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Kurzfassung

Die globale Verstadterung wird auch in Zukunft andauern und somit der Druck auf die Stadte weiter
zunehmen. Deswegen sollten Stadtentwicklungen nicht dem Zufall Gberlassen werden, sondern so
geordnet wie moglich umgesetzt werden da fehlgeleitete Stadtentwicklungen starke Auswirkungen
auf die Qualitdten einer Stadt haben. Ein zentraler Baustein ist dabei der Stadtverkehr, welcher
einerseits flir die Funktionsfahigkeit notwendig, aber andererseits Verursacher von Larmbelastungen
und Luftverschmutzungen ist. Deswegen hat sich die Stadt Wien entschieden den Verkehr bei weiteren

StadtentwicklungsmalBnahmen zunehmend in den Vordergrund zu stellen.

Dabei wird der Fokus fiir zukiinftige MaBnahmen speziell auf den Begriff der Nahmobilitat gerickt.
Darunter ist der Mobilitatsbereich im direkten Wohnumfeld zu verstehen, welcher von Seiten der Stadt
Wien mit einem Aktionsradius von 300 Meter festgelegt wurde. Dieser Bereich ist flir weitere
Stadterweiterungs- oder Stadterneuerungsmallnahmen wichtig, weil bei den kurzen Distanzen eine
funktionierende Versorgungskette entscheidend fiir das Mobilitatsverhalten ist. Diese Kurzstrecken
sind fur den nichtmotorisierten Individualverkehr besonders interessant. Der Fokusbereich liegt dabei
im Wohnumfeld mit den offentlichen, halboffentlichen und privaten Raumen inklusive
unterschiedlichster Bebauungsformen. Dies ist darin begriindet, dass der Ausgangspunkt fiir viele
kurze Wege zwischen dem Wohnsitz, dem Arbeitsplatz und vor allem den Versorgungseinrichtungen
liegt und diese bei attraktiven Angeboten zu FuR oder Rad zurlickgelegt werden kdnnen. Fir zukinftige
stadtebauliche MalRnahmen sind daher positive Beispiele von entscheidender Bedeutung um die selbst

auferlegten Ziele erreichen zu kénnen.

Aus diesem Grund wird in dieser Forschungsarbeit mithilfe einer integrierten Mehrfallstudie die
Nahmobilitdt bei neun Bebauungsformen am Beispiel Wien untersucht. Die Analyse wurde dabei auf
ein Wohnumfeld mit einem Radius von 300 Meter begrenzt. Zudem wurden samtliche Wohnanlagen
zwischen den Jahren 1980 und 2000 errichtet. Der Schwerpunkt der Informationsgewinnung lag
wahrend der Untersuchungsphase auf mehreren Begehungen vor Ort. Hier konnten detaillierte
Einblicke in das Wohnumfeld sowie den ausgewdhlten Bebauungen gewonnen werden. Diese

Eindriicke wurden anschlieRend mit den Qualitatsstandards abgeglichen.

Dabei haben sich auch Qualitatsunterschiede der verschiedenen Bebauungsformen beziglich
Nahmobilitdt ergeben. Die Ergebnisse haben gezeigt, dass es durchaus positive Ansétze im Bereich des
Offentlichen Personennahverkehrs gibt. Dennoch gibt es beim Radverkehr sowie bei Elektromobilitat
und Sharing-Moglichkeiten noch einiges zu tun. Generell ist aber festzuhalten, dass Adaptierungen die
nur bei den jeweiligen Bebauungsformen umgesetzt werden nur Teillésungen sein kdnnen. Fir die
Erreichung der Stadtentwicklungsziele sind daher grundlegende Verkehrsstrategien nétig, die sich von

der Bebauungsebene bis zur Stadtteilebene erstrecken.



Abstract

Global urbanization will continue in the future, further increasing pressure on cities. Therefore, urban
development should not be left to chance but implemented as orderly as possible because misguided
urban development has a strong impact on the qualities of a city. A central component of this is the
city traffic, which is on the one hand necessary for the functionality but on the other hand also causes
noise pollution and air pollution. That is why the city of Vienna has decided to increasingly focus on

traffic in further urban development measures.

In doing so, the focus for future measures will be specifically put on the concept of local mobility. This
is understood to mean the mobility area in the immediate living environment, which was defined by
the City of Vienna with a radius of action of 300 meters. This area is important for further urban
expansion and urban renewal measures because at short distances a functioning supply chain is crucial
for mobility behavior. These short distances are particularly interesting for non-motorized private
transport. The focus area lies in the living environment with the public, semi-public and private spaces,
including a variety of building types. Because here is the starting point for many short distances
between the residence, the workplace and especially the utilities and this can be covered with
attractive offers on foot or bike. For future urban development measures, therefore, positive examples

are of crucial importance in order to achieve the self-imposed goals.

For this reason, in this thesis, the local mobility of nine building types from Vienna is examined with
the help of an integrated multiple case study. The analysis was limited to a residential environment
with a radius of 300 meters. In addition, all housing estates were built between the years 1980 and
2000. The focus of information gathering during the investigation phase was put on several on-site
inspections. There, detailed insights into the living environment and the selected building types were

gained. These impressions were then compared with the quality standards.

There have also been differences in quality of the different building types with regard to short-distance
mobility. The results have shown that there are quite positive approaches in the area of public
transport. Nevertheless, there is still a lot of work to do regarding cycling, electric mobility and sharing
mobility. However, it should be noted that adaptations that are only implemented in the respective
building types can only be partial solutions. For the achievement of the urban development goals,

therefore, basic traffic strategies are needed, which extend from the building level to the district level.
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1 EINLEITUNG

Die gesellschaftlichen Verdnderungen sowie die damit verbundene Zunahme an stadtischen
Lebensformen ist weltweit seit Jahrzehnten erkennbar und werden auch in den kommenden Jahren
voranschreiten. Dieser globale Verstadterungsprozess bringt viele Herausforderungen fiir Politik,

Planung und vorhandenem Stadtgebiet mit sich.

Historisch betrachtet haben viele Grof3stidte aus den unterschiedlichsten Griinden sowohl
Wachstums- als auch Schrumpfungsprozesse hinter sich. In vielen Stadten kommt es aufgrund von
Platzmangel zu Engpassen und Nutzungskonflikten. Deswegen war und ist auch weiterhin ein
verantwortungsvoller planerischer und politischer Umgang, mit der Ressource Boden sowie der darauf

errichteten Strukturen, mit groSter Sorgfalt durchzufiihren.

Im Fokus steht dabei die Rolle der Mobilitat und ihre Auswirkungen. Wobei dieser Aspekt nicht nur die
bestehende Stadt, sondern auch die Umwelt und die Menschen die in diesem Umfeld Leben stark
beeinflusst. Darliber hinaus nimmt Mobilitdt in der Stadtentwicklung eine tragende Rolle ein. Es
kommen dadurch auch Umweltbelastungen zustande, aber der Verkehr im stadtischen System
wichtige Verbindungsaufgaben. Diese Aufgaben sind auf samtlichen Stadtstrukturebenen (siehe
Abbildung 1) von Bedeutung. In dieser Forschungsarbeit wird speziell die Nahmobilitdt auf der
Baublockebene betrachtet. Maligeblich fiir eine funktionierende Nahmobilitat sind attraktive Rdume
im Wohnumfeld. Dieser Bereich ist flir die Stadt der kurzen Wege besonders interessant, deswegen
steht das Wohnumfeld mit den jeweiligen Bebauungsformen im Fokus. Dieser Bereich ist
erfahrungsgemall der Ausgangspunkt fiir viele Wege zwischen Wohnsitz, Arbeitsplatz und
Versorgungseinrichtungen. Diese Aspekte verdeutlichen die Bedeutung dieses Verkehrsbereiches im

stadtischen Kontext.



1.1 zeitliche und 6rtliche Abgrenzung
Diese Forschungsarbeit setzt sich mit unterschiedlichen Bebauungsformen und der dazugehdrigen

Nahmobilitdt auseinander. Dabei befindet sich der Schwerpunkt dieser Arbeit auf der Baublockebene
(siehe Abbildung 1). Die ausgewahlten Bebauungsformen befinden sich allesamt innerhalb der Wiener
Stadtgrenzen und wurden zwischen 1980 und 2000 fertiggestellt. Bei diesen Beispielen handelt es sich
um Bebauungen die Gberwiegend fir Wohnzwecke genutzt werden. Dariiber hinaus wird das jeweilige
Untersuchungsgebiet mit einem Radius von 300 Meter um die ausgewahlten Fallbeispiele begrenzt.
Fiir die Analyse wurden samtliche Aspekte von der Angebotsseite untersucht die innerhalb dieses

Bereiches liegen und fir die Bebauungsformen sowie fiir die Nahmobilitat relevant sind.

Nicht bericksichtigt wurden in dieser Forschungsarbeit die unterschiedlichen Bedirfnisse der

Bewohnerlnnen aus den ausgewdhlten Wohnanlagen.

Die im Zuge dieser Arbeit aufgestellten Theorien haben ihre Giltigkeit fur die Stadt Wien und sind nicht
eins zu eins auf andere Stadte Gbertragbar. AuBerdem wurden verkehrstechnische Verflechtungen mit

dem Agglomerationsraum nicht miteinbezogen.

Abbildung 1: Stadtstrukturebenen

o501 i P

Stadt / Bezirke Stadtteil Baublock (Quartier) Gebaude

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS, Einteilung nach REICHER, Ch. (2017), Stdadtebauliches Entwerfen, S. 42, eigene Darstellung

1.2 Forschungsfragen

e Wie sieht die Nahmobilitat bei den ausgewahlten Bebauungsformen aus?
o Wo liegen die Defizite und Probleme?
o Konnen ausgewadhlte Falle miteinander verglichen werden?
o Lassen sich regelhafte Zusammenhadnge und typische Handlungsmuster ermitteln

und zu theoretischen Erkenntnissen verdichten?

e Welche Handlungsempfehlungen lassen sich aus den gewonnen Erkenntnissen ableiten?

o Wie lassen sich diese Defizite planerisch ausbessern?

>2<



1.3 Aufbau der Arbeit und Methode
Diese Forschungsarbeit gliedert sich in drei wesentliche Abschnitte. Der erste Teil befasst sich

ausschlieBlich mit der Einleitung, den Forschungsfragen und dem theoretischen Forschungsrahmen.
Dieser Abschnitt gliedert sich weiter in acht Unterkapitel, wobei sich die wesentlichen Inhalte aus

Kapitel 2.6, 2.7 und 2.8 zusammensetzen.

Der zweite Hauptabschnitt wird durch den eigenen Forschungsteil mit Methodenbeschreibung und
den Analysen mit den jeweiligen Analyseergebnissen gebildet. Hier werden kurz die Analysemethode
inklusive Datenerhebung und wichtigsten Kriterien beschrieben. Den weitaus groReren Teil in diesem
Abschnitt nehmen die eigentlichen Analysen der ausgewdhlten Fallbeispiele ein. Neben den

Detailergebnissen sind hier auch Falliibergreifende Forschungserkenntnisse enthalten.

Den dritten Abschnitt bilden die Handlungsempfehlungen mit Resimee und einem thematischen
Ausblick in die Zukunft. Die Grundlagen fiir die ausgearbeiteten Handlungsempfehlungen stammen
einerseits aus den Forschungsergebnissen und andererseits aus den theoretischen
Rahmenbedingungen. Abschliefend werden die Forschungsfragen im Resiimee beantwortet und ein

kurzer Ausblick in die Zukunft gegeben.

1.3.1 Untersuchungsmethode
Im theoretischen Teil werden die wichtigsten Grundbegriffe dieser Forschungsarbeit, sowie deren

Zusammenhange kurz erlautert. Hierfiir wurde einschlagige Fachliteratur gesichtet und analysiert.

Das methodische Fundament im eigenen Forschungsteil bildet die integrierte Mehrfallstudie (siehe
Kapitel 3). Die zu untersuchenden Bebauungsformen wurden anschlieRend mithilfe kriterienbasierter
Fallauswabhl (siehe Kapitel 3.2) ausgewahlt. Fiir die Fallauswahl wurde eine Methodenkombination aus
Internetrecherchen (speziell Vienna GIS und Google Maps) sowie der Sichtung von

Stadtentwicklungsplanen seit den 1980er Jahren durchgefihrt.

Die ausgewahlten Fallbeispiele wurden anschlieBend durch mehrere Begehungen vor Ort genauer
Untersucht. Der Fokus lag zu Beginn in der Bestandsaufnahme mit der Fokussierung auf das
Wohnumfeld sowie den Bebauungsformen. In der abschlieRenden Analysephase (Phase 3 siehe Kapitel

3.2) wurde ein besonderes Augenmerk auf die Nahmobilitat gelegt.

Nach der Bestandsaufnahme wurden die Analyseergebnisse aufbereitet, gegeniibergestellt und mit
Standards (siehe Kapitel 3.3) abgeglichen. Durch ein Punktesystem, die bei Erreichung von
Qualitatskriterien vergeben werden, konnten die Starken sowie Schwachen ausgewertet (siehe Kapitel
4.) werden. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse bilden auch die Grundlagen fiir die Ausarbeitung von

Handlungsempfehlungen (siehe Kapitel 5).
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Abbildung 2: Forschungsdesign

Theoretischer Rahmen

~

Aspekte der Wechselbeziehung zwischen Stadtentwicklung und Verkehr

Entwicklungszyklen Impulse fiir die Stidtebau
Stadtentwicklung

v v ~

Schwerpunkte und Wechselwirkung der Nahmobilitat auf der Bebauungsebene

& v

Mobilititsangebote: Offentlicher Raum

o Verkehrsebenen und Bebauungsebene:
e Erschlielungsstrukturen I:» e Wohnumfeld

e Erreichbarkeit e Folgeeinrichtungen

e Verkehrsmittel e Bebauungsformen
e Nahmobilitat

Untersuchung der ausgewahlten Fallbeispiele im Kontext der angefiihrten
Schwerpunkte der Nahmobilitat

.

Starken, Schwachen und Potentiale der Bebauungsformen im
Kontext der Nahmobilitdt aufzeigen

-

planerische HandlungsmaBnahmen vornehmen

FORSCHUNGSDESIGN: eigene Darstellung
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2 THEORIE

2.1 Wiener Stadtentwicklung und Nahmobilitat

Die Stadt Wien hat sich in den letzten 25 Jahren stark weiterentwickelt. GroRe Veranderungen
bestehend aus Stadtentwicklungsprozessen sowie gednderte geopolitische Rahmenbedingungen
haben die Stadt stets verandert. Heute gehort Wien zu den am schnellsten wachsenden Metropolen
in Europa und derzeit gibt es keine Anzeichen fiir eine Trendwende. So wie die bisherigen
Verdanderungen missen auch die zukiinftigen Herausforderungen, wie Bevdlkerungswachstum,
Verkehr oder Wirtschaft gemeistert werden, um Gleichgewicht und Qualitdt weiterhin gewahrleisten

zu kénnen?.

Im STEP (Stadtentwicklungsplan) 2025 setz die Stadt daher auf einen sorgsamen Umgang mit
nattirlichen Ressourcen und der urbanen Weiterentwicklung. Wien will vor allem unter
Bericksichtigung der Ressourcenschonung eine nachhaltige Mobilitatsstrategie verfolgen und

nachhaltige VerkehrsmalRnahmen forcieren?.

In den nachsten Jahren werden in Wien vielerorts Stadterneuerung.-, Stadtumbau.- und
StadterweiterungsmalRnahmen durchgefiihrt werden. Um auch zukiinftig hochstmdgliche Urbanitat
garantieren zu kénnen, strebt die Stadt kompakte und durchmischte Strukturen an3. Diese Strukturen
sollen sich vor allem aus full- und radwegeorientierte Stadtteile mit vielfaltigen Nutzungen

zusammensetzen®,

Die Stadt Wien versucht die gewtlinschten zukiinftigen Entwicklungen mithilfe der Nahmobilitat zu
erreichen. Dabei wird bei Neuplanungen auf der Stadtteil.- sowie Bebauungsebene eine Erreichbarkeit

der Mobilititsangebote und Nahversorgungseinrichtungen im Umkreis von 300 Meter angestrebt®.

Laut Steierwald (2005) kann dieser Ansatz durchaus erfolgsversprechend sein, da mehrere Studien zum
Ergebnis gekommen sind, je hoher die Bebauungsdichte, desto geringer der Anteil des MIV im

Stadtverkehr®.

1vgl. MA 18 (2014), Stadtentwicklungsplan Wien 2025, S.13
2vgl. MA 18 (2014), Stadtentwicklungsplan Wien 2025, S.24
3vgl. MA 18 (2014), Stadtentwicklungsplan Wien 2025, S.35
4vgl. MA 18 (2014), Fachkonzept Mobilitit, S. 16

5vgl. MA 18 (2014), Fachkonzept Mobilitit, S. 32

6 \Vgl. STEIERWALD, G. (2005), Stadtverkehrsplanung, S.37
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2.1.1 Nahmobilitit und Leitbild

Der Begriff Nahmobilitat stiitzt sich vor allem auf enge physische und funktionelle Verflechtungen von
stadtischen Grundfunktionen auf der Stadtteil.- und Bebauungsebene’. Das Hauptaugenmerk bei der
Fortbewegung richtet sich daher speziell auf die nicht-motorisierten Mobilitdtsformen®. Bei einer
genauen Betrachtung missen aber unzahlige Verkehrsformen des Individual.- und des 6ffentlichen
Personenverkehrs bei der Nahmobilitdt bericksichtigt werden, weil samtliche Verkehrsformen in

unterschiedlicher Auspragung auf der Stadtteil.- sowie Bebauungsebene vorkommen?®.

Entscheidend fiir die Umsetzung im Kontext der Nahmobilitét ist das Leitbild der kompakten Stadt®.
Die Nutzungsvielfalt am Standort kann dabei, sowohl neben- als auch tibereinander erfolgen®*. Durch
diese Kompaktheit kann eine bessere ErschlieBung erreicht werden'?. Mehr iber Distanzen und

Erreichbarkeit in Kapitel 2.8.1.
Das zugrundeliegende Leitbild der kompakten Stadt muss daher folgende Aspekte beriicksichtigen:

e hohe Bebauungsdichte
e hohe Durchmischung der stadtischen Grundfunktionen
o Offentliche Rdume mit belebten Erdgeschosszonen

e Skologisch aufgewertete Riume mit verkehrsberuhigten Zonen®?

Die stadtischen Grundfunktionen kdnnen bei einer funktionierenden Anordnung multifunktionale Orte
bilden, welche die grundlegenden Aufgaben in der Stadt erfillen kénnen. Deswegen sind die
Wechselbeziehungen zwischen den Grundfunktionen entscheidend fiir die Qualitditen aber auch

t14

Defizite einer Stadt'. Wie in Abbildung 3 ersichtlich bestehen diese Grundfunktionen aus den

Bereichen Arbeit, Bildung, Erholung, Kommunikation, Verkehr, Versorgung und Wohnung.

Abbildung 3: Daseinsgrundfunktionen einer Stadt

Bildung
@ Versorgung

. . Erholung
. Arbeit

: Wohnung
PR Kommunikation

- Verkehr

QUELLE: Handwérterbuch der Raumforschung und Raumordnung Hannover 1970 nach MA 18 (1981) Stadtentwicklungsplan Wien, Band 3,

Kapitel Siedlungsstruktur, S. 4 nach, eigene Darstellung

7 Vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, S. 9

8 Vgl. MA 18 (2014), Fachkonzept Mobilitit, S. 123

9 Vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitat, S. 5

10 vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, 5.19

11 vgl. REICHER, Ch. (2017), Stadtebauliches Entwerfen, S. 53

12 ygl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitat, S. 19

13 Vgl. STEIERWALD, G. (2005), Stadtverkehrsplanung, S. 34

14 vgl. HUBER, B. (1989), Stadtebau - Raumplanung: 1. Stadtebau: Grundlagen und Materialien, S. 35
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2.2 Entwicklungszyklen einer Stadt

Aufgrund permanenter Einflisse ist die Stadt nicht als starres Gebilde, sondern als dynamischer
Prozess zu verstehen. Stadtentwicklung kann daher nicht als GesetzmaRigkeit oder Ergebnis einer
Planung bezeichnet werden. Vielmehr ist es ein gesellschaftlicher Prozess, welcher durch gebaute
Strukturen stetig beeinflusst wird. Als Ergebnisse eines Stadtentwicklungsprozesses kénnen innere und

juBere Stadterweiterung, Stadterneuerung, Citybildung, Gentrification sowie Segregation auftreten®’.
Laut Fassmann (2009) treten bei Stadtentwicklungsprozessen stets drei grundlegende Phanomene auf:

1. der Prozess ist zeitlich gebunden
2. der Prozess hat einen analytischen oder normativen Charakter:
a. analytisch: beschreibt aktuelle Veranderungen aufgrund historischer Vorkommnisse
b. normativ: beschreibt die geplante (gewiinschte) Entwicklung
3. der Prozess erfolgt auf unterschiedlichen Mal3stabsebenen
Um die Stadtentwicklung und deren einzelne Zyklen besser zu verstehen wurde das Modell der
Phasenentwicklung konzipiert (siehe Abbildung 4). Dieses Modell gliedert die Stadt in einen inneren
(Kernstadt) und duReren (Ring oder Verdichtungsraum) Bereich. Als Kern wird der verdichtete Bereich
in einer Stadt beschrieben und der Ring als jener Teil der den Kern einer Stadt umgibt. Dabei bilden
Kern und Ring die funktionale Stadtregion. Gebiete die sich auBerhalb dieses Systems befinden werden
dem Umland (meist landlicher Raum) zugerechnet. Wegen der unscharfen Abgrenzungsmoglichkeit ist
dieses Modell nicht ganz exakt, aber die Beschreibung der einzelnen Entwicklungen einer Stadt ist

unbestritten®®.

Abbildung 4: Phasen der Stadtentwicklung anhand der Bevélkerungsverénderungen

Suburbanisierung Reurbanisierung
Urbanisierung Desurbanisierung
Verdichtungsraum
Bl -
s 7 ~
(= \\
=1
| /7 \. Umland
7/ N
p N\
s -
4 N\
e - & Kemstadt N
-
g i .
o ~
2 -
Zentralisierung Dezentralisierung Zentralisierung

BILDQUELLE: BAHR, J. (2010), Bevélkerungsgeographie, S. 73

15 vgl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S.73f.
16 yg|. MAIER, G. & TODLING, F. (2006), Regional- und Stadtékonomik 1, S. 159f.
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2.2.1 Urbanisierungsphase
Bei der Urbanisierungsphase kommt es zu einem Wachstum und Konzentration von Bevélkerung aber

auch der Daseinsgrundfunktionen im Kern der Stadt. Als Folgen dieser Entwicklungen kénnen die
Lebens- und Standortqualitat fur die Bevolkerung und Wirtschaft durch die Nutzungsintensivierung
sinken'’. Die problematischen Entwicklungen kénnen durch eine aktive Stadtplanung gemildert
werden. Dabei missen Wohnmoglichkeiten sowie technische und soziale Infrastruktur im Stadtkern

ausgebaut und geférdert werden,

2.2.2 Suburbanisierungsphase
Wahrend der Suburbanisierung kommt es zu einer Verlagerung ins Umland, auBerdem sinken durch

die Dezentralisierung die Nutzungsmoglichkeiten im Stadtkern’®. Der steigende pro Kopf
Flachenverbrauch sowie der wirtschaftliche Strukturwandel gelten als Ausloser fir die flaichenmaRige
Ausdehnung®. Zudem treiben der Ausbau neuer Verkehrstechnologien die bessere Erreichbarkeit des

Stadtkernes voran®. In dieser Phase werden haufig StadterweiterungsmaBnahmen durchgefiihrt?2,

2.2.3 Desurbanisierungsphase
Die raumliche Dekonzentration von Bevdélkerung und Daseinsgrundfunktionen sind Folgen einer

Desurbanisierungsphase?®. Alle bisher aufgetretenen negativen Effekte werden in dieser Phase noch
verstarkt?®. Laut Fassmann (2009) ist eine rdumliche Dekonzentration aber nur dann méglich, wenn
Standortfaktoren wie Erreichbarkeit, Infrastruktur, Informations- und Kommunikationstechnologie im
Umland gegeben sind?®. Um diesen Entwicklungen entgegenwirken zu kénnen missen

stadterneuernde Strategien konsequent verfolgt werden?.

2.2.4 Reurbanisierungsphase
Diese Phase kann auch als Gegenteil der Suburbanisierungsphase bezeichnet werden. Hier erféhrt das

Stadtzentrum eine neuerliche  Aufwertung durch Bevolkerungszuwachs, positive
Wirtschaftsentwicklung sowie Erneuerung und Aufwertung der baulichen Strukturen im

Kernbereich.?.

17vgl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 32

18 vgl. MAIER, G. & TODLING, F. (2006), Regional- und Stadtékonomik 1, S. 161
19vgl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 32

20y/gl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 183

21 yg|. MAIER, G. & TODLING, F. (2006), Regional- und Stadtékonomik 1, S. 163
22 y/g|. MAIER, G. & TODLING, F. (2006), Regional- und Stadtékonomik 1, S. 161
23 vgl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 33

24 vgl. MAIER, G. & TODLING, F. (2006), Regional- und Stadtékonomik 1, S. 164
25 Vgl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 33

%6 Vgl. MAIER, G. & TODLING, F. (2006), Regional- und Stadtékonomik 1, S. 161
27 \/gl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 33 & 175
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2.3 Impulse fiir die Stadtentwicklung
Wie bereits in Kapitel 2.2 beschrieben wirken stets eine Vielzahl von Veranderungsphasen auf

stadtische Strukturen ein.

Diese Einflisse konnen sowohl Stadterneuerung, als auch Stadterweiterung férdern. Dabei konnen die
Auswirkungen nicht klar voneinander getrennt werden, weil je nach politischem Zugang die
Herausforderungen unterschiedlich behandelt werden. Dennoch lasst sich feststellen, dass innere

sowie duRere Stadterweiterungen nicht zufillig passieren?.

Wie in der Abbildung 5 ersichtlich kann Stadtentwicklung grob in vier Determinanten gegliedert
werden. Diese vier Faktoren beeinflussen in unterschiedlichsten Mischungsverhaltnissen die
Entwicklung einer Stadt. Dazu zdhlen die demografische Determinante (Bevdlkerungs- und
Gesellschaftsentwicklung), die ©6konomische Determinante (wirtschaftliche Entwicklung), die
technologische Determinante (Infrastruktur sowie Verkehrs- und Bautechnologie) und die politische

administrative Determinante (Politik und Planung)®.

Abbildung 5: Determinanten der Stadtentwicklung

Bevélkerung‘l ”—V;rtschaft
und Gesellschaft ‘ L

v b é

Stadtentwicklung

A A

Politik und , Verkehrs- und
Planung L Bautechnologie

BILDQUELLE: FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 75

2 ygl. MA 18 (1980), Stadtentwicklungsplan Wien: 2. Grundlagen, Stadterneuerung und Bodenordnung, S. 8f.
2% Vgl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 74f.
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2.4 Stadtentwicklung und Stiadtebau
Die im vorherigen Kapitel 2.3 angefihrten Impulse flr Stadtentwicklungsprozesse sind

ausschlaggebend fiir stadtebauliche MalRnahmen.

Diese MaRnahmen kénnen in weiterer Folge bei Stadterweiterungs-, Stadterneuerungs- oder
Stadtumbauprozessen auftreten®. Wahrend Stadtplanung nur teilweise technische Aufgaben
Gbernimmt und sich ideologischer Exkurse bedient, ist Stadtebau nur innerhalb der gesetzlichen,
gesellschaftlichen und technischen Rahmenbedingungen méglich®!. Zu den Tatigkeiten des Stadtebaus
zahlen das Beseitigen, Herstellen und Verandern baulicher Strukturen. Dabei geht es nicht um die

Errichtung einzelner Gebdude, sondern um deren Anordnung, Lage sowie Beziehung zueinander®2.

2.4.1 Stadterneuerung

Die Planung bei StadterneuerungsmaBnahmen setzt haufig auf Stadtteil.- oder Baublockebene an, da
hier auf ortliche Besonderheiten eingegangen werden kann. Als Ausgangspunkt fir
Erneuerungsmalnahmen gelten Verkehrsbelastungen (wie Durchgangsverkehr oder Fremdparken),
Larm und Luftbelastungen, sowie generell fehlende Erneuerungen bis hin zur daraus resultierenden

Abwanderung®.

In Wien gibt es mehrere Varianten, um StadterneuerungsmafRnahmen durchzufiihren. Einerseits gibt
es VerkehrsberuhigungsmalBnahmen, welche beispielsweise die Unterbindung des Durchzugsverkehrs
forcieren3*. Andererseits gibt es Wohnhaus.- und BlocksanierungsmaRnahmen die auf Gebiude.-
sowie Quartiersebene durchgefihrt werden kdnnen. Dabei werden sowohl die Erdgeschosszonen als

auch das Wohnumfeld erneuert3? 3,

30 vgl. FRICK, D. (2011), Theorie des Stadtebaus, S. 22

31ygl. TAMMS, F. & WORTMANN, W. (1973), Stidtebau, S. 18

32 vgl. FRICK, D. (2011), Theorie des Stadtebaus, S. 21

33 vgl. HUBER, B. (1989), Stadtebau - Raumplanung: 1. Stadtebau: Grundlagen und Materialien, S. 110
34 vgl. GBSTERN (2018), Zugriff am 15.09.2018

35 vgl. WOHNFONDS WIEN (2018), Sanierungsarten, Zugriff am 15.09.2018

36 vgl. WOHNFONDS WIEN (2018), Blocksanierungsgebiet, Zugriff am 15.09.2018
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2.4.2 Stadtumbau

Der Stadtumbau wird in Stadtteilen angewendet, welche beispielsweise durch Funktionsverluste
betroffen sind und bauliche AnpassungsmalRnahmen bendtigen. Diese Funktionsverluste konnen bei
Standorten durch Monotonie bestimmter Nutzungen, durch Fehlentwicklungen oder durch verdanderte

Rahmenbedingungen entstehen®’.

