzen

ein Beitrag geleistet werden. [45]

2. Strategische Infrastrukturentwicklung

Es soll die Implementierung qualitativ  hochwertiger, bezirkslibergreifender
FuBwegverbindungen  angestrebt werden, die frequentierte Standorte wie
Verkehrsknotenpunkte, Einkaufszonen und kulturelle Zentren miteinander verknipfen. In
Erganzung dazu wird ein flachendeckendes, barrierefreies FuRBwegenetz als integraler
Bestandteil des Stadtwegenetzes konzipiert, das Bezirksteile verbindet und in Abstimmung
mit dem Radwegenetz und dem Freiraumnetz steht. Die Fokussierung liegt darauf, die Gratzel
durchwegbar zu gestalten, direkte Wege zu schaffen und eine Erreichbarkeit alltaglicher
Einrichtungen zu Full sicherzustellen. Die Mindestbreite von 2 m fiir Gehsteige werden als
Grundmalfl definiert, wobei bei hoheren FulRgiangerfrequenzen und Nutzungsdichten breitere

Wege in Betracht gezogen werden. [45]

Eine ganzjahrige Nutzbarkeit der Infrastruktur steht im Fokus, wobei besondere

Aufmerksamkeit dem Winterdienst gilt. Konzepte zur Optimierung der winterlichen
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Betreuung werden erarbeitet und eine Sensibilisierung von Hausverwaltungen sowie
Hauseigentimer flr ihre Mitverantwortung wird angestrebt. Verweilmoglichkeiten,
wetterbestandiges Stadtmobiliar, gut platzierte Sitzgelegenheiten, Schattenspender,
Bepflanzungen und weitere Einrichtungen werden als wesentlich betrachtet. Offentliche
Rdaume, die zum Verweilen einladen, spielen eine Schlisselrolle fiir eine zukunftsorientierte
Stadtentwicklung. [45]

3. Verkehrssicherheit auf hochstem Niveau

Die Sicherheit von FulRganger in Wien steht im Mittelpunkt der Bemihungen, wobei sowohl
das subjektive als auch das objektive Sicherheitsempfinden als entscheidende Faktoren fiir die
Lebensqualitat in der Stadt betrachtet werden. Langfristig verfolgt die Stadt Wien das Ziel der
"Vision Zero", welches darauf abzielt, die Anzahl der todlichen Unfalle auf null zu reduzieren.
GemaR dem Regierungsiibereinkommen von 2010 wird angestrebt, die Anzahl der im Verkehr
Verungliickten um 5% pro Jahr zu verringern. Die Erweiterung von Tempo-30-Zonen und eine
flaichendeckende Umsetzung von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen stellen zentrale
Strategien dar, um die Verkehrssicherheit in Wien zu verbessern. Die Begegnungszonen tragen
dazu bei, die Anzahl der Unfdlle zu reduzieren. Die gezielte Erneuerung von
Unfallhdufungsstellen und die griindliche Priifung von Schutzwegen, insbesondere im Bezug
auf kurze, fuBgangerfreundliche Wartezeiten an geregelten Kreuzungen, gewinnen an
herausragender Bedeutung. Besondere Aufmerksamkeit gilt hierbei besonders
schutzbedurftigen Gruppen wie Kindern, Senioren und Personen mit Mobilitats- oder

Sinnesbeeintrachtigungen. [45]

Die kontinuierliche Aktualisierung der Schulwegpldne flir Wiener Volksschulen tragt dazu bei,
eine konstant hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Ebenso spielen eine addquate
Gestaltung des StraBenraums, der Einsatz "intelligenter Bodenmarkierungen" sowie bauliche
MalBnahmen eine tragende Rolle im Bestreben, die Verkehrssicherheit flir FuRganger zu
steigern. Durch gezielte Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit wird eine Kultur des
Miteinanders gefordert, um die gegenseitige Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer zu

intensivieren. [45]

4. Zielgruppenorientierte Sensibilisierung

Das Ziel, das positive Image des Zu-FuR-Gehens als gesunde und umweltfreundliche
Mobilitatsform zu fordern, steht im Fokus, wobei eine verstarkte Beriicksichtigung der
Bediirfnisse von FuBganger angestrebt wird. Die Mobilitatsagentur Wien GmbH nimmt hierbei
eine zentrale Position als Vermittlerin zwischen Bevolkerung, Verwaltung und Politik ein,
insbesondere mit Blick auf &dltere Menschen, Personen mit Mobilitatseinschrankungen,
Familien und Kinder. Die Implementierung eines Anfrage- und Beschwerdemanagements

sowie die Durchfihrung von Kampagnen zur Forderung des Zu-Ful3-Gehens und die
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Bereitstellung von Angeboten fir Schulen und Kindergarten sind gezielte MaBnahmen, um
das Interesse am FulRgdangerverkehr zu steigern. Zugleich spielen Veranstaltungen und Events,
die den offentlichen Raum sinnlich erlebbar machen, wie etwa das Streetlife Festival, eine

wesentliche Rolle in einer umfassenden Sensibilisierungsstrategie. [45]

5. Wegweisende Orientierung und Routenplanung

Attraktiv gestaltete und begriinte Wege motivieren dazu, zu FuB zu gehen, selbst wenn dies
mit einem gewissen Umweg verbunden ist. Ein effektives Orientierungssystem sollte nicht nur
die kirzesten und schnellsten Wege, sondern auch ruhige und besonders sichere Routen
berlicksichtigen. In Anbetracht von Wiens Rolle als wachsende Metropole, beliebte
Tourismusdestination und bedeutende Kongressstadt sind gut sichtbare Wegweiser und ein
effizientes Orientierungssystem sowohl im Strallenraum als auch online tber Apps und

Routingsysteme von herausragender Bedeutung. [45]

6. Barrierefreiheit

Barrierefreie &ffentliche Riume, die Uberwindung stidtebaulicher Barrieren sowie
Orientierungs- und Leitsysteme tragen dazu bei, den Mobilitatsbedirfnissen aller Birger
gerecht zu werden. Wien ist international fiihrend in der Umsetzung von Barrierefreiheit. Die
Stadt strebt eine vollstandig barrierefreie Umgebung an. Orientierungs- und Routingsysteme
spielen eine zentrale Rolle, besonders fir blinde und sehbehinderte Menschen, indem sie

taktile und akustische Leitsysteme nutzen. [45]

7. Grundlagen und Wissensmanagement

In der aktuellen Forschung und stadtischen Verkehrsplanung wird dem FuRverkehr noch nicht
ausreichend Aufmerksamkeit geschenkt, da das Hauptaugenmerk auf der Dimensionierung
von Verkehrsanlagen liegt. Zukilnftig wird erwartet, dass Qualitatsstandards, die die
Bediirfnisse der FulRgdnger und die sozialen sowie rdaumlichen Aspekte der Gestaltung
beriicksichtigen, eine groRere Rolle in den Planungsprozessen spielen. Es fehlt an
grundlegenden Informationen zu den finanziellen Mitteln fir FuverkehrsmaRnahmen und
den Anforderungen der Fulgdnger. Dies betrifft auch Daten Uber Aktivitaten und
Aufenthaltsdauer, um Schlussfolgerungen zur Akzeptanz des 6ffentlichen Raums ziehen zu
konnen. Der Bedarf an Erhebungs- und Messmethoden sowie Analysen zu Auswirkungen auf
Gesundheit und Wirtschaft ist evident. Innovationen sind besonders im Bereich analoger und
digitaler Orientierungssysteme sowie im Warentransport zu Full gefragt. Leitsysteme auf
neuen Verkehrsflachen erfordern weitere Untersuchungen, um die "Stralle Fair Teilen"-

Prinzipien erfolgreich umzusetzen. [45]
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6.2 Belgrad

Auf nationaler und stadtischer Ebene gibt es eine betrachtliche Anzahl von MaRnahmen,

Methoden und Strategien fiir die Entwicklung und Verbesserung des FuRgangerverkehrs.

Die in allgemeinen Stadtplan von Belgrad (aus dem Jahr 2016) definierten MaBnahmen fiir die
Entwicklung des FuRgangerverkehrs zielen auf "Realisierung von komfortablen, sicheren und
zuganglich flr alle Altersgruppen und Bediirfnisse der Bevolkerung, Bereiche fir die
FuRgangerbewegung". Der Plan sieht die Einschrankung der Parkplatznutzung im 6ffentlichen
Raum und den Bau von Fufigdangerinfrastrukturen je nach Bedarf sowie eine Bewertung des
Potenzials und der Moglichkeiten fiir die Erweiterung der Fullgangerzone im Zentrum der

Gemeinde Stari Grad in Richtung der Flussufer der Save und der Donau vor. [89]

Der Masterplan der Verkehrsinfrastruktur von Belgrad - Smart Plan 2021/2027/2033
konzentriert sich auf den Bau von U-Bahn-Linien, S-Bahnen und Autobahnringen als
Hauptlosung flir die Verkehrsprobleme der Stadt Belgrad sowie auf die Erweiterung der
FuRgangerzonen im Stadtzentrum in vier Phasen (siehe Abbildung 49). [98]

Aufgrund der neuen Trends der nachhaltigen Verkehrsentwicklung und der unzureichenden
Darstellung des FuRgangerverkehrs in den zuvor verabschiedeten Dokumenten hat die Stadt
Belgrad die Rolle dieser Verkehrsart erkannt und ab 2020 zwei neue strategische Dokumente
verabschiedet: Sustainable Urban Mobility Plan (POUM) [8] und General Urban Development
Plan Belgrad 2041 (GUP 2041) [34]. Diese Strategien gehdren zu den entscheidenden
Dokumenten, die die Forderung des FulRgdngerverkehrs betreffen. Das Zu-FuB-Gehen als
integraler Bestandteil der stadtischen Mobilitat und als Herausforderung fiir die kommenden
Jahre wird in den zwei genannten Dokumenten erwahnt, die darauf abzielen, das
Verkehrssystem von einem klassischen, mobilisierten System in ein System umzuwandeln, das
auf nachhaltige Verkehrsmittel - zu FuB gehen, Radfahren und umweltfreundliche,
verkehrsfahige Fahrzeuge, ausgerichtet ist [34, 8]. Der Sustainable Urban Mobility Plan [8] hat
dabei eine breitere Palette an Zielen und MaBnahmen zur Forderung des FuBRgangerverkehrs

entwickelt als alle zuvor genannten Strategien und Plane.