2.4.3 innere und dufdere Stadterweiterung

Die Stadterweiterungen koénnen grundsatzlich in die Bereiche innere und 3duBere

StadterweiterungsmalRnahmen gegliedert werden.

Unter der Bezeichnung Innere Stadterweiterung wird die Vermehrung der Bruttogeschossflache
verstanden. Das kann entweder durch die Erh6hung der Geschossflachendichte mittels Abbruch und
Errichtung groRerer Neubauten, oder durch das Aufstocken bestehender Gebdude erfolgen. Die
Bebauung einer Baullcke innerhalb eines dichtbebauten Stadtgebietes wird ebenfalls der inneren

Stadterweiterung zugeordnet?®,

Historisch betrachtet ist die AuBere Stadterweiterung das Hauptaugenmerk vergangener
Stadtentwicklungen. Wachstum und die daraus resultierende raumliche Ausdehnung wurden im
letzten Jahrhundert durch wirtschaftliche und demografische Impulse stets vorangetrieben®,
Stadterweiterungen bieten aulRerdem durch die groRen Flachenreserven haufig hohe Flexibilitat bei
der Umsetzung sowie Platz fir vielfadltige Bebauungsformen. Aber diese Moglichkeiten bringen oftmals
dispers verteilte Daseinsgrundfunktionen und lGberdimensionierte Gebadudestrukturen. Das daraus

entstehende grobmaschige Wegenetz behindert die OV-ErschlieBung und férdert den MIV#,

37 vgl. Baugesetzbuch § 171a StadtumbaumaBnahmen, BGBI. | S. (1548), idF. vom 11.06.2013, in Kraft getreten
am 20.09.2013 nach DEJOURE (2013), Rechtsinformationssystem, Zugriff am 29.07.2018

38 vgl. HUBER, B. (1989), Stadtebau - Raumplanung: 1. Stidtebau: Grundlagen und Materialien, S. 116f.

39 vgl. HUBER, B. (1989), Stadtebau - Raumplanung: 1. Stidtebau: Grundlagen und Materialien, S. 116

40 vgl. MA 18 (2005), Stadtentwicklungsplan 2005, S. 113

>11<



2.5 Wechselbeziehung zwischen Verkehr und Stadtentwicklung

,Die enge Wechselbeziehung zwischen der Stadt und ihren Infrastruktureinrichtungen tritt nirgends

augenscheinlicher zu Tage als im Verkehrsbereich.***

Diese unterschiedlichen Verkehrseinrichtungen sind immer als Ergebnis der jeweiligen
Verkehrsepochen mit ungleichen Leistungsvermogen zu verstehen. Rasche
Modernisierungsmallnahmen und Leistungsverbesserungen sind stets aufwendig und kostspielig

umso mebhr ist eine vorausschauende Planung von groRer Bedeutung®?.

Aufgrund dieser Bedeutung des Verkehrs wird auch klar, dass sich eine Stadt ohne ausreichende
Verkehrssysteme nicht weiterentwickeln kann. Braun (1980) geht in seiner Annahme soweit, dass sich
Grolstadte nur ausdehnen konnten, weil die dafiir benétigten Massenverkehrsmittel und schnellen

Individualverkehrsmittel erfunden wurden®3.

Bericksichtigt man die historische Entwicklung der Stadt unter einer fuRldufigen Gesellschaft so fallt

auf, dass die Anordnungen sowie Ausdehnungen der Daseinsgrundfunktionen duRerst begrenzt sind**.

Wie in der Abbildung 6 ersichtlich, ist die Stadt, welche vorwiegend mittels FulRverkehr abgewickelt
wird, sehr kompakt und besitzt eine radiale Anordnung, zudem zeigt Abbildung 7, dass die

Erreichbarkeit des Stadtkerns bei einer fuBldufigen Gesellschaft immer gegeben ist.

Der Ausléser fiir eine flaichenmalRige Expansion der Stadt war die Entwicklung des
Massenverkehrsmittels, wobei die Ausdehnung anfangs sternformig ausfiel (siehe Abbildung 6). Diese
Weiterentwicklung hat nicht nur die raumlichen Veranderungen von Arbeit und Wohnen ermdglicht,
sondern auch die groRflachigen Erweiterungen ins Umland. Die StadterweiterungsmalRnahmen folgten
dabei stets entlang von Infrastrukturachsen. Durch die partielle Verlagerung der schienengebundenen
Verkehrssysteme unter die Erde konnten immer gréBere Distanzen bei stets geringerem Zeitaufwand
zuriickgelegt werden. Die Attraktivitit des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) wurde dadurch
enorm gesteigert. Aber im Gegensatz zu den oberirdischen schienengebundenen Verkehrssystemen

wirken U-Bahnen nur punktuell auf weitere Stadtentwicklungen ein®.

Bei einer achsenorientierten Entwicklung zeigt die Abbildung 7, dass der Stadtkern noch immer eine
hohe Erreichbarkeit vorweisen kann. Bei einer sternférmigen Entwicklung gibt es aber auch Bereiche,
die nicht ausreichend versorgt werden. Wie in der Abbildung 6 ersichtlich, bedient der

schienengebundene OPNV vorrangig die Regionen um die Infrastrukturachsen.

41 MA 18 (1994), Stadtentwicklungsplan Wien 1994, S. 165

42 ygl. MA 18 (1994), Stadtentwicklungsplan Wien 1994, S. 165

43 vgl. BRAUN, H. (1980), Verkehrsfiihrung und Stadtgestaltung, S. 10
4 vgl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 77

45 vgl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 77f.
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Abbildung 6: Modell der Stadtentwicklung im verkehrstechnologischen Kontext
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=———= Hauptausfallstralle
Ringstralte

Quelle
P ) | p - J. Bahr, Chr. Jentsch u. W. Kuls 1992, Abb. 6.15
|_Graphik M. Uhlendor (nach P. W. Daniels u. A. M. Warnes 1980, S.3)

BILDQUELLE: Stadtgeographie Heinz Heineberg 3. Aktualisierte Auflage, 2006, Verlag Ferdninand Schéningh, S. 120

Die stadtischen Strukturen wurden aber durch das Aufkommen des Personenkraftwagens (PKW) am
starksten beeinflusst. Dieses Verkehrsmittel ermdglichte erstmals eine grofRflachige ErschlieRung und
exportierte die Stadt noch tiefer in das Umland. Die zwischen den Infrastrukturachsen werden primar
mit diesem Verkehrsmittel erschlossen. Die Flacheninanspruchnahme sowie das Abschniiren des

Stadtzentrums gehdren zu den Schattenseiten dieses Transportmittels®®,

Darliber hinaus werden die Freiheiten des nichtmotorisierten Individualverkehrs stark

beeintrachtigt?’.

46 ygl. FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 78
47 vgl. STEIERWALD, G. (2005), Stadtverkehrsplanung S. 27
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Flr die Weiterentwicklung einer Stadt ist die Erreichbarkeit des Stadtkerns unbedingt erforderlich, weil

das Zentrum als Motor fiir weitere Stadtentwicklungen fungiert®.

Abbildung 7: Erreichbarkeit der Stadtmitte unter Beriicksichtigung der Verkehrsform

Stadt (iberwiegend mit NIV Stadt iiberwiegend mit OPNV Stadt iiberwiegend mit MIV
Zugdnglichkeit Zugdnglichkeit Zugdanglichkeit
! | |
‘ ‘
1
| [
Zentrum  Stadtrand Zentrum  Stadtrand Zentrum  Stadtrand

BILDQUELLE: FASSMANN, H. (2009), Stadtgeographie 1, S. 79

Im Umbkehrschluss ist aber ebenfalls festzuhalten, dass sich hohere stadtebauliche Dichten auf die
Mobilitat auswirken. Die Wechselbeziehung besteht darin, dass bei héheren Bebauungsdichten nicht
nur mehr Wohnfolgeeinrichtungen vorhanden sind, sondern auch eine bessere OV-ErschlieRung

gegeben ist®.

Abbildung 8: Durchschnittswerte von Nettowohndichten®® nach Bebauungstypen

10 bis 70 Einwohner/ha
40 bis 100 Einwohner/ha
100 bis 200 Einwohner/ha
200 bis 250 Einwohner/ha
200 bis 400 Einwohner/ha
200 bis 600 Einwohner/ha

+ bei freistehenden Einfamilienhdausemn
* Doppelhduser

* Reihenhauser

+ Offene Blockbebauung

» Geschlossene Blockbebauung

+ Hochhausbebauung

BILDQUELLE: FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitét S. 19, nach Hinweise zur Schdtzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen

Studien haben gezeigt, dass vor allem OPNV und NIV von stidtebauliche Dichten deutlich beeinflusst
werden. Ein daraus abgeleiteter Schwellenwert fir eine funktionierende Nahmobilitatsstruktur

(walkable city) liegt bei 100 Einwohnerlnnen oder Arbeitsplatzen pro Hektar®™.

48 vgl. LICHTENBERGER, E. (1986), Stadtgeographie 1, S. 127

4 vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, S. 19

50 SPEKTRUM (2001), Lexikon, Nettowohndichte, Zugriff am 01.02.2019, Nettowohndichte: Zahl der EW/ HA
51 vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitat, S. 20
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2.6 Stadtverkehr und Nahmobilitit
Samtliche Tatigkeiten die innerhalb der Stadtgrenzen erfolgen, egal ob aus sozialer oder

wirtschaftlicher Ursache, werden durch den Verkehr ausgedriickt. Dabei spielen die menschlichen
Rhythmen sowie Bedirfnisse eine grofle Rolle und spiegeln sich im Verkehrsaufkommen wieder. Der
Stadtverkehr wird zusatzlich durch die stadtischen Strukturen, bestehend aus der Bebauung, den
Verkehrsnetzen und dem vorhandenen Verkehrsangebot bestimmt. Gesellschaftliche Gegebenheiten
wie soziale und verkehrliche Traditionen haben ebenfalls Einfluss auf die Mobilitdt und das

Mobilitatsverhalten®?.

Der Begriff Mobilitdt kann im Kontext des Verkehrs als Uberwindung rdumlicher Distanzen bezeichnet
werden, die auRRerhalb des Hauses stattfinden. Dadurch kann der zur Verfligung stehende Raum besser
genutzt und erweitert werden®3. Die Nahmobilitit schrénkt die Distanzen der rdumlichen Uberwindung
sowie die funktionale Verflechtung von Standtorten auf Stadtteil.- und Baublockebene ein. Dabei geht
es vorwiegend um kurze Wege auf der Mikroebene mit geringeren Geschwindigkeiten®(siehe Kapitel
2.6.1). Das Wiener Mobilitatsfachkonzept 2025 spricht bei Nahmobilitdt von Entfernungen bis 300

Meter®. Auf weitere Nahmobilitatsdistanzen wird in Kapitel 2.8.1 genauer eingegangen!

Der Stadtverkehr lasst sich laut Korda (2005) zudem in die drei Verkehrsarten: flieRender, ruhender
und arbeitender Verkehr zusammenfassen. Diese Verkehrsarten kdnnen allesamt auch auf der

Nahmobilitdtsebene vorkommen.

Bei einer genauen Betrachtung miissen aber mehrere Verkehrsformen des Individual.- und des
offentlichen Personenverkehrs bei der Nahmobilitat berilcksichtigt werden, weil viele Verkehrsformen

in unterschiedlicher Auspragung auf der Stadtteil.- sowie Bebauungsebene vorkommen®®,

Dieses vielfaltige Mobilitdtsangebot wird auch als Multimodalitdt bezeichnet und beschreibt die
Moglichkeit verschiedenste Verkehrsmittel an einem Standort zu nutzen. Werden unterschiedliche
Verkehrsformen verkettet um eine Strecke zu bewerkstelligen, spricht man hingegen von

Intermodalitat®’.

52 Vgl. KORDA, M. (2005), Stadtebau, S.215

53 vgl. BMVIT (2018), Verkehr in Zahlen 2011, Kapitel 6: Mobilitdt — Verkehrsverhalten, Zugriff am 09.09.2018
54 Vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, S.9

55 Vgl. MA 18 (2014), Fachkonzept Mobilitét, S. 32

56 vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, S.5

57 Vgl. VCD (2018), Multimodalitit und Intermodalitit, Zugriff am 25.10.2018
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2.6.1 Verkehrsebenen und Funktionen
Der Stadtverkehr und seine diversen Verkehrsformen stellen unterschiedliche Anspriiche an die

Verkehrsinfrastrukturen und nehmen verschiedene Verkehrsnetze in Anspruch.

Huber (1989) teilt die notwendigen Verkehrsstrukturen in innere (Mikro) und duRere (Makro)
Verkehrsebenen ein®®. Die beiden Verkehrsebenen ergeben das gesamte Wegenetz einer Stadt und
kéonnen sowohl voéllig voneinander getrennt sein, aber sich auch (iberlagern. Getrennte
Verkehrssysteme konnen beispielsweise FuBwege oder Radwege innerhalb einer Wohnanlage oder
einer Parkanlage sein. Verkehrssysteme wie Schnell- oder U-Bahnen befinden sich wegen ihrer

Schienengebundenheit ebenfalls auf abgekoppelten Systemen°.

Die Makrostruktur leitet vorwiegend den schnelleren Verkehr {iber gréRere Distanzen. Neben StraRen
mit quartieriiberschreitender Bedeutung wie Autobahnen oder HauptstraRen sind die Linien des OPNV
Hauptbestandteil dieses Netzes. Aufgrund dieser Funktion sind grofle Verkehrsbelastungen speziell
durch den MIV gegeben. Fiir die Bebauungsformen bedeutet dies, dass Baufelder oder Parzellen
oftmals nur indirekt an dieses Netz angeschlossen werden. Der FulR- und Radverkehr wird auf dieser
Ebene eher benachteiligt. Die Ausnahmen fiir den NIV bilden in diesem Bereich vorwiegend OV —

Haltestellen®®'(siehe Kapitel 2.6.3).

Wahrend auf der Makroebene der flieRende Verkehr Prioritat hat, stehen bei der feineren Mikroebene
vor allem Verbindungen sowie Verweilen innerhalb der Stadtteil- und Baublockebene im Vordergrund.
Diese Struktur ist fir die Nahmobilitdt von grofRer Bedeutung, weil hier vorwiegend die Baufelder
erschlossen und mit den notwendigen Wohnfolgeeinrichtungen verbunden werden®. Auf dieser
Ebene findet man HauptstraBen der Kategorie A (StraBen mit erhdhter Verkehrsbedeutung) sowie
Sammel-., Anlieger-. und Wohnstrallen. Dariiber hinaus befinden sich auf dieser Ebene samtliche
StraRen und Wege die nicht den Bundes-. oder HauptstraBen zugeordnet werden kénnen und als
untergeordnetes StraRennetz bezeichnet werden. Dieses untergeordnete Strallennetz hat im
innerstadtischen StraRennetz vorwiegend ErschlieBungsfunktionen®®. Bei einer genaueren
Betrachtung der Mikroebene sind haufig unterschiedliche Verkehrsformen des NIV sowie des MIV zu

finden®.

58 vgl. HUBER, B. (1989), Stadtebau - Raumplanung: 1. Stidtebau: Grundlagen und Materialien, S. 82
39 vgl. NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, Stadtplanung, S. 41

60 vigl. HUBER, B. (1989), Stadtebau - Raumplanung: 1. Stidtebau: Grundlagen und Materialien, S. 82
61 Vgl. MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum, M1V, S. 1

62 vgl. HUBER, B. (1989), Stadtebau - Raumplanung: 1. Stidtebau: Grundlagen und Materialien, S. 84
63 Vgl. MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum, MIV, S. 1

64 vgl. NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, Stadtplanung, S. 41
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2.6.2 Erschlief3ungsstrukturen und Auswirkungen
Die Form der ErschlieBungsstrukturen bestimmt in weiterer Folge natiirlich auch die Mobilitat in den

Stadtteilen und Baublocken, da diese Strukturen Verknipfungspunkte fir soziale Kontakte und

Konsumgelegenheiten schaffen®.

Tabelle 1: Beispiele fiir Netzformen

ErschlieBungsform

Vorteile

Nachteile

Rasternetz °

BILDQUELLE: NETSCH, St. (2015),
SEITE 42

perfekte ErschlieBung fir alle
Verkehrsteilnehmer

kurze Wege

ermoglicht hohe Flexibilitat

FuB- und Radwege kénnen sehr gut
integriert werden

Fur 6ffentlichen Raum Eck.- und
Platzbildung moglich

Verkehr lasst sich schwierig steuern
Der ruhende Verkehr kann sich
wegen der zusatzlichen
Verbreiterung negativ auf den
Stralenquerschnitt auswirken
Durchzugsverkehr kaum
beherrschbar

Viele Uberschneidungen von
StralRen und Wegen

Achsiales Netz °

Giinstige ErschlieRung durch OPNV,
besonders geeignet fir Busse

Die Hauptachse kann aufgrund der
Trennungsfunktion Nachteile fur

BILDQUELLE: NETSCH, St. (2015),
SEITE 43

— e Direkte StraBen.- und Wegefiihrung den NIV bringen
E E | e  Haufig einfache Orientierung Offentliche Einrichtungen kénnen
—_—— schlecht integriert werden
—— ! Durchzugsverkehr schwer
beherrschbar
BILDQUELLE: NETSCH, St. (2015),
SEITE 42
Verastelungsnetz e Stralenbegleitende Geh.- und Langere ErschlieBRungswege haben
s _— Radwege gut integrierbar keine Orientierung
g e Teilweise gute Verbindung mit der Verkehrskonzentration bei
Umgebung mit Wegenetze Verknupfungspunkte moglich
® esmussen keine StraRenhierarchien ErschlieBung durch Buslinien
festgelegt werden schwierig
®  Durchzugsverkehr beherrschbar

Ratser mit Innenringnetz °

T e
L-jr—[}[] :

BILDQUELLE: NETSCH, St. (2015),
SEITE 43

Verkehrsfreie Zone im Zentrum
moglich

Erreichbarkeit durch Flugverkehr
gegeben

Gute ErschlieRung durch OV-Systeme
Teilweise gute Verbindung mit der
Umgebung mit Wegenetze

groBeres Verkehrsaufkommen
schwer bewaltigbar
SammelstraRen kénnen trennende
Auswirkungen auf zwischen
Zentrum und Wohnbereichen
haben

Geringen Knotenabstande
Durchzugsverkehr kaum
beherrschbar

Raster mit AuRenringnetz | ®

l l

1 I °

BILDQUELLE: NETSCH, St. (2015), b
SEITE 43

Weitgehend verkehrsberuhigter Kern
Geh. Und Radwege gut integrierbar
Zentrum kann durch
zusammenhangendes Wegenetz gut
erschlossen werden

raumliche Durchmischung der
Grundfunktionen

stark belastete StraRen liegen im
Randbereich

Langere MIV Wege
(Parksuchverkehr)

Schwierige Erreichbarkeit fiir den
MIV, hauptsachlich Anliegerstrallen
Richtung Zentrum

Trennwirkung der Sammelstral3e
(AuRenring) zur Umgebung
ErschlieBung durch Buslinien
ungunstig

teilw. unwirtschaftliche
Erschliefung

QUELLEN: Vgl. NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, Stadtplanung, S. 42f. & KORDA, M. (2005), Stddtebau S. 254

55 Hoffmann-Axthelm, D. 1993 nach HOLZAPFEL, H. (2016), Urbanismus und Verkehr, S. 34
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2.6.3 Verkehrsorganisation und Hierarchie
Die Gestaltung und Dimensionierung dieser ErschlieRungsstrukturen hangt immer von der zukiinftigen

Nutzung ab. Das System der Verkehrshierarchie wird daher vor allem durch die verschiedenen
Verkehrsmittel bestimmt. Die StraRen lassen sich in der Regel in drei Aufgabenbereiche unterteilen.
Fiir die Nahmobilitdt sind die ErschlieBungsfunktion und die Aufenthaltsqualitdt von besonderer
Bedeutung, den dritten Teil bildet die Verbindungsfunktion, wo es speziell um die Kapazitdaten der
jeweiligen StraBen und Wege geht. Um eine moglichst hohe Auslastung und Sicherheit von
beispielsweise Radwegen zu erreichen, missen diese, wie in Abbildung 9 ersichtlich, teilweise baulich
und optisch getrennt werden. Gemischte Verkehrsflachen sind meist nur in WohnstralRen zu
beobachten, weil hier die Verkehrsgeschwindigkeiten an den kleinteiligen 6rtlichen Baustrukturen

angepasst sind®®.

Fir untergeordnete StraRen (bis 50 km/h) ist aber ein Mischprinzip von MIV und NIV in beispielsweise

FuRgingerzonen oder WohnstraRen durchaus anzustreben®’.

Abbildung 9: Grundsdtzliche Verkehrsorganisation von Radwegen in Abhéngigkeit von Geschwindigkeit und

KFZ-Verkehrsstdrke fiir zweistreifige Fahrbahnen

DTV [Ktz/Tag]
20.000
..... pizees e,
16.000 - TRENNEN . nur Radwege
.."- “"-
. MISCHEN ™. :
10.000 "'-..‘ oder -.-._‘.. Radfahrstneiieng
.., TRENNEN ", oderRadwege |
! Mischverkehr, ™., i
soo0 - MISCHEN i Mehrzweckstreifen, .., '
Mischverkehr oder | Radfahrstreifen e d
Mehrzweckstreifen §  oder Racwege i
0 ¢ . .

0 10 20 30 40 50 B0 70 80 a0 100
Vgs [km/h]

BILDQUELLE: FSV (2014), RVS 03.02.13, S. 13, Zugriff am 21.12.2018

66 Vgl. NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, Stadtplanung, S. 45
57 \/gl. MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum, Radverkehr S. 2
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Nach HUBER, B. (1989) fiihren hierarchisch gegliederte Verkehrsnetze von der feinen Mikrostruktur in
das grobmaschige Makrostrukturnetz (siehe Abbildung 10).

Die vorhandenen StraRennetze in den Stidten haben aber des Ofteren keine ausgeprigten
Hierarchien. AnliegerstraRen mit Wohnfunktion sind in den stadtischen Altbaugebieten am h&ufigsten
verbreitet. Die Verkehrslast kann hingegen sehr unterschiedlich ausfallen. Die Straflen konnen
grundsatzlich in zwei Gruppen unterteilt werden. Einerseits in StraBen von Neubaugebieten und
andererseits in StralRen von bereits gebauten Stadtteilen. Wahrend in neuen Stadtteilen die benétigte
StraRennetzstruktur bereits in der Planung berlicksichtig wird, muss bei den UmbaumalRnahmen
sensibel vorgegangen werden. Da der vorhandene Straflenraum durch zu groe Eingriffe seine
typischen Elemente verlieren kdnnte. Zudem missen bei StadtumbaumaBnahmen die erneuerten

StraRenquerschnitte mit dem vorhanden Wohnumfeld abgestimmt werden®.

Abbildung 10: Hierarchie und Ordnungsschema von unterschiedlichen Strafsentypologien

HauptstraRe / HochleistungsstralRe

| E—

| SammelstraRe

Anliegerstrale

WohnstraRe

|

BILDQUELLE: NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, Stadtplanung, S. 45, mit eigenen Bezeichnungen

Tabelle 2: Funktonelle Gliederung der unterschiedlichen Straf8entypologien

StraBentyp Verkehrsebene Kapazitit | Geschw. Funktion
Wohnstralle Mikro ErschlieRen
AnliegerstraBBe Mikro o o ErschlieRen
Z Z
SammelstralRe Mikro U% U% Sammeln und ErschlieRen
D D
> > .
Verbinden, Sammeln,
HauptstraRe Makro e e .
ErschlieRen
HochleistungsstraRe Makro v v Durchleiten, Verbinden

QUELLE: FSV (2001), RVS 03.04.12, S.2f, Zugriff am 20.12.2018, mit eigener Ergdnzungen
(Verkehrsebene: eigene Einteilung nach Kapitel 2.6.1)
(WohnstrafSe Abbildung 10 nach NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, Stadtplanung, S. 45, aufgrund Abbildung 10 selbst in
Tabelle 2 eingefiigt)

68 Vgl. STEIERWALD, G. (2005), Stadtverkehrsplanung, S. 537f.
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2.6.4 Verkehrsraume

In diesem Kapitel werden kurz die wichtigsten RichtgroBen fiir den Ful3-, Radverkehr sowie dem MIV
und OPNV beschrieben. Bei der Dimensionierung der StraRenrdume sind aufgrund verschiedenster
Verkehrsmittel unterschiedliche RichtmaBe zu beachten, welche einerseits aus dem
Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum der Stadt Wien und andererseits aus den

unterschiedlichen Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRenwesen (RVS) stammen.

Abbildung 11: RichtgréfSen fiir den Fufsverkehr aus MA 18 (2011), Projektierungshandbuch

GEHWEG

VERKEHRSZEICHEN GEHSTEIG
SITZBANK efc.
N FAHRBAHN
! N GRUNFLACHE | . (FLIESSVERKEHR)
Rl I
C

*L*A{.Z_,f Regelbreite [ 2.00 +Z}  Regelorei
BILDQUELLE: MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher BILDQUELLE: MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher

Raum, FufSgénger, S.11 Raum, FufSgédnger, S.11

Tabelle 3: Gesamtbreiten fiir Fugdngeranlagen (Verkehrsrdume inkl. Breitenzuschldge)

Kurzbeschreibung Regelbreite Mindestbreite
[m] [m]
Gehsteig WohnstralRe 2,00 -
Gehsteig FlieRverkehr < 40 km/h 2,00 1,50
Gehsteig FlieRverkehr = 50 km/h 2,50 2,00
Gehsteig FlieRverkehr > 60 km/h 3,00 2,50
Selbststandig geflihrter Gehweg 2,00 -
Gehsteig neben Radweg 2,30 1,50

QUELLE: FSV (2015), RVS 03.02.12, S. 13, Zugriff am 21.12.2018

Die Qualitat der Gehwege und Gehsteige sind flir den FulRverkehr von groRer Bedeutung. Der
Unterschied besteht darin, dass der Gehsteig immer Teil des StraRenraumes ist und der Gehweg nicht

unmittelbar neben einer StraRe liegen muss®.

Abbildung 12: RichtgréfSen fiir den Radverkehr aus MA 18 (2011), Projektierungshandbuch

4
h Q
2 2
4 o 2 © F4
o ¥z E = o x Z = Q
3 gk sg E E 3 B Fz P
o Yy oz E 2 & & el A 1y
ES UE & i} z z o gy T
T ah T2 o 8 = 25 =17 8
M 9 Lo
=3 o N ) e
——T—— 7 —
060, | 100 MindestmaB 3.00 L 150 | 2.00

0.75 1.40° ReaelmaB

BILDQUELLE: MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher | BILDQUELLE: MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher
Raum, Radverkehr, S.5 Raum, Radverkehr, S.6

59 Vgl. MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum, FuBgénger, S.11
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Tabelle 4: Breiten fiir Radverkehrsanlagen (Verkehrsrdume exkl. Breitenzuschldge)

Kurzbeschreibung Regelbreite Mindestbreite

[m] [m]
Radweg (Einrichtungsverkehr) 1,60-2,00 1,00
Radweg (Zweirichtungsverkehr) 3,00 2,00
Radfahrstreifen neben Bordstein < 50 km/h 1,50 1,25
Radfahrstreifen neben Langsparkstreifen < 50 km/h 1,75 1,50
Radfahrstreifen neben Bordstein > 50 km/h 1,75 1,50
Radfahrstreifen neben Langsparkstreifen > 50 km/h 2,25 2,00

FSV (2014), RVS 03.02.13, S. 19, 20 & 25, Zugriff am 21.12.2018

Die Radwegenetze werden in zwei Varianten unterschieden, wobei sich der Radweg an der Stralle

entlang und der Radfahrstreifen innerhalb der Fahrbahn orientieren’®.

Abbildung 13: Richtgréfien fiir den MIV aus MA 18 (2011), Projektierungshandbuch
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BILDQUELLE: MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum, MIV, 5.8

Tabelle 5: Gesamtbreiten fiir BundesstrafSen im Ortsgebiet (Verkehrsrdume exkl. Kurvenzuschldge)

Kurzbeschreibung Regelbreite Regelbreite
[m] [m]
Einbahn >30 km/h / Einbahn >50 km/h 3,00 3,10
zweistreifige Fahrbahn (Abb. 12) >30km/h / >50 km/h 6,00 6,25
zweistreifige Fahrbahn (Abb. 12) >80km/h 6,50 -

QUELLE: FSV (2001), RVS 03.04.12, 5.9, Zugriff am 21.12.2018

Die StralRenbreiten sind zudem Abhdngig von den Bemessungsfahrzeugen sowie

Geschwindigkeit und weiterer Verkehrsmittel”?.