Generalplan Belgrad 2021

Die Optimierung und Weiterentwicklung der FuBgangerinfrastruktur wird durch die
Entlastung von FuRgangerflachen durch die Beseitigung von parkenden Fahrzeugen und
anderen Hindernissen erzielt. Die fur FulRganger vorgesehenen Flachen sollen ansprechend,
sicher und barrierefrei gestaltet werden, um den Bedirfnissen verschiedener
Bevolkerungsgruppen gerecht zu werden. Der Generalplan Belgrad 2021 legte drei Ziele fest,

die darauf abzielen, den FulRgangerverkehr zu férdern. [30]
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1. Ziel: Umgestaltung des offentlichen Raums

Die konzipierte Netzinfrastruktur reprasentativer kommerzieller und zentraler Einrichtungen
schlieBt qualitativ hochwertige offentliche Raume ein. Dieses Netzwerk ist darauf
ausgerichtet, einen Beitrag zur Revitalisierung bestehender Abschnitte des stadtischen
Gefliges von Belgrad zu leisten. Die Optimierung und Gestaltung des 6ffentlichen Raums zielen
darauf ab, die Attraktivitdt und Zuganglichkeit insbesondere der bestehenden 6ffentlichen
Bereiche zu steigern, gekoppelt mit der Verbesserung der allgemeinen Rahmenbedingungen
fir den FuBgangerverkehr. Die Ausdehnung der groRten Fulgdngerzone in der Knez-
Mihailova-StraBe auf angrenzende StraBen, sowie die Umwandlung der Kralja Milana-StraRe
in eine Zone flr FuBgdnger und offentlichen Verkehr, stellen signifikante Mallnahmen zur
Aufwertung des Stadtzentrums von Belgrad dar. Die Etablierung multifunktionaler Platze
anstelle von Markten im zentralen Bereich, die Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs, die
Markierung von Bereichen fir den Fahrradverleih sowie flr das Abstellen der Leihrader, die
Reservierung der Kralja Milana-Stral3e fur den 6ffentlichen Verkehr sowie die Erganzung der
Zone um stationdre Verkehrselemente wie 6ffentliche Parkhduser am Rande des zentralen
Stadtgebiets sind strategische Ansatze, die eine qualitativ hochwertige Nutzung offentlicher
Raume gewahrleisten sollen. Die Erweiterung der FuBgangerflachen sollte vorrangig durch die
Umgestaltung von Fahrbahnen erfolgen. Die Moglichkeit kiinftiger BaumaBnahmen im
offentlichen Raum ist ausgeschlossen, ebenso wie die temporare Platzierung von Objekten an

den zentralsten und pragnantesten Standorten offentlicher Raume. [30]

2. Ziel: Verlagerung des Verkehrs aullerhalb des zentralen Stadtkerns

Die Verlagerung bedeutender Verkehrsknotenpunkte wie der Hauptbahnhéfe und
Busbahnhofe, die Errichtung von Umgehungsstrallen aulierhalb des zentralen Stadtkerns, die
Schaffung eines Verteilungsrings im Kerngebiet, der Bau von Randparkhdusern sowie die
Regulierung des Fahrzeugzugangs zum Zentrum und die systematische Bewaltigung der
Parkplatzproblematik fiir neu geplante Kapazitaten sollen das durch den Verkehr induzierte
Problem im zentralen Kerngebiet signifikant mildern. Diese MaRnahmen sollen bereits vor der
Umsetzung eines leistungsfahigen Schienensystems erfolgen. Dabei wird die Zuganglichkeit

verbessert und gleichzeitig die 6kologische und umweltbezogene Belastung reduziert. [30]

Die Realisierung eines leistungsfahigen Schienensystems entlang der geplanten Strecke wird
vor allem im groRten Teil des zentralen Kerngebiets eine qualitativ hochwertigere Nutzung
des Raums ermoglichen. Dies umfasst die Bildung neuer 6ffentlicher und FuBgangerzonen,
bevor die Moglichkeit einer Kapazitdatserweiterung, jedoch nur an bestimmten Punkten, in
Betracht gezogen wird. Das zentrale Kerngebiet von Belgrad wird zu einer Zone, in der die
Anzahl der individuellen Fahrzeugzufahrten verringert wird. Dies resultiert aus der Erkenntnis,
dass die erforderlichen Parkkapazitaten und die Durchflussfahigkeit der StraBen innerhalb

dieser Zone auf keine realistische Weise sichergestellt werden kdnnen. Dies gilt insbesondere
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im Hinblick auf organisierte Restriktionen und die selektive Vergabe von Zugangsrechten zum
zentralen Kerngebiet mit Prioritat flir Bewohner, die tiber Garagen und Parkplatze verfligen.
Die Hauptkapazitaten der 6ffentlichen Parkhauser sind am Rand des zentralen Kerngebiets

von Belgrad geplant. [30]

3. Ziel: Grinflachen

Durch eine elaborierte regulatorische Ausarbeitung soll die Protektion und Gestaltung der
bestehenden griinen und offenen Flachen im historischen Zentrum Belgrads sichergestellt
werden, insbesondere jener, die im Generalplan als permanente Glter und integrale
Elemente der Griinflacheninfrastruktur festgelegt sind. Es ist geplant, temporare Strukturen
von diesen Grinflachen zu entfernen und parallel dazu bestehende Parks, Platze und Alleen
zu gestalten und zu revitalisieren. Im Rahmen der Rekonstruktion kompakter Wohnbl&cke ist
zwingend vorzusehen, dass mindestens 10% der Grundsticksflaiche unverbaut bleibt. Die
zwingende Konservierung samtlicher Alleen wird empfohlen, ergdnzt durch die Pflanzung
neuer Baume, insbesondere entlang von FuRgidngerzonen sowie bei StraBenerneuerungen.
(30]

Strategie fiir die Entwicklung der Stadt Belgrad 2027

Die erste strategische Richtlinie fiir Belgrad, die offiziell den Vorrang fir den
FuRgangerverkehr vorsieht, ist die Belgrader Entwicklungsstrategie bis 2021, deren

Evaluierung in der Belgrader Entwicklungsstrategie bis 2027 festgelegt ist. [87]

Die strategische Ausrichtung der Stadt Belgrad umfasst die gleichmaRige Entwicklung des
Verkehrssystems auf Grundlage von Prinzipien nachhaltiger Mobilitit und einer Anderung der
Hierarchie zwischen den Verkehrsarten. Belgrad der Zukunft reprdsentiert eine Stadt, die
ihren Bewohnern sichere und effiziente Fortbewegung zwischen verschiedenen Stadtteilen

durch vielfaltige Verkehrsmittel ermdoglicht. [87]

Basierend auf der Analyse des aktuellen Zustands und der definierten strategischen
Ausrichtung der Stadt wurden folgende Ziele und MalRnahmen zur Férderung des

FuBgdangerverkehrs identifiziert:

1. Ziel: Nachhaltige urbane Mobilitat

Eine wesentliche Pragung der Entwicklungsstruktur Belgrads in den vergangenen Jahrzehnten
liegt in der polyzentrischen Entwicklung und der starken Konzentration von Arbeitsplatzen in
den Gebieten von Novi Beograd sowie im zentralen Stadtgebiet von Belgrad, begleitet von
einer Ausdehnung der Hauptwohngebiete in die Peripherie der Stadt. Diese Entwicklung hat
zu einem intensiven Verkehrsaufkommen entlang radialer Routen gefiihrt und erschwert die

Versorgung sowie die fortlaufende Mobilitat von Fahrzeugen in den zentralen Zonen. Die
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vorrangige Zielsetzung liegt in der Erhdhung der Partizipation im 6ffentlichen Verkehr und der
Forderung der Verwendung von Fahrrddern als Fortbewegungsmittel, wobei die
FuRgangeraktivitaten entweder auf dem gegenwartigen Niveau beibehalten oder gesteigert

werden sollten. [87]

e MaBnahme 1: Erhohung des Anteils von FuRgiangerbewegungen im Alltag und

Verbesserung der FulRgangerinfrastruktur

In Anbetracht der durchschnittlichen Reisezeit von etwa 20 Minuten wird die Bequemlichkeit
der Nutzung von FuBgangerverkehr und "langsamen" Fortbewegungsmitteln auf dem Gebiet
der Stadt Belgrad deutlich. Die Stadt erkennt in hohem Male die Wichtigkeit der
Bereitstellung und kontinuierlichen Forderung von FulRgangerverkehr an, wie sie sich auch in
der anhaltenden Entwicklung und Ausweitung von FuRgangerzonen im Zentrum von Belgrad
und der Gemeinde Zemun manifestiert. Es ist zudem vorgesehen, FuRgangerzonen im
Zentrum von Belgrad in Richtung des Flusses Save und der Parkanlage Kalemegdan

auszudehnen. [87]

e MaRnahme 2: Sicherstellung der Zuganglichkeit und Barrierefreiheit der wichtigsten

Elemente der Verkehrsinfrastruktur fir alle Birger mit Mobilitatseinschrankungen

Auf dem Gebiet der Stadt Belgrad leben etwa 100.000 Personen mit unterschiedlichen Formen
von Behinderungen. Zudem reprasentieren dltere Personen etwa 18% der
Gesamtbevolkerung der Stadt. Wenn zu dieser Zahl auch andere verwundbare Gruppen mit
zeitweise eingeschrankter Mobilitat hinzugefiigt werden, wird deutlich, dass es sich um einen
signifikanten Anteil der Bevolkerung handelt, der spezifische Bediirfnisse und Hindernisse im
Verkehrsbereich hat. Mobilitdat ist eine grundlegende Lebensnotwendigkeit fir jeden
Einzelnen, daher muss die Stadt Anstrengungen unternehmen, um sicherzustellen, dass sie fiir
alle gleichermaRen zuganglich ist. Die Stadt verbessert die Verkehrsinfrastruktur an
FuBgdngerstreifen, fihrt Ampeln mit akustischen Signalen ein, passt die offentlichen
Verkehrssysteme an, installiert Rampen fiir den Zugang von Rollstiihlen, und taktile
Leitstreifen werden immer ldanger und besser vernetzt, insbesondere in den zentralen
Bereichen der Stadt. [87]

2. Ziel: Belgrader Verkehr und 6ffentliche Rdume

Belgrad investiert kontinuierlich in die Erhéhung der Verkehrssicherheit durch MaBnahmen
zur Verbesserung der Verkehrsbedingungen, Schulungen der Verkehrsteilnehmer und die
Zusammenarbeit zwischen staatlichen Institutionen und der Stadt zur Gewahrleistung eines

hoheren Sicherheitsniveaus. [87]
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e MaBnahme 1: Etablierung eines robusten, funktionalen und nachhaltigen Systems fir

die Verkehrssicherheit

Die Sicherheit im Verkehr ist eines der vorrangigen Ziele fiir die Entwicklung des
Verkehrswesens. Um das System der Verkehrssicherheit auf den StralRen zu verbessern,
bedarf es einer verstarkten Zusammenarbeit zwischen stadtischen und kommunalen Organen
zur Koordination von Sicherheitsangelegenheiten gemaR den Vorschriften und Beddrfnissen.
Dariber hinaus ist es unerladsslich, regelmaRige Schulungen fiir Mitarbeiter im Bereich der
Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Es sollte auch regelmaRig Forschung zur
Verkehrssicherheit und den damit verbundenen Risiken durchgefiihrt werden, um

angemessene Malinahmen zur Verbesserung zu ergreifen. [87]

e MaBnahme 2: Steigerung des Bewusstseins flir Sicherheitsmallnahmen aller

Verkehrsteilnehmer

Die Stadt Belgrad wird im Rahmen ihrer Befugnisse dazu beitragen, das Sicherheitsniveau der
Verkehrsteilnehmer zu erhéhen, indem sie vorrangig auf die Schulung der Teilnehmer abzielt.
Darliber hinaus wird sie Kampagnen initiieren, die darauf abzielen, die Einstellungen und

Verhaltensweisen aller Verkehrsteilnehmer zu verbessern. [87]
e MaRnahme 3: Erhohung der Sicherheit 6ffentlicher Raume

Die offentlichen Raume werden so gestaltet, dass sie sicher und angenehm fir die
vorgesehenen Nutzer sind. Beleuchtung entlang der FuBgangerkorridore wird installiert, und
sichere Routen werden eingerichtet, um den Schulweg der Kinder zu schiitzen. Zum Schutz
offentlicher Flachen vor Fahrzeugparkplatzen werden Schutzvorrichtungen errichtet. Dartiber

hinaus ist die Erweiterung von Gehwegen im Bereich 6ffentlicher Raume geplant. [87]

3. Ziel: Entwicklung der Verwaltungskapazitaten und des offentlichen Sektors der Stadt

zur Verwaltung von Verkehr und offentlichem Raum

Urbane Mobilitdat beruht auf zwei grundlegenden Handlungsfeldern der Stadtverwaltung,
namlich der Organisation und Festlegung des Verkehrsregimes sowie der Organisation und
Verwaltung des o6ffentlichen Verkehrssystems. Beide Bereiche bilden die Grundlage fiir den
urbanen Komfort und die Nachhaltigkeit des Lebens in groRen stadtischen Gemeinschaften.
(87]

e MaBnahme 1: Digitalisierung in der Sphare der Stadtverwaltung im Verkehr und

offentlichen Nahverkehr

Die Digitalisierung im Verkehrs- und Nahverkehrsbereich optimiert Infrastrukturprojekte
durch effiziente Beschaffungsplanung und prazise Verkehrsdatenerfassung. Schulungen und

die Entwicklung digitaler Infrastruktur spielen dabei eine entscheidende Rolle. [87]
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e MaBnahme 2: Verbesserung der Kompetenzen und Professionalisierung der
Bediensteten der Stadtverwaltung im Bereich Verkehr und 6ffentlicher Nahverkehr

Die Verbesserung der Kompetenzen der Mitarbeiter in der Stadtverwaltung und verwandten
Organisationen im Bereich Verkehrs- und Nahverkehrsplanung erfolgt durch interne und

externe Schulungsprozesse, sowohl auf nationaler als auch auf internationaler Ebene. [87]
GUP 2041

Der General Urban Development Plan Belgrad 2041 (GUP 2041) bildet das erste Planungs-
dokument, dessen Entwicklungsansatz sich auf das Leitprinzip stiitzt: "Eines der zentralen

Elemente muss die Beriicksichtigung der Bedlirfnisse der Menschen sein." [34]

Bis 2041 wird die Entwicklung die Umwandlung bestehender Verkehrsflachen in 6ffentliche
Bereiche beinhalten, die auf die Bediirfnisse der FuRganger ausgerichtet sind. Das Ziel ist es,
die Zeit, die FuRganger im StraRenprofil verbringen, zu erhéhen, um das Gefiihl zu vermitteln,

dass die Straflen auch fir FuRganger bestimmt sind. [34]
Die Hauptziele des FuBgangerverkehrs konnen wie folgt zusammengefasst werden:

1. Beibehaltung oder Steigerung des Anteils des FuRgangerverkehrs am Modal Split

2. Sicherstellung maximal moglicher Flachen fir FuBgdngerverkehr innerhalb der
StraBenregulierungen

3. Verbesserung der Vernetzung von Stadtteilen durch FulRgangerinfrastruktur Gber
Flisse hinweg

4. Erhohung der Sicherheit fir FuRganger als der am starksten gefahrdeten Gruppe im
Verkehr [34]

Gemal dem GUP 2041 sind die MalRnahmen zur Erreichung der Ziele wie folgt festgelegt:

o Freigabe samtlicher Flachen fir den FuRgangerverkehr, Erweiterung bestehender
Fullgdangerzonen und geplante Schaffung neuer FuRgangerbereiche.

e Schaffung von optimalen Bedingungen fiir eine storungsfreie und sichere
Fortbewegung von FuBRgangern und Personen mit besonderen Bediirfnissen.

e Bau von FulRgangerbriicken an strategisch wichtigen Standorten wie der Verbindung
zwischen der Gemeinde Novi Beograd und dem Sava-See.

e Bildung von abgegrenzten Einheiten innerhalb von Gebieten mit hoher Attraktivitat,
bestehend aus Schulen und Kindergarten, die mehrere Blocke umfassen, und die
keinen Transitverkehr ermoglichen wiirden.

e Integration des FuBgangerverkehrs mit anderen Verkehrsmitteln wie Fahrradfahren,

offentlichem Verkehr und Autovermietung. [34]
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Sustainable Urban Mobility Plan

Die Vision des Plans flir nachhaltige urbane Mobilitdt erstreckt sich Uber verschiedene
strategische Bereiche wie Entwicklung, stadtebauliche Planung, raumliche Gestaltung,
wirtschaftliche Entwicklung, Umweltschutz, soziale Integration, Gesundheit und Sicherheit.
Der Plan strebt eine langfristige Vision fiir die gesamte urbane Agglomeration an, die
samtliche Verkehrsmodalitdten und -formen umfasst. Im Kern steht die Vorstellung einer
Stadt, die:

Adaptiv — im Einklang mit den Anforderungen und Bedirfnissen seiner Einwohner

2. Nachhaltig — durch die Umsetzung von MalBnahmen zur 0Okonomischen
Energieverwendung und zur Reduzierung der negativen Umweltauswirkungen des
Verkehrs

3. Lebenswert —angemessen und lebensfreundlich gestaltet ("lebenswerte Stadt")
Rational — durch die Foérderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und die effiziente
Nutzung anderer Verkehrsoptionen

5. Effizient — mittels MaRnahmen zur Steigerung der Mobilitdt und der optimalen
Ausnutzung vorhandener Infrastrukturen

6. Tolerant — gegeniber samtlichen Nutzergruppen und deren spezifischen
Anforderungen, unter Gewahrleistung von Zuganglichkeit und gleichberechtigtem
Zutritt zu allen stadtischen Einrichtungen, um samtlichen Bewohnern gleiche Rechte,

Chancen und Freiheiten zu gewahrleisten. [8]

Um die volle Bandbreite der Potenziale nachhaltiger stadtischer Entwicklung durch eine
Umgestaltung der stadtischen Paradigmen zu realisieren, die auf integrierten und
untrennbaren Dimensionen nachhaltiger Entwicklung - sozialen, wirtschaftlichen und
Okologischen Aspekten - basieren, werden die nachstehenden generellen Ziele bzw. Prinzipien
festgelegt, die im Einklang mit diesen Prinzipien der Plan fiir nachhaltige urbane Mobilitat

Belgrads entwickeln wird:

e Forderung nachhaltiger Mobilitat

e Starkung sozialer Verantwortung

e Forderung von Gleichheit und Respekt
e Umweltschutz

e Fokus auf den Menschen

e Verbesserung der Lebensqualitat fir alle Bewohner [8]

Weiters werden folgende spezifische Ziele zur Erflllung der aktuellen und zukinftigen
Mobilitatsbedirfnisse der Stadtbewohner und zur Verbesserung der Lebensqualitdt in der

stadtischen Umgebung festgelegt:
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1. Forderung von FuRgangerbewegungen durch Erhalt oder Erh6hung ihres Anteils am
Modal Split durch Verbesserung der FuBgangerinfrastruktur.

2. Forderung sozialer Gerechtigkeit und Gleichberechtigung, Sicherstellung der
Zuganglichkeit und Barrierefreiheit fir alle Burger sowie Erhéhung der Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmer und der Sicherheit 6ffentlicher Raume.

3. Erhaltung und Verbesserung natiirlicher Ressourcen.

Steigerung der Attraktivitat und Qualitat der stadtischen Umgebung.
5. Ausgewogene Entwicklung aller Belgrader Stadtteile, Verbesserung ihrer

gegenseitigen sowie breiteren regionalen Vernetzung. [8]

MafBnahmen zur Erreichung des Ziels 1: Forderung von FuBgangerbewegungen durch Erhalt

oder Erhohung ihres Anteils am Modal Split durch Verbesserung der

FuRgangerinfrastruktur.