70vgl. MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum, Radverkehr, S.5f
71y/gl. MA 18 (2011), Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum, MIV, S.7
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2.6.5 (V-Haltestellen im Straenraum
Fur Personen, die bestimmte Aktivitdten nur an manchen Standorten durchfiihren kdnnen, ist die

Zuganglichkeit von grolRer Bedeutung. Die Erreichbarkeit setzt sich dabei aus der Wegefiihrung sowie
-qualitat der Verkehrsebenen und der ErschlieBung durch Verkehrssysteme zusammen. Fir die
Erreichbarkeit bei der Nahmobilitit sind besonders die ErschlieRung durch OV-Systeme und der Rad-

sowie FuBwegesysteme von Bedeutung’?.

Die Wege miuissen dariiber hinaus moglichst direkt gefiihrt werden, wenn dies nicht der Fall ist kann
sich das demotivierend auf den FuB.- und Radverkehr auswirken. AuBRerdem gehéren fehlende Knoten

zur Uberquerung und Netzliicken zu den Hemmnissen und stellen Gefahren dar’.

Als Querungshilfe fir den Fullverkehr werden in der RVS 03.02.12 Schutzwege,
Verkehrslichtsignalampeln (VLSA), Gehsteigvorziehungen, differenzierte Oberflachengestaltung sowie

Unter- und Uberfiihrungen als MaRnahmen angefiihrt 74,
Haltestellentypen im StraBenraum nach FSV (2010), RVS 02.02.36:

e Randhaltestellen — Haltestellenkaps (siehe FSV (2010), RVS 02.02.36,

S.22f. Abbildungen 10— 12)
e Fahrbahnhaltestellen mit Anhebungen (siehe FSV (2010), RVS 02.02.36, S.24 Abbildung 13)
e Haltestelleinseln (siehe FSV (2010), RVS 02.02.36, S. 25 Abbildung 14)

Neben der ErschlieBung, Geh.- und Wartezeit spielt daher auch Barrierefreiheit eine entscheidende
Rolle™. Die StraRenbahnhaltestelleninsel muss zudem in der Ndhe von Schutzwegen liegen und eine
Mindestbreite von 1,5 Meter, wenn keine Schutzbauten vorhanden sind, vorweisen. Es wird dartber
hinaus die Errichtung von Wartehduschen oder zumindest einem Schutzdach, je nach

Fahrgastaufkommen, empfohlen’.

Die Haltestellenausstattung muss méglichst Ubersichtlich sein und darf durch die jeweilige Gestaltung
keine unibersichtlichen Situationen schaffen. Dariber hinaus miissen Haltstellen gut ausgeleuchtet
werden’”’. Zur Ausstattung zihlen auch Sitzmodglichkeiten, Fahrkartenautomaten, VLSA,
Bordsteinabsenkungen sowie Fernsprechanlagen. Aulerdem gehéren Informations-. und

Orientierungssysteme zu qualitativ hochwertigen OV-Haltestellen’®.

72 Vgl. STEIERWALD, G. (2005), Stadtverkehrsplanung, S.145

73 Vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, S.34

74 Vgl. FSV (2015), RVS 03.02.12, S. 15, Zugriff am 21.12.2018
75 Vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitat, S.25

76 Vgl. FSV (1979), RVS 02.03.13, Blatt 6, Zugriff am 21.12.2018
77 Vgl. FSV (2001), RVS 02.03.12, S. 2, Zugriff am 21.12.2018

78 \igl. FSV (2001), RVS 02.03.12, S. 4f, Zugriff am 21.12.2018
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Abbildung 14: Strafsenbahnhaltestellen mit Barrierefreiheit und Wegefiihrung

Barrierefreiheit und Ausstattung

direkte Wegefiihrung

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung

5

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung

Die OV-Station direkte neben dem Bruno Kreisky
Hof ist problemlos zugédnglich (mit VLSA). Wie in
der Abbildung ersichtlich ist die Barrierefreiheit
bei oben angefithrten OV-Insel durch eine
Absenkung gegeben. Die nachtliche Beleuchtung
ist gegeben, zudem befindet sich ein
Warthduschen inklusive Sitzmoglichkeiten auf

der Haltestelleninsel.

Die Wegefiihrung vom Dr. Adolf-Scharf-Hof bis
zur nichstgelegenen OV-Haltestelle ist durch
einen direkt verlaufenden Gehweg erreichbar
(mit VLSA). Wobei auf diesem Zugangsweg
ausschlieBlich der NIV verkehrt.

Die zu analysierenden OV-Stationen werden in dieser Forschungsarbeit nach den ausgearbeiteten
Kategorien aus der OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung & Verkehr — Entwicklung eines
Umsetzungskonzeptes fiir dsterreichweite OV-Giiteklassen — Abschlussbericht (2017)“ gegliedert.
Exemplarisch werden in der Tabelle 6 zwei OV-Beispiele fiir eine héchstrangige ErschlieBung sowie fiir

eine Basiserschliefung angefihrt.

Tabelle 6: Ubersicht Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestellenkategorien OV-Giiteklassen
Station durchschnitt Haltestelle Distanz zur
Verkehrsmittelkategorie®®
Kursintervall” Giiteklasse®! Haltestelle®?
1* < 5min | (U-Bahn) B <300 Meter
2* > 210 min VIIl (Bus G 1001 - 1250 Meter

*die beiden angefiihrten Beispiele stehen fiir Best Case (Station 1) und Worst Case (Station 2)
QUELLE: HIESS H. (2017), OROK — Partnerschaft, Plattform Raumordnung & Verkehr

Intervallklassen nach HIESS H. (2017), OROK — Partnerschaft, Plattform Raumordnung & Verkehr, S. 14

80 \/erkehrsmittelkategorie nach HIESS H. (2017), OROK — Partnerschaft, Plattform Raumordnung & Verkehr,
S. 16, Tabelle 1: Haltestellenkategorien

81 Haltestellen Giiteklasse mit der raumlichen Zuordnung nach HIESS H. (2017), OROK — Partnerschaft,
Plattform Raumordnung & Verkehr, S. 17, Tabelle 2: Guteklassen mit Qualitatsbeschreibung

82 fuRliufige Distanz zur OV-Station nach HIESS H. (2017), OROK — Partnerschaft, Plattform Raumordnung &
Verkehr, S. 19, Tabelle 3: OV - Giteklassen
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2.6.6 Wechselwirkung zwischen baulichen Strukturen und Mobilitidtsverhalten
Die von Menschenhand geplanten und gebauten stadtischen Verkehrsrdume schaffen auch

Zwangsbedingungen fiir das soziale Handeln®. Bedingt durch den Fortschritt veriandern sich in
weiterer Folge auch die Mobilitaitsmuster®. Hauptverantwortlich fiir die Verdnderungen bei Anzahl
und Distanz von Wegstrecken ist vor allem der Anstieg des (MIV)®. Viele Wege die friiher mittels FuR-
und Radverkehr bewadltigt wurden, werden heute mit dem Automobil erledigt. Diese Entwicklung zeigt

auch das gestiegene Anspruchsniveau bei der Mobilitit in Bezug auf Bequemlichkeit wieder®.

Jedoch ausschlieBlich die veranderten Raumstrukturen, bedingt durch die jeweiligen Entwicklungen,
als einzige Ursache fiir die Entscheidung Uber die Verkehrsmittelwahl zu bezeichnen ware zu kurz

gegriffen. Da auch Lebensstile und Lebensorientierung fiir das Verkehrsverhalten relevant sind®’.

2.6.7 Modal Split
Ein wichtiger Indikator fiir die Beschreibung des Verkehrsverhaltens ist der Modal Split. Darunter ist

die Darstellung der Hauptverkehrsmittelwahl im Personenverkehr (PV) unter Berlicksichtigung
einzelner Wege zu verstehen. Nicht bericksichtigt werden beispielsweise Wege, welche durch
verschiedene Fortbewegungsarten zuriickgelegt werden. Das kann einerseits der Weg zur OV-
Haltestelle, aber auch andererseits der Weg zum Fahrrad oder zum PKW Stellplatz sein®,. Es ist

grundséatzlich eine Trend zu mehr Multimodalitit zu erkennbar®.

Abbildung 15: Modal Split von Wien 2017

28% 279 "PuFuR
‘. = Rad
N\ oV
7%
38% = PKW

QUELLE: www.wien.gv.at/verkehr/parken/entwicklung/grundlagen.html, Zugriff am 12.04.2018 eigene Darstellung

83 Vgl. HOLZAPFEL, H. (2016), Urbanismus und Verkehr, S. 67f.

84 vgl. BMVIT & HERRY (2012), ways2go in Zahlen, S. llI

85 Vgl. CITY: MOBIL (1999), Stadtvertrigliche Mobilitt, S. 20

86 vgl. BRAUN, H. (1980), Verkehrsfiihrung und Stadtgestaltung, S. 11
87 vgl. CITY: MOBIL (1999), Stadtvertrégliche Mobilitat, S. 21

88 \Vgl. FREY, H. (2015), Wien zu FuR 2015, S. 4

89 vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitat S. 12
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2.7 Qualitatsmerkmale verschiedener Verkehrsmittel

Wie bereits in Kapitel 2.6 angedeutet, wird in dieser Forschungsarbeit speziell auf den
Personenverkehr und seinen Verkehrsmitteln eingegangen. Dieser Verkehrsbereich kann, wie in
Tabelle 7 ersichtlich, noch in den Individual.- und Offentlichen Personenverkehr weiter unterteilt

werden.

Individualverkehr (1V)

Unter Individualverkehr ist jede Ortsverdnderung zu verstehen, welche durch eine Person (Individuum)
durchgefiihrt wird®®. Dazu zihlen laut Tabelle 7 der nichtmotorisierte Individualverkehr (NIV), welcher
sich aus dem FuRverkehr und dem Radverkehr zusammensetzt, sowie der motorisierte

Individualverkehr (MIV).

Offentlicher Personenverkehr (OPV)

Der 6ffentliche Personenverkehr gehort wie die Leistungen des 6ffentlichen Gitertransportes zu den
offentlichen Verkehrssystemen. Darunter fallen alle Verkehrsmittel, welche fir Nutzerlnnen frei

zuganglich sind. Als Trager kénnen sowohl éffentliche als auch private Unternehmen fungieren®:.

Tabelle 7: Verkehrsformen des Personenverkehrs

Personenverkehr (PV)
Individualverkehr (1V) Offentlicher Personenverkehr (OPV)
Motorisierter Nicht- Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) Offentlicher
Individualverkehr motorisierter Personenfernverkehr
(MIV) Individualverkehr (OPFV)
(NIV)
e PKW e  ZuFuR Offentlicher Offentlicher e  Eisenbahn
° Mietwagen . Fahrrad StraRenpersonennahverkehr | Schienenpersonennahverkehr . Flugzeug
e  Car-Sharing e lastenrad e  Stralenbahn e  Regionalziige ®  Reisebus
e  Motorrad e  E-Bike e  Linienbus e  S-Bahn
. Bike-Sharing | e  Taxi
° (Inline-)
Skating

QUELLE: BERTRAM M., BONGARD St., (2014), Elektromobilitdt im motorisierten Individualverkehr, S. 7, eigene Darstellung

In dieser Forschungsarbeit sind daher speziell die Verkehrssysteme des IV und der OPNV von
Bedeutung. Speziell die Verkehrsmittel des nichtmotorisierten Individualverkehrs spielen eine

entscheidende Rolle.

9 vgl. BERTRAM M., BONGARD St., (2014), Elektromobilitit im motorisierten Individualverkehr, S. 8
91y/gl. JURAFORUM (2018), Offentlicher Verkehr, Zugriff am 23.03.2018
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2.7.1 Offentlicher Personennahverkehr
Der Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) ist im stidtischen Verkehrsnetz fiir das Erreichen von

verkehrs- und umweltpolitischen Zielen maRgeblich. Aus stadtpolitischer Sicht stellt sich daher die
Frage welche Verkehrsarten helfen, die politischen Ziele zu erreichen und welche Probleme mit
zusatzlichen OV-Angeboten gemindert werden kénnen®2. Die OV-Systeme des OPNV haben wegen der
Haltestellen und der lokalen Vernetzung groRBen Einfluss auf die Nahmobilitit®. Zu den

Verkehrsmitteln des OPNV zihlen laut Tabelle 7 straRen-. sowie schienengebundene Systeme.

Entscheidend fiir die Verwendung des OPNV ist die Qualitdt der einzelnen Beférderungssysteme,

welche sich aus:

e der Erreichbarkeit (6rtlichen Verfugbarkeit),

o dem Fahrplanangebot (zeitlichen Verfligbarkeit/Taktfrequenz),

e der Reisezeit,

e der Zuverlassigkeit (Punktlichkeit)

e der Attraktivitat (angemessener Komfort bei Fahrzeugen und Haltestellen),
e der Preiswirdigkeit (Preisleistungsverhaltnis) und

e der Freiziigigkeit (verkehrsmitteliibergreifende Tarifsysteme) zusammensetzt®*

Auf die wichtigen OPNV-Haltestellen wird in Kapitel 2.6.5 Qualitédt und Zugdnglichkeit von OV-

Haltestellen vertiefend eingegangen.

2.7.2 Fufdverkehr
Der FuBverkehr ist die dlteste und urspriinglichste Art der Fortbewegung. Die Distanz sowie Anzahl der

Gehwege wird oftmals wegen der Verkniipfung mit anderen Verkehrsformen (besonders OPNV oder
MIV) unterschitzt®®. Der FuRgangerverkehr ist duBerst flexibel und kann sich auf vor allem auf engstem

Raum abspielen®®, was wiederum fiir die Nahmobilitit von groRer Bedeutung ist.

Der Aktionsradius der FuBgdngerinnen hdngt zudem von den individuellen Zielbeziehungen, den
zumutbaren Wegeldangen und dem Zeitaufwand ab. Dabei setzen sich die beiden letzteren vom
Personenkreis, welcher sich aus Alter, der Personenkraft und Zeitbudget zusammen. Zudem héangt die
Anzahl der Wege von aduReren Widerstanden wie Gefahren, Steigungen (Barrierefreiheit), Umwegen

oder Wetterlage ab®’. Die Regelbreiten fiir den FuBverkehr werden in Kapitel 2.6.4 genauer erliutert.

92 Vgl. STEIERWALD, G. (2005), Stadtverkehrsplanung, S. 591f.

93 Vgl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, S.5

94 Vgl. STEIERWALD, G. (2005), Stadtverkehrsplanung, S. 591

% Vgl. UBA (2011), Umweltbundesamt, FuRverkehr, Zugriff am 19.02.2018
% Vgl. PRINZ, D. (1987), Stiadtebau Band 1: Stidtebauliches Entwerfen, S. 60
97 Vgl. PRINZ, D. (1987), Stadtebau Band 1: Stadtebauliches Entwerfen, S. 61
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2.7.3 Radverkehr und Sharing
Das Fahrradfahren gehort wie das zu FulR gehen zu den nichtmotorisierten Verkehrsmitteln (siehe

Tabelle 7). Bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 15 km/h ergibt sich mit dem Fahrrad ein
Aktionsradius von ca. 2,5 Kilometer. Dieser Radius kann vor allem die Erreichbarkeit des OPNV
wesentlich verbessern, daher muss die Anbindung zwischen OV-Haltestellen und dem
Radverkehrsnetz von samtlichen Richtungen moglich sein. Fahrradabstellanlagen wie Bike and Ride
Systeme oder Fahrradmitnahme in den jeweiligen Verkehrssystemen des OPNV miissen gewihrleistet

werden®®.

Bei der Auswahl dieses Verkehrsmittels sind neben der sozialen Struktur und der Konkurrenz zu

anderen Verkehrsmitteln® folgende Aspekte entscheidend:

e der Qualitét der Radverkehrsanlagen

® topographischen Gegebenheiten

® Parkpldtzen in dichtbesiedelten Innenstadtbereichen
e [Einstellung zur Mobilitét.?°0“

Um Rahmenbedingungen fir Fahrradabstellplatze schaffen wurden Richtwerte erstellt (RVS 03.07.11),
die jedoch von den jeweiligen Nutzungen des Gebdudes sowie den ortlichen Gegebenheiten ab

abhangent®.,

Tabelle 8: Richtwerte fiir Platzbedarf von unterschiedlichen Fahrradtypen

Fahrradtyp (inkl. Aufstellung) Platzbedarf [m2]
1 Fahrrad (normale Aufstellung) >1,6
4 Fahrrader (Reihenaufstellung) > 6,4
4 Fahrrader (winkelige Aufstellung) >9,0
1 Lastenrad >3-4

BMVIT (2012), Bau aufs Rad, S. 45

Zum ,klassischen” Fahrrad gehort auch das Lastenrad, welches vor allem fiir den stadtischen Waren-

und Gutertransport verwendet werden kann. Verschiedene Studien bescheinigen dem Lastenrad ein

hohes Potential zur Reduktion der mittels motorisierter Fahrzeuge zuriickgelegten Wege'®2.

%8 Vgl. MESCHIK, M. (2008), Planungshandbuch Radverkehr, S. 153

9 Vgl. MESCHIK, M. (2008), Planungshandbuch Radverkehr, S. 15

100 KORDA, M. (2005), Stadtebau, Technische Grundlagen, S. 289

101 ygl. BMVIT (2012), Bau aufs Rad, S. 50

102 \yg|. GRUBER, J., RUDOLPH, C., (2016), Untersuchung des Einsatzes von Fahrriadern im Wirtschaftsverkehr
S. 48
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Abbildung 16: Stellflichenbedarf von Fahrréddern und Lastenrddern

Senkrec! rlpark\elunu Lastenrdder
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BILDQUELLE: BMVIT (2012), Bau aufs Rad, S.46
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Des Weiteren sind auch Bike-Sharing Konzepte zu beriicksichtigen. In Wien kénnen dazu die Angebote
von Citybike Wien oder Donkey Republic genannt werden. Das Angebot von Donkey Republic richtet
sich hauptsachlich an Touristinnen, die ausgeliehenen Rader missen nach der Nutzung wieder an
festgelegten Standorten mit den Fahrradbiigeln abgesperrt werden. Beim seit 2003 operierenden
stationsbasierten Anbieter Citybike Wien kann das Rad an mehr als 120 Stationen ausgeliehen und

nach Ende der Nutzung wieder zuriickgegeben werden 1,

Das Potential fiir Lastenrad-Sharing-Angebote ist laut einer Nutzerlnnenstudie von IASS Potsdam sehr
hoch. Besonders hoch ist das Autoersatzpotential des Freien Lastenrad-Sharings, wo knapp die Hafte
der Studienteilnehmerlnnen angegeben haben, dass sie ohne dieses Angebot das Lastenrad verwendet
hatten'®. Die StVO und die Fahrradverordnung gilt natiirlich uneingeschrénkt auch fiir Lastenréder

oder Réder mit Anhédnger'®.

2.7.4 Motorisierter Individualverkehr
Unter MIV ist die individuelle und motorenunterstiitze Nutzung von Verkehrsmitteln zu verstehen,

Der MIV ermdglicht individuell gewahlte Geschwindigkeiten, zudem bilden Komfort, Unabhangigkeit
und Witterungsschutz weitere Vorteile®. Im Hinblick auf Nahmobilitit hat aber der MIV aufgrund der
Dimensionierung und Gestaltung des StraRenraumes sowie des Parkraummanagements grofRe

Auswirkungen®

103 ygl. FAHRRAD WIEN (2018), Leihrader: Infos und Kontakte, Zugriff 17.09.2018

104 vgl. BECKER S. & Clemens R. (2017), Das Potenzial von Lastenrad-Sharing fiir nachhaltige Mobilitat, Zugriff
am 12.12.2018

105 RK (2018), Rechtliches, Zugriff 20.12.2018

106 \/gl. ACADEMIC (2017), Motorisierter Individualverkehr, Zugriff am 09.04.2018

107 ygl. SCHOPF, J., M., (1992), Beitrage zu einer 6kologisch und sozial vertraglichen Verkehrsplanung, 5.93
108 \/gl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, S.5
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Tabelle 9: Fldchenbedarf fiir den ruhenden MIV (Parkstreifen exkl. Fahrbahn)

Kurzbeschreibung Regelbreite Mindestbreite
[m] [m]
Langsparken PKW 2,50-3,00 2,00
Schragparken PKW 45° 4,70 4,30
Schragparken PKW 60° 5,10 4,60
Senkrechtparken PKW 5,00 4,30

QUELLE: FSV (2001), RVS 03.04.12, 5.10, Zugriff am 20.12.2018

Laut Knoflacher (1995) stellt gerade der Automobilverkehr die groRRte Barriere fiir den NIV dar. Weil
dieses Verkehrsmittel die menschlichen Dimensionen in der Verkehrsplanung in den Hintergrund
gerickt und durch die Verlangerung der Wege das zu Full gehen verringert hat. Darliber hinaus hat der

motorisierte Verkehr wegen der Abgase negative Auswirkungen auf die Umwelt®,

2.7.5 Elektromobilitit und Car-Sharing
In der vorliegenden Forschungsarbeit wird der Begriff Elektromobilitat!!® jedoch ausschlieRlich im

Kontext des ndher betrachteten Individualverkehrs verwendet.

Grundsatzlich dient Elektromobilitdt in unterschiedlichsten Verkehrsmitteln zur Erfillung der
jeweiligen individuellen Mobilitatsbediirfnisse und spielt fiir unterschiedliche Verkehrstrager (StraRe,
Schiene, Luft, Wasser) zur Abwicklung des Personen- wie auch Giterverkehrs eine Rolle. Unter diesem
vielfaltigen Begriff sind daher beispielsweise sowohl Elektromotorrdader, Segways, Elektrolokomotiven,
Elektroflugzeuge oder auch Elektroboote zu verstehen!!l. Das Integrieren der Elektromobilitit im
Stadtverkehr kann zwar den OV nicht ersetzen, aber den SchadstoffausstoR des individuellen Verkehrs
minimieren. Entscheidend fir die Verwendung dieser neuen Technologie sind die Ladestationen,
welche 6ffentlich zuganglich sind. Im dichtverbauten Innenstadt mit engen Platzverhaltnissen kénnten
diese im halboffentlichen bzw. privaten Raum, zum Beispiel in Garagen oder auf Parkplatzen,
eingerichtet werden. Des Weiteren wiirden unter anderem Park and Ride-Anlagen, Tankstellen oder
Parkflichen von Einkaufszentren eine stadtvertrigliche Ldsung darstellen!’?, In diesem

113 zu erwdhnen, an

Zusammenhang sind auch die aktuell in Wien entstehenden Mobility Points
welchen ebenfalls die Infrastruktur fiir E-Car oder E-Bike-Sharing-Modelle zur Verfiigung stehen soll**4,
Die fir eine funktionierende Elektromobilitdt so wichtigen Ladestationen kdnnen grundsatzlich an zwei

Orten installiert werden. Einerseits konnen diese Anlagen im Gebaude (Tiefgarage) und andererseits

109 /gl KNOFLACHER, H. (1995), FuBgeher- und Fahrradverkehr, S. 168

110 Der Begriff Elektromobilitdt wird in der Analyse im Zusammenhang mit E-Bikes gesehen und bei Bedarf
als E-Mobility bezeichnet.

111 ygl. BERTRAM M., BONGARD St., (2014), Elektromobilitidt im motorisierten Individualverkehr, S.8 f.

112 ygl. WIEN GV (2018), Elektromobilitits-Strategie - Detailkonzept zum STEP 2025, Zugriff am 16.09.2018
113 MA 18 (2014), Fachkonzept Mobilitit, S.68

114 vgl. SMARTER TOGHETER (2018), Mobility Point in Simmering, Zugriff am 17.09.2018
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an der Oberfliche (Oberflichenstellplatz) aufgestellt werden®. Interessant ist dabei das Wiener
Garagengesetz 2008, welches bei der Errichtung von Garagen lediglich eine Berlicksichtigung fiir eine
mogliche Nachristung vorsieht und keine Ladestation pro Pflichtstellplatz angibt, wie in der
Niederésterreichischen Bauordnung von 2014, Grundsatzlich ist aber festzuhalten, dass die Anzahl
der Ladestationen dem Bedarf anzupassen ist. Dabei missen zukiinftige Trends stehts beriicksichtigt

werden!?’,

Tabelle 10: unterschiedliche E-Ladestationsmodelle

Wallbox Ladesdule Ladestation
BILDQUELLE: N
www.smatrics.com/hardware BILDQUELLE: www.bmwi.de/Redaktion BILDQUELLE: www.hamburg.de/
/wallbox-keba-p30-professional- /DE/Artikel/Industrie/ pressearchiv-fhh/4480618/2015-04-13-
box?variant=W0130, Zugriff 01.02.2019 | rahmenbedingungen-und-anreize-fuer- bwvi-elektromobilitaet, Zugriff
elektrofahrzeuge.html, Zugriff 01.02.2019
01.02.2019

Unter Carsharing versteht man grundsatzlich die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von

Kraftfahrzeugen!®. Die Sharingangebote kénnen in folgende drei Bereiche unterteilt werden:

e stationsbasiertes Carsharing (mit festgelegten Stationen)
e stationsunabhangiges (free-floating) Carsharing
(auf allen offentlichen Stellplatzen im definierten Geschaftsgebiet)

e privates Carsharing (hier wird ein privates Fahrzeug zum Teilen zur Verfiigung gestellt)

Carsharing ist vom klassischen Mietwagen-Angebot abzugrenzen, da es unter anderem auch spontane

Kurzzeitnutzungen erméglicht und die Sharing-Stationen dezentral im Stadtgebiet verteilt sind®°.

Zudem konnen die Sharing-Modelle nicht nur den Gesamtfahrzeugbestand, sondern auch den

Parkraumbedarf verringern. In Paris wurde dazu folgendes festgestellt:

e stationsgebundene Sharing-Modelle: fiinf Stellpldtze pro Sharing-Fahrzeug

e free floating Sharing-Modelle: zwei Stellplitze pro Sharing-Fahrzeug!®.

115 vgl. BMVIT (2017), Nachriistung von Ladestationen in bestehenden groRvolumigen Wohngeb&uden, S. 9
Zugriff am 25.03.2019

116 vgl. BMVIT (2016), Annex Saubere Energie im Verkehr, S. 13f, Zugriff am 25.03.2019

117 vgl. SMATRICS (2018), Ladeinfrastruktur fiir Gebaude: 10 Fragen fiir Projektleiter, Zugriff am 25.03.2019
118 ygl. BCS (2018), Bundesverband CarSharing, Alles Giber CarSharing, Zugriff am 17.09.2018

119 ygl. BCS (2018), Bundesverband CarSharing, Ist CarSharing etwas anderes als Autovermietung?, Zugriff am
17.09.2018

120 yg|. BMVIT (2016), Elektromobilitat im Carsharing Status quo, Potenziale und Erfolgsfaktoren, S.41f., Zugriff
am 15.01.2019
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2.8 Offentlicher Raum und Baublockebene
Der offentliche Raum hat durch seine Gestaltung und Ausstattung besonders groRen Einfluss auf die

Nahmobilitat. Die Attraktivitat des StraBenraumes und der umliegenden 6ffentlichen Flachen sind vor
allem fir nichtmotorisierte Verkehrsformen von Bedeutung, da Personen auf attraktiv gestalteten
Wegen und Raumen mit hoher Aufenthaltsqualitit eher bereit sind langere Wege zu FuRR

zuriickzulegen®??,

Abbildung 17: Beispiele fiir AufSenraumausstattung

e —

Bildquelle: www.w:en.g\}.at/verkehr Bildquelle: www.tanner-

Bildquelle: www.michow. com
/Sitzbank-Wien-%E2%81%84-
R,artikel_link,25,372.html, Zugriff

/radfahren/mobil/abstellanlagen.htmi,
Zugriff 01.02.2019

gartenbau.ch/garten_
dienstleistungen/spielplaetze.html,
Zugriff 01.02.2019

01.02.2019

Zur Aufenthaltsqualitat gehéren unter anderem Ruhepunkte, ausreichende Beleuchtung, Begriinung,
offentliche Toiletten aber auch bewegungsanimierende Elemente!?, Aufgrund der stetig steigenden
Mobilitatsanspriiche und -optionen dndern sich auch die Anforderungen an den 6ffentlichen Raum.
Ausgel6st durch Elektrofahrzeuge, neue Mobilitdtsdienste, Carsharing und Kommunikationsdienste
muss dieser Raum permanent nachgeristet werden. Unter Berilcksichtigung der Nahmobilitdt miissen
diese Aufenthaltsraume durch einen hohen Nutzungsmix stets attraktiv ausgestattet sein, um zu

funktionieren'?.

2.8.1 Wohnumfeld mit Folgeeinrichtungen
Neben den Versorgungsinfrastruktur-, Freizeitangeboten und einem attraktiven 6ffentlichen Raum

gehodren Nachbarschaft, Mobilitdt und Sicherheit zu den Eckpunkten eines funktionierenden
Wohnumfeldes. Nachbarschaftsbeziehungen lassen sich nicht einfach durch planerische MaBnahmen

erzwingen, aber soziale Interaktionen kénnen durch geschaffene Knotenpunkte geférdert werden®?*,

Der Verkehr nimmt einen besonders wichtigen Punkt im Wohnumfeld ein, weil mangelnde
Verkehrsplanung, beispielsweise durch Bevorzugung des MIV, das Wohnumfeld stark einschranken
kann. Deswegen sind verkehrsberuhigende MaRnahmen wie geringe Fahrbahnquerschnitte,
ausreichend dimensionierte Geh- und Radwege sowie barrierefreie OV-Zugidnge von groRer
Bedeutung. Die Ausstattung des Wohnumfeldes und der Verkehr sind aber voneinander abhangig.
Entscheidend fiir Einkaufsmoglichkeiten,

die Alltagsbewaltigung sind Einrichtungen wie

Gesundheitsversorgung, Freizeit-, Sport-, Betreuungs-, und Bildungseinrichtungen im Nahbereich. Je

121 ygl. FGSV (2014), Hinweise zur Nahmobilitit, S.25

122 yg|. RAD.SH (2017), Leitfaden FuBverkehrsférderung, S.13 Zugriff 1.3.2019

123 ygl. ACATECH (2012), Menschen und Giiter bewegen S. 28

124 ygl. DW Die Wohnungswirtschaft — Magazin (Mai 2011) Heft 5, S. 30, Zugriff am 08.04.2018
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geringer die Quantitat und Qualitdt der Folgeeinrichtungen, desto héher das Verkehrsaufkommen,
weil der Bedarf andernorts befriedigt werden muss. Wird daher bei der Gestaltung des Wohnumfeldes

dem NIV weniger Beachtung geschenkt, bringt das eine Zunahme des MIV mit sich!?.

Befinden sich Folgeeinrichtungen innerhalb von 300 Meter, werden die Wege Uberwiegend zu Ful
zuriickgelegt. Mit zunehmender Entfernung verandert sich auch die Verkehrsmittelwahl und ab 700
Meter wird meistens das Auto herangezogen?®. Bei der Planung sollte man daher Folgeeinrichtungen
stets innerhalb von ca. 600 Meter vorsehen, um die FuRl3ufigkeit noch gewahrleisten zu kénnen!?’.
Abbildung 18: Gliederung Wohnumfeld

Wohnumfeldstruktur: Von den privaten A

Zu den Offentlichen Zonen

Wohn-
privat = . haus

Freisitz am Haus

privat
Wohn- und Nutzgarten
| Hausvorbereiche
privat/gemeinschaftlich =T Gemeinschaftsgriin

WohnstraBen und -wege

halbdffentlich/éffentlich — Erweitertes Wohnumfeld

Geschiifte, Laden, 6ffentliche Einrichtungen
Kindergiérten, Schulen, Spiel- und Sportflichen
sffentlich - StraBen, Griinziige, Griinverbindungen

BILDQUELLE: Magazin AS, Seite 28, www.f-und-b.de/files/fb/content/Dokumente/Publikationen/Wohnumfeld_AS.pdf,
Zugriff am 08.04.2018

125 ygl. DW Die Wohnungswirtschaft — Magazin (Mai 2011) Heft 5, S. 29f., Zugriff am 08.04.2018
126 \gl. Holz-Rau, 1991 nach STEIERWALD, G. (2005), Stadtverkehrsplanung S.39
127 ygl. PRINZ, D. (1987), Stadtebau Band 1: Stidtebauliches Entwerfen, S. 62
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2.8.2 Baublockebene und Bebauungstypen
Die Raumstrukturen von Stadtteilen kommen vor allem aus baulichen Tatigkeiten und nattrlichen

Gegebenheiten zustande. Die Raume werden durch Topographie, Nutzungen, Baustrukturen und
Verkehrsstrukturen gebildet. Innerhalb der verbauten Gebiete ergeben die unterschiedlichen
Bauweisen wiederum die Baustruktur'?®, Diese baulichen Strukturen werden aus den
unterschiedlichen Bebauungsformen wie Block, Hof, Zeile, Solitdr, Gruppe sowie Hybridformen
gebildet. Diese kiinstlich geschaffenen Strukturen bilden in weiterer Folge auch den gemeinsamen

Nenner zwischen Stadt, Stadtteil, Baublock und Gebiude®?°.

Durch permanente Verdanderungen kdnnen nicht immer alle Bebauungsformen klar voneinander

getrennt werden, deswegen wurden in dieser Forschungsarbeit drei Grundformen gebildet:

® Geschlossene Bebauungsformen (Block / Hof)
e Lineare Bebauungsformen (Zeile, Scheibe)

e Raumbildende Bebauungsformen (Cluster / Gruppen)

Die Ausstattung von Wohnanlagen ist heutzutage aufgrund steigender Bedirfnisse maligeblich
hinsichtlich ihrer Funktionsfahigkeit. In dieser Forschungsarbeit wird daher verstarkt auf die
Mobilitatsangebote innerhalb der Bebauungsformen geachtet.

Tabelle 11: Mobilitdtsausstattung von Wohnanlagen

Kurzbeschreibung Lage / Funktion
Fahrradabstellplatze (1 Fahrrad je 30m2 fiir Bewohnerlnnen und Besucherlnnen, sollten
Wohnnutzflache) einfach zuganglich und gut sichtbar sein

befinden sich idealerweise im Erdgeschoss und
Fahrradraume

neben Eingangstlren (Tlrlichte 1,0m von Vorteil)

befinden sich innerhalb der Wohnanlage,
E-Ladestationen
oder an der Oberfliche'* (siehe Kapitel 2.7.5)

QUELLE: MA 50 (2012), Fahrradfreundliche Wohnbauten S.8f

Tabelle 12: Anforderungen Aufsenanlagen und Gebdude

Mindestbreite mit

Kurzbeschreibung Mindestbreite [m] Einschrankung [m]

Gehwege innerhalb einer

Wohnanlage

Radwege innerhalb einer

Wohnanlage

Haus-. und Wohnungseingangstiiren 0,90 -
QUELLE: GNORM B1600 (2003), Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen S.5 & 10

1,50 0,90

1,50 0,90

128 ygl. HUBER, B. (1989), Stadtebau - Raumplanung: 1. Stiddtebau: Grundlagen und Materialien, S. 64

122 yg|. BURKLIN, Th. & PETEREK, M. (2018), Stadtbausteine, S. 9

130 ygl. BMVIT (2017), Nachriistung von Ladestationen in bestehenden groRvolumigen Wohngebiuden, S. 9
Zugriff am 25.03.2019
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2.8.2.1. geschlossene Bebauungsformen
In dieser Forschungsarbeit werden Block.- und Hofstrukturen den geschlossenen Bebauungsformen

zugeordnet.

Diese Bebauungsformen gehoren seit Jahrhunderten zum Stadtgefilige und werden auch als klassische
Strukturen im Stddtebau bezeichnet. Beide kdnnen entweder aus einer Aneinanderreihung von
einzelnen Gebauden oder durch eine Gesamteinheit errichtet werden. Zudem werden beide Typen
von allen Seiten durch StraRen umgeben, wobei die Ausrichtung der Gebaude unterschiedlich ist.
Wahrend sich die Blockformen strallenseitig orientieren und daher allseitig erreichbar sind, werden
die Hofbebauungen von innen (hofseitig) erschlossen und sind somit nur von der gemeinschaftlichen

Innenseite zuganglich®?.

Abbildung 19: Das Grundprinzip von Block und Hof

v
>
>
>
A A

BILDQUELLE. REICHER, Ch. (2017), Stddtebauliches Entwerfen, Block S. 56, Hof S. 62

Durch diese Vernetzungsmoglichkeiten sind geschlossene Strukturen ideal bei der Einbindung in das
bestehende Stadtbild und fiir verschiedenste Nutzungen geeignet!®2, Die Orientierung nach auBen
bringt beim Block aber auch Probleme mit sich. Bei erhohtem Verkehrsaufkommen wird die Belastung
oftmals spirbar. Aber diese Nachteile konnen teilweise durch die Baukorpertiefe (Trakttiefe) und

durch eine ausgleichende Grundrissorganisation gemildert werden?®33,

Im Gegensatz zum Block haben die Hofstrukturen nie dieselbe Bedeutung erlangt. Dennoch bringt
diese Bauform hohe Qualitaten mit sich, welche speziell in fragmentierten aber auch larmbelasteten
Stadtregionen von Vorteil sein kdnnen. Der Nachteil besteht aber in der Abgrenzung zu den Ubrigen

offentlichen Rdumen im Stadtgebiet®*,

131 vgl. REICHER, Ch. (2017), Stadtebauliches Entwerfen, S. 56 & 62
182 ygl. BURKLIN, Th. & PETEREK, M. (2018), Stadtbausteine, S. 23
133 vgl. REICHER, Ch. (2017), Stadtebauliches Entwerfen, S. 56

134 vgl. REICHER, Ch. (2017), Stadtebauliches Entwerfen, S. 62
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Die ErdgeschoBzonen konnen bei diesen Strukturen vielseitig genutzt werden. Neben der
Wohnnutzung kénnen auch Mischformen speziell mit dem Dienstleistungssektor gebildet werden'®®,
Wird bei der Blockbebauung die ErdgeschoRzone strallenseitig durch den Gewerbe- oder
Dienstleistungssektor genutzt so wird oftmals die Hofseite (Innenseite) als Be- und Entladezone
verwendet. Wenn aber ausschlielich Wohnnutzung vorhanden ist wird der Hof von den

Bewohnerlnnen als Frei- oder Spielfliche verwendet*®,

Die Innenhtéfe werden in der Praxis oftmals als Teil des Stralenraumes gesehen und fir
Verkehrszwecke genutzt. Dabei dient der versiegelte Hof vorwiegend als Parkflache fiir den MiV.
Grinde fir diese Nutzungsform liegen zum einen bei den hohen Kosten von Tiefgaragen und zum
anderen bei der einfachen Zugéanglichkeit. Aber den Hof als Parkplatz zu verwenden bringt auch
Qualitdtsminderungen beziiglich Gestaltung und Nutzungsméglichkeit mit sich'®’. Deswegen sind
offene Stellpldtze in den Innenh6fen aus optischen Griinden und aus Griinden der Larmbelastung zu

vermeiden®®,

Abbildung 20: Innenhdéfe

BILDQUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen

135 vgl. REICHER, Ch. (2017), Stadtebauliches Entwerfen, S. 62

136 ygl. NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, S. 68

137 vgl. NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, S. 68f.
138 /gl BURKLIN, Th. & PETEREK, M. (2018), Stadtbausteine, S. 25
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2.8.2.2. lineare Bebauungsformen
In dieser Forschungsarbeit werden Zeilen und Scheiben den linearen Bebauungsformen zugeordnet.

In der Nachkriegszeit hat sich vor allem die Zeile als fester Bestandteil im Stadtebau manifestiert und
wurde als geeignetes Mittel gegen den Wohnungsmangel angesehen. Dabei handelt es sich um eine

Weiterentwicklung der Reihenbebauung®®.

Abbildung 21: Das Grundprinzip einer Zeile

v v v v
]
v v v v
]
v v v v
=
hd v v v

BILDQUELLE: REICHER, Ch. (2017), Stddtebauliches Entwerfen, S. 70

Dieser Bebauungstyp ist auch das Resultat von einer voranschreitenden Bautechnologie sowie einer
Rationalisierung der Grundrisse. Zudem wird auf bestehende raumliche Besonderheiten am Standort
vollkommen verzichtet. Diese Strukturen wenden sich bewusst von den bestehenden stddtischen
Strukturen ab, um sich besser organisieren zu kénnen. Dazu zdhlen die Orientierung der Gebaude
sowie ein optimaler Umgang mit den topographischen Gegebenheiten. Eine Besonderheit ist die
Ausrichtung der Zeilenkdpfe zur HaupterschlieBung, da private Wege oder Sackgassen oftmals den
eigentlichen Netzanschluss bilden. Die Ost — West aber auch Nord — Siid Orientierungen stehen dabei
im Fokus. Aber durch die standortneutrale Struktur und der vorwiegend monofunktionalen

Wohnnutzung geht der Kontakt mit dem 6ffentlichen Raum etwas verloren.

139 ygl. NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, S. 72
140 yg|. REICHER, Ch. (2017), Stadtebauliches Entwerfen, S. 70
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Abbildung 22: Bebauungsbeispiele

BILDQUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen

Durch die haufige Anhebung der Erdgeschosszone auf einem Sockel sind vielfdltige Nutzungen
begrenzt. Zudem wurde lange Zeit die Aneignung von Grinflachen verhindert, da unterschiedliche
Interessen der Bewohnerlnnen nicht ausreichend bericksichtigt wurden. Erst spater ist man auf die
unterschiedlichen Bediirfnisse der Bewohnerinnen verstirkt eingegangen.'*!. Probleme gibt es bei
Verkehrsanbindung und der Organisation von Parkplatzen. Da viele Stadtteile mit dieser
Bebauungsform in der Nachkriegszeit errichtet wurden gibt es aufgrund der wenigen Stellplatze

oftmals hohen Druck auf das gesamte Wohnumfeld'*?,

2.8.2.3. raumbildende Bebauungsformen
In dieser Forschungsarbeit werden Cluster.- und Gruppenbebauungen den raumbildenden Strukturen

zugeordnet.

Das Prinzip des Clusters verfolgt im Gegensatz zu klassischen Strukturtypen eine vollig eigene
Gebaudeanordnung. Der Begriff Cluster kommt aus dem Englischen und wird auch als Bezeichnung fir

Trauben-, Biindel- oder Schwarmformen verwendet®*3.

Abbildung 23: Das Grundprinzip einer Clusterform

BILDQUELLE. REICHER, Ch. (2017), Stddtebauliches Entwerfen, S. 78

141 yigl. BURKLIN, Th. & PETEREK, M. (2018), Stadtbausteine, S. 46
142 yigl. NETSCH, St. (2015), Handbuch und Entwurfshilfe, S. 72
143 ygl. REICHER, Ch. (2017), Stadtebauliches Entwerfen, S. 78
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Die Anordnung der einzelnen Gebaude folgt in erster Linie einer eigenen Logik und lasst sich nicht
durch die umliegenden Bebauungsformen beeinflussen. Das bedeutet jedes einzelne Element ist auf
ein anderes umliegendes Element abgestimmt und ergibt als Ganzes ein Ordnungsprinzip. Diese Art
der Bebauung kann sowohl aus wenigen als auch einer Vielzahl von Gebdudetypen bestehen. Aus

diesem Grund kénnen beispielsweise geschlossene mit linearen Strukturen kombiniert werden#*,

Die Wiedererkennbarkeit kann bei dieser Form der Bebauung sehr stark ausgepragt sein. Dies bringt
auch bei den Bewohnerlnnen eine starke Identifikation mit Wohn- und Lebensumfeld mit sich. Aber
die Wiedererkennbarkeit kann auch Probleme bei der Eingliederung ins umliegende Stadtgebiet mit
sich bringen. Im schlimmsten Fall kdnnen raumliche und funktionale Zusammenhange so aufgeldst

werden, dass dadurch eine Insel entsteht!*.

Die ErschlieRung kann oftmals nicht im ausreichendem Mal3e gewahrleistet werden und daher finden
Nutzungsmischungen erst bei groReren Projekten die notige Tragfahigkeit. Durch die Bedeutung der
Freirdume innerhalb dieser Strukturen wird der Verkehr weitgehend ausgeschlossen. Dadurch kann
eine héhere Qualitadt dieser Zwischenrdume fiir den NIV erreicht werden. Die bendétigten Stellplatze
fir den MIV kénnen entweder in Tiefgaragen unter Gemeinschaftsflichen oder an den Randbereichen

der Bebauungen untergebracht werden?#,

Abbildung 24: raumbildende Bebauung Am Hofgartel

BILDQUELLE: eigene Aufnahmen nach Begehungen

144 vgl. BURKLIN, Th. & PETEREK, M. (2018), Stadtbausteine, S. 59
145 yigl. BURKLIN, Th. & PETEREK, M. (2018), Stadtbausteine, S. 60
146 yigl. BURKLIN, Th. & PETEREK, M. (2018), Stadtbausteine, S. 60f.
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3 UNTERSUCHUNGSMETHODE

Die Forschungsmethode wurde an den Typus der Forschungsfragen angepasst. Da die
Forschungsfragen (siehe Kapitel 1.2) einen starken ,WIE” und ,, WARUM" Charakter haben wurde ein
Fallstudiendesign nach YIN angewendet!. Wie in Abbildung 25 ersichtlich kann einerseits zwischen
Einzel- sowie Mehrfallstudien unterschieden werden und andererseits zwischen holistisch und

integriert differenziert werden.

Abbildung: 25: Basic Types of Design for Case Studies

Einzelfallstudien Mehrfallstudien
Kontext: Wohnumfeld
§ Fall: Bebauungsformen
3
2
Analyseobjekt:
Nahmobilitat
| | 1] |
= | | 1] |
Q
gn :
= | | 1] |
| | |1 |

BILDQUELLE: Applications of Case Study Research, Yin Robert, K. Verlag Sage Los Angeles. S. 8, eigene Darstellung

Da in dieser Forschungsarbeit mehrere Beispiele untersucht werden und der Fokus auf Nahmobilitat

liegt, wird auf die integrierte Mehrfallstudie zurlickgegriffen.
Ein Fallbeispiel setzt sich in dieser Forschungsarbeit folgendermalRen zusammen:

e Kontext: Wohnumfeld mit Folgeeinrichtungen innerhalb des Aktionsradius (300m)

e Fall: Bebauungsform

e Analyse: Nahmobilitdt mit den Mobilitdtsangeboten innerhalb des Aktionsradius (300m)

147 yigl. GOTLICH, St. E. (2003), Fallstudien als Forschungsmethode: Pladoyer fiir einen Methodenpluralismus in
der deutschen betriebswirtschaftlichen Forschung, S. 8
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3.1 Methode Datenerhebung
Diese Forschungsarbeit stiitzt sich auf verschiedene Methoden, um die gestellten Forschungsfragen

beantworten zu kénnen. Die Datenerhebung erfolgt dabei aus einer Kombination von Internet- und
Literaturrecherche sowie mehreren Begehungen vor Ort. Bei den Internetrecherchen wurde vor allem
auf die Homepage der Stadt Wien zuriickgegriffen. Im Fokus stand dabei das Geoinformationstool

5148

Vienna Gl sowie erganzend Google Maps'®. Diese Geoinformationssysteme wurden vor allem fiir

Distanzen herangezogen.

Begleitet wurde die digitale Vorgehensweise durch eine umfassende Literaturrecherche. Dabei fand
einerseits eine Auseinandersetzung mit dem Begriff Nahmobilitdt und dessen wichtigsten
Qualitatsmerkmalen statt. Andererseits wurden theoretische Grundlagen beziiglich Verkehr, Stadt und

speziell von Bebauungsformen gesichtet.

Der Hauptanteil der Informationsbeschaffung lag aber bei den 6rtlichen Begehungen, um sich ein
besseres Bild tiber die 6rtlichen Gegebenheiten machen zu kénnen. Diese Erkundungen dienten als
Datenerhebung fiir Informationen, welche nur vor Ort gesammelt werden konnten. Der Fokus lag

dabei auf den ausgewadhlten Bebauungsformen mit Wohnumfeld sowie der Nahmobilitat.

148 Hp: www.wien.gv.at/viennagis
149 Hp: www.www.google.at/maps/preview
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3.2 Methode Fallauswahl
Fiir die Fallauswahl missen grundlegende Kriterien erflillt werden, um nach der Grobanalyse fiir die

weiteren Untersuchungsschritte in Frage zu kommen. Diese Kriterien setzen sich ausfolgenden

Punkten zusammensetzt:

e Bebauungsformen innerhalb der Wiener Stadtgrenzen
e Bebauungsform mit vorwiegender Wohnnutzung
[ J

Die unterschiedlichen Bebauungsformen missen einer der drei groben Grundformen

zuzuordnen sein (siehe Kapitel 2.8.2)

® ausgewahlte Beispiele wurden zwischen 1980 bis 2000 errichtet

® ceine Gegenlberstellungsmoglichkeit der Falle muss gewahrleistet sein

Tabelle 13: Methode Fallauswahl

Phase 1 — Fallauswahl

Mittels Grobanalyse werden neun Bebauungsformen
selektiert, welche den festgesetzten Kriterien
entsprechen. AnschlieRend werden die ausgewahlten
Beispiele fur die vertiefenden Analysen weiter

aufbereitet.

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Phase 2 — Untersuchung Kontext

In der zweiten Phase wird die ErschlieBung und das
Wohnumfeld in einem Radius von 300 Meter
analysiert. Wichtig sind hier der Bestand samtlicher
Wohnfolgeeinrichtungen im Untersuchungsgebiet.
AuBerdem werden in dieser Phase alle
Besonderheiten der jeweiligen Bebauungsformen

untersucht.

Wohnumfeld

ErschlieBung

>

Phase 3 — Fokussierung Nahmobilitat

In der dritten Phase wird der Fokus auf die
Nahmobilitat gelegt. Hier wird das Wohnumfeld
inklusive ~ Bebauung auf  Mobilitatsangebote
untersucht. Im Zentrum der Analysen MIV, OPNV, NIV
sowie die Mobilitatsrahmenbedingungen auf der

Baublockebene.

Fokus
Nahmobilitat
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3.3 Methode Fallbewertungen
In diesem Kapitel werden kurz die Vorgehensweise einer Fallbewertung sowie der Umgang mit

Qualitatskriterien beschrieben.

Wie in der Abbildung 26 ersichtlich, werden die untersuchten Fallbeispiele nach der
Bestandsaufnahme thematisch aufbereitet. Zu Beginn werden samtliche Falle, je nach
Bebauungsform, den Grundformen zugeordnet. AnschlieRend werden die gesammelten
Informationen thematisch aufbereitet, um eine Vergleichbarkeit herzustellen. Danach werden die
Informationen aus den Fallbeispielen mit Qualitatskriterien aus den theoretischen Grundlagen
gegenibergestellt. AbschlieRend werden die Vergleiche mit Punkten (bei Erreichung eines Kriteriums)

bewertet, um mogliche Starken und Schwachen der ausgewahlten Fille feststellen zu kénnen.
Abbildung 26: Vorgehensweise Fallbewertung

untersuchte aufbereitete Qualitatskriterien
Fallbeispiele Bestandsaufnahme

Kontext: Wohnumfeld

geschlossene Fall: Bebauungsformen
Bebauungsformen

ﬁ Analyseobjekt: Abg|EICh mit
1 1 | lineare => theoretischen
Bebauungsformen Nahmobilitat

Standards

raumbildende

Bebauungsformen

BILDQUELLE: eigene Darstellung

In der folgenden Tabelle sind die verschiedenen Analyseschwerpunkte den thematischen Grundlagen,

je nach Kapitel zugeordnet.

Tabelle 14: Zuordnung Analyseschwerpukte — Qualitétskriterien

Analyseschwerpunkte thematische Grundlage
Analyse Ausstattung Kapitel 2.5 & Kapitel 2.8.1
Analyse FuBverkehr Kapitel 2.6.4 & Kapitel 2.7.2
Analyse Radverkehr Kapitel 2.6.4 & Kapitel 2.7.3
Analyse OPNV Kapitel 2.6.5 & Kapitel 2.7.1
Analyse MIV Kapitel 2.6.2, Kapitel 2.6.4 & Kapitel 2.7.4
Analyse Flachenreserven keine theoretischen Grundlagen nétig

Bei den planerischen Handlungsempfehlungen wird auf die Qualitatskriterien sowie den

Analyseergebnissen der vorangegangenen Kapitel zurtickgegriffen.
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4 FALLBEISPIELE

Die unten angefilhrte Abbildung 27 zeigt einen geographischen Uberblick der ausgewihlten

Fallbeispiele im Wiener Stadtgebiet. Darliber hinaus werden samtliche Wohnanlagen in dieser

Forschungsarbeit den Gemeindebauten der Stadt Wien zugeschrieben.

Abbildung 27: Lage der ausgewdhlten Fallbeispiele in Wien

Hermine-Fiala-Hof

Am Hofgartel

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Die ausgewdahlten Wohnanlagen:

Am Hofgartel 3 -7 (11. Bezirk)
Bruno-Kreisky-Hof (17. Bezirk)
Dr. Adolf-Scharf-Hof (16. Bezirk)
Hanreitergasse 13 (21. Bezirk)
Hermine-Fiala-Hof (10. Bezirk)
Johann-Hatzl-Hof (11. Bezirk)
Melangasse 1 -5 (22. Bezirk)
Weiglgasse 6 -20 (15. Bezirk)
Wiener Flursiedlung (23. Bezirk)
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4.1 Fallbeispiele geschlossene Bebauungsformen

4.1.1 Bruno-Kreisky-Hof

4.1.1.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld
Der Bruno Kreisky Hof befindet sich im 17. Wiener Gemeindebezirk Hernals und liegt ca. 5,6

Kilometer vom Stadtzentrum entfernt. Dieses Stadtgebiet befindet sich in Stadtrandndahe wo sich
bereits aufgelockerte Bebauungen, wie Reihen.- und Einfamilienhauser befinden. Hauptsachlich wird
dieses Gebiet durch Wohnnutzungen definiert. Das 6ffentliche geschehen konzentriert sich dabei
liberwiegend entlang der Hernalser HauptstraRe. Hier befinden sich auch die Geschaftszonen mit den
Nahversorgern in den Erdgeschossbereichen. Die zweite markante Verkehrsachse bildet die Alszeile
nordlich der Hernalser HauptstralRe, wobei diese StralRe durch die groRziigigen StraRenquerschnitte
eher zum Verweilen einlddt. Die sozialen Einrichtungen befinden sich lUberwiegend siidlich sowie
westlich der Wohnanalage und liegen meistens aullerhalb des 300 Meter Aktionsradius. Eine
Kinderbetreuungseinrichtung ist hingegen direkt in die Anlage integriert. Die Griin.- und Freirdume
erstrecken sich von Nordost bis Nordwest. Die Parkanlagen Josef-Kaderka-Park und Alexander-Lernet-
Holenia-Park liegen aber bereits mehr als 500 Meter von der Wohnanlage entfernt. AuRerdem liegen
die Friedhofe Dornbach und Hernals in unmittelbarer Nahe und bieten den kirzesten Weg ins Griine.

Darlber hinaus befindet sich noch westlich der Doktor-Josef-Resch-Park.

Abbildung 28: Lage Bruno Kreisky Hof mit 300 Meter Aktionsradius
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
[ ) Medizinische Versorgung [ ) Kindergarten
[ ] Hoéhere Schulen [ ] Volksschulen / Mittelschulen
(o] Freizeiteinrichtungen / Parks Nahversorgungseinrichtungen
® Ladestationen flr E-Mobilitat O Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

150 Entfernung zu FulR, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)
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4.1.1.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein Rasternetz mit hierarchischer Anordnung, dabei bildet die
Hernalser HauptstralRe die dominante Achse. Neben der HauptstralRe wird die Bebauung durch die
angrenzenden StralRen Alszeile sowie GlpferlingstralRe erschlossen, zudem ist das Parken bei dieser

Wohnanlage von drei Seiten moglich.

Abbildung 29: Rahmenbedingungen fiir den MIV im Wohnumfeld

Hernalser Hauptstrafle (Makroebene)

e beidseitig Langsparken

e keine verkehrsberuhigte Stralle

e stellenweise Einbahnen auf beiden
Seiten der Hernalser HauptstralRe

e Einbahnen mit Kurzparkstreifen je 5,0m
breit

e Strallenbreite an der breitesten Stelle
30,5m inkl. ruhender Verkehr,
Grinstreifen und StraBenbahnanlage

e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen mit VLSA

beidseitig Langsparken

Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

Kurzparkzone Mo-Fr 3h zwischen 9-19Uhr
StraRenbreite 13,0m inkl. ruhender Verkehr
keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

Alszeile (Mikroebene)

Zeilergasse (Mikroebene)

beidseitig Langsparken

Einbahn ca. 8,5m breit inkl. ruhender
Verkehr

Tempo 30 (verkehrsberuhigt)
Kurzparkzone Mo-Fr 3h zwischen 9-19Uhr
keine E-Mobilitatsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

beidseitiges Schragparken

Einbahn ca. 13,0m breit inkl. ruhender
Verkehr

Tempo 30 (verkehrsberuhigt)
Mischnutzung (mit Radfahrstreifen)
Kurzparkzone Mo-Fr 3h zwischen 9-19Uhr
keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden

Kreuzungen / Querungen ohne VLSA
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QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Abbildung 30: OV-Haltestellen im Wohnumfeld mit 150 & 300 Meter Aktionsradius

= | Wahrend der Zugang zur Wohnanlage
beim MIV von drei Seiten moglich ist,
Sk S folgt die ErschlieRung durch den OPNV

nur von der Hernalser HauptstraRRe aus.

OV-Stationen:

1. Inselhaltestelle Dornbach
(Verkehrsmittel: Straenbahn)

2. Randhaltestelle Glpferlingstralle
(Verkehrsmittel: StraRenbahn und

Bus)
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
qualitativ hochstwertige GV-Station im StraBenraum
Station Sitzgelegenheit (liberdacht) Informationseinrichtungen VLSA Schutzweg
1 ja (ja) ja ja vorhanden

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Wie in der Abbildung 30 ersichtlich liegt die ausgewdahlte Bebauungsform direkt an einem gréReren
OV-Knotenpunkt. Die nichstgelegene U-Bahnstation ist die U-6 Station Alser StraRe und ist 1.400

Meter (Gehzeit ca. 20min)**! von der Wohnanalage entfernt.