1. Malnahme: Verbesserung der bestehenden FuRgangerinfrastruktur

Die Initiative zur Optimierung der FuRgangerinfrastruktur im stadtischen Planungsgebiet sieht
die Aufwertung und Verbesserung bestehender Elemente vor. Dazu gehéren Gehwege,
FuRgangerwege, Schutzwege, Inseln sowie unterirdische und oberirdische Wegflihrungen.
Zusatzlich beinhaltet die MaRnahme die Renovierung und Verbesserung der bestehenden
Verkehrssignalisierung und FuBgangerausstattung, einschliefllich stadtischem Mobiliar und

Beleuchtung. [8]

2. MaRknahme: Verbesserung der Verbindungen zu anderen Verkehrsmitteln

Die zweite MaRRnahme zielt darauf ab, die Verbindungen der FuRgiangerwege mit anderen
Verkehrsmitteln zu verbessern. Dies beinhaltet die Gestaltung der FuRgangerinfrastruktur und
Signalisierung an den Schnittstellen mit dem o6ffentlichen Verkehr. Die MaRnahme plant die
Verbesserung der Verbindungen fir nicht motorisierte Benutzer mit dem Teilsystem der
Stadteisenbahn in Belgrad. Dies umfasst die Optimierung der Zugéanglichkeit von/zu
Bahnhofen und Haltestellen, den Bau und die Optimierung der Fuligangerinfrastruktur, den
Bau von Aufzligen an den Haltestellen des BG-Zuges sowie die Verbesserung der gesamten

Verkehrssignalisierung in den Bereichen der Haltestellen dieses Teilsystems. [8]

3. MalRknahme: Entwicklung von Fullgdngerzonen, Begegnungszonen und Superblocks

Diese MaRnahme umfasst die Offnung von stidtischen Gebieten fiir nichtmotorisierte Nutzer
durch die teilweise oder vollstandige Sperrung von Stralen und Zonen fir den motorisierten
Verkehr. Gleichzeitig ermoglicht sie die Freigabe von Flachen, die bisher von geparkten
Fahrzeugen und anderen Hindernissen besetzt waren, wodurch Raum fir FulBganger
geschaffen wird. Die Mallnahme beinhaltet die Implementierung neuer und die Erweiterung

bestehender Begegnungszonen, Superblocks sowie die Einflihrung von Tempo-30-Zonen. Des
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Weiteren sieht sie die Neugestaltung von StralRenmobiliar und Verkehrssignalisierung in

bereits bestehenden FuRgangerzonen vor. [8]

Diese MalBnahme ist hauptsachlich auf StraBen mit lokalem und Blockcharakter sowie in
kulturell und historisch bedeutsamen Teilen der Stadt. Sie schafft einen komfortablen,
sicheren und stimmungsvollen Bereich fur alle Verkehrsteilnehmer. Die Hauptvorteile dieser
Malnahme liegen in der Steigerung des Anteils von FuBgangern und Radfahrern am
Gesamtverkehr sowie in der Férderung nachhaltiger Mobilitat auf stadtischer Ebene. StralRen
niedrigeren Ranges sind derzeit unorganisiert und werden oft von geparkten Fahrzeugen
dominiert, wodurch FuBganger gezwungen sind, den Fahrstreifen zu nutzen und sich in Gefahr

zu begeben. [8]

StraBen mit integriertem Verkehr teilen den Raum zwischen motorisierten und
nichtmotorisierten Nutzern, wobei FulRganger Vorrang haben. Fahrzeuge bewegen sich in
diesen Zonen mit reduzierter Geschwindigkeit, und spezielle bauliche Mallinahmen
signalisieren den Fahrern, dass sie eine Zone betreten, in der sie die Geschwindigkeit
reduzieren und auf FuBganger achten missen. Der Vorteil dieser Zonen liegt darin, dass sie in
Wohnblécken mit lokalen Einrichtungen wie Kindergarten, Schulen, Spielplatzen und Parks
etabliert werden konnen. Die Straflen sollten integraler Bestandteil eines miteinander
verbundenen StraBennetzes sein und dabei rdaumliche Flexibilitdat fir eventuelle
Umgestaltungen bieten. Es ist wichtig zu betonen, dass diese Zonen nicht fiir den 6ffentlichen

Verkehr oder Rettungsfahrzeuge vorgesehen sind. [8]

MaBBnahmen zur Erreichung des Ziels 2: Forderung sozialer Gerechtigkeit und

Gleichberechtigung, Sicherstellung der Zuganglichkeit und Barrierefreiheit fiir alle Biirger

sowie Erhéhung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer und der Sicherheit 6ffentlicher

Raume.

1. Malnahme: Sicherheit 6ffentlicher Rdume

Die Sicherheit 6ffentlicher Raume sollte vorrangig gewahrleistet sein, indem diese optimal
genutzt werden und gleichzeitig qualitativ gestaltet, ausgestattet sowie bequem und
angenehm fir die jeweiligen Benutzergruppen sind. Die Erhéhung der Attraktivitat
offentlicher Raume reduziert deren Anziehungskraft fiur kriminelle Gruppen, was zur
Steigerung der Sicherheit beitragt. Ein weiterer Aspekt der Sicherheit bezieht sich auf einen
bequemen und leicht zuganglichen Zugang zu 6ffentlichen Flachen, die so gestaltet sind, dass

sie fur alle Benutzergruppen sicher nutzbar sind. [8]
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2. MaBnahme: Steigerung der Sicherheit von FuBgdngern und anderen

nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern

Diese MaBnahme erfordert eine Reihe von Analysen, um den aktuellen Zustand der
FuRgangerinfrastruktur in Belgrad und die Sicherheit der Nutzer zu bewerten. Nach den
durchgefihrten Analysen im Rahmen dieser MaRnahme ist es erforderlich, konkrete
Malnahmen zu definieren, die die Sicherheit und Zuganglichkeit der Nutzer verbessern sollen.

Einige vorgeschlagene MalRnahmen, die dazu beitragen kénnten, sind:

e Bau der FuBRgdngerwege

e Bau von abgesenkten Bordsteinen im Bereich von FuRgadngerstreifen

e Markierung der Schutzwege

e [nstallation von offentlicher Beleuchtung entlang von FuRgangerstreifen

e Bau sicherer Schulwege

e QOrganisation von Schulbussen

e Geschwindigkeitsregulierung im Schulbereich

e Polizeikontrollen [8]

3. MaRnahme: Verbesserung der bestehenden Infrastruktur und Anpassung der

Zuganglichkeit fir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat

Die MaBnahmen im Rahmen dieses Vorhabens sollten darauf abzielen, Flachen fir die
Fortbewegung zu schaffen, die komfortabel, sicher und fir alle Benutzer gleichermaRen
zuganglich sind. In der Praxis wird haufig die Bericksichtigung der Formulierung
"gleichermaBen zuganglich fir alle Benutzer" vernachladssigt, meist aufgrund unzureichender
Kenntnisse (ber die unterschiedlichen Bediirfnisse einzelner Gruppen oder der
Vernachlassigung der Bediirfnisse schutzbedirftiger Benutzergruppen. Obwohl in Belgrad
einige Fortschritte bei der Verbesserung der Zuganglichkeit fur schutzbedirftige Gruppen
gemacht wurden, hauptsachlich im zentralen Stadtgebiet, wurden Verbesserungen
bedauerlicherweise nicht konsistent und kontinuierlich auf dem gesamten Stadtgebiet
umgesetzt. Diese MaRnahme sieht eine umfassende und kontinuierliche Verbesserung der
bestehenden Infrastruktur fir diese Benutzergruppen vor. Es ist geplant, den Zugang zu
Verwaltungszentren der Gemeinden und anderen staatlichen Einrichtungen wie
Krankenhdusern, Postamtern usw. durch den Bau von Rampen, Gelandern mit Handlaufen
und die Implementierung von Aufzligen zuséatzlich zu sichern. Besondere Aufmerksamkeit
wird auf die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur an FuBgangerstreifen gelegt, durch den
Einsatz von abgesenkten Bordsteinen, die Gestaltung von Gehwegen, die Anwendung taktiler
Markierungen und die Verbesserung der Verkehrssignalisierung. Zusatzlich wird ein Fokus auf
ampelgeregelte Kreuzungen gelegt, einschliellich der Implementierung neuer Ampeln mit
akustischen Signalen, sowie auf die Sicherstellung und Gestaltung von Parkplatzen auf

StraBen- und AulRenparkplatzen flir Personen mit eingeschrankter Mobilitat. [8]
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4. MaRnahme: Die Anpassung des 6ffentlichen Personennahverkehrssystems (OPNV) an

die Bedurfnisse von Menschen mit eingeschrankter Mobilitat

Mit dieser MaBnahme ist die Umgestaltung und Anpassung von Verkehrsterminals und
Haltestellen fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitdt geplant. Dies beinhaltet die
Optimierung von Informationssystemen und Benutzerfiihrung, den Bau von Rampen, Schutz-
und Hilfszaunen sowie die Implementierung von Aufziigen und Rolltreppen. In Anbetracht
dessen, dass die Stadt Belgrad bereits mit der Modernisierung des Fuhrparks im Bereich des
offentlichen Verkehrs begonnen hat, ist in dieser MaBnahme eine zusatzliche Erweiterung
bzw. Fortsetzung der Fahrzeugerneuerung vorgesehen. Weiterhin ist geplant, bestehende
Fahrzeuge des Fuhrparks zu modifizieren, die die genannten Bedlrfnisse der Menschen mit
eingeschrankter Mobilitdat nicht erfiillen, sowie die Anpassung der Fahrzeugabfahrten auf
bestimmten Linien gemalRk den festgelegten Anforderungen. Durch die Verbesserung bzw.
Anpassung des 6ffentlichen Verkehrssystems an Gruppen von Nutzern mit eingeschrankter
Mobilitat werden deren grundlegende Bedurfnisse erfillt, die Lebensqualitat aller Beteiligten

verbessert und der Service- und Qualitatsstandard des 6ffentlichen Verkehrs erhoht. [8]

5. MalRknahme: Umsetzung eines Integrationsprogramms fir gefdhrdete Gruppen

Verschiedene Bevolkerungsgruppen, darunter solche mit niedrigem sozio6konomischem
Status, Eltern mit kleinen Kindern sowie altere und kranke Menschen, sehen sich bei der

Erfillung ihrer Mobilitatsbedirfnisse mit zahlreichen Herausforderungen konfrontiert. [8]

Personen mit niedrigem sozio6konomischem Status fehlt oft der Zugang zu verschiedenen
Verkehrsmitteln aufgrund finanzieller Beschrankungen. Durch soziale Unterstitzung kénnten
kostenfreie Fahrscheine, kostenlose Fahrradnutzung und kostenfreie Fahrradverleihdienste
ermoglicht werden. Jegliche Form der Diskriminierung, auch im Verkehr, sollte sanktioniert

werden. [8]

MafBnahmen zur Erreichung des Ziels 3: Erhaltung und Verbesserung natiirlicher Ressourcen.