Tabelle 15: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie
Giuteklasse Haltestelle
1 < 5min Il (StraBenbahn) B < 300 Meter
2 < 5min Il (StraBenbahn) B < 300 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!
Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!

151 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen

>46 <



4.1.1.3 Situation NIV

Die Verkehrssituation fir den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad- und
FulBverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-Analyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten

Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden neben dem Radwegenetz die wichtigsten StraBen fiir den

NIV untersucht.

Abbildung 31: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 300 Meter Aktionsradius

~
. 4 \\/
-~ ~— — Ny
- S 2 ~

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Wie in der Karte ersichtlich befindet
sich kein durchgehendes Wegenetz fir
den Radverehr in diesem Stadtteil. Aber
es besteht ein Zugang zu einem Radweg
im direkten Wohnumfeld. AuRerdem
befinden sich rund um die Wohnanlage

mehrere Fahrradabstellanlagen. Es sind

keine

Citybike Standorte

Wohnumfeld vorhanden!

Legende:
—— Radweg
- - Radfahrstreifen
-- Radroute
&) Fahrradabstellanlage
F3  Citybike - Standort

Durch die VerkehrserschlieBung mittels Rasternetz mit hierarchischer Anordnung wird der Radverkehr
besonders auf der HauptstraBenachse (Hernalser HauptstralRe) vernachlassigt. Die Abbildung 31 zeigt

daridber hinaus einen Radweg welcher in der Alszeile (Abbildung 32) parallel zur HauptstraRe verlauft.

Abbildung 32: Radweg in der Alszeile
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Tabelle 16: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

Strale FuBBverkehr Radverkehr
+ - + -
Ov- 3y
. Ov-
StraRenbahnstationen | Starkes MIV . starkes MIV
. . StraRenbahnstationen
barrierefrei aufkommen ) aufkommen
. gut erreichbar
° erreichbar
?g . . . Fahrradabstellanlagen | kein Radfahrstreifen
20 Gehsteigbreite >2,5m | wenige Querungen
5 S vorhanden vorhanden
3 9o
£ 8 viele Gleise im
2 'gv attraktive keine Ubersichtlicher Kreuzungsbereich in
©
g - Erdgeschosszone Sitzgelegenheiten Kreuzungsbereich die Fahrbahn
T

integriert

Ubersichtlicher
Kreuzungsbereich

mit VLSA

mit VLSA

Alszeile
(Mikroebene)

Gehwegbreite >2,0m

nicht durch den OV
erschlossen

Radweg beidseitig
vorhanden,

nicht durch den OV
erschlossen

Sitzmoglichkeiten
vorhanden

keine attraktive
Erdgeschosszone

Radabstellanlagen
vorhanden

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

mit VLSA

Radwegbreite >2,0 m

mit VLSA

verkehrsberuhigt

keine attraktive

verkehrsberuhigt

keine

(Tempo 30) Erdgeschosszone (Tempo 30) Fahrradabstellanlagen
2 % Gehsteigbreite )
© o o Radfahrstreifen
® 9 beidseitig . ohne VLSA
2 c . einseitig vorhanden
g s stellenweise > 1,5m
- Radfahrstreifenbreite
ohne VLSA
1,25m
Gehsteigbreite stellenweise starkes | Radabstellanlagen stellenweise starkes
én o % beidseitig >2,0 m Gefille vorhanden Gefille
}_; ?g @ verkehrsberuhigt keine attraktive verkehrsberuhigt kein Radfahrstreifen
é' e § (Tempo 30) Erdgeschosszone (Tempo 30) vorhanden
- ohne VLSA ohne VLSA

Die tabellarische Gegeniiberstellung verdeutlicht nochmals die Hernalser

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

HauptstraRe als

Hauptverkehrsader fiir den MIV in diesem Stadtteil. Obwohl hier nur wenige Querungen bei einem

breiten StraBenquerschnitt mit starkem Durchzugsverkehr vorhanden sind, orientiert sich aber die

Wohnanlage primar in diese Richtung.

> 48 <



4.1.1.4 Bebauung und Mobilitdtsangebote
Der Bruno Kreisky Hof gehort zu den klassischen Hofbebauungen und wird in dieser Forschungsarbeit

den geschlossenen Strukturen zugeordnet.

stiadtebauliche MaBnahme Fertigstellung Wohnungen Stellplatze

Stadterneuerung®®? 1987153 2764 200
- Die Zugdnge zur Wohnanlage befinden sich jeweils an den vier

a ]‘
w‘ Ecken. Durch die 17 Stiegen im Innenhof wird die Anlage
: \ erschlossen. Laut MA 23 (2018) hat diese Wohnanlage 257

Einwohnerlnnen was eine Nettowohndichte von 289 EW/HA

ergibt.

Legende:
Zugang zur Wohnanlage

#—=p Tiefgarage Aus.- und Einfahrt

......

' A
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS N

Aspekt Beschreibung

Die beiden Zugdnge uber die GlpferlingstraBe sind barrierefrei. Hingegen sind die beiden
Zugang Zugdnge die sich Richtung Vera-Ferra-Mikura-Weg orientieren durch den Héhenunterschied

mit Stufen ausgestattet.

Wegenetz innerhalb der | Das Wegenetz innerhalb der Wohnanlage ist komplett barrierefrei und ebenerdig. Die

Wohnanlage Wegbreiten sind generell Gber 2,5 m.

Wegenetz direkt Es befindet sich kein durchgingiger Weg um die gesamte Anlage. Nur bei Hernalser
aulerhalb der (um die) Hauptstralle befindet sich wegen der Erdgeschossnutzungen ein Weg direkt an der

Wohnanlage Wohnanlage entlang, die restlichen Gehsteige halten allesamt einen Abstand zur Bebauung.

Die Parpklatze die direkt der Wohnanlage zugeordnet werden befinden sich allesamt in der
ol Tiefgarage, die von der Innenseite zu Ful} erreicht werden kann. Die Aus-. und Einfahrt der
Parkplatze
Tiefgarage befindet sich in der Giipferlingstralle. Die restlichen Parkmoglichkeiten im direkten

Wohnumfeld befinden sich in den umliegenden StraRen.

Innerhalb der Wohnanlage befinden sich keine Fahrradabstellanlagen. In der GlipferlingstraRe
Ausstattung flr Rader
und Hernalser Hauptstrale befinden sich Fahrradabstellanlagen direkt beim Baublock.
(innerhalb der Anlage
AuBerdem befinden sich bei allen Stiegeneingdngen barrierefreie Fahrradrdaume
Radfahren verboten!)
(Tarlichte > 0,9m) in unmittelbarer Nahe der Eingangstdr.

Ausstattung fur Innerhalb der Wohnanlage gibt es ausreichend Sitz.- und Spielmdoglichkeiten fir die

FuBgangerinnen Bewohnerlnnen. Der Innenhof ist ausschlieflich fiir den NIV freigegeben.

Ein Taxistand ist an der Ecke GupferlingstraRe/Hernalser HauptstraRe vorhanden. Es gibt keine
Mobilitatsangebote
Sharing-Angebote, keine E-Mobility Infrastruktur und auch keine Anlagen fiir Lastenrader.

Flachenreserve Die Wohnanlage bietet ausreichend Flachen fiir zusatzliche Mobilitdtsangebote.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

152 MA 19 (2018), Stadtebau

153 WIENERWOHNEN (2018), Bruno-Kreisky-Hof
154 KANZLEI WEST (2018), Bebauungen

155 KANZLEI WEST (2018), Bebauungen
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4.1.2 Johann-Hatzl-Hof

4.1.2.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld
Der Johann Hatzl Hof befindet sich im 11. Wiener Gemeindebezirk Simmering und liegt ca. 5,3

Kilometer'>® vom Stadtzentrum entfernt. Das Untersuchungsgebiet kann in zwei Bereiche aufgeteilt
werden, wobei der 6stliche Teil im Fokus steht. Weil der Teil westlich der Leberstralle hauptsachlich
Gewerbe und Industriegebiete beherbergt. Getrennt wird dieses Gebiet von einem Bahndamm, der

wegen den wenigen Querungen auch ein Hindernis darstellt. Der Fokus befindet sich daher entlang
attraktiven Erdgeschosszonen mit den

der Simmeringer HauptstraBe, die durch die
Geschéftsbereichen das Zentrum dieses Gebietes bildet. Die soziale Infrastruktur wie medizinische

Versorgung, Kinderbetreuungseinrichtungen und Schulen befinden sich ebenfalls im direkten
Wohnumfeld und sind in wenigen Minuten zu Ful} erreichbar. Ein stadtischer Kindergarten wurde

zudem in die Wohnanlage integriert. Die groReren Griin.- und Freiflacheninnerhalb innerhalb des

Untersuchungsgebietes liegen im Hyblerpark, welcher ca. 180 Meter entfernt ist. Mit dem Friedhof

Sankt Marx befindet sich 500 Meter entfernt ein weiterer Freiraum.

Abbildung 33: Lage Johann Hatzl Hof mit Aktionsradius 300 Meter
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
[ ) Medizinische Versorgung o Kindergarten
[ ] Hoéhere Schulen [ ] Volksschulen / Mittelschulen
(o] Freizeiteinrichtungen / Parks Nahversorgungseinrichtungen
® Ladestationen flr E-Mobilitat O Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

156 Entfernung zu FuR, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)
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4.1.2.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein Achsiales Netz, dabei bildet die Simmeringer HauptstraRe
die Hauptverkehrsachse. Die Strallenverkehrsanbindung erfolgt Gberwiegend durch die Hauptstralie
und wird seitlich durch die GeystralRe erganzt. Die Oberflachenstellplatze in Bebauungsnahe befinden
sich daher nur in diesen beiden StraRen. Die Parkmoglichkeiten in der LeberstraRe und Am Kanal

befinden sich bereits einige Gehminuten von der Wohnanlage entfernt.

Abbildung 34: Rahmenbedingungen fiir den MIV im Wohnumfeld

RinnbodckstralRe (Mikroebene) Simmeringer HauptstraBe (Makroebene)

e beidseitig Langs.- und Schragparken e Langsparken in drei Reihen moglich
e Tempo 30 (verkehrsberuhigt) e keine verkehrsberuhigte StralRe
e geplante Kurzparkzone e Kurzparkstreifen
e StraRenbreite ca. 11,0m inkl. ruhender e geplante Kurzparkzone
Verkehr e Uberquerung von OV-Streifen
» keine E-Mobilitatsangebote vorhanden e StraBenbreite 21,0m inkl. ruhender Verkehr
e Mischnutzung (mit Radfahrstreifen) und StraBenbahnanlage
e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen mit VLSA

GeystraRe (Mikroebene) LeberstraBe (Makroebene)

e beidseitig Langsparken e einseitig Langs.- und Schragparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt) e keine verkehrsberuhigte Stralle

e StraBenbreite 11,0m inkl. Ruhender Verkehr | e geplante Kurzparkzone

e geplante Kurzparkzone e StralRenbreite 12,0m inkl. ruhender Verkehr
e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis
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Abbildung 35: OV-Haltestellen im Wohnumfeld mit 150 & 300 Meter Aktionsradius

Der Zugang zu den OV-Stationen folgt
im Untersuchungsgebiet ausschliefRlich
Uber die Simmeringer Hauptstrale.
OV-Stationen:

1. ZippererstraRe U-Bahnstation
(Verkehrsmittel: U-Bahn)

2. Zippererstral3e Haltestelleninsel und
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StraBenbahn)

3. Molitorgasse Haltestelleninsel und
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StralRenbahn)

4. LitfaRstraBe Haltestelleninsel und
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StraBenbahn)

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

5. Hauffgasse Haltestelleninsel und
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StraBenbahn)

6. Hauffgasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

qualitativ hochstwertige OV-Station im StraBenraum

Station Sitzgelegenheit (iiberdacht) Informationseinrichtungen VLSA Schutzweg

2 ja(ja) ja ja vorhanden

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die nachstgelegene U-Bahnstation ist die U-3 Station ZippererstraRe und ist 300 Meter (Gehzeit ca.
4min)* von der Wohnanlage entfernt.

Tabelle 17: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie

Giiteklasse Haltestelle
1 5—10 min | (U-Bahn) A <300 Meter
2 5—10 min Il (StraBenbahn) B < 300 Meter
3 5—10 min Il (StraBenbahn) B < 300 Meter
4 5—10 min Il (StraBenbahn) B 301 - 500 Meter
5 5—10 min Il (StraBenbahn) B 301 - 500 Meter
6 10-20 min Il (Bus) B 301 - 500 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!
Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!

157 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen
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4.1.2.3 Situation NIV

Die Verkehrssituation fir den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad- und

FuRBverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-Analyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten

Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden die fir den FuBverkehr besonders wichtigen StralRen

analysiert.

Abbildung 36: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 300 Meter Aktionsradius
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Wie in der Karte ersichtlich befinden
sich Radwege und Radfahrstreifen in
unmittelbarer Ndahe der Wohnanlage.
Dennoch existiert kein durchgehendes
Wegenetz im Untersuchungsgebiet.
Zudem ist eine Konzentration von
Fahrradabstellanlagen in U-Bahn Nahe
ersichtlich. Keine Citybike — Standorte
vorhanden!

Legende:

—— Radweg
- - Radfahrstreifen
-- Radroute
I3 Fahrradabstellanlage
E3  Citybike - Standort

Durch die achsiale ErschlieBungsform konzentriert sich

neben dem MIV und OPNV auch der

FuRverkehr auf die Hauptachse in diesem Stadtteil. Der Radverkehr wendet sich hingegen stellenweise

von der hochfrequentierten Simmeringer HauptstralRe ab.

Der Radweg Am Kanal bietet dazu eine

besonders gute Alternative, weil hier groRBe Teile nur vereinzelt durch Stellplatzgelegenheiten durch

den MIV gestort wird.

Abbildung 37: Geh-. und Radweg Am Kanal

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung
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Tabelle 18: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

Strale

FuBverkehr

Radverkehr

+

+

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

Gehsteigbreite
stellenweise < 1,2 m

ab U3-Station
Radfahrstreifen
vorhanden

direkt bei der U3-
Station keine
Fahrradabstellanlagen

Gehsteig beidseitig

bis auf Knoten U3-
Station Uberall

Fahrradabstellanlagen

vor und hinter der U3-
Station keine

Simmeringer HauptstraBe
(Makroebene)

Kreuzungen

Sitzmoglichkeiten

1,25m

a5 vorhanden )
g Parallelparken Radfahrstreifen
% @ Ubersichtlicher . .
Qg Erdgeschosszone Radfahrstreifenbreite
€3 Zugang zu U3- . . ohne VLSA
.;:; 2 Station wenig attraktiv 1,25m
i
ausreichend . .
Q keine verkehrsberuhigt
uerungen
h dg Sitzgelegenheiten (Tempo 30)
vorhanden
ohne VLSA
barrierefreier )
7 oV starkes MIV Radfahrstreifen starkes MIV
ugang zu OV-
Stgt' & aufkommen vorhanden aufkommen
ationen
gute Einsicht bei keine Radfahrstreifenbreite

wenige Querungen

attraktive EG Zone

wenige Querungen

Radabstellanlagen
beidseitig vorhanden

Gehsteigbreite >2,5

m

mit VLSA

mit VLSA

Am Kanal
(Mikroebene)

abschnittsweise kein
MIV

StraBenbelag
teilweise kaputt

abschnittsweise kein
MIV

kaum Querungen bei
Bahndamm

Gehwegbreite 2,0 m

kaum Querungen bei
Bahndamm

Radwegbreite > 2,5 m

keine
Radabstellanlagen

kein durchgehender

kein durchgehender

GeystraRRe
(Mikroebene)

Tempo 30

Gehweg Radweg
kein Attraktiver

Raum zum verweilen

Gehsteigbreite Zugang zu Radweg keine

stellenweise <1,5 m

Am Kanal

Fahrradabstellanlage

Gehsteig beidseitig

keine
Sitzmoglichkeiten

kein
Radfahrstreifenstreifen

ohne VLSA

ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Wie in der Tabelle 18 ersichtlich befinden sich die attraktivsten Angebote fiir den NIV entlang der

Simmeringer HauptstraBe. Obwohl gerade diese Stralle das starkste Verkehrsaufkommen in diesem

Stadtteil aufweist, orientiert sich der Johann-Hatzl-Hof in diese Richtung. Besonders bei der Begehung

vor Ort wurde gut ersichtlich, dass diese StraRe sowohl durch den MIV als auch durch den NIV (vor

allem FuBverkehr) hoch frequentiert wird.

>54 <




4.1.2.4

Bebauung und Mobilitdtsangebote

Die Johann Hatzl Hof gehort zu den Hofbebauungen und wird in dieser Forschungsarbeit den

geschlossenen Strukturen zugeordnet.

stadtebauliche MaBnahme

Fertigstellung Wohnungen Stellpldtze

Stadtumbau®®®

19851>° 422160 352161

v

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Erschlossen wird die Wohnanlage mit insgesamt 16
Stiegen (ber die finf Innenhofe, welche sich zwischen der
Simmeringer HauptstralRe sowie dem Ful’.- und Radweg
am Kanal verteilen. Laut MA 23 (2018) hat diese
Wohnanlage  1.252
Nettowohndichte von 506 EW/HA ergibt.

Einwohnerlnnen, was eine

Legende:

Zugang zur Wohnanlage

#=—p Tiefgarage Aus.- und Einfahrt

Aspekt

Beschreibung

Zugang

Die Wohnanlage kann von allen vier Seiten barrierefrei betreten werden.

Wohnanlage

Wegenetz innerhalb der

Durch die Hanglage ist das Wegenetz innerhalb der Anlage nicht barrierefrei, dennoch sind alle
Stiegeneingange daran angebunden. Der Grund fiir die Behinderung sind die integrierten

Rampen und deren Steilheit bei den Stufen. Die Wegbreite variiert zwischen 1,2 m und 2,5 m.

Wegenetz direkt
auBerhalb der

Wohnanlage

Der Weg um die Anlage ist trotz Hohenunterschied barrierefrei gestaltet, auerdem kénnen

alle Stiegeneingange Uber das dulRere Wegenetz ohne Behinderungen erreicht werden.

Parkplatze

Der Grof3teil der Parkplatze ist in der Tiefgarage, die zu Full von innen erreicht werden kann.
Zudem befindet sich entlang der GeystraBe und der Simmeringer HauptstraRBe eine Vielzahl

von Parallelparkpldtzen direkt auBerhalb der Wohnanlage.

Ausstattung fir Rader
(innerhalb der Anlage

Radfahren verboten!)

Innerhalb und aulerhalb der Wohnanlage befinden sich Radabstellanlagen. Innerhalb ist die
Radabstellanlage sogar tGiberdacht. AuRerdem haben alle Stiegeneingédnge einen barrierefreien

Fahrradraum (Turlichte 0,9m) in unmittelbarer Nahe.

Ausstattung fur

FuBgangerinnen

Innerhalb der Wohnanlage befinden sich Spielplatze, aber keine Sitzmoglichkeiten fur die
Bewohnerlnnen. Obwohl die Erdgeschosszone attraktiv gestaltet ist befinden sich auerhalb

keine Sitzmdglichkeiten. Der Innenhof ist ausschlieRlich fur den NIV freigegeben.

Mobilitatsangebote

Es gibt keine Sharing-Angebote, keine E-Mobility Infrastruktur und auch keine Anlagen fiir

Lastenrader.

Flachenreserve

Die Wohnanlage bietet ausreichend Fldachen fiir zusatzliche Mobilitdtsangebote.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

158 MA 19 (2018) Stadtebau

159 WIENERWOHNEN (2018), Johann-Hatzl-Hof
160 Vg|. KANZLEI SUD (2018), Bebauungen

161 \/g|. KANZLEI SUD (2018), Bebauungen
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4.1.3 Hermine-Fiala-Hof

4.1.3.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld
Der Hermine Fiala Hof befindet sich im 10. Wiener Gemeindebezirk Favoriten und liegt ca. 4,1

Kilometer'®? vom Stadtzentrum entfernt. Das Untersuchungsgebiet ist dichtbebautes Stadtgebiet und
wird fast ausschlieBlich durch Wohnen genutzt. Attraktive Erdgeschosszonen befinden sich
hauptsachlich entlang der Hauptverkehrsachsen. Das Leben konzentriert sich daher auf die beiden
hoherrangigen Verkehrsebenen wie die Laxenburger Stralle und die TroststraRe. In diesem
dichtbebauten Gebiet befinden sich samtliche soziale Einrichtungen wie Kindergarten, Schulen oder
medizinische Versorgung innerhalb des Aktionsradius von 300 Meter. Die Probleme dieses Stadtteiles

liegen vor allem bei den fehlenden Frei.- und Griinflachen, weil das dichtbebaute Stadtgebiet damit

nicht so grolziigig ausgestattet ist wie die beispielsweise die Stadtrander. Die nachstgelegene

Grinflache ist der kleine Suchenwirtpark ca. 300 Meter Luftlinie entfernt.

Abbildung 38: Lage Hermine Fiala Hof mit Aktionsradius 300 Meter
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
[ ) Medizinische Versorgung [ ) Kindergarten
[ ] Hoéhere Schulen [ ] Volksschulen / Mittelschulen
(o] Freizeiteinrichtungen / Parks Nahversorgungseinrichtungen
® Ladestationen flr E-Mobilitat O Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

162 Entfernung zu FulR, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)
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4.1.3.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein Raster mit Aullenringnetz, dabei bildet die Laxenburger
StraRe die Hauptverkehrsachse. Die Anbindungen fir den IV erfolgen anschlieRend Uber die
TroststralRe sowie die Leeb- und Dieselgasse, wo auch Oberflachenstellpldtze direkt neben der

Wohnanlage vorhanden sind.

Abbildung 39: Rahmenbedingungen fiir den MIV im Wohnumfeld

Laxenburger StraBe (Makroebene) TroststraBe (Makroebene)

e beidseitig Langsparken e beidseitig Lingsparken (mit einem kurzen
e keine verkehrsberuhigte Stral3e Taxistreifen)
e StralRenbreite ca. 26,5m inkl. ruhender e keine verkehrsberuhigte StralRe

Verkehr e Strallenbreite im Kreuzungsbereich 25m
e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden inkl. ruhender Verkehr und OV Anlagen
e Kreuzungen / Querungen mit VLSA e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen mit VLSA

Leebgasse (Mikroebene) Dieselgasse (Mikroebene)

e Langs.- und Schragparken e einseitiges Senkrechtparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt) e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

e Einbahn e Sackgasse

e StralRenbreite 10,0m inkl. ruhender Verkehr | ¢ StraRenbreite 15,0m inkl. ruhender Verkehr
e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis
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Abbildung 40: OV-Haltestellen im Wohnumfeld mit 150 & 300 Meter Aktionsradius

Die Zuginge zu den OV-Stationen im

ausgewahlten Untersuchungsgebiet

befinden sich ausschliefRlich auf den
beiden fuRlaufig gut erreichbaren

Verkehrsachsen Laxenburger Stralle

und TroststraRe.

OV-Stationen:

1. Laxenburger StraRe/TroststralRe
Haltestelleninsel und Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: StraRenbahn, Bus)

2. TroststraRe/Neilreichgasse
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StraBenbahn, Bus)

3. Ettenreichgasse/Schulzentrum

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS N

Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
Bus)

4. Raxstr./Rudolfshiigelgasse
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StraBenbahn, Bus)

5. Arthaberplatz Haltestelleninsel und
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StraBenbahn, Bus)

qualitativ hochstwertige GV-Station im StraBenraum

Station Sitzgelegenheit (iiberdacht) Informationseinrichtungen VLSA Schutzweg

1 ja (ja) ja ja vorhanden

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die ndchstgelegene U-Bahnstation ist die U-1 Station Troststrae und ist 1.000 Meter (Gehzeit ca.

13min)® von der Wohnanlage entfernt.

Tabelle 19: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie

Giiteklasse Haltestelle
1 <5min Il (StraBenbahn) B < 300 Meter
2 <5min Il (StraBenbahn) B 500 — 750 Meter
3 <5min Il (Bus) B 301 - 500 Meter
4 <5min Il (StraBenbahn) B 500 — 750 Meter
5 <5min Il (StraBenbahn) B 301 - 500 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!
Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!

163 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen
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4.1.3.3 Situation NIV
Die Verkehrssituation fir den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad- und

FuRBverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-Analyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten
Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden neben dem Radwegenetz die wichtigsten StraBen fir den

NIV analysiert.

Abbildung 41: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 300 Meter Aktionsradius

.8 | Wie in der Karte ersichtlich befinden
o ] sich kaum Radwege/Radfahrstreifen in
. 7 | \ Y / 5 unmittelbarer Ndahe der Wohnanlage.
n
/ Py 8 Zudem sind kaum
4 : ) Fahrradabstellanl i
<) / ahrradabstellanlagen im
/ ~Y
/ . \ Untersuchungsgebiet vorhanden.
Interessant ist, dass sich viele
l |
\ Fahrradabstellanlagen Richtung
\ Stadtzentrum orientieren. Keine
IS Citybike —Standorte vorhanden!
wy Legende:
BN Radweg
V= iy Radfahrstreifen
Radroute

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS P Fahrradabstellanlage

Citybike - Standort

Das Rasternetz bietet in diesem Stadtteil fir den Radverkehr kaum attraktive
Anwendungsmoglichkeiten. Obwohl ein Rastersystem perfekte ErschlieBungsmoglichkeiten fir
samtliche Verkehrsmittel bietet wurde es verabsdaumt in diesem Stadtteil die notigen
Radverkehrsanlagen zu installieren. Deswegen findet der NIV hauptsachlich durch den FuBverkehr

statt.

Abbildung 42: Kreuzung Laxenburger StrafSe / TroststrafSe

oot i

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung
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Tabelle 20: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

FuBverkehr Radverkehr
Stralle " "
attraktive starkes MIV Zugang zu Radweg starkes MIV
Erdgeschosszone aufkommen vorhanden aufkommen
Ov-
o StraBenbahnstationen . keine Radfahrstreifen
) . . wenige Querungen
ey barrierefrei vorhanden
s
Eﬂ 8 zuganglich
5 2 ) keine
2w Kreuzungsbereich gut
g2 L Fahrradabstellanlagen
- Einsichtig
8 vorhanden
Gehsteigbreite
beidseitig > 2,0m
mit VLSA mit VLSA
_ attraktive starkes MIV Fahrradabstellanlagen | starkes MIV
% % Erdgeschosszone aufkommen vorhanden aufkommen
- O
28 Gehsteigbreite )
a L L Wenige Querungen
s 2 beidseitig > 2,0m
- mit VLSA mit VLSA
Gehsteigbreite keine attraktive verkehrsberuhigt keine Radfahrstreifen
27 beidseitig > 1,5m Erdgeschosszone (Tempo 30) vorhanden
gb £ . . keine
< 3 verkehrsberuhigt keine
w £ L . Fahrradabstellanlagen
23 (Tempo 30) Sitzmoglichkeiten
o= vorhanden
ohne VLSA ohne VLSA
Gehsteig wird durch
Gehsteigbreite Zu.- und Ausfahrt verkehrsberuhigt keine Radfahrstreifen
beidseitig > 1,5m der Tiefgarage (Tempo 30) vorhanden
@ ﬁg unterbrochen
w3 ) . ) keine
o 'O verkehrsberuhigt keine attraktive
2 < Fahrradabstellanlagen
RS (Tempo 30) Erdgeschosszone
£ vorhanden
keine
- . ohne VLSA
Sitzmoglichkeiten
ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die Laxenburger StraRe ist die dominante Verkehrsachse und die Bewegungsraume fir den NIV

orientieren sich neben Troststrafle vor allem in Richtung Laxenburger StralRe. Generell ist aber

festzuhalten, dass gerade die Angebote fir den NIV in diesem dichtbebauten Stadtteil wenig

Attraktivitat bieten.
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4.1.3.4 Bebauung und Mobilitdtsangebote
Der Hermine Fiala Hof wird in dieser Forschungsarbeit zu den geschlossenen Strukturen zugeordnet.
stadtebauliche MaBnahme Fertigstellung Wohnungen Stellplatze
Stadterneuerung® 1982165 397166 3017 (Tiefgarage)

Leebgagg,

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Die Bebauung ist eine Hybridform zwischen Hof.- und
Block. Die dufleren Zugdnge zu den Stiegen sind in der
Leeb.- und Dieselgasse, ahnlich wie bei einem Block, Gber
auBen erreichbar. Die restlichen Stiegen konnen tber den
Innenhof erreicht werden, welcher von der TroststraRe
zugdnglich ist. Fur diese Wohnanlage liegen keine
Bevolkerungsdaten vor. Aufgrund der Wohnungsanzahl
wird aber von einer Nettowohnbaudichte > 100 EW/Ha
ausgegangen.

A Legende:

Zugang zur Wohnanlage

=0 Tiefgarage Aus.- und Einfahrt

Aspekt

Beschreibung

Zugang

Die duReren Zugange von der Diesel-. und Leebgasse sind barrierefrei. Bei den Zugangen Gber

den Innenhof wurden neben den Stiegen existieren aber Rampen.

Wegenetz innerhalb der

Wohnanlage

Das Wegenetz innerhalb der Wohnanlage ist, trotz Unebenheiten komplett barrierefrei. Die

Wegbreite variiert wegen der generellen Knappheit zwischen 1,2m und 2,5m.