1. Malnahme: griine Verkehrskorridore

Die Entwicklung von grinen Verkehrskorridoren in bereits etablierten stadtischen und
vorstadtischen Gebieten, die bestehende Griinflaichen, Walder und geschiitzte Naturgebiete
miteinander verbinden, gewinnt besondere Bedeutung. Ein solcher griiner Verkehrskorridor
kann sowohl als Verkehrsrouten fiir den 6ffentlichen Verkehr, als Fahrradweg oder als
Fulgdangerweg dienen. Die Bepflanzung entlang dieser Korridore mildert klimatische
Bedingungen, wie Hitze und Wind, denen FuRganger ausgesetzt sind, und tragt gleichzeitig zur

funktionalen Vernetzung der Lebensrdume in Belgrad bei. [8]
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2. MaRknahme: Die Gestaltung der FuRBganger- und Fahrradwege im Rahmen bestehender

Grunflachen, Parks, Walder und geschitzter Gebiete

Die Konzipierung integrierte FuR- und Radwege innerhalb bestehender Griinflachen, Parks,
Walder und geschiitzter Gebiete steht im Fokus. Die Implementierung umfasst die Aufstellung
von Wegweisern und Informationstafeln, die Installation geeigneter Beleuchtung, die
Schaffung von Rastplatzen, Sitzgelegenheiten und Miillbehéltern. Besonderes Augenmerk gilt
der Modernisierung bestehender Wege. Neue Fullwegrouten sollen dazu anregen,
multimodalen Verkehr zu foérdern und die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs zu
unterstltzen, indem sie Verbindungen zu Fahrradabstellplatzen,
Ladestationen/Verleihstationen fir Elektroroller und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
herstellen. Dabei wird die Diversitdat der Lebensrdume und landschaftlichen Merkmale

bewahrt, unter Berlicksichtigung minimaler Baumfallung. [8]

3. MaRknahme: Forderung der biologischen Vielfalt Belgrads in Zusammenarbeit mit

zivilgesellschaftlichen Organisationen — Popularisierung der bestehenden Aktivitaten

dieser Gesellschaften und Anreizbildung fiir neue Initiativen

Die Forderung der Biodiversitat Belgrads in Zusammenarbeit mit zivilgesellschaftlichen
Organisationen strebt die Popularisierung bestehender Aktivitaten dieser Organisationen an,
um gleichzeitig neue Initiativen anzuregen. Die MaRBnahme beinhaltet nicht nur die passive
Information der Offentlichkeit, sondern betont auch das aktive Engagement interessierter
Blrger. Die Unterstiitzung erstreckt sich auf Aktivitaten, die das tagliche Bewegungsverhalten
mit Freizeitaufenthalten in der Natur verbinden. Ein offener Aufruf an zivilgesellschaftliche
Organisationen soll dazu dienen, Aktivitaten zur Forderung der Biodiversitat Belgrads und des
Gehens zu initiieren. Die finanzielle Unterstlitzung konzentriert sich auf die Identifikation
interessanter FuBwege, die Installation von Info-Tafeln, die Erstellung von Kartenmaterial,
sowie die Entwicklung von Webseiten. Ziel ist die Forderung des Gehens und die Bedeutung
der Biodiversitdat zu erkennen. Die Steigerung des Bewusstseins fiir die Vielfalt der
Biodiversitat in Belgrad wirkt stimulierend auf Blirger, die alternative Verkehrsmittel wahlen

konnen, wenn die Bedingungen daflir glinstig sind. [8]

MaRnahmen zur Erreichung des Ziels 4: Steigerung der Attraktivitdt und Qualitdt der

stadtischen Umgebung

1. MaBnahme: Lineare Korridore

Im Fokus dieser MalRnahme steht die Entwicklung eines Netzwerks von Treffpunkten, die
durch klare und Ubersichtliche Verbindungen, auch als lineare Korridore bezeichnet,
miteinander verknlpft sind. Das Ubergeordnete Ziel besteht darin, o6ffentliche Raume zu

vernetzen und ihre Qualitat zu steigern. Durch die Schaffung durchgangiger Ful3- und
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Radwege, die verschiedene offentliche Raume miteinander verbinden, wird die Bildung
einheitlicher funktionaler Einheiten gefordert. [8]

Konkrete Interventionen im Rahmen dieser MalRnahme beinhalten das Starken der
Verbindungen zwischen attraktiven 6ffentlichen Raumen, die durch Verkehrswege getrennt
sind. Dies beinhaltet die Erweiterung der Gehwege im Bereich offentlicher Raume, die
Verlangerung der Griinphasen fiir FuRginger beim Ubergang zwischen zwei 6ffentlichen
Raumen sowie das Verlangsamen des motorisierten Verkehrs entlang der Grenzen
offentlicher Raume. Des Weiteren wird die Bildung von linearen Parks angestrebt, wobei
verlassene Eisenbahn- und andere Infrastrukturkorridore im stadtischen Geflige reaktiviert

werden. [8]

2. MaRknahme: Die Gestaltung, Ausstattung, Wartung und Verwaltung o6ffentlicher

Raume

Um die Potenziale 6ffentlicher Raume optimal zu nutzen, ist es entscheidend, dass sie in erster
Linie sicher, qualitativ hochwertig gestaltet, gut ausgestattet und fir die verschiedenen
Nutzergruppen angenehm sind. Die Qualitdt eines Raums resultiert aus seinen natdrlichen
Potenzialen, wie der Geldandeform, der Nahe zu Wasser oder Wald, den geschaffenen
Potenzialen des gebauten Umfelds und seiner Position im stadtischen Netzwerk. Darliber
hinaus kann die Qualitat eines Raums durch seine Gestaltung und Ausstattung beeinflusst
werden. Neben der grundlegenden Infrastrukturausstattung und dem Zugang missen
offentliche Rdume durch Elemente wie Begriinung, unterschiedliche Beleuchtungskonzepte,
die Platzierung von Orientierungspunkten fiir eine leichtere Navigation sowie die Integration
von Parkmobeln bereichert werden. Bei der Gestaltung 6ffentlicher Raume ist es wichtig, die
spezifischen Bedirfnisse verschiedener Altersgruppen und Geschlechter sowie deren

Interessen und Anforderungen zu bericksichtigen. [8]

Von diesem Standpunkt aus betrachtet, zeigt sich, dass der Zustand 6ffentlicher Raume in der
Stadt uneinheitlich ist. In den vergangenen Jahren wurden viele 6ffentliche Raume erneuert,
insbesondere im zentralen stadtischen Gebiet sowie an einigen Standorten auRerhalb des
Zentrums wie Fullgangerzonen, Stadtparks und Kinderspielplatze. Die durchgefiihrten
Interventionen beschrinken sich jedoch oft auf die einmalige Gestaltung und Ausstattung,
wahrend es an Konsistenz bei der spateren Wartung und Pflege des 6ffentlichen Eigentums
mangelt. Dies stellt im Laufe der Zeit die Sicherheit und Akzeptanz in Frage. Diese MaBnahme
erfordert eine synchronisierte Zusammenarbeit verschiedener stadtischer Dienstleistungen,
die Uber die Gestaltung und Ausstattung hinausgeht und auch die spatere Wartung wahrend
der Nutzung sowie eine gewissenhafte Verwaltung umfasst. Ein hoher Wartungsstandard

ermutigt zu einer aktiven Nutzung des Raums. [8]
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3. MaRknahme: Verlagerung des Fahrzeugparkens aus 6ffentlichen Flachen

Diese MaRnahme beinhaltet die Aufhebung von Parkplatzen entlang der StraBenfront im dicht
bebauten stadtischen Kern. Die Entfernung von Parkplatzen sollte mit dem Bau von
Parkhdusern und Parkplatzen auf anderen Baugrundstiicken einhergehen, die den
Anforderungen an das Parken im Einklang mit dem gegenwartigen und erwarteten Grad der
Motorisierung gerecht werden. Eine erhebliche Parkkapazitit kann durch die Uberpriifung
und Neugestaltung freier Flachen innerhalb bestehender Wohnblocke bereitgestellt werden.
Dies kénnte durch die Uberpriifung der stidtebaulichen Dokumentation in Wohnblécken, in
denen keine Probleme mit Eigentumsrechten oder technischen Dokumentationen gel6st sind,
geregelt werden. In vielen offenen Wohnblécken hat der Mangel an Fahrzeugparkkapazitat
zur Vernachldssigung von Grinflachen gefiihrt. Diese Situation resultiert in einer
Degradierung des Raums, da sie einen verwahrlosten und ungeordneten Eindruck hinterldsst.
In diesem Fall sind groRe Flachen weder fir das Parken von Fahrzeugen noch fir Griinflachen
gestaltet. Diese MalRnahme sieht auch die Festlegung einer gesetzlichen Regelung vor, durch
die der Investor verpflichtet wird, innerhalb der Objekte (Wohn- und/oder Geschaftsobjekte)
ausreichend Parkplatze fiir die Nutzer innerhalb des Objekts und des zugehdrigen Grundstiicks
bereitzustellen. Neben dem Bau von Parkpldtzen/Garagen sollte das unsachgemaRe Halten
und Parken auf offentlichen Flachen (mit Barrieren, Pfosten usw.) durch Sanktionen

verhindert werden. [8]

MaBRnahmen zur Erreichung des Ziels 5: Ausgewogene Entwicklung aller Belgrader

Stadtteile, Verbesserung ihrer gegenseitigen sowie breiteren regionalen Vernetzung

1. MaBBnahme: Planung neuer Inhalte und deren gleichmallige Verteilung in allen

Gemeinden

In Spitzenzeiten dominieren Pendelverkehr und Werkverkehr, was zu Verkehrsproblemen um
zentrale Standorte flhrt. Raumplanungsdokumente sollen die Entwicklung neuer Inhalte in
weniger ausgelasteten Gebieten férdern, die eine Entlastung des Stadtzentrums als Folge
haben sollen. Eine effiziente Vernetzung neuer Inhalte mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist
entscheidend, um eine nachhaltige Entwicklung zu gewahrleisten und die Verkehrsbelastung
zu mindern. Zusatzlich kann die Entwicklung neuer Inhalte, bei mangelnder Erreichbarkeit
durch offentliche Verkehrsmittel und nichtmotorisierte Fortbewegungsmittel, zu
Gegenreaktionen fihren und die Beteiligung von Personenkraftwagen an der
Verkehrsverteilung erhéhen. Das Hauptinstrument zur Umsetzung dieser Mallnahme besteht
in der Formulierung von Raumplanungsgrundlagen, die die Standorte neuer Inhalte sowie die
erforderliche Infrastruktur fir ihre Verbindung mit den bestehenden Inhalten im

Stadtzentrum definieren. [8]
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6.3 Resiimee

Die Entwicklungsziele der Stadt Wien, wie sie im STEP 2025 definiert sind, umfassen 8
Hauptthemen, darunter Investitionen in die Renovierung und Transformation des Zentrums
sowie den Bau neuer stadtischer Gebiete, die Unterstitzung wirtschaftlicher Entwicklung,
regionale Zusammenarbeit und nachhaltige Mobilitat, die Foérderung von Griin- und

Stadtrdumen sowie die Unterstltzung und Entwicklung sozialer Infrastrukturen. [85]

In Zusammenarbeit mit Blrgern und verschiedenen zustdndigen Institutionen wurden 8
detaillierte Fachkonzepte fiir die wichtigsten Entwicklungsgebiete der Stadt ausgearbeitet
[85]. Diese Konzepte enthalten zahlreiche MaRnahmen, Aktivitaten und Lésungen, die zu einer
effizienteren Umweltschonung und Verbesserung der Lebensqualitdt, nachhaltigen

Raumentwicklung, stadtischen Umwelt und Mobilitat beitragen.