Wegenetz direkt

auBerhalb der

Es befindet sich ein durchgangiger Weg um die gesamte Anlage. Die Breite der Wege variieren

sehr stark.
Wohnanlage
Die Parkplatze fur die Wohnanlage befinden sich allesamt in der Tiefgarage die von der
Innenseite zu FuB erreicht werden kann. Die Aus-. und Einfahrt der Tiefgarage befindet sich in
Parkplatze

der Leebgasse. Darliber hinaus gibt es in der Leebgasse, der Dieselgasse sowie in der

TroststraBe Parkmoglichkeiten im direkten Umfeld der Wohnanlage.

Ausstattung flr Rader
(innerhalb der Anlage

Radfahren verboten!)

Innerhalb und der Wohnanlage befinden sich keine Radabstellanlagen, aber an der Trostralle
gegeniiber der Wohnanlage. Bei allen Stiegeneingdangen befinden sich in unmittelbarer Nahe

barrierefreie Fahrradraume (Turlichte 0,8m).

Ausstattung fur

FuBgangerinnen

Innerhalb der Wohnanlage gibt es ausreichend Spielmdglichkeiten, aber wenige

Sitzmoglichkeiten fiir die Bewohnerlnnen. Der Innenhof ist ausschlieRlich fir den NIV

freigegeben.

Mobilitatsangebote

In der Trostrae befindet sich ein Taxistand. Es gibt aber keine Sharing-Angebote, keine

E-Mobility Infrastruktur und auch keine Anlagen fir Lastenrader.

Flachenreserve

Die Wohnanlage ist durch die Knappheit im Innenhof nur beschrankt fiir zusatzliche

Mobilitatsangebote geeignet. AulRen ist ein kleiner Bereich fiir MaBnahmen vorhanden.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

16¢ MA 19 (2018) Stadtebau

165 WIENERWOHNEN (2018), Hermine-Fiala-Hof
166 WIENER WOHNEN (2018), Bebauung
167 WIENER WOHNEN (2018), Bebauung
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4.2 Fallbeispiele lineare Bebauungsformen

4.2.1 Wohnanlage Weiglgasse

4.2.1.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld
Die Wohnanlage in der Weiglgasse 6 -10 befindet sich im 15. Wiener Gemeindebezirk Rudolfsheim

Fiinfhaus und liegt ca. 3,0 Kilometer®® vom Stadtzentrum entfernt. Grundsatzlich kann dieser Stadtteil
in Wohn- und Geschaftsbereichen sowie in Frei.- und Griinraum eingeteilt werden. Die

Nahversorgungseinrichtungen befinden sich (iberwiegend in den Erdgeschosszonen entlang der

Sechshausen Gasse.

Eine adhnliche Konzentration gibt es bei den sozialen Einrichtungen. Obwohl
Kinderbetreuungseinrichtungen direkt neben der Wohnanlage liegen befindet sich der GroRteil der
Einrichtungen entlang der Sechhauser StraRe. Griin.- und Freirdume sind in unterschiedlicher GréRe
im Untersuchungsgebiet vorhanden. Ostlich der Wohnanlage befindet sich der Braungirschen Park der
sich Giber drei Gasen verteilt. Der weitaus groBere Freiraum im direkten Wohnumfeld befindet sich mit

dem Auer-Welsbach-Park westlich der WickelmannstraRe.

Abbildung 43: Lage der Wohnanlage in der Weiglgasse mit Aktionsradius 300 Meter
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
[ ) Medizinische Versorgung [ ) Kindergarten
[ ] Hoéhere Schulen [ ] Volksschulen / Mittelschulen
(o) Freizeiteinrichtungen / Parks Nahversorgungseinrichtungen
® Ladestationen flr E-Mobilitat O Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

168 Entfernung zu FulR, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)

>62<



4.2.1.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein klassisches Rasternetz, wobei die Straflen im direkten
Wohnumfeld keine Hierarchien aufweisen. Die IV-Anbindung erfolgt deswegen gleichermalien (iber
die Weiglgasse, Jheringgasse, Siebeneichengasse und der Anschiitzgasse. Zudem gibt es in allen

umliegenden Strallen Oberflachenstellplatze.

Abbildung 44: Rahmenbedingungen fiir den MIV im Wohnumfeld

Jheringgasse (Mikroebene) Weiglgasse (Mikroebene)

e beidseitig Langs.- und Schragparken

beidseitig Langs.- und Schragparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

e Einbahn

e Kurzparkzone 3h Mo-Fr 9-19Uhr

e Strallenbreite 10,0m inkl. ruhender Verkehr
e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden

Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

Mischnutzung (mit Radfahrstreifen)
Einbahn

Kurzparkzone 3h Mo-Fr 9-19Uhr
StraRenbreite 10,0m inkl. ruhender Verkehr
keine E-Mobilitatsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

Sechshausen Gasse (Mikroebene) Anschiitzgasse (Mikroebene)

e beidseitig Langsparken

beidseitig Langs.- und Schragparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt) Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

Einbahn

Kurzparkzone 3h Mo-Fr 9-19Uhr
StraRenbreite 10,0m inkl. ruhender Verkehr

keine E-Mobilitatsangebote vorhanden

e Mischnutzung (mit Radfahrstreifen)

e Einbahn

e Kurzparkzone 3h Mo-Fr 9-19Uhr

e StralRenbreite 13,0m inkl. ruhender Verkehr

e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA
e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis
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Abbildung 45: OV-Haltestellen im Wohnumfeld mit 150 & 300 Meter Aktionsradius

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Die Zugange zu den OV-Stationen sind

gleich in  mehreren Richtungen
gegeben. Einerseits befinden sich in
StralRen

den zwei angrenzenden

Buslinien und andererseits befinden

sich  Stralenbahnlinien in  der

MariahilferstralRe.

OV-Stationen:

1. Weiglgasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

2. Siebeneichengasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

3. Anschiitzgasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

4. WinckelmannstralRe Haltestelleninsel
(Verkehrsmittel: StraRenbahn, Bus)

5. Rustengasse Haltestelleninsel
(Verkehrsmittel: StraRenbahn, Bus)

6. Meidling HauptstraRe
U-Bahnstation und Randhaltestelle
(Verkehrsmittel:
U-Bahn, Bus)

qualitativ hochstwertige OV-Station im StraBenraum

Station

Sitzgelegenheit (Uiberdacht)

Informationseinrichtungen VLSA

Schutzweg

4

ja(ja)

ja

ja vorhanden

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die nachstgelegene U-Bahnstation ist die U-4 Station Schdnbrunn und ist 350 Meter (Gehzeit ca.
5min)'® von der Wohnanlage entfernt.

Tabelle 21: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie

Giiteklasse Haltestelle
1 5—10 min Il (Bus) B < 300 Meter
2 5—10 min Il (Bus) B < 300 Meter
3 5-10 min Il (Bus) B 301 - 500 Meter
4 < 5min Il (StraBenbahn) B 301 - 500 Meter
5 < 5min Il (StraBenbahn) B 301 - 500 Meter
6 < 5min Il (U-Bahn) A 301 - 500 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!

169 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen
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Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!




4.2.1.3 Situation NIV
Die Verkehrssituation fir den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad- und

Fulverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-Analyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten

Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden neben dem Radwegenetz die wichtigsten StraBen fiir den

NIV analysiert.

Abbildung 46: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 300 Meter Aktionsradius

éjﬁ Wie in der Karte ersichtlich befinden sich viele

d Radwege und Radfahrstreifen in unmittelbarer

|“ Nahe der Wohnanlage. Durch Radfahrstreifen

/ ‘ . “‘\ sind Zugange zur Parkanalage wie auch zur U4-

‘ “\ \ Station Schonbrunn gegeben. Auffallig ist das

/ o ‘ i besonders viele Fahrradabstellanlagen in der

| , : | © | Weiglgasse vorhanden sind, die jedoch nicht mit

| dem umliegenden Netz verbunden sind. Ein

/ Citybike - Standort bei der U-Bahn vorhanden.

== | Legende:

Radweg
Radfahrstreifen
Radroute

SN 3

- - Fahrradabstellanlage
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

E3  Citybike - Standort

Im Rasternetz dieses Stadtteils sind nahezu Anlagen flr samtliche Verkehrsmittel vorhanden. Die
Mobilitatsangebote flir den Radverkehr sind aber stellenweise noch lickenhaft und somit ausbaufahig.
Durch die verkehrsberuhigten StraBen im direkten Wohnungsumfeld ist eine Mischnutzung von MIV,
OPNV und Radverkehr kein Problem. Bei der Begehung vor Ort konnten unter Beriicksichtigung des

Radverkehrs keine Hauptorientierung festgestellt werden.

Abbildung 47: Verkehrsraum in der Weiglgasse mit Fahrradabstellanlage

s i!.li Ly ’

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung
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Tabelle 22: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

Sitzgelegenheiten

StraRe FuBverkehr Radverkehr
+ - + -
verkehrsberuhigt Gehsteigbreite verkehrsberuhigt keine
(Tempo 30) beidseitig < 1,5 m (Tempo 30) Fahrradabstellanlagen
Ty . e Zugang zu . .
9 < Gehsteig beidseitig Erdgeschosszone . keine Radfahrstreifen
&2 ) ) Radfahrstreifen
w o vorhanden wenig attraktiv vorhanden
z t vorhanden
5 =
S22 keine
ohne VLSA

ohne VLSA

verkehrsberuhigt

teilw. Gehsteigbreite

verkehrsberuhigt

Radfahrstreifenbreite

(Tempo 30) <15m (Tempo 30) 1,25m
§ g Gehsteig beidseitig keine Radfahrstreifen
% g vorhanden Sitzmoglichkeiten vorhanden
2 § attraktive Fahrradabstellanlagen
Erdgeschosszone vorhanden

ohne VLSA

ohne VLSA

verkehrsberuhigt

Gehwegbreite

verkehrsberuhigt

Radfahrstreifen nur
bei Querungen

(Tempo 30) beidseitig < 1,5 m (Tempo 30)
g = vorhanden
@b c
g" & . keine Fahrradabstellanlagen | Radfahrstreifenbreite
53 Gehweg beidseitig L )
s £ Sitzmoglichkeiten vorhanden 1,25m
5 > wenig attraktive hne VLSA
ohne
Erdgeschosszone
ohne VLSA
. beidseitig .
° . . keine . keine
@ Gehsteig beidseitig L ) Radfahrstreifen
6 T Sitzmoglichkeiten Fahrradabstellanlagen
tz S vorhanden
§ § Gehsteigbreite Radfahrstreifenbreite
® S . ohne VLSA
< s beidseitig 2,0 m 1,25m
£ =
3 attraktive
v ohne VLSA
Erdgeschosszone

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die Rahmenbedingungen fiir den NIV um die Wohnanlage Weiglgasse sind generell wenig attraktiv.
Trotz der innerstadtischen Lage sind die Erdgeschosszonen besonders fiir den fuBlaufigen Verkehr
ausbaufahig. Dariiber hinaus existiert fiir den Radverkehr, womaoglich aufgrund der dichten Bebauung,

kaum Platz.
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4.2.1.4

Bebauung und Mobilitdtsangebote

Die Zeilenbebauungen werden in dieser Forschungsarbeit den linearen Strukturen zugeordnet.

stadtebauliche MaBnahme

Fertigstellung Wohnungen Stellpldtze

Stadtumbau'”®

19807 291172 21573 (Tiefgarage)

Sisbeneichengasse

" ca. 130m
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Erschlossen wird die Bebauung durch 35 Stiegen die sich
auf beiden Seiten der vier Zeilen erstrecken. Laut MA 23
(2018) hat diese Wohnanlage 537 Einwohnerlnnen, was

eine Nettowohndichte von 250 EW/HA ergibt.

Legende:
Zugang zur Wohnanlage

=9 Tiefgarage Aus.- und Einfahrt

Aspekt

Beschreibung

Zugang

Der Zugang zu den vier Zeilen kann entweder durch die Mitte oder von den umliegenden
StraBen erfolgen. Durch den Halbstock und die notigen Stiegen ist die Barrierefreiheit nicht

Uberall gegeben.

Wegenetz innerhalb der

Wohnanlage

Das Wegenetz innerhalb dieser Wohnanalage ist komplett barrierefrei, aber durch die
abgeschlossenen Bereiche kann die Wohnanlage ohne Zugangsberechtigung nicht betreten

werden. Die Wegbreite variieren sehr stark sind aber generell >2,5m.

Wegenetz direkt
aullerhalb der

Wohnanlage

Der Weg aullerhalb der Wohnanlage besteht ausschlieBlich aus den Gehsteigen der

umschlieBenden Strallen. Die Gehsteigbreiten sind in diesen Bereichen < 1,5m.

Parkplatze

Der GroRteil der Parkpldtze befindet sich in der integrierten TiefgarageDie umliegenden

Stralen stellen Langs.- und Schragparkplatze zur Verfligung.

Ausstattung flr Rader
(innerhalb der Anlage

Radfahren verboten!)

Innerhalb der Wohnanlage befindet sich auf der unteren FulRgdngerebene ein groRerer
Fahrradraum. Bei den Stiegeneingdngen fiir die oberen Etagen befinden sich neben den
Eingangstiiren barrierefreie Fahrradraume (Tirlichte 0,8m) und um die Wohnanlage befinden

sich Fahrradabstellanlagen.

Ausstattung fur

FuBgangerinnen

In der Mitte der vier Zeilen befindet sich ein groRer Freiraum aber keine Spiel-, Sportplatze
oder Sitzmoglichkeiten fiir die Bewohnerinnen. Samtliche Einrichtungen wie Spielplatze und
Sitzmoglichkeiten befinden sich in den abgetrennten Bereichen. Der Innenhof ist ausschlieflich

fir den NIV freigegeben.

Mobilitatsangebote

Es gibt keine Sharing-Angebote, keine E-Mobility Infrastruktur und auch keine Anlagen fir
Lastenrader. Ein Citybike — Standort befindet sich auRerhalb des Wohnumfeldes!

Flachenreserve

Die Wohnanlage bietet ausreichend Platz fiir zusatzliche Mobilitdtsangebote. Zudem gibt es

einen Leerstande in den Erdgeschossbereichen sowie einen zentralenPlatz.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

170 MA 19 (2018) Stadtebau

171 WIENERWOHNEN (2018), Weiglgasse 6-10
172 KANZLEI WEST (2018), Bebauungen

173 KANZLEI WEST (2018), Bebauungen
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4.2.2 Wohnanlage Hanreitergasse

4.2.2.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld

Das ausgewdhlte Wohnprojekt befindet sich im 21. Wiener Gemeindebezirk Floridsdorf und liegt ca.

11,5 Kilometer!’* vom Stadtzentrum entfernt. Das Gebiet ist durch unterschiedliche Nutzungen, wie

Wohnen oder Betriebsgebiete dullerst vielfaltig. In diesem Stadtteil bildet die Briinner Strale mit den

attraktiven Erdgeschosszonen das Zentrum.

Die soziale Infrastruktur befindet, wie in der Karte ersichtlich, verstreut innerhalb sowie aufRerhalb des

festgelegten Aktionsradius. Dies ist unter anderem auf die Weitldufigkeit dieses Stadtteils

zuriickzufiihren. Eine dhnliche Situation ist auch bei den Griin-. und Freirdumen gegeben.

o choll4>
pnton S

Abbildung 48: Lage der Wohnanlage in der Hanreitergasse mit Aktionsradius 300 Meter
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

[ ) Kindergarten
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70
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Anton-Kalig-G

([ ) Volksschulen / Mittelschulen

Medizinische Versorgung
Nahversorgungseinrichtungen

Hohere Schulen

Freizeiteinrichtungen / Parks
@) Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

®0ee

Ladestationen fur E-Mobilitat

174 Entfernung zu FuR, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)
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4.2.2.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein achsiales Netz, dabei bildet die Briinner StraRe die
Hauptstrallenachse. Die Anbindung an das StraBennetz erfolgt (iber die beiden Stiche Hanreitergasse
und Empergergasse / Vogelgasse. Fiir den MIV gibt es aber nur Gber die Hanreitergasse einen Zugang
zum StralRennetz. Stellplatzmoglichkeiten befinden sich an allen vier Seiten der Wohnanlage, wobei

die Oberflachenstellpldtze entlang der Briinner Stralle weiter entfernt sind.

Abbildung 49: Rahmenbedingungen fiir den MIV im Wohnumfeld

Hanreitergasse (Mikroebene)

Briinner StraRe (Makroebene)

einseitig Langsparken

teilw. verkehrsberuhigte StraRe (abseits der
Wohnanlage Tempo 30)

Keine Kurzparkzone

in beide Richtungen befahrbar
StraRenbreite 15,0m inkl. ruhender Verkehr
keine E-Mobilitatsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen mit VLSA

stellenweise beidseitig Langsparken
keine verkehrsberuhigte StralRe

Keine Kurzparkzone

in beide Richtungen befahrbar
StraRenbreite im Kreuzungsbereich ca.
35,0m inkl. ruhender Verkehr und
StraRenbahnanlage

keine E-Mobilitatsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen mit VLSA

Empergergasse / Vogelgasse (Mikroebene)

Knofelgasse (Mikroebene)

einseitig Langsparken

Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

Keine Kurzparkzone

in beide Richtungen befahrbar
StraRenbreite 8,0m inkl. ruhender Verkehr
keine E-Mobilitatsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

beidseitig Langsparken

Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

Keine Kurzparkzone

in beide Richtungen befahrbar
StraRenbreit 8,0m inkl. ruhender Verkehr
keine E-Mobilitatsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis
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Abbildung 50: OV-Haltestellen im Wohnumfeld mit 150 & 300 Meter Aktionsradius

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Die OV-Stationen befinden sich in

entlang zweier Verkehrsachsen. Die

HaupterschlieBung durch den OPNV

erfolgt Uber die Briinner StraRe,

zudem gibt es noch OV-Angebote in
der Hanreitergasse.

OV-Stationen:

1. Brinner StraRe/Hanreitergasse
Haltestelleninsel und
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StraBenbahn, Bus)

2. Empergergasse Haltestelleninsel
(Verkehrsmittel: Stralenbahn)

3. Schippergasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

4. Ratzenhofergasse Randhaltestelle

(Verkehrsmittel: Bus)

qualitativ hochstwertige OV-Station im StraBenraum

Station

Sitzgelegenheit (iiberdacht)

Informationseinrichtungen VLSA Schutzweg

1

ja (ja)

ja ja vorhanden

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die nachstgelegene U-Bahnstation ist die U-6 Station Floridsdorf und ist 3.400 Meter (Gehzeit ca.

43min)'’® von der Wohnanlage entfernt.

Tabelle 23: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie
Giiteklasse Haltestelle
1 < 5min Il (StraRenbahn) B <300 Meter
2 < 5min Il (StraRenbahn) B <300 Meter
3 5—-10 min Il (Bus) C 501 — 750 Meter
4 5—-10 min Il (Bus) C 501 — 750 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!
Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!

175 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen
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4.2.2.3 Situation NIV
Die Verkehrssituation fur den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad.- und

FuRBverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-Analyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten
Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden neben dem Radwegenetz die wichtigsten StraBen fir den

NIV analysiert.

Abbildung 51: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 300 Meter Aktionsradius

Wie in der Karte ersichtlich ist die
Wohnanalge direkt an das
Radwegenetz angeschlossen. Es gibt
auch der Brinner Strae auch
geniigend Querungen im Wohnumfeld.
Problematischer ist hingegen das
Angebot der Fahrradabstellanlagen in
diesem  Gebiet. Hier st eine

l. Konzentration entlang der Briinner

~
W\

StraRe erkennbar. Keine Citybike

\\\
\
S

Standorte vorhanden!

i
I
I
Lol&)
A== —da

Legende:
= —— Radweg
= — — . Radfahrstreifen
A’ - Radroute

Fahrradabstellanlage

KARTENGRUNDLAGE: Vienné GIS 55
3 Citybike - Standort

Die Erschliefungsstruktur ist, wie in der Abbildung 51 ersichtlich, dienlich fiir ein Radwegenetz.
Obwohl die Hauptverkehrsachse (Briinner StraBe) hochfrequentiert ist bietet der groRziigige

StraRenraum sowohl beim Langsverkehr als auch beim queren Maoglichkeiten (siehe Abbildung 52).

Abbildung 52: Strafsenquerschnitt Briinner StrafSe mit Fahrbahnen, Geh-. und Radwege

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung
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Tabelle 24: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

StraRRe

FuBverkehr

Radverkehr

+

+

Gehsteig beidseitig

keine

Radwege beidseitig

Radwegbreite 1,5m

g = Sitzgelegenheiten vorhanden
c
§° % Gehsteigbreite wenig attraktive EG keine
'?_; £ beidseitig 1,5m Zonen Fahrradabstellanlage
:'Ec" >3 sehr weitldufig ohne VLSA
ohne VLSA

Barrierefreier Zugang | starkes MIV Radweg beidseitig starkes MIV

zu OV-Stationen aufkommen vorhanden aufkommen
° Gute Einsicht bei keine Keine Radwegbreite
s e Kreuzungen Sitzgelegenheiten Radabstellanlagen beidseitig 1,5m
52 :
5 8 Attraktive N Gute Einsicht bei
€ X sehr weitlaufig
S g Erdgeschosszone Kreuzungen
@ = Gehsteigbreite )

Sy mit VLSA

beidseitig 1,5m

mit VLSA

verkehrsberuhigt Gehsteigbreite verkehrsberuhigt kein Radfahrstreifen
§ % (Tempo 30) einseitig >1,5m (Tempo 30) vorhanden
©
i"’ g keine keine
:‘é § Sitzgelegenheiten Fahrradabstellanlage

ohne VLSA

ohne VLSA

Empergergasse /
Vogelgasse
(Mikroebene)

Gehwegbreite > 2,0

Gehweg in der
Empergergasse sehr
kurz (ca. 60m lang)

Radweg vorhanden

Radweg in der
Empergergasse sehr
kurz (ca. 60m lang)

stellenweise ohne
MIV

keine
Sitzgelegenheiten

Radwegbreite >2,0

keine
Fahrradabstellanlage

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

ohne VLSA

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

In diesem Stadtteil ist zwar Platz vorhanden, aber die Situation vor Ort gestaltete sich bei den

Begehungen relativ weitldufig. Generell orientiert sich aber das gesamte Mobilitatsaufkommen

Geschehen (MIV und NIV) tiberwiegend auf die Briinner Stral3e.

>72<



4.2.2.4 Bebauung und Mobilitidtsangebote
Die Zeilenbebauung Hanreitergasse wird in dieser Forschungsarbeit den linearen Strukturen

zugeordnet.

stiadtebauliche MaBnahme Fertigstellung Wohnungen Stellpldtze

Stadterweiterung!’® 1997177 159178 161'7° (Tiefgarage)
Die Zugange befinden sich einerseits beim abgesperrten

Bereich bei der Empergergasse und im Innenhof zur
anderen Bebauung. Die vier Gebaude haben allesamt
Eingdange auf beiden Seiten. Laut MA 23 (2018) hat diese
Wohnanlage 430 Einwohnerinnen, was eine

Nettowohndichte von 406 EW/HA ergibt.

Legende:
Zugang zur Wohnanlage

f A == Tiefgarage Aus.- und Einfahrt

. N
KARTENGRUDLAGE: Vienna GIS
Aspekt Beschreibung

Die Zugénge zur Wohnanlage sind von zwei Seiten moglich, dabei liegen die Eingange lber die

Zugang
Empergergasse in einem abgesperrten Bereich (Barrierefreiheit nicht gegeben).

Wegenetz innerhalb der
Ist bei den Zeilenbebauungen nicht vorhanden.
Wohnanlage

Die Anlage existiert ein zusammenhangendes Wegenetz, mit abgesperrten Bereich, wo das
Wegenetz direkt
betreten nur mit einer Zugangsberechtigung erfolgt.
aullerhalb der
Die Wegbreiten sind darlber hinaus unterschiedlich ausgepragt. Wahrend die Wegebreiten in
Wohnanlage
der Empergergasse < 1,5m betragt, ist die Wegbreite zwischen den Bebauungen >2,0m.

Die Parkplatze sind in der Tiefgarage, die von innen zu Ful erreicht werden kann. Zudem
Parkplatze befindet sich entlang der Brinner Strafe und Hanreitergasse eine Vielzahl von

Parallelparkplatzen direkt auBerhalb der Wohnanlage.

Ausstattung flr Rader Innerhalb und direkt auRerhalb der Wohnanlage befinden sich keine Radabstellanlagen. Bei
(innerhalb der Anlage allen Stiegeneingangen befinden sich in unmittelbarer Nahe groRRe barrierefreie Fahrradraume

Radfahren verboten!) (Tarlichte > 0,9m).

Um die Wohnanlage herum befinden sich ausreichend Spielplatze und Sitzmdglichkeiten fir
Ausstattung fur
die Bewohnerlnnen. Direkt aulerhalb der Anlage gibt es weder Sitzmoglichkeiten noch
FuBgangerinnen
Spielplatze. Der Innenhof ist ausschlieRlich fir den NIV freigegeben.

Es gibt keine Sharing-Angebote, keine E-Mobility Infrastruktur und auch keine Anlagen fir
Mobilitatsangebote
Lastenrader.

Durch die Zeilenbebauung ist der Platz fir zusatzliche groRraumige
Flachenreserve
Mobilitatsangebote begrenzt.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

176 MA 19 (2018) Stadtebau

177 WIENERWOHNEN (2018), Hanreitergasse 13
178 WIENERWOHNEN (2018), Hanreitergasse 13
179 KANZLEI NORD (2018), Bebauungen
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4.2.3 Wohnanlage Melangasse

4.2.3.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld

Die Zeilenbebauungen der Melangasse 1 — 5 befinden sich im 22. Wiener Gemeindebezirk Donaustadt
Hauptnutzung i

10,6 Kilometer®®

und liegen ca.

Geschéftsbereichen/Lokalen/Nahversorger.

befinden sich im Bereich der MurrstraRe.

Die soziale Infrastruktur befindet sich auch innerhalb des Aktionsradius aber hauptsachlich nordlich
der ausgewahlten Wohnanlage. Ein Naherholungsbereich mit ausreichend Griinraum befindet sich mit

dem Ingeborg-Bachmann-Park in unmittelbarer Nahe der Anlage. Die weiteren Grin.- und

vom Stadtzentrum

Die

entfernt. Die

nachstgelegenen

m

Untersuchungsgebiet ist Wohnen, groRere Betriebsgebiete befinden sich entlang der Wagramer

StraRe. Innerhalb des Aktionsradius befinden sich jedoch nur wenige Erdgeschosszonen mit
Nahversorgungseinrichtungen

Freiraumangebot liegen allesamt auBerhalb des Wohnumfeldes. Interessant ist, dass sich kaum soziale

Einrichtungen oder Freirdume in den Einfamilienhaussiedlungen befinden. Fast alle Einrichtungen

liegen bei den groReren Bebauungen.

Abbildung 53: Lage der Wohnanlage in der Melangasse mit Aktionsradius 300 Meter
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
[ ) Medizinische Versorgung o Kindergarten
[ ] Hoéhere Schulen [ ] Volksschulen / Mittelschulen
(o] Freizeiteinrichtungen / Parks Nahversorgungseinrichtungen
® Ladestationen flr E-Mobilitat O Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

180 Entfernung zu FulR, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)
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4.2.3.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein Raster mit AuBenringnetz, dabei bildet die Eipeldauer
StraRRe die dominante Verkehrsachse in diesem Stadtteil. Die StraBenanbindung erfolgt ausschlieBlich
lber die Melangasse. Die freien Stellplatze in unmittelbarer Nahe liegen vor allem entlang der
Melangasse. Die umliegenden StralRen bieten ebenfalls Oberflachenstellplatze an, sind aber teilweise

zu weit entfernt.

Abbildung 54: M|V Stellplatzsituation im Wohnumfeld

Melangasse (Mikroebene) Eipeldauer StralRe (Makroebene)

e beidseitig Langs- sowie Schragparken e beidseitig Langsparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt) e keine verkehrsberuhigte Stralle

e in beide Richtungen befahrbar e in beide Richtungen befahrbar

o keine Kurzparkzone e keine Kurzparkzone

e StralRenbreite 9,0m —13,0m e StralRenbreite 23,0m inkl. ruhender Verkehr
inkl. ruhender Verkehr e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden

e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden e Kreuzungen / Querungen mit VLSA

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

Kolo Moser Gasse (Mikroebene) Rennbahnweg (Mikroebene)

e einseitig Langsparken e beidseitig Langsparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt) e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)
e Einbahn e in beide Richtungen befahrbar
e keine Kurzparkzone e keine Kurzparkzone

e StralRenbreite 5,0m inkl. ruhender Verkehr e StralRenbreite 13,0m inkl. ruhender Verkehr

e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis
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Abbildung 55: OV-Haltestellen im Wohnumfeld mit 150 & 300 Meter Aktionsradius

KARTENGUNDLAGE: Stadtplan Wien

Die Zugédnge zu den OV-Einrichtungen

befinden sich nicht im direkten

Wohnumfeld. Die nachstgelegenen

OV-Stationen liegen in der Eipeldauer

StralRe und am Rennbahnweg.