Das detaillierte Fachkonzept Mobilitdat umfasst 7 grundlegende Handlungsfelder mit

definierten MalRnahmen, darunter:

e Verantwortliches Management und Planung zur Forderung des umweltvertraglichen
Verkehrs durch: interkommunale und regionale Zusammenarbeit, friihzeitige
Finanzplanung, transparente Kategorisierung aller StralRen, Verkehrsstudien, die die
Flexibilitat aller Beteiligten bericksichtigen, anstelle von Studien, die sich
hauptsachlich auf die Belastung des motorisierten Verkehrs konzentrieren, sowie die
Verbesserung der Mobilitatsdatenbank (insbesondere fir den FulRgangerverkehr). [86]

o Eine gerechte Nutzung der Stralle durch: Umnutzung von Fahrspuren und Parkplatzen
zugunsten von Fuligdangern und Radfahrern, Einfiihrung von Begegnungszonen zur
Forderung des Miteinanders im Verkehr sowie Einrichtung temporarer
FuRgdngerzonen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum. [86]

o Effiziente Mobilitdt durch: Einfihrung der zentrale Informationsquelle, um die
multimodale Nutzung von Mobilitatsangeboten zu erleichtern. [86]

e Nutzen statt Besitzen durch: Aufbau von Mobilitatspunkten, die die Nutzung,
Reservierung und Vermietung umweltfreundlicher Verkehrsmittel an attraktiven
Standorten ermoglichen (in Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln). [86]

e [ntelligente Verkehrsorganisation durch: Erstellung eines Kreuzungskatasters, dass die
Grundlage fir die Programmierung von Ampeln bildet und die Umsetzung der
Prioritaten des Umweltverbunds unterstitzt, Verkiirzung der Wartezeit fir FuRganger
und Radfahrer an Ampeln, sowie die Reduzierung der Verwendung von Ampeln an
Kreuzungen mit geringem Verkehrsaufkommen. [86]

e Integration und Neugestaltung der Verkehrsinfrastruktur in Zusammenarbeit mit

Partnern durch: Errichtung multimodaler Haltestellen sowie Haltestellen, die in der
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Lage sind, eine steigende Anzahl von Fahrgadsten zu bewaltigen, Bildung eines Wiener
Stadtwegenetzes, sowie Erweiterung der FulRgangerrouten. [86]

e Innovationen und Innovationsprojekte im Bereich Mobilitat durch: Zusatzliche
thematische Forschungs- und Monitoringprojekte, gezielte finanzielle Unterstlitzung

und Zusammenarbeit mit Universitaten und Hochschulen. [86]

Neben dem STEP tragt der nationale Masterplan Gehen 2030 erheblich zur Férderung des
FuRverkehrs bei, indem konkrete Ziele festgelegt werden, wie die Steigerung der Beteiligung
am Fulverkehr von 17% auf 20%, die Erweiterung der FuRverkehrsinfrastruktur, die
Umsetzung des Konzepts "Stadt in 15 Minuten", die Verbesserung der Sicherheit von

FuRgdngern sowie die Betonung des Beitrags zum Klimaschutz. [109]

Zusatzlich findet die Bedeutung des FuBgdngerverkehrs Anerkennung in einem weiteren
Dokument, dem Strategiepapier Fulverkehr von 2014. Hier wird betont, dass groRzigige,
ansprechende und barrierefreie FuRgangerzonen geschaffen werden sollten. Die strategische
Entwicklung der Infrastruktur ermoglicht ein barrierefreies Netzwerk der FuBwege und
gewdhrleistet die ganzjahrige FuRgangerzugianglichkeit zu alltaglichen Einrichtungen.
Besondere Aufmerksamkeit wird der Sicherheit der FuRganger und der "Vision Zero"
gewidmet, die durch die vorgeschriebenen Geschwindigkeitsbeschrankungen und Errichtung

der Begegnungszonen erreicht wird. [45]

Die Forderung des FulRgdangerverkehrs gemdR Belgrader Generalplan 2021 umfasst
Malnahmen zur Umgestaltung des 6ffentlichen Raums durch die Befreiung von Flachen von
geparkten Fahrzeugen und kommerziellen Einrichtungen, die Schaffung neuer Griinflachen,
die Erweiterung von FuBgangerzonen im  Stadtzentrum sowie allgemeine

VerkehrsmalBBnahmen wie die Verlagerung des Verkehrs aus dem zentralen Stadtkern. [30]

Der Smart Plan von 2017 fiir den Zeitraum 2021/2027/2033 konzentriert sich auf den Bau von
U-Bahn-Linien, Vorortbahnen und Autobahnen als Hauptlésungen fiir die Verkehrsprobleme

der Stadt Belgrad, sowie auf die schrittweise Erweiterung der FuRgangerzonen. [98]

Der Sustainable Urban Mobility Plan (POUM) und der Generalplan (GUP) von Belgrad fiir das
Jahr 2041 erkennen die Bedeutung des FulRgéngerverkehrs an und betrachten ihn als eine
Herausforderung in den kommenden Jahren. Das grundlegende Prinzip besteht darin, die
Bediirfnisse der Menschen zu erfillen. Die definierten Entwicklungsziele beinhalten: eine
hohere Beteiligung des FuBverkehrs am Modal Split, die Ausweitung der FuBBgangerflachen,
den Bau von FuBgadngerbriicken, die Schaffung attraktiver FuRwege, die Integration mit

anderen Verkehrsarten sowie die Erhéhung der Sicherheit der FuBganger. [8,34]

Die Entwicklungsstrategie von Belgrad bis 2027 erkennt ebenfalls die Bedeutung der

Ausweitung von FuBgangerflichen an, die Verbesserung und den Bau einer
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FuRgangerinfrastruktur, die fur alle Menschen zuganglich ist. Zusatzliche Bedingungen fiir eine
erhohte Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer sind die Zusammenarbeit zwischen Institutionen,
verschiedene Arten von Schulungen sowie die Durchfiihrung von Forschungen zu

Verkehrsrisiken zur weiteren Definition erforderlicher Mallnahmen. [87]

Eine ebenso wichtige strategische MalBnahme ist die Starkung der administrativen Kapazitaten
und des offentlichen Sektors der Stadt zur Verwaltung von Verkehr und o6ffentlichem Raum
durch Digitalisierung und Schulungen zur Entwicklung von Fahigkeiten der Mitarbeiter in der

Stadtverwaltung und den zustandigen Institutionen. [87]

Um den FulRgangerverkehr zu fordern und seinen Anteil am Modal Split durch den Bau und
die Renovierung von FuRgangerinfrastruktur, den Bau von FuBgangerzonen,
Begegnungszonen, Superbldcken und Raumen zu erh6hen, umfasst dies die Integration mit
anderen Verkehrsmitteln, die Einfihrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen, sowie teilweise
oder vollstandige Sperrung der StralRen fiir den motorisierten Verkehr, in denen eine erhéhte
FuRgdngerdichte vorhanden ist. [87]

Zusatzlich sind auch strategische Mallnahmen wie die Erhéhung der Sicherheit von
FuRgangern und anderen nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern, die Anpassung der
bestehenden Infrastruktur und die Renovierung von o6ffentlichen Haltestellen gemalRR den
Bedirfnissen von Menschen mit Behinderungen sowie die Umsetzung von
Integrationsprogrammen fiir gefdhrdete Bevolkerungsgruppen im Raumordnungsplan
(POUM) festgelegt. [8]

Die Forderung des Gehens umfasst ebenfalls das Design von FulR- und Radwegen innerhalb
bestehender Griinflaichen, Parks, Walder und geschitzter Gebiete. Dazu gehoren
verschiedene Aktivitditen zur Forderung von FuBgdngerinitiativen, die Entwicklung von
linearen Korridoren, die attraktive 6ffentliche Raume und Einrichtungen verbinden, sowie die

Entfernung von Parkplatzen entlang der Strallenfassaden im dicht besiedelten Stadtzentrum.

(8]
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7 Fazit

In dieser Arbeit wurde eine Analyse des FuRgangerverkehrs durchgefiihrt. Gleichzeitig wurden
die Einflussfaktoren des Gesamtverkehrs untersucht, welche die Interaktionen zwischen
FuBgdngern und anderen Verkehrsteilnehmern beeinflussen. Dieser Abschnitt fasst die

gewonnenen Erkenntnisse im Kontext der Forschungsfragen pragnant zusammen.

1. Wie setzen Wien und Belgrad das Gesamtverkehrskonzept um und ist dieses fiir den

FufSgdnger geeignet?

Die Gesamtverkehrssituation weist erhebliche Unterschiede zwischen den beiden Stadten auf.
In Wien wurde das autozentrierte Paradigma der 1960er Jahre seit der Einfihrung der
Verkehrskonzeption Wien 1980 und den darauf basierenden Konsulentengutachten
durchbrochen. Dies markierte einen Wendepunkt, bei dem die Notwendigkeit einer gezielten
Angebotsplanung fiir FuRganger anstelle einer reinen Anpassungsplanung des motorisierten
Individualverkehrs erkannt wurde. Die Planung wurde auf die Fullgdanger ausgerichtet, um die
am stdrksten gefahrdeten Akteure im Verkehr in den Vordergrund zu stellen. Alle anderen
Verkehrsteilnehmer wurden in der Folge auf die Bedirfnisse der FulRgangerplanung
abgestimmt. Seit der Verkehrskonzeption von 1980 und den Konsulentengutachten hat die
Stadt Wien die herausragende Bedeutung des FuBgangerverkehrs erkannt und eine Vielzahl

weiterer Dokumente und Strategien zur Forderung dieser Verkehrsart angenommen. [2,3]

Trotz des kontinuierlichen Wachstums der Stadt, die in den letzten 30 Jahren eine
Bevdlkerungszunahme um 25% verzeichnete, zeigt sich seit den 1990er Jahren eine konstante
Abnahme der Anzahl von PKWs [14]. Dies ist das Ergebnis einer durchdachten Verkehrspolitik,
die unter anderem die Forderung und Beschleunigung des offentlichen Verkehrs, die
Einflhrung von Parkraumbewirtschaftung sowie den Ausbau von FuRgangerzonen und
Radwegen einschliel3t. Die Ausrichtung der Stadt auf die Bedirfnisse der Blirger wird auch im
zunehmenden Ausbau von FulRgdngerzonen deutlich, die seit den 1990er Jahren um 0,7% an
der Gesamtverkehrsflaiche der GemeindestralRen zugenommen haben [14]. Jeder Bezirk
verfligt Uber eine FulRgangerzone, mit Ausnahme des 13. Bezirks [14]. Im Gegensatz dazu ist
die Fahrbahnflache pro Einwohner in den letzten 30 Jahren unverdndert geblieben [14]. Die
Lange der Gemeindestrallen pro 1.000 Einwohner in Wien zeigt einen Riickgang um 10,7%,
von 1,63 km im Jahr 1991 auf 1,45 km im Jahr 2021 [14].

Die Stadt Wien hat erkannt, dass durch einen weiteren Ausbau von StraRen das Angebot fir
motorisierte Nutzer steigen wiirde. Die flaichendeckende Einfiihrung einer Kurzparkzone, der
Ausbau von zahlreichen Parkgaragen und Park&Ride-Anlagen sowie die gezielte
Beschleunigung des offentlichen Verkehrs tragen dazu bei, die Attraktivitat des Autobesitzes

zu mindern. Gleichzeitig wird der FulBgangerverkehr geférdert, was zu einer erhohten
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Sicherheit im StraBenverkehr flihrt. Der Anteil des Zu-FuR-Gehens verzeichnet in Wien einen
kontinuierlichen Anstieg. Jedoch ist in Wien fur 100 m? Wohnnutzfliche gemaR
Garagenordnung mindestens 1 Stellplatz zu errichten. Fir nicht bereitgestellte Parkplatze gibt

es eine ,Ausgleichsabgabe”, wodurch der motorisierte Individualverkehr geférdert wird.

Die Stadt Wien legt einen besonderen Fokus auf die Foérderung der Elektromobilitat,
insbesondere im Bereich von Flottenbetrieben von Unternehmen, Taxis und dem regionalen
Wirtschaftsverkehr, der auch den Lieferverkehr mittels kleiner Lastkraftwagen umfasst. Diese
Initiative zielt darauf ab, langfristig emissionsfreie Lieferungen zu ermdglichen. Bis zum Jahr
2025 ist geplant, mindestens 10% aller Autofahrten durch Elektrofahrzeuge durchzufiihren.
(81]

Der Anteil des Umweltverbunds erreichte in Wien im Jahr 2021 einen Wert von 74% [79]. Dies
spiegelt wieder, dass den Bewohnern Wiens eine umweltfreundliche, gut koordinierte
Verkehrslosung zur Verfligung steht. Bis zum Jahr 2025 strebt die Stadt Wien an, dass
80% der Fortbewegungen der Einwohner durch die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
Fahrradern und FuRwegen erfolgen sollen [85]. Zukiinftige MalRnahmen werden darauf
abzielen, weitere Verkehrsflachen fur FuRganger, den offentlichen Verkehr und Radfahrer
bereitzustellen [86]. Dabei spielt die Neugestaltung von StralRen eine entscheidende Rolle, um
eine angenehme Umgebung fiir FuRganger und Radfahrer zu schaffen und somit die
Attraktivitat des Gehens und Radfahrens zu fordern [86]. Ein weiterer bedeutender Aspekt ist
Wiens Stadtflache, die mit einem Griinflaichenanteil von etwa 45% europaischen GroRstadten
vorausgeht [14]. Die Prasenz attraktiv gestalteter, begriinter Wege ermutigt die Bewohner

zum Zu-FuR-Gehen.

Die Ergebnisse der Regressionsanalyse unterstreichen einen eindeutigen Zusammenhang
zwischen der StraRRendichte bzw. PKW-Dichte und der Fuligdangerunfille: Mit steigender
StralRendichte oder PKW-Dichte nimmt die Unfallrate zu. Im Gegensatz dazu lasst sich ein
ricklaufiger Trend sowohl bei den Gesamt- als auch den FulRgangerunfallzahlen feststellen.
Dieser Trend ist das Ergebnis verschiedener gezielter MaRnahmen, darunter die Einflihrung
von Tempo-30-Zonen in 63% der Gemeindestralen [35], ein Rickgang des
Motorisierungsgrads, eine konstante Flache der Fahrbahnen pro 1.000 Einwohner in den
letzten 30 Jahren, der Ausbau von FuRgangerzonen sowie die Forderung des

nichtmotorisierten Verkehrs.

Im Gegensatz zu Wien verzeichnete die Stadt Belgrad im Jahr 2021 eine Einwohnerzunahme
von 8,3% im Vergleich zu 1991 [12]. Die vollstandige Umsetzung der MalRknahmen des
Generalplans von 1972 war bislang aufgrund limitierter finanzieller Ressourcen nicht méglich.
Das Bruttoinlandsprodukt der Republik Serbien ist etwa achtmal niedriger im Vergleich zu
Osterreich. Diese wirtschaftlichen Unterschiede, verbunden mit der Wirtschaftskrise und den

Kriegen in den 1990er Jahren, haben einen erheblichen Einfluss auf simtliche Lebensbereiche
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in Serbien gehabt, darunter auch den Verkehrssektor. Des Weiteren stehen fir die Stadt
Belgrad nicht alle erforderlichen Informationen zur Verfligung, die fir einen umfassenden
Vergleich mit Wien notwendig sind. Dazu zadhlen z.B. die Lange der Tempo-30-StralRen, der
Modal Split nach Gemeinden, der Modal Split unter Bericksichtigung der
verkehrsmittelbezogenen Teilwege, sowie die Verkehrsflache der GemeindestralRen. Nahezu
alle relevanten Informationen im Bereich der hochsten Bevolkerungsdichte im stadtischen

Siedlungsgebiet sind ebenfalls nicht verfligbar.

In den vergangenen zwei Jahrzehnten zeichnet sich in Belgrad eine deutliche
Verschlechterung des Gesamtverkehrs ab, wobei dem motorisierten Verkehr zunehmend
Vorrang eingeraumt wird. Der Motorisierungsgrad stieg im Zeitraum von 2002 bis 2021 um
80% [13]. Die Gesamtlange der Gemeindestraflen pro 1.000 Einwohner erhéhte sich um das
2,6-fache, von 0,84 km/1.000 Einwohner im Jahr 1991 auf 2,20 km/1.000 Einwohner im Jahr
2021 [13]. Gleichzeitig existieren in Belgrad etwa 40.000 Parkplatze und gemaB dem
Generalplan sind 90% der Autos auf Flachen fur FuRganger abgestellt [30]. Dies stellt in
Kombination mit unzureichender Verkehrskontrolle eines der groRten Probleme im
Gesamtverkehr von Belgrad dar. Die Folge ist eine Abnahme der Attraktivitdt des
FuRgangerverkehrs und eine Zunahme des motorisierten Individualverkehrs, was zu finfmal
mehr Verkehrstoten im Vergleich zu Wien gefiihrt hat. Jedoch gibt es in Belgrad in Gegensatz
zu Wien keine Vorschriften U(ber die Errichtung von Stellplatzen oder U(ber die

Ausgleichsabgabe fiir nicht bereitgestellte Stellplatze.

Verglichen mit dem Jahr 2003, nahm der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am
Modal Split um 4% im Jahr 2021 zu, wahrend der Anteil des offentlichen Verkehrs eine
Abnahme um 4% verzeichnete. Der Anteil des FulRgangerverkehrs blieb unverandert bei 24%.
[34,96]

Der gegenwartige Zustand, dass PKWs und der 6ffentliche Verkehr dieselben Fahrspuren
nutzen, fuhrt dazu, dass das offentliche Verkehrssystem im Vergleich zum motorisierten
Individualverkehr (MIV) ein unzureichendes Angebot aufweist. Die Verlagerung von Autos aus
dem Schienenverkehr sowie Sanktionen fiir Nutzer des motorisierten Individualverkehrs
(MIV), die die Busspur widerrechtlich nutzen, tragt entscheidend zur Beschleunigung des
offentlichen Verkehrs bei. Diese gezielten Mallnahmen koénnen zu einer Erhdéhung der
Nutzung des offentlichen Verkehrs und der Zunahme des FulRgangerverkehrs flihren,
insbesondere wenn dabei verkehrsmittelbezogene Wege in die Betrachtung einbezogen

werden.

Obwohl 82% der Einwohner in Belgrad mit dem 6ffentlichen Verkehr unzufrieden sind, behalt
dieser weiterhin einen wesentlichen Stellenwert im Modal Split und der Anteil des
Umweltverbunds betrdgt wie in Wien 74% [34,77]. Die Linienlange des offentlichen Verkehrs
in Belgrad Gibersteigt mit 0,90 m/Einwohner die Lange in Wien, die bei 0,57m/Einwohner liegt
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[14,73]. Die zwei U-Bahn-Linien, die seit den 1960er Jahren geplant waren, befinden sich nun
im Bau und sollen bis 2033 fertiggestellt werden [67]. Allerdings werden durch diese Linien
nicht die wichtigsten Wohn-, Arbeits- und Gesundheitszentren der Stadt Belgrad verbunden,
die sich auf dem Gebiet hochster Bevolkerungsdichte befinden. Eine solche Verbindung
konnte zu einer erheblichen Verbesserung des Verkehrs zugunsten des Umweltverbunds

fuhren.

In Belgrad wird der Radverkehr hauptsachlich fir Erholungszwecke genutzt, wobei
Radverkehrsanlagen lediglich in vier von insgesamt 17 Gemeinden verfligbar sind. Es
existieren insgesamt drei FuRgangerzonen, von denen sich zwei im Stadtzentrum und eine
entlang des Flussufers in der Gemeinde Zemun befindet. Gegenwartig sieht sich der
FuRgangerverkehr in Belgrad mit zahlreichen physischen Barrieren konfrontiert, wie dem

Mangel an FuBgangerbriicken. [8,89]

Die Stadt Belgrad verzeichnete im Jahr 2021 keinen riicklaufigen Trend bei Verkehrsunfallen,
sondern eine Steigerung um 10,9% im Vergleich zu 1997. Das Verhalten der Autofahrer in
Belgrad ist gegenwartig durch Geschwindigkeitsiiberschreitungen gekennzeichnet, was einen
direkten Einfluss auf die Unfallschwere hat. Die Anzahl der getoteten FulRganger ist finfmal
hoher als in Wien. Die durchgefiihrte Regressionsanalyse bestatigt, dass mit dem Wachstum
der StraRendichte und der PKW-Dichte auch die FuBgangerunfalle zunehmen. Aufgrund der
hohen Verletzbarkeit von FulRgangern flihren diese Unfdlle haufig zum Tod, die 40% aller

Verkehrstoten ausmachen. [102]

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass in Belgrad nach wie vor eine Anpassungsplanung
flr den motorisierten Individualverkehr (MIV) anstelle einer Angebotsplanung flr Fulganger
vorherrscht. Durch die verstarkte Errichtung von Gemeindestrallen, den Ausbau von
Parkplatzkapazitaten sowie die Erweiterung des Autobahnnetzes zeichnet sich ab, dass der
FuBgdngerverkehr aufgrund der gesteigerten Attraktivitdt des Individualverkehrs weiter
abnehmen konnte. Dies kénnte zur Entstehung einer autogerechten Stadt fiihren, in der der

Vorrang dem Auto vor den Bedurfnissen der Menschen gewahrt wird.
2. Welchen Beitrag leisten die Stddte zur Férderung des Fuf3sgdngerverkehrs?