OV-Stationen:

1. Doltergasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

2. Jliptnergasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

3. Leopoldauer Platz Haltestelleninsel

(Verkehrsmittel: Bus)

qualitativ hochstwertige OV-Station im StraBenraum

Station

Sitzgelegenheit (iiberdacht)

Informationseinrichtungen VLSA Schutzweg

1

ja(ja)

ja ja vorhanden

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die nachstgelegene U-Bahnstation ist die U-1 Station Rennbahnweg und ist 650 Meter (Gehzeit ca.

8min)¥ von der Wohnanlage entfernt.

Tabelle 25: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie
Giiteklasse Haltestelle
1 < 5min 1l (Bus) D 301 - 500 Meter
2 5—10 min 1l (Bus) D 301 - 500 Meter
3 5—10 min 1l (Bus) D 751 - 1.000 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!
Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!

181 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen
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4.2.3.3 Situation NIV
Die Verkehrssituation fur den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad.- und

Fulverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-Analyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten
Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden neben dem Radwegenetz die wichtigsten StraBen fiir den

NIV analysiert.

Abbildung 56: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 300 Meter Aktionsradius

bl H/ ] Die Abbildung links zeigt, dass weder
e ~~ 1
ﬁ <€ ' Radweg noch Radfahrstreifen bei der
=
” // \ Wohnanlage liegen. Aber es fiihrt eine
o
7 a8 /I \ Radroute zum umliegenden Radwegenetz.
s /
/ 5!’! / \ Die Radabstellmoglichkeiten befinden sich
,// entlang der MurrstralRe und
’ B// e 4 l SantifallerstraBe.  Die  nachstgelegene
\ f / Fahrradabstellanlage liegt in der
/
\ ,// / MurrstraBe. Keine Citybike — Standorte
/
N ,/' / /| vorhanden!
/
N K @ : // Legende:
W ,/ e 195
>~/ — i —— Radweg
/// T /I A -- Radfahrstreifen
et ot R | T / N - Radroute
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS 7 Fahrradabstellanlage
E3  Citybike - Standort

Der Raster mit dem AuBenringnetz als ErschlieBungsstruktur konnte Geh-. sowie Radwege gut

integrieren ist aber in diesem Stadtteil noch wenig ausgebaut. Obwohl durch dieses

ErschlieRungssystem der MIV bis auf eine Seite von der Bebauung ferngehalten wird existieren auf der
anderen Seite keine offiziellen Radwege. Zudem herrscht auf samtlichen Radwegen innerhalb dieses

ErschlieBungsrings ein Fahrradfahrverbot.

Abbildung 57: Gehweg innerhalb der Auf3enrings

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung
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Tabelle 26: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

StralBe FuBverkehr Radverkehr
+ - + -
verkehrsberuhigt i‘?mtziﬁ;g;?:legite verkehrsberuhigt keine
(Tempo 30) < 1,5.m (Tempo 30) Fahrradabstellanalgen
— Zugang zum
% % Ingeborg Bachmann wenige Querungen Zugang zum Ingeborg Keine Radfahrstreifen
& 2 Bachmann Park
€3 Park
§ § gute Einsicht bei Erdg.eschossu.)ne gute Einsicht bei ohne VLSA
- Kreuzungen wenig attraktiv Kreuzungen
Keine
Sitzgelegenheiten
ohne VLSA
. S Gehsteigbreite keine
o — Gehsteig beidseitig teilweise > 1,5 m Tempo 30 Radfahrstreifenstreifen
2 § gute Einsicht bei keine gute Einsicht bei keine
E g Kreuzungen Sitzmoglichkeiten Kreuzungen Fahrradabstellanalgen
€= verkehrsberuhigt keine attraktive
g2 (Tempo 30) ° Erdgeschosszone ohne VLSA
ohne VLSA
Gehwegbreite Starkes MIV verkehrsberuhigt starkes MIV
= g beidseitig < 1,5 m aufkommen (Tempo 30) aufkommen
_rE % § keine keine
g_ - = Sitzmoglichkeiten Fahrradabstellanalgen
Wz wenige attraktive kein durchgehender
Erdgeschosszonen Radfahrstreifen
. . Gehsteigbreite verkehrsberuhigt keine
% = Gehsteig beidseitig beidseitig >1,2 m (Tempo 30) Fahrradabstellanalgen
Q E verkehrsberuhigt wenige Keine
§ § (Tempo 30) Sitzmoglichkeiten Radfahrstreifenstreifen
% § keine attraktive ohne VLSA
E = Erdgeschosszone
ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die Tabelle 26 verdeutlicht, dass fiir den NIV kaum attraktive Mobilitatsangebote in diesem Stadtteil

vorhanden sind. Obwohl dieses Gebiet nur Stellenweise durch den MIV stark frequentiert wird, ist

generell Platz fiir Verbesserungsmallnahmen vorhanden. Aber die Problematik liegt einerseits in der

Weitlaufigkeit und andererseits bei der wenig attraktiven Lage gepaart mit mangelhaften Freizeit-

sowie Kulturangeboten.
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4.2.3.4 Bebauung und Mobilitidtsangebote
Durch die Zeilenbebauung wird die Wohnanlage in dieser Forschungsarbeit den linearen Strukturen

zugeordnet.

stiadtebauliche MaBnahme Fertigstellung Wohnungen Stellplatze

Stadterweiterung?®? 1983183 1788 13218

P - -

- “, : Erschlossen werden die Bebauungen Uber sechs Stiegen die
© “ag,

sich einerseits Richtung Melangasse und andererseits
Richtung Innenbereich der Wohnanlage orientieren. Laut
b MA 23 (2018) hat diese Wohnanlage 350 Einwohnerinnen,
was eine Nettowohndichte von 500 EW/HA ergibt.

\ C:'?OA ; Legende:
AN

Zugang zur Wohnanlage

' & 2 Iﬁyg“’&us“
: 1 «—=» Tiefgarage Aus.- und Einfahrt
3 '///N\
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
Aspekt Beschreibung

Der Zugang kann Uber zwei Seiten erfolgen, dabei ist bei allen Stiegen wegen der
Zugang Halbstockproblematik die Barrierefreiheit nicht gegeben. Die Hauptseite der Zugédnge befindet

sich aber in der Melangasse. Die Zugange im Hinterhof sind zudem schmaler ausgepragt.

Wegenetz innerhalb der | Das Wegenetz innerhalb dieser Wohnanalage ist komplett barrierefrei zuganglich.

Wohnanlage Die Wegbreiten variieren aber generell >2,5m.

Wegenetz direkt
Der Weg aullerhalb der gesamten Anlage beschradnkt sich in diesem Bereich auf den Gehsteig
aullerhalb der
der Melangasse. Die Gehsteigbreite ist in diesem Bereich > 1,5m.

Wohnanlage
Der Grof3teil der Parkplatze ist in der Tiefgarage, die zu Full von der Bebauung nur von auRen
Parkplatze erreicht werden kdnnen. Zudem befinden sich entlang der Melangasse eine Vielzahl von
Parallelparkplatzen.
Ausstattung flr Rader Direkt bei der Wohnanlage sind keine Radabstellanlagen vorhanden. Bei den Stiegeneingangen
(innerhalb der Anlage befinden sich keine Fahrradrdaume, weil samtliche Einrichtungen fir das Rad im Keller sind.

Radfahren verboten!) Zudem ist die Barrierefreiheit nicht gegeben und die Tiirlichte betragt 0,8m.

Ausstattung fur Innerhalb der Wohnanlage befinden sich Spiel.- und Sportplatze, aber wenig Sitzmoglichkeiten

FuBgangerinnen fur die Bewohnerlnnen. Der Innenhof ist ausschlieBlich fir den NIV freigegeben.

Es existieren weder Carsharing-Angebote noch E-Mobilitatseinrichtungen oder Anlagen fir
Mobilitatsangebote
Lastenrader.

Flachenreserve Die Wohnanlage bietet auRerhalb ausreichend Platz fiir zusatzliche Mobilitatsangebote.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

182 MA 19 (2018) Stadtebau

183 WIENERWOHNEN (2018), Melangasse 1-5
184 WIENERWOHNEN (2018), Melangasse 1-5
185 KANZLEI NORD (2018) Bebauungen
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4.3 Fallbeispiele raumbildende Bebauungsformen

4.3.1 Dr. Adolf-Schirf-Hof

4.3.1.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld
Der Dr. Adolf Scharf Hof befindet sich im 16. Wiener Gemeindebezirk Ottakring und liegt ca. 5,1

Kilometer vom Stadtzentrum entfernt!®®, Das Untersuchungsgebiet wird durch die Dimension der
Sandleitengasse in zwei Bereiche geteilt. Auf der westlichen Seite befindet sich die ausgewahlte
Wohnanlage in einem GroRteil durch Wohnen genutzten Bereich. Ostlich der Sandleitengasse
befinden sich viele Betriebs.- sowie Mischgebiete. Vor allem entlang der Sandleitengasse liegen im
Erdgeschossbereich viele Geschafte und Lokale. In diesem Stadtteil gibt es auch auf der westlichen
Seite einen Ubergang von mehrgeschossigen Wohnungsbauten hin zu Einfamilienhaussiedlungen. Die
soziale Infrastruktur wie medizinische Versorgung und Kinderbetreuungseinrichtungen sind in den
Wohnkomplex integriert. Weitere Einrichtungen befinden sich vor allem 6stlich der Sandleitengasse
und sind problemlos zu FuB erreichbar. Der ndchstgelegene Freiraum ist der Kongresspark nordostlich

von der Wohnanlage. Darliber hinaus befindet sich gleich im Anschluss das Kongressbad.

Abbildung 58: Lage des Dr. Adolf Schdrf Hof mit 300 Meter Aktionsradius
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

[ ) Kindergarten

[ ] Volksschulen / Mittelschulen
Nahversorgungseinrichtungen

O Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

Medizinische Versorgung
Hohere Schulen
Freizeiteinrichtungen / Parks
Ladestationen fir E-Mobilitat

®O0 o0

186 Entfernung zu FulR, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)
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4.3.1.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein Verastelungsnetz, dabei bildet die Sandleitengasse die
Hauptverkehrsachse. Das Straflennetz ist (iber fiir die Wohnanlage Uber die Winterburggasse,
Baumeistergasse und Roterdstrafle erreichbar. Diese drei angrenzenden Gassen, sind zudem

verkehrsberuhigt und bieten dariber hinaus Oberflachenstellplatze an.

Abbildung 59: Rahmenbedingungen fiir den MIV im Wohnumfeld

Sandleitengasse (Makroebene) Baumeistergasse (Mikroebene)

e einseitig Langs.- und Schragparken e  beidseitig Langsparken

e  keine verkehrsberuhigte StralRe e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

e  Kurzparkzone 3h Mo-Fr 9-19Uhr e  Kurzparkzone 3h Mo-Fr 9-19Uhr

e in beide Richtungen befahrbar e In beide Richtungen befahrbar

e StralRenbreite im Kreuzungsbereich ca. 23,0m e StraRenbreite 10,0m inkl. ruhender Verkehr

inkl. ruhender Verkehr und Straenbahnanlage e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden
e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

¢ Kreuzungen / Querungen mit VLSA

Winterburggasse (Mikroebene) RoterdstraBe (Mikroebene)

e  beidseitig Langsparken e beidseitig Langsparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt) e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

e  Kurzparkzone 3h Mo-Fr 9-19Uhr e  Kurzparkzone 3h Mo-Fr 9-19Uhr

e Einbahn e In beide Richtungen befahrbar

e In beide Richtungen befahrbar e StraRenbreite 12,0m inkl. ruhender Verkehr
e StralRenbreite 7,0m inkl. ruhender Verkehr e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden

e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis
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Abbildung 60: OV-Haltestellen im Wohnumfeld mit 150 & 300 Meter Aktionsradius

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Die OV-Anbindungen befinden sich entlang
der Sandleitengasse sowie in der
Wilhelminenstralle. Die Sandleitengasse
bietet in diesem Stadtteil die héherrangigen

Verkehrsmittel des OPNV.

Samtliche OV-Anbindungen befinden sich

entlang der Sandleitengasse.

OV-Stationen:

1. WilhelminenstraRe/Sandleitengasse
Haltestelleninsel und Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: StraBenbahn, Bus)

2. Liebknechtgasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Stralenbahn)

3. Kollburggasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

qualitativ hochstwertige OV-Station im StraBenraum

Station

Sitzgelegenheit (iiberdacht)

Informationseinrichtungen VLSA Schutzweg

1

ja(ja)

ja ja vorhanden

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Wie in der Abbildung 60 ersichtlich liegt die Wohnanlage nicht direkt neben einer OV-Haltestelle, aber

durch ein Wegenetz auf der Mikroebene ist ein direkter Weg (siehe Abbildung 14) zu den Einrichtungen

des OPNV vorhanden. Die nichstgelegene U-Bahnstation ist die U-3 Station Ottakring und ist 1.500

Meter (Gehzeit ca. 18min)*®’ von der Wohnanlage entfernt.

Tabelle 27: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie
Giiteklasse Haltestelle
1 < 5min Il (StraBenbahn) B < 300 Meter
2 < 5min Il (StraBenbahn) B 500 — 750 Meter
3 5—10 min 1l (Bus) C 500 — 750 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!
Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!

187 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen
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4.3.1.3 Situation NIV
Die Verkehrssituation fur den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad.- und

Fulverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-Analyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten

Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden neben dem Radwegenetz die wichtigsten Stralen fiir den

NIV analysiert.

Abbildung 61: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 300 Meter Aktionsradius

\ Die Abbildung links zeigt, dass im
8- . | G = s —
== unmittelbaren Umfeld keine
5 & ~ Radwege/Radfahrstreifen  vorhanden
/ N sind. Dennoch befinden sich in der
I L \ Roterdstrale und Baumeistergasse
/ B \ Fahrradabstellanlagen direkt im
| | Wohnumfeld. Keine Citybike — Standorte
\ | vorhanden!
\ i Legende:
!
o Vs ;’ —— Radweg
AN 8 n / i - — . Radfahrstreifen
She - 44 I/I - Radroute
=L |C e S f % Fahrradabstellanlage
B A ™3 Citybike - Standort
5 ! ! b itybike - Stando
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Obwohl in diesem Stadtteil ein Verastelungsnetz als ErschlieBungsstruktur existiert, welche
grundsatzlich Radverkehrsanlagen integrieren kénnte, sind in diesem Gebiet kaum Moglichkeiten

vorhanden. Zu beriicksichtigen sind noch die topographischen Gegebenheiten, weil der Hang Richtung
Westen ansteigt.

Abbildung 62: Strafsenraum in der Roterdstrafle
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Tabelle 28: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

attraktive
Erdgeschosszone

StraRe FuBverkehr Radverkehr
+ - + -
Ubersichtlicher
.. starkes MIV Fahrradabstellanlagen | starkes MIV
Zugang zu OV-
. aufkommen vorhanden aufkommen
o Station
23T .
S S . . keine Zugang zu . .
c 9o Gehsteig beidseitig. L . . kein Radfahrstreifen
28 Sitzmdglichkeiten Radfahrstreifen
A
E g Gehsteigbreite 2,5m mit VLSA
c =
(%]

mit VLSA

Baumeisterweg
(Mikroebene)

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

Gehsteig beidseitig.
Gehsteigbreite <
2,0m

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

keine
Fahrradabstellanlagen

Zugang zu
Nietzschenplatz

keine
Sitzmoglichkeiten

kein Radfahrstreifen

ohne VLSA

ohne VLSA

Winterburggasse
(Mikroebene)

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

Gehsteigbreite < 1,5
m

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

kein Radfahrstreifen

keine
Sitzmoglichkeiten

Radabstellanlage
vorhanden (direkt bei
Wohnanlage)

keine attraktive
Erdgeschosszone

ohne VLSA

ohne VLSA

RoterdstraBe
(Mikroebene)

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

Gehsteigbreite < 1,5
m

Radabstellanlage
vorhanden

kein Radfahrstreifen

keine
Sitzmoglichkeiten

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

ohne VLSA

kein attraktives
Umfeld

ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die NIV Bedingungen des Dr. Adolf-Scharf-Hof verdeutlichen die Problematik der Abkoppelung, welche
aus der Bebauungsform an sich hervorgeht. Zudem orientiert sich das generelle Verkehrsaufkommen
auf die Sandleitengasse. Aber auch diese naheliegende Hauptverkehrsachse bietet, abgesehen von
MIV und OPNV, nur Angebote fiir den FuBverkehr. Fiir den Radverkehr existieren in diesem Stadtteil

generell wenig attraktive Angebote.
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4.3.1.4

Bebauung und Mobilitdtsangebote

Durch die eigenwillige Struktur wird der Dr. Adolf Scharf Hof in dieser Forschungsarbeit den

raumbildenden Strukturen zugeordnet.

stadtebauliche MaBnahme

Fertigstellung Wohnungen Stellplatze

198318 32710 253191

Stadterneuerung!®®

Erschlossen wird diese Wohnanlage mit 37Siegen?®? die
sowohl nach innen, aber auch nach auBen orientiert
sind. Laut MA 23 (2018) hat diese Wohnanlage 301
Einwohnerlnnen, was eine Nettowohndichte von 104
EW/HA ergibt.

Legende:

Zugang zur Wohnanlage

Ca. . .
180m A = Tiefgarage Aus.- und Einfahrt
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
Aspekt Beschreibun
P g
. Die Zugdnge innerhalb der Anlage befinden sich in den Innenhodfen. Die duReren Zugdnge
ugang

erstrecken sich von der Baumeistergasse Gber die Winterburggasse bis zur RoterdstraRe.

Wegenetz innerhalb

der Wohnanlage

Obwohl sich der Wohnkomplex in einer leichten Hanglage befindet ist das Wegenetz innerhalb
der Wohnanlage barrierefrei. Zudem sind alle Stiegeneingédnge die sich innerhalb befinden an

dieses Wegenetz angebunden. Die Wegbreite variiert zwischen 1,5 und 2,5 m.

Wegenetz direkt
auBerhalb der

Wohnanlage

Es existiert kein durchgehendes Wegnetz direkt auRerhalb der Wohnanlage. Das auRere

Wegenetz beschrankt sich auf die Baumeistergasse und Winterburggasse. Die

Hohenunterschiede werden durch Stiegen und Rampen tberwunden. Die Wegbreite variiert

zwischen > 1,5 und 2,5 m.

Parkplatze

Der GroRteil der Parkplatze ist in der Tiefgarage, die zu Fu® von Innen erreicht werden kénnen.

Zudem befindet sich eine Vielzahl von Parallelparkplatzen direkt auBerhalb der Wohnanlage.

Ausstattung flr Rader
(innerhalb der Anlage

Radfahren verboten!)

Innerhalb und auferhalb der Wohnanlage befinden sich Radabstellanlagen. AuBerdem ist die
Radabstellanlage innerhalb Giberdacht. Bei allen Stiegeneingangen befinden sich in unmittelbarer

Ndhe der Fahrradraume, welche nicht immer barrierefrei zuganglich sind (Tdrlichte <0,9m).

Ausstattung fur

FuBgangerinnen

Innerhalb der Wohnanlage befinden sich ausreichend Spielpldtze, Freirdume und

Sitzmoglichkeiten fir die Bewohnerlnnen. Zudem befinden sich in  manchen

Erdgeschossbereichen Raume fiir Geschaftsnutzungen. Diese Zonen sind aber weitestgehend
leer. Im direkten Bereich aulRerhalb der Wohnanlage befinden sich keine Sitzmdglichkeiten fiir

die Bewohnerlnnen. Der Innenhof ist ausschlieflich fiir den NIV freigegeben.

Mobilitatsangebote

Es gibt keine Sharing-Angebote, keine E-Mobility Infrastruktur und auch keine Anlagen fir

Lastenrader.

Flachenreserve

Die Wohnanlage bietet ausreichend Platz fiir zusatzliche Mobilitdtsangebote. Speziell die

leerstehenden Raume bieten sich fiir den NIV an.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

188 MA 19 (2018) Stadtebau

189 WIENERWOHNEN (2018), Dr.-Adolf-Scharf-Hof
190 KANZLEI WEST (2018), Bebauungen

191 KANZLEI WEST (2018), Bebauungen

192 KANZLEI WEST (2018), Bebauungen
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4.3.2 Wohnanlage Am Hofgartel

4.3.2.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld
Die ausgewdhlte Wohnanlage Am Hofgartel 3 -7 befindet sich im 11. Wiener Gemeindebezirk

Simmering und liegt ca. 10,9 Kilometer!®® vom Stadtzentrum entfernt. Das Gebiet um den

Gemeindebau ist vorwiegend durch Wohnnutzungen gepragt. Die Geschaftszonen mit Nahversorger
und Dienstleister befinden sich in den Erdgeschosszonen die entlang der Svetelskystrafle und der
Etrichstrale. Dieser Stadtteil ist, vor allem im Bereich der ausgewahlten Wohnanlage, mit
mehrgeschossigen Wohnbauten bebaut. Die soziale Infrastruktur mit den Kindergarten, Schulen und

den medizinischen Einrichtungen befinden sich allesamt innerhalb des Aktionsradius von 300 Meter

Zudem ist ein stadtischer Kindergarten in Wohnanlage integriert.

Direkt hinter der ausgewahlten Bebauung befindet sich auf der westlichen Seite der Park Hofgartel.
Der Park ist aber nicht Gber die Wohnanlage zuganglich, sondern durch die Stiche auf der sidlichen

sowie nordlichen Seite. Ein weiterer Naherholungsraum innerhalb des Aktionsradius ist der Stadtpark

Leberberg.

Abbildung 63: Lage Am Hofgartel mit 300 Meter Aktionsradius
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

[ ) Kindergarten

[ ] Volksschulen / Mittelschulen
Nahversorgungseinrichtungen

() Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

Medizinische Versorgung
Hohere Schulen

Freizeiteinrichtungen / Parks
Ladestationen flr E-Mobilitat

® 0 e o

193 Entfernung zu Ful’, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)
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4.3.2.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein Verastelungsnetz, dabei bilde die EtrichstraBe die
Hauptstrallenachse. Die Strallenanbindung erfolgt ausschliellich iber den Stich Am Hofgartel.

Aufgrund der ortlichen Gegebenheiten gibt es nur Am Hofgartel Oberflachenstellplatze, zudem ist

diese Stral3e verkehrsberubhigt.

Abbildung 64: Rahmenbedingungen fiir den MIV im Wohnumfeld

SvetelskystraRe (Mikroebene)

EitrichstralRe (Makroebene)

i 3

e stellenweise einseitig Langsparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

e keine Kurzparkzone

e Ein beiden Richtungen befahrbar

e StraBenbreite im Kreuzungsbereich 12,0m
inkl. ruhender Verkehr

e keine E-Mobilitdtsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen mit VLSA

stellenweise einseitig Lingsparken

keine verkehrsberuhigte Stralle

keine Kurzparkzone

Ein beiden Richtungen befahrbar
StraRenbreite 34,0m inkl. ruhender Verkehr,
Einbahn und Strallenbahnanlage

keine E-Mobilitatsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen mit VLSA

Am Hofgartel (Mikroebene)

Paulasgasse (Mikroebene)

e beidseitig Langsparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

e keine Kurzparkzone

e Ein beiden Richtungen befahrbar

e Strallenbreite 14,0m inkl. ruhender Verkehr
e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

Langs.- und Senkrechtparken

Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

keine Kurzparkzone

Ein beiden Richtungen befahrbar
StraRenbreite 12,0m inkl. ruhender Verkehr
keine E-Mobilitatsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis
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Abbildung 65: OV-Haltestellen im Wohnumfeld mit 150 & 300 Meter Aktionsradius

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Die ErschlieBung mit dem OPNV
findet ausschlieflich Uber die
Svetelsky.- und Eitrichstralle statt.

Dabei passiert die StraBenbahn als

hochrangigste OV-Einrichtung beide

Strale.

Besonders interessant ist, dass

samtliche OV-Anbindungen sich auf

der SvetelskystraBe und der

Eitrichstralle befinden.

OV-Station:

1. SvetelskystraRe Haltestelleninsel
und Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: StraRenbahn, Bus)

2. Leberberg Haltestelleninsel und
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
StraBenbahn)

3. Valiergasse Randhaltestelle

(Verkehrsmittel: StraBenbahn, Bus)

qualitativ hochstwertige OV-Station im StraBenraum

Station

Sitzgelegenheit (iiberdacht) Informationseinrichtungen VLSA Schutzweg

1

ja (ja) ja

ja vorhanden

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die nachstgelegene U-Bahnstation ist die U-3 Station Simmering und ist 4.200 Meter (Gehzeit ca.
52min)'** von der Wohnanlage entfernt.

Tabelle 29: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie
Giiteklasse Haltestelle
1 < 5min Il (StraRenbahn) B <300 Meter
2 < 5min Il (StraRenbahn) B <300 Meter
3 < 5min Il (StraBenbahn) B 500 — 750 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!
Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!

194 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen
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4.3.2.3 Situation NIV

Die Verkehrssituation fur den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad.- und

FuRBverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-Analyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten

Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden neben dem Radwegenetz die wichtigsten StraBen fir den

NIV analysiert.

Abbildung 66: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 300 Meter Aktionsradius

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Das Radwegenetz befindet sich in
unmittelbarer Nahe der Wohnanlage,
aber es gibt keinen direkten Anschluss.
Zudem existiert in diesem Stadtteil kein
zusammenhdngendes  Radwegenetz.
Die Fahrradabstell-anlagen liegen im
Bereich der OV-Stationen und somit
weit von der Wohnanlage entfernt.
Keine Citybike — Standorte vorhanden!

Legende:

—— Radweg

— — . Radfahrstreifen

— — . Radroute
Fahrradabstellanlage

E3  Citybike - Standort

Abbildung 67: Kreuzungsbereich Svetelskystraf3e / EitrichstrafSe

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung




Tabelle 30: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

Paulasgasse
(Mikroebene)

(Tempo 30)

Sitzmoglichkeiten

(Tempo 30)

Stralle FuBverkehr Radverkehr
+ - + -
attraktive starkes MIV Fahrradabstellanlagen | starkes MIV
Erdgeschosszone aufkommen vorhanden aufkommen
barrierefreier Zugang Radfahrstreifen ) .
o .. . o . Radfahrstreifen nicht
2 5 zu OV-Stationen sehr weitlaufig stellenweise .
£ s zusammenhangend
2 5 gegeben vorhanden
4
2 g viele _ )
53 . o . wenige Querungen mit VLSA
2 Sitzmoglichkeiten
Gehsteigbreite
beidseitig >2,5m
mit VLSA
Barrierefreier Zugang | starkes MIV Radfahrstreifen starkes MIV
zu OV-Stationen aufkommen vorhanden aufkommen
¥ T L . Radfahrstreifenbreite . )
Q@ < gute Einsicht bei o Radfahrstreifenbreite
5 o sehr weitlaufig aullerhalb der .
23 Kreuzungen stellenweise <2,0m
S < Fahrbahn >2,0m
S5 ©
o= Gehsteigbreite keine )
I N . mit VLSA
beidseitig >2,5m Sitzmoglichkeiten
mit VLSA wenige Querungen
verkehrsberuhigt keine verkehrsberuhigt . .
L . kein Radfahrstreifen
(Tempo 30) Sitzmoglichkeiten (Tempo 30)
£ % Gehsteigbreite keine
& © L ohne VLSA
5 3 beidseitig >1,5m Radabstellanlagen
Tz
ES attraktiver
< =
StraBenraum fir ohne VLSA
FuRgangerinnen
verkehrsberuhigt keine verkehrsberuhigt

kein Radfahrstreifen

Gehsteigbreite
beidseitig >1,5m

ohne VLSA

Anschluss zu Radweg
vorhanden

keine
Radabstellanlagen

attraktiver
StraRenraum fir
FuBgdngerinnen

ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Wie die Tabelle 30 zeigt, befinden sich in diesem weitldufigen Stadtteil hauptsachlich fiir den

FuBverkehr einige Nutzungsmoglichkeiten. Die Bedingungen fiir den Radverkehr konzentrieren sich

dabei eher in Richtung EitrichstralRe, welche auch die Hauptverkehrsader bildet. Ansonsten existieren

fir den Radverkehr kaum attraktive Moglichkeiten.
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4.3.2.4

Bebauung und Mobilitdtsangebote

Die Wohnanlage am Hofgartel gehort in dieser Forschungsarbeit durch die Gruppenbebauung zu den

raumbildenden Strukturen.

stadtebauliche MaBnahme

Fertigstellung Wohnungen Stellplatze

Stadterweiterung®®®

19976 2757 29618

Erschlossen wird die Wohnanlage mit 8 Stiegen, drei sind von
Seiten der Gasse Am Hofgartel und die restlichen liber die

Laut MA 23 (2018) hat diese

oie
Am Hclvm

Innenhofe zugénglich.

Wohnanlage 872 Einwohnerlnnen, was eine

E Nettowohndichte von 670 EW/HA ergibt.
a
©
[S]
Legende:
Zugang zur Wohnanlage
.100m . .
.9 A =0 Tiefgarage Aus.- und Einfahrt
N
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
Aspekt Beschreibung
; Der Zugang fur die Stiegeneingdnge an der StraBe entlang Am Hofgartel werden von aufRen
ugang

betreten. Die restlichen Stiegeneingdnge befinden sich allesamt im inneren der Wohnanlage.

Wohnanlage

Wegenetz innerhalb der

Das Wegenetz innerhalb der Wohnanlage ist komplett barrierefrei und samtliche Eingangen
sind daran angeschlossen, aber das Netz ist teilweise stark verwinkelt. Die Wegbreite variiert

zwischen >1,5 m und 3,0 m.