Die Forderung des Fullgangerverkehrs in Wien ist durch die Implementierung konkreter
MaBnahmen gekennzeichnet, wie die Reduzierung der Ampelphasen filir Fullgdnger, das
Streben nach einer Vision von null Verkehrsunfillen, die gerechte Verteilung der Straflen, die
Ausdehnung von Fuligdngerzonen und die Verlagerung von Stellplatzen von offentlichem
Raum. Aufgrund von MalRnahmen zur Optimierung des offentlichen Verkehrs, innovativen
Ansatzen und gezielten Finanzierungszuweisungen erhoht sich kontinuierlich der Anteil des

FuRgdngerverkehrs in der modalen Verkehrsverteilung in Wien. [86, 45]
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Die Uibergeordneten Ziele der Férderung des Fullgangerverkehrs in Belgrad basieren vorrangig
auf der Ausdehnung von Fullgdngerzonen als zentrale MaBnahme zur Steigerung des
FuRgangerverkehrs. Die Bewaltigung von Verkehrsproblemen fokussiert sich auf die
Entwicklung neuer Verkehrsinfrastrukturen in Bezug auf die zunehmende Intensitat des
motorisierten Verkehrs. Es ist jedoch festzustellen, dass diese Herangehensweise mit einem
stetigen Rickgang des Fullgangerverkehrsanteils einhergeht. Die genannten MalRnahmen zur
Forderung des FulRgangerverkehrs beinhalten die Integration von akustischen Ampeln [8]. Im

Gegensatz zu Wien fehlen jedoch klar definierte Schritte zur Verklrzung der Rotphasen.

Ein maRgeblich einschrankender Faktor im Rahmen der Planung und Forderung des
FuRgdngerverkehrs liegt in Belgrad in der Verwaltung und Bewirtschaftung von Parkraum.
Bereits im Abschnitt 3.3 dieser Arbeit wurde mittels eines Causal-Loop-Diagramms
verdeutlicht, dass die Schaffung neuer Parkflachen nicht zu einer dauerhaften Entlastung
flhrt. Vielmehr erh6ht dies die Attraktivitat des motorisierten Verkehrs und mindert zugleich
die Attraktivitat des FuBgangerverkehrs. Die Forderung neuer Parkpldatze mit dem Ziel, das
StralRennetz zu entlasten und Parkplatze von FuBRgangerflachen zu verlagern, steht daher im

Widerspruch mit der Forderung des FuRgangerverkehrs.
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8 Ausblick

Im Rahmen dieser Diplomarbeit war es nicht moglich, samtliche relevanten Daten im
Zusammenhang mit den formulierten Forschungsfragen zu erfassen und zu vergleichen. Der

vorliegende Ausblick konzentriert sich auf Empfehlungen fir zukiinftige Forschungsfragen.

Im Kontext einer vertieften Untersuchung werden folgende Daten vorgeschlagen, welche im
Verlauf dieser Diplomarbeit nicht zuganglich waren:

1. Verkehrsfliche der GemeindestraRen (Flache der Fahrbahnen, Gehsteige und
Radwege) in Belgrad
Lange der Tempo 30 Zonen in Belgrad
Modal Split unter Berlicksichtigung der verkehrsmittelbezogenen Wege und nach
Gemeinden in Belgrad

4. Verkehrsinfrastrukturdaten im stadtischen Siedlungsgebiet Belgrad

Der letztgenannte Punkt ist besonders signifikant, da in diesem Bereich eine erhdhte

Menschenkonzentration verzeichnet wird.

Fiir kinftige Forschungsarbeiten konnte die Analyse der Auswirkungen politischer
MalRnahmen auf die Umsetzung von Initiativen zur Forderung nachhaltiger Mobilitat in

Belgrad sein.

Ein weiterer Forschungsansatz kdnnte sich mit der Entwicklung der Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge im Strallenraum befassen, kombiniert mit einer eingehenden Analyse ihres

Einflusses auf den FuBgangerverkehr.
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9 Anhang

Anhang A: Unfdlle nach ausgewahlten Verkehrsarten 2017 bis 2021 in Wien,
Statistik Austria

Statistik Austria
Strafltenverkehrsunfallstatistik

Unfille nach ausgewahlten Verkehrsarten 2017 bis 2021 in Wien

Unfalle mit ... 2017 2018 2019 2020 2021
FuRganger:in 1.293 1.250 1.A7E 908 942
Pkw (Kombi) 4511 4.286 4214 3.346 3.549
Fahrrad, Elektrofahrrad, Elektro- 1059 1032 1134 1262 1495
Scooter

Lkw 558 597 660 526 656

Q STATcube — Statistische Datenbank von STATISTIK AUSTRIA

© STATISTIK AUSTRIA Alle Rechte sind der Bundesanstalt Statistik Osterreich vorbehalten. Eine
Weiterverwendung ist bei Quellenangabe und korrekter Wiedergabe gestattet.

Quelle: STATcube — Statistische Datenbank von STATISTIK AUSTRIA
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Anhang C: verletzte und getotete FulRganger nach Altersklassen 01.01.2017 -

31.12.2021
2017
von O bis 14 200
von 15 bis 30 314
Alter von 31 bis 45 21
von 46 bis 64 293
von 65 bis 75 130
von 76 bis 99 111
Fahrerflichtige FuRganger ohne Altersangabe 5
Summe 1264

Quelle: Stadt Wien - Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten

2018
243
271
218
274
120
102

1234

Jahr
2019
187
282
213
262
102
103

1156

2020
121
211
164
207

82
90

880

2021
156
202
162
234

85
81

922

Summe

907

1280

968

1270

519

487

25

5456



164

Anhang

9GPG #Ps L4514 006G /8% #&e SZ¥ (45374
[#43] ML 96 63 26 99 4% L6
088 al 09 26 66 Gl 15} 9/
9611 acl 6Ll 601 13 54 16 gg
vezl Ll oL 601 00l [43 9. Gl
9zl ogl Sl LOL €0l 6 G8 8Ll
swwng Jequiezag  JequienoN Jeqopio  lequisydes 18BNy e
yeuop

verletzte und getotete FulRganger nach Monaten 01.01.2017-

Anhang D
31.12.2021

(144
9L
]
S6
301
L0l
unp

BN

5124
39
ve
v6
ccl
oLl

[Hdy

ovv
0L
=13
oLl
00l
6Ll

ziely

6.€
L9
08
69
88
GL

1enigay

3514
s
S0l
oLl
66
60l

Jsuuep

swwng
Lcoz
0z02
6102
8lLoz
£102

Yayiolqig usiph NL 1e wiud ul a|jgejiene si sIsayl SIy} Jo uoisian reuibuo panoidde ayl
regBnuan yayiolqig uaipn NL J19p ue 1si Nagrewo|dig Jasalp uoisianjeulbliO aponipab ausiqoidde aig

iyep

Quelle: Stadt Wien - Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten

qny a8pajmoud| JNoA

Srayrolqie



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

165

Anhang

Anhang E: verletzte und getotete FuRganger nach vermutlicher Unfallursache

(Summe Unfalle = 5125)

Nicht angepasste Geschwindigkeit

Vorrangverletzung (auch gegenuber FG), Rotlichtmissachtung
Uberholen

Unachtsamkeit, Ablenkung

Alkohol, Drogen oder Medikamente

Ubermidung

Fehlverhalten von Fuigéanger

Gesundheitliche Beeintrachtigungen

Mangelnder Sicherheitsabstand

Missachtung von Ge- und Verboten

Technischer Defekt (2012 bis 2017: inkl. mangelnder Ladungssicherung)
Hindernisse auf der Fahrbahn (Gegenstande, ungesicherte Fahrzeuge) (2012 bis 2017)

2017

2018

Jahr
2019
24
397

136
25

426

51
45

2020

348

59
11

344

34
34

2021

Quelle: Stadt Wien - Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten

Summe
110
1521

1187
100

1781

164
226
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Anhang F: Fehlverhalten von an Unfallen beteiligten FuBgangern nach Bezirken
01.01.2019 - 31.12.2021 (Summe Personen = 1149)

Gemeinde

90101;Innere Stadt
90201;Leopoldstadt
90301;LandstralRe
90401;Wieden
90501;Margareten
90601 ; Mariahilf
90701;Neubau
90801; Josefstadt
90901;Alsergrund
91001;Favoriten
91101;Simmering
91201;Meidling
91301;Hietzing
91401;Penzing
91501;Rudolfsheim-Finfhau
91601, 0Ottakring
91701;Hernals
91801, Wahring
91901;Débling
92001;Brigittenau
92101;Floridsdorf
92201;Donaustadt
92301;Liesing
Summe

2019
23
24
21
17

12
1

18
43
18
20

24
22
29
1Z

14
15
36
29
21
439

Jahr
2020
24
12
18

11
15
(N

32
18
19

20
20
21

17
17
25
20
17
3562

2021

358

Summe

64
51
54
29
20
40
31
14
36
111
]
55
17
63
52
76
34
23
49
45
92
80
60
1149

Quelle: Stadt Wien - Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten
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104 Abkiirzungsverzeichnis

bzw. beziehungsweise

u.a. unter anderem

z.B. zum Beispiel

min. Minuten

€ Euro

StVO StraRenverkehrsordnung
PKW Personenkraftwagen
LKW Lastkraftwagen

KFZ Kraftfahrzeug

MIV motorisierter Individualverkehr
ov dffentlicher Verkehr

FGZ FuBgangerzone

vco Verkehrsclub Osterreich