Wegenetz direkt
auBerhalb der

Wohnanlage

Der Weg um die Anlage ist barrierefrei und alle Stiegeneingédnge sind tiber dieses duRere Netz

erreichbar.

Parkplatze

Der GrofRteil der Parkplatze ist in der Tiefgarage, die zu FuB von Innen erreicht werden konnen.
Zudem befindet sich entlang Am Hofgartel eine Vielzahl von Parallelparkpldtzen direkt

auBerhalb der Wohnanlage.

Ausstattung fir Rader
(innerhalb der Anlage

Radfahren verboten!)

Innerhalb der Wohnanlage befindet sich beim Kindergarten eine Fahrradabstellanlage.
AuBerhalb der Anlage sind keine Radabstellanlagen vorhanden. Bei allen Stiegeneingdngen

befinden sich aber in unmittelbarer Nahe kleine barrierefreie Fahrradrdume (Turlichte 0,8m).

Ausstattung fur

FuBgangerinnen

Innerhalb der Wohnanlage befinden sich keine Sitzmdglichkeiten, aber zwei Spielpldtze sind
einerseits fur den Kindergarten und andererseits flr die Wohnanlage integriert. Direkt
aulerhalb befindet sich jedoch im angebauten Park eine Vielzahl an Spiel.- und

Sitzmoglichkeiten. Der Innenhof ist ausschlieRlich fiir den NIV freigegeben.

Mobilitatsangebote

Es gibt keine Sharing-Angebote, keine E-Mobility Infrastruktur und auch keine Anlagen fir

Lastenrader.

Flachenreserve

Die Wohnanlage bietet kaum Platz fiir zusatzliche Mobilitatsangebote.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

195 MA 19 (2018) Stadtebau

196 WIENERWOHNEN (2018), Am Hofgartel 3-7
197 Vgl. KANZLEI SUD (2018), Bebauungen

198 \/g|. KANZLEI SUD (2018), Bebauungen
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4.3.3 Wiener Flursiedlung

4.3.3.1 Lage in der Stadt und Wohnumfeld
Die Wiener Flursiedlung befindet sich im 23. Wiener Gemeindebezirk Liesing und liegt ca. 9,6

Kilometer®®

9

vom Stadtzentrum entfernt. Das Untersuchungsgebiet kann generell in zwei grolle

Bereiche aufgeteilt werden. Wahrend sich westlich der Porschestralle hauptsachlich Betriebs.- und

Industriegebiete befinden, liegen an der Ostseite liberwiegend Wohnbebauungen. Bedingt durch die

GroRe der Wohnanlage befinden sich an den Ecken viele Nahversorger und Geschaftsbereiche.

Viele soziale Einrichtungen liegen durch die GroRe der Anlage innerhalb des Baublocks. Daher ist die

FuBldufigkeit gegeben. Ahnlich ist das auch bei den Frei.- und Griinrdumen, die ebenfalls ausreichend

dimensioniert in der Wohnanlage untergebracht wurden.

CUng

Anton 5

Abbildung 68: Lage der Wiener Flursiedlung mit 350 Meter (adaptiert) Aktionsradius
i, ™ o y rz: ® : I ;
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s = 4 e:t\ f o
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KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
[ Medizinische Versorgung [ J Kindergarten
o Héhere Schulen [ ] Volksschulen / Mittelschulen
(0] Freizeiteinrichtungen / Parks Nahversorgungseinrichtungen
® Ladestationen flr E-Mobilitat O Sharing Angebote (Fahrrad/PKW)

199 Entfernung zu Ful’, mit Google Maps gemessen (Stadtzentrum = Stephansplatz)
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4.3.3.2 Verkehrserschlieffung MIV und OPNV

Die VerkehrserschlieBung erfolgt durch ein Rasternetz, ohne eindeutige Verkehrshierarchie. Die

Anbindung an das StralRennetz ist durch alle umliegenden Gassen gegeben. Zudem bieten samtliche

StralRen Oberflachenstellplatze an.

Abbildung 69: Rahmenbedingungen fiir den MIV im Wohnumfeld

PorschestraBBe (Mikroebene)

Karl Tornay Gasse (Mikroebene)

e einseitig Langs.- und Schragparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

e stellenweise Kurparkstreifen

e in beide Richtungen befahrbar

e StralRenbreite 12,5m inkl. ruhender Verkehr
e E-ladestation vorhanden

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

beidseitig Langs.- und Schragparken
Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

in beide Richtungen befahrbar
StraRenbreite 12,5m inkl. ruhender Verkehr
keine E-Mobilitatsangebote vorhanden
Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

Akaziengasse (Mikroebene)

Basler Gasse (Mikroebene)

e beidseitig Langs.- und Schragparken

e Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

e in beide Richtungen befahrbar

e StralRenbreite 12,5m inkl. ruhender Verkehr
e keine E-Mobilitatsangebote vorhanden

e Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

beidseitig Langsparken

Tempo 30 (verkehrsberuhigt)

stellenweise Kurparkstreifen

in beide Richtungen befahrbar, aber nicht
durchgangig befahrbar

StraRenbreite 12,5m inkl. ruhender Verkehr
keine E-Mobilitatsangebote vorhanden

Kreuzungen / Querungen ohne VLSA

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis
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Abbildung 70: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 350 Meter Aktionsradius

Die OV-Anbindungen sind an drei

Seiten der Wohnanlage gegeben,

wobei das wichtigste Verkehrsmittel

die U-Bahnlinie 3 ist. Die Ubrigen

Mobilitatsangebote  beschrinken

sich ausschlieBlich auf die Buslinien.

OV-Stationen:

1. Siebenhirten U-Bahnstation
(Verkehrsmittel: U-Bahn)

2. Siedlung Wienerflur
Randhaltestelle (Verkehrsmittel:
Bus)

3. Atzlergasse Randhaltestelle
(Verkehrsmittel: Bus)

4. Sevcikgasse Randhaltestelle

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

(Verkehrsmittel: Bus)
Aufgrund der Dimensionen dieser Wohnanlage wird kein 150 Meter

Radius eingezeichnet!
qualitativ hochstwertige OV-Station im StraBenraum

Station Sitzgelegenheit (iiberdacht) Informationseinrichtungen VLSA Schutzweg

2 ja(ja) ja nein nein

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Die nachstgelegene U-Bahnstation ist die U-6 Station Siebenhirten und ist 300 Meter (Gehzeit ca.

4min)*° von der Wohnanlage entfernt.

Tabelle 31: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Haltestelle Distanz zur
Station @ Kursintervall Verkehrsmittelkategorie
Giteklasse Haltestelle
1 < 5min | (U-Bahn) B <300 Meter
2 <10-20 min Il (Bus D <300 Meter
3 <10-20 min Il (Bus D <300 Meter
4 <10-20 min Il (Bus D 500 - 750 Meter

QUELLEN: eigene Aufnahmen nach Begehungen, Vienna GIS, Kapitel 2.6.5 und BERECHNUNG (2019) siehe Anhang!
Berechnungen ohne Richtungsfaktor durchgefiihrt!

200 Entfernung zu Ful, mit Google Maps gemessen
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4.3.3.3 Situation des NIV

Die Verkehrssituation fur den NIV im Wohnumfeld wurde bei der Analyse teilweise in Rad.- und

FuRBverkehr getrennt. Zu Beginn der NIV-An

alyse wurde das Netz des Radverkehrs im direkten

Wohnumfeld untersucht. Zudem wurden neben dem Radwegenetz die wichtigsten StraRen fiir den

NIV analysiert.

Abbildung 71: Radverkehrsnetz im Wohnumfeld mit 350 Meter Aktionsradius

s Wie in der Karte ersichtlich befinden
— BN B J sich direkt neben der Wienerflur
=4
= Siedlung Radwege die entlang der
/ \ Wohnanlage geflihrt werden. Die
y: L Fahrradabstellanlagen befinden sich
/ %) \ dabei vorwiegend im Bereich der
l \ hochrangigen  OV-Einrichtung  (U-
\ ] bahnstation).  Keine  Citybike -
~Sn Standorte vorhanden!
R /
N Legende:
\ n’.\\\ /
N S~ b —— Radweg
S -— Radfahrstreifen
(&) S < \/;\{ - - Radroute
F—_ S — N8, \\\\‘ A % Fahrradabstellanlage
: / AR | B Citybike - Standort
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Abbildung 72: Basler Gasse Bereich ausschliefSlich fiir Fuf3-. und Radverkehr

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung
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Tabelle 32: Ubersicht der wichtigsten Strafen fiir den NIV

Karl-Tornay-Gasse
(Mikroebene)

Gehwegbreite <

Stralle FuBverkehr Radverkehr
+ - + -
Ubersichtlicher
.. starkes MIV starkes MIV
Zugang zu OV- Radweg vorhanden
. aufkommen aufkommen
Station
- Gehsteig beidseitig. Gehsteigbreite
© < . . . Fahrradabstellanlagen
s 3 Gehsteigbreite > einseitig ohne VLSA
o ) vorhanden
S < 2,0m stellenweise <1,5m
E 2 attraktive keine verkehrsberuhigt
Erdgeschosszone Sitzgelegenheiten (Tempo 30)
verkehrsberuhigt
ohne VLSA
(Tempo 30)
. Gehweg beidseitig. . .
verkehrsberuhigt verkehrsberuhigt keine

(Tempo 30) 15 (Tempo 30) Fahrradabstellanlagen
,5m

attraktive keine kein

Erdgeschosszone Sitzgelegenheiten Radfahrstreifenstreifen

ohne VLSA

ohne VLSA

verkehrsberuhigt

Gehsteigbreite

verkehrsberuhigt

kein

Straflenraum

L (Tempo 30) beidseitig < 1,5 m (Tempo 30) Radfahrstreifenstreifen
w
@ 2 ) Radabstellanlage )
S 8 L keine ) | keine
< £ Gehsteig beidseitig . . vorhanden (direkt bei
&3 Sitzgelegenheiten Fahrradabstellanlagen
== der Bebauung)
ohne VLSA ohne VLSA
nur teilweise . .
) Gehsteigbreite
befahrbar mit o Radweg >2,0m ohne VLSA
beidseitig < 1,5 m
Tempo 30
§ % . . keine Radabstellanlage
& 2 Gehsteig beidseitig . )
5 s Sitzgelegenheiten vorhanden
? § attraktiver
Q= ohne VLSA Radweg vorhanden

verkehrsberuhigt
(Tempo 30)

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

Durch die Ausdehnung der Wiener Flursiedlung bietet bereits der groRe Innenbereich (Innenhof)

dieser Anlage eine Vielzahl an Méglichkeiten zum Verweilen an. Diese gelten aber ausschlieRlich fir

den FuBverkehr, da innerhalb der Wohnanlage Fahrradfahrverbot herrscht. Die Angebote fiir den

Radverkehr befinden sich daher ausschlielich auBerhalb der Wohnanlage und orientieren sich

hauptsachlich, wenn auch nur sparlich auf die PorschestraRe.
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4.3.3.4

Bebauung und Mobilitdtsangebote

Durch die eigenwillige Struktur werden die Bebauungen am Wiener Flur in dieser Forschungsarbeit

den raumbildenden Strukturen zugeordnet.

stadtebauliche MaBnahme Fertigstellung Wohnungen Stellplatze
728 (Tiefgarage) +
Stadterweiterung®™ 1980%% 1355%%3
8 800 (Oberfliche)?%
Erschlossen werden die unterschiedlichen
'f . ¢ Jr Gebdudetypen (ber die nach Innen zugewandten

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Seiten. Aufrgund des enormen AuRBmafles hat diese
| Anlage auch den mit Abstand gréRten Innenhof der
ausgewadhlten Fallbeispiele. Fiir diese Anlage liegen
keine

Bevolkerungsdaten  vor.  Aufgrund  der

Wohnungsanzahl wird aber von einer

Nettowohnbaudichte > 100 EW/Ha ausgegangen.

Legende:
Zugang zur Wohnanlage

== Tiefgarage Aus.- und Einfahrt

Aspekt

Beschreibung

Zugang

Die Zugdnge der Gebadude befindet sich immer an den Innenseiten der einzelnen Gebaude.

Wohnanlage

Wegenetz innerhalb der

Das Wegenetz auf der Innenseite ist komplett barrierefrei. Auerdem kann man tber dieses

Netz samtliche Eingdnge erreichen. Die Wegbreite ist in der gesamten Anlage > 2,5 m.

Wegenetz direkt
aullerhalb der

Wohnanlage

Es existiert kein durchgehender Weg direkt aulRerhalb der Wohnanlage. Das duRere Wegenetz
bilden die umliegenden StraRen mit den dazugehdrigen Gehsteigen. Die Wegbreiten variieren

zwischen 2,0 und 3,5 m.

Parkplatze

Es gibt in dieser Wohnanlage mehrere Tiefgaragen die auch von innen erschlossen sind.

Oberflachenstellpldtze befindet sich in den duReren Bereichen direkt um die Wohnanlage.

Ausstattung flr Rader
(innerhalb der Anlage

Radfahren verboten!)

AuRerhalb befinden sich an der Basler Gasse und PorschestraBe Radabstellanlagen. Zudem

befinden sich barrierefreie Fahrradraume (TUrlichte > 0,9m) bei allen Stiegeneingangen.

Ausstattung fur

FuBgangerinnen

Innerhalb und direkt auBerhalb der Wohnanlage befinden sich ausreichend Spielplatze,
Freirdume und Sitzmoglichkeiten fur die Bewohnerlnnen. Der Innenhof ist ausschlieflich fir

den NIV freigegeben.

Mobilitatsangebote

Es gibt keine Sharing-Angebote und auch keine Anlagen fiir Lastenrader.

Es ist aber eine E-Ladestation in der PorschestraRRe vorhanden.

Flachenreserve

Die Wohnanlage bietet ausreichend Platz fiir zusatzliche Mobilitatsangebote.

QUELLEN: eigene Bestandsaufnahme nach Begehungen und Vienna Gis

201 MA 19 (2018) Stadtebau

202 WIENERWOHNEN (2018), Wiener Flursiedlung
203 WIENERWOHNEN (2018), Wiener Flursiedlung
204 WIENERWOHNEN (2018), Wiener Flursiedlung
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4.4 Fallbewertungen
In diesem Kapitel werden die Fallbewertungen werden nach der in Kapitel 3.3 beschriebenen Methode

durchgefiihrt. Dabei findet eine tabellarische Gegeniiberstellung der recherchierten Informationen mit

den Qualitatskriterien statt. Die Fallbeispiele werden zudem in Bebauungsformen gebiindelt.

4.4.1 Ergebnisse: Ausstattung und Wohnumfeld
Diese Bewertungsergebnisse zeigen samtliche Starken und Schwachen der verschiedenen Fallbeispiele

bezliglich Wohnfolgeeinrichtungen innerhalb der Wohnanlage sowie im Wohnumfeld.

Tabelle 33: Gegenliberstellung der Analyseergebnisse im Fufsverkehr

geschlossene lineare raumbildende
Bebauungsform | Bebauungsform | Bebauungsform
N ool
e o w2 ) . 9 c
Qualitétskriterien 28 ol 3 |35 2 les | 3
> c cl & | = w | oL £l =T
o Xl ¢ = I = o c | Tk c| ©.9
€Y s Em|l ® | S Y & |<:® w S @
39 %65 o @ < al 9 s<  EB 2S5
a2 8z 3 |TH =2 |[oF <x|SE
[ ———————
Schwellenwert X X X X X X X X X 9
Nahmobilitdtsstruktur > 100EW/HA
medizinische Ausstattung in
. X X X X X X X 6
Wohnanlage integriert
soziale Infrastruktur in Wohnanlage
. . X X X X X X 6
integriert
Nahversorger in Wohnanlage X X 2
integriert
Parks / Freizeitangebote in « x )
Wohnanlage integriert
Spielplatze innerhalb der
X X X X X X X X X 9
Wohnanlage
medizinische Ausstattung innerhalb X X X X X X X X X 9
des 300m Aktionsradius
soziale Infrastruktur innerhalb des X X X X X X X X X 9
300m Aktionsradius
Nahversorger innerhalb des 300m
. . X X X X X X X X X 9
Aktionsradius
Parks / Freizeitangebote in die
. . . X X X X X X 6
innerhalb des 300m Aktionsradius
7 9 7 6 7 7 8 7 9

Der fiir die Nahmobilitdt so wichtige Schwellenwert wird von samtlichen Wohnanlagen tberschritten.
Betrachtet man das Wohnumfeld so zeigt sich, dass sdamtliche Untersuchungsbeispiele mit
Wohnfolgeeinrichtungen im direkten Wohnumfeld ausgestattet sind. Nur bei den integrierten
Folgeeinrichtungen gibt es grofRere Differenzen. Vor allem Zeilenbebauungen sind generell schlechter
mit integrierten Wohnfolgeeinrichtungen ausgestattet. Die besten Ausstattungen haben der Johann-

Hatzl-Hof und vor allem die Wiener Flursiedlung.
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4.4.2 Ergebnisse: Fulverkehr
Diese Bewertungsergebnisse zeigen samtliche Starken und Schwachen der verschiedenen Fallbeispiele

bezliglich FuBverkehr innerhalb der Wohnanlage sowie im Wohnumfeld.

Tabelle 34: Gegeniiberstellung der Analyseergebnisse im Fufsverkehr

geschlossene lineare raumbildende
Bebauungsform | Bebauungsform | Bebauungsform

Qualitatskriterien

Kreiskv Hof
Johann Hatzl
Hof
Hermine
Weiglgasse
Hanreiter-
gasse
Melangasse
Dr. Adolf
Scharf Hof
Hofgartel

Y|

O
I
L
.S
L

Bruno

Zugang zur Wohnanlage komplett

Barrierefrei X X X X 4
Wegefiihrung innerhalb der
X . X X X X X X X X 8

Wohnanlage barrierefrei
direkte Wegefiihrung innerhalb der

X X X X X X X 7
Wohnanlage
samtliche Wegebreiten innerhalb

X X X X 4

der Wohnanlage > 1,5m

alle Wegebreiten im Wohnumfeld
der Wohnanlage 0
(verkehrsberuhigte StraRe) > 2,0m
alle Wegebreiten im Wohnumfeld
der Wohnanlage X X X X X X 6
(Hauptverkehrsachsen) > 2,5m
Innenhofe, -bereiche ausschlieBlich
fiir NIV zugdnglich (ausgenommen X X X X X X X X X 9
Zufahrt fiir Einsatzfahrzeuge)
Aufenthaltsqualitat im
Wohnumfeld (Sitzlatze,
Beleuchtung, Ruhepunkte,
Begriinung usw.,)

Wie in der Tabelle 34 ersichtlich sind speziell die Wegebreiten innerhalb und auRerhalb der
Wohnanlagen oftmals zu schmal. Besonders bei den linearen sowie raumbildenden Bebauungsformen
sind die auReren ErschlieBungswege mangelhaft ausgebaut. Ein weiteres Problem ist bei den
geschlossenen sowie linearen Strukturen der barrierefreie Zugang. Waiahrend bei den
Zeilenbebauungen das Problem hauptsachlich am Halbstock liegt, sind bei den geschlossenen
Strukturen vor allem die Hanglagen (Schieflagen) problematisch. Die Innenhofe -bereiche werden aber
ausschlieBlich von FuRgeherinnen genutzt, zudem gilt bei allen Wohnanlagen ein Fahrradfahrverbot in
diesen Bereichen. Die groSten Defizite zeigt der Hermine-Fiala-Hof, da vor allem im Innenhof kaum

Anreize zum Verweilen vorhanden sind.
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4.4.3 Ergebnisse: Radverkehr

Diese Bewertungsergebnisse zeigen samtliche Starken und Schwachen der verschiedenen Fallbeispiele

bezliglich Radverkehr innerhalb der Wohnanlage sowie im Wohnumfeld.

Tabelle 35: Gegeniliberstellung der Analyseergebnisse im Radverkehr

geschlossene lineare raumbildende
Bebauungsform | Bebauungsform | Bebauungsform
- e . N ool
Qualitatskriterien Bl ® g | . & ol _ £
Iz %l @ 7] g |= 2 ] =
> c cl & | = w | T £l =3
o x| ¢ = I -— ) c Tt cl @ .2
€Y & Ew| | =Y & < w £ »
2% 55 as| & |58 @ |5 ECG LS
a2 8SIxix|] 2 | & =2 |6l <E|SE

Fahrradraume in der Wohnanlage
barrierefrei zuganglich
Fahrradraume in der Wohnanlage
Tiirlichte >= 0,9m Analyse
Fahrradraume mit
Spezialeinrichtungen (Bsp.: fiir 0
Lastenradder, Fahrradwerkstatt)
Fahrradabstellanlagen innerhalb

x
x
x
x
x
x
x
~N

der Wohnanlage X X 2
Fahrradabstellanlagen im

Wohnumfeld X X X X X X X 7
Anschluss an das Radwegenetz

direkt bei der Wohnanlage X X X X X >
Anschluss an das Radwegenetz im

Wohnumfeld X X X X X X X X 8
Radwegebreiten

einrichtungsverkehr im 0

Wohnumfeld > 1,6m
Radwegebreiten
zweirichtungsverkehr im X 1
Wohnumfeld > 3,0m
Radfahrstreifenbreiten neben

Langsparkstreifen < 50 km/h 0
>1,75m

Radfahrstreifenbreiten neben

Bordstein > 50 km/h 0
>2,25m

Mobilitatsangebote
Fahrrad-Sharing im Wohnumfeld

> 100 <



Der fir die Nahmobilitdt so wichtige Radverkehr ist bei den ausgewahlten Fallbeispielen besonders
schlecht ausgebaut. Den grofRten Mangel fir den Radverkehr bilden die kaum vorhandenen
Fahrradabstellanlagen innerhalb der Wohnanlagen. AuRerdem gelten innerhalb der ausgewahlten
Wohnanlagen Fahrradfahrverbote. Die Untersuchungsbeispiele haben gezeigt, dass lediglich der
Johann Hatzl Hof Giber Fahrradraume und Fahrradabstellanlagen innerhalb der Wohnanlage verfiigt.
Darliber hinaus befinden sich bei keiner Wohnanlage Fahrradwerkstatten mit der dazugehoérigen
Ausristung sowie spezielle Einrichtungen fiir Spezialrader wie beispielsweise Lastenrader. Allein diese
Erkenntnisse zeigen bereits, dass die ausgewadhlten Fallbeispiele einen groRen Nachholbedarf in

diesem Bereich haben.

In den jeweiligen Wohnumfeldern der Bebauungen existieren zwar ein paar Fahrradabstellanlagen,
aber fiir ein attraktives Angebot viel zu wenig. Speziell die raumbildenden Strukturen weiRen in diesem

Bereich die groReren Mangel auf.

AuBerdem gibt es, wie in der Tabelle 35 ersichtlich, einige Defizite bei der Anbindung an das
bestehende Radwegenetz. Speziell die raumbildenden sowie linearen Strukturen haben hier grol3e
Mangel. Darliber hinaus gibt es Probleme mit den vorhandenen Radwegebreiten. Bei der
Untersuchung wurde festgestellt, dass einzig der Radweg in der Alszeile den Regelbreit entspricht. Alle

anderen Radwege weisen gerade einmal die Mindestbreiten fiir die jeweiligen Anforderungen auf.

Auffillig sind auch die fehlenden Sharing-Angebote fiir samtliche Fahrradtypen. Es wurden weder
Moglichkeiten in den jeweiligen Bebauungen gefunden, noch gibt es Angebote innerhalb des

jeweiligen Wohnumfeldes.

Generell ist festzuhalten, dass die geschlossenen Strukturen fiir den Radverkehr, trotz maRiger
Ausstattung noch am besten abschneiden. Wobei der Hermine-Fiala-Hof im dichtbebauten Stadtgebiet
gemeinsam mit den Zeilenbebauungen in der Melangasse sowie dem Dr. Adolf-Scharf-Hof die gréRten
Defizite auf. Am besten haben die beiden geschlossenen Bebauungsformen Bruno-Kreisky-Hof sowie
Johann-Hatzl-Hof abgeschnitten. Aber grundsatzlich gibt es bei allen Bebauungsformen mit den

jeweiligen Wohnumfeldern groRen Nachholbedarf.
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4.4.4 Ergebnisse: OPNV
Diese Bewertungsergebnisse zeigen samtliche Starken und Schwachen der verschiedenen Fallbeispiele
beziiglich OPNV innerhalb der Wohnanlage sowie im Wohnumfeld. In der Analyse wurden auRerdem

zwei unterschiedliche Radien (150 und 300 Meter) angewendet.

Tabelle 36: Gegendiberstellung der Analyseergebnisse im OPNV

geschlossene lineare raumbildende
Bebauungsform | Bebauungsform | Bebauungsform

Qualitatskriterien

Bruno
Kreisky Hof
Johann Hatzl
Hof
Hermine
Fiala Hof
Weiglgasse
Hanreiter-
gasse
Melangasse
Dr. Adolf
Scharf Hof
Am
Hofgartel
Wiener
FIursiedIung

direkte Wegefiihrung zur 6V-

Haltestelle 150 m Radius X X X X X X 6
OV-Haltestelle mit @ Kursintervall

>5min barrierefrei zugdnglich X X X X X 5
150 m Radius

OV-Haltestelle innerhalb eines

150 m Radius X X X X X 3
OV-Haltestelle Station im

Wohnumfeld X X X X X X X X X 9
nachstgelegene U-Bahnstation

(Verkehrsmittelkategorie 1) X X X 3

< 500m entfernt
nachstgelegene U-Bahnstation
(Verkehrsmittelkategorie 1) X X X X X 5
< 1.000m entfernt

OV-Haltestelle mit @ Kursintervall
>5min im Wohnumfeld
OV-Haltestelle mit
Verkehrsmittelkategorie Il oder X X X X X X X 7
héher im Wohnumfeld
OV-Haltestelle im Wohnumfeld mit
Fahrradabstellanlagen in X X X X X X X 7
unmittelbarer Ndhe
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Die ErschlieBung durch den OPNV zeigt, dass die Versorgung grundsatzlich gegeben ist. Einzig die
lineare Bebauungsform in der Melangasse ist deutlich schlechter Erschlossen als die restlichen
Fallbeispiele. Die grofReren Unterschiede sind vor allem innerhalb des 150 Meter Radius festzustellen.
Speziell die raumbildenden Strukturen zeigen in diesem Bereich gréRere Defizite. Ein Grund dafir

kénnte die flaichenmalRige Ausdehnung dieser Bebauungsformen sein.

Besonders hervorzuheben sind dabei die durchschnittlichen Kursintervalle. Bei samtlichen
Bebauungsstrukturen existiert zumindest eine OV-Haltestelle bei der die Abfahrtsintervalle unter fiinf
Minuten liegen. Aulerdem sind fast Uberall, trotz schlechter Rahmenbedingungen fiir den

Radverkehr, Fahrradabstellanlagen in unmittelbarer Nihe der OV-Haltestellen verfiigbar.

Bei genauerer Betrachtung ist jedoch festzustellen, dass die Bebauungsformen aktuell kaum durch die
U-Bahn (hochstrangiges offentliches Verkehrsmittel in  Wien) erschlossen sind. Nur drei
Bebauungsformen haben momentan einer U-Bahnzugang, welcher unter 500 Meter Fulweg liegt. Bei
der Erweiterung des FuRweges auf 1.000 Meter hat die Untersuchungen gezeigt, dass auch nur vier

Wohnanlagen einen Zugang besitzen.
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4.4.5 Ergebnisse: MIV
Diese Bewertungsergebnisse zeigen samtliche Starken und Schwachen der verschiedenen Fallbeispiele

bezliglich MIV innerhalb der Wohnanlage sowie im Wohnumfeld.

Tabelle 37: Gegenliberstellung der Analyseergebnisse im MIV

geschlossene lineare raumbildende
Bebauungsform | Bebauungsform | Bebauungsform
Qualitatskriterien 5| & g |, % - gl
Il x o = @© b 3 - O ] 3
> c cl & |= w | o T £ » T
o &| ¢ = T = o c T £ c| @ .2
€ Y © Eo| ¥ | =Y 88 | < o S %
3% <% ow| & |§2 & |5 EG L5
a2 x| 2 [T & = |[ad<z|SC
e ——
Tiefgara it2 i halb
garage (mit Zugang innerha « « « « « « x x 8
der Wohnanlage)
Stellplatze direkt auBerhalb der
X X X X X X X X X 9
Wohnanlage
ErschlieBungsstruktur im
Wohnumfeld mit hierarchischer X X X X X X X 7
Gliederung
untersuchte Einbahnen 30 km/h
und einer Regelbreite >3,0m im X X 2
Wohnumfeld
untersuchte zweistreifige
Fahrbahnen 30 km/h und einer X X X X X X X 7
Regelbreite >6,0m im Wohnumfeld
Verkehrsberuhigte StraBen (Tempo
X X X X X 5

30) um die gesamte Wohnanlage

Mischnutzungen von Fahrbahnen
(mit Radfahrstreifen) innerhalb des X X X 3
Wohnumfeldes

keine hochrangigen Straflen
(Makroebene) direkt neben der X X X X X X 6
Wohnanlage

Mobilitatsangebote E-Ladestation

in die Wohnanlage integriert 0
Mobilitdtsangebote E-Ladestation « 1
innerhalb des Wohnumfeldes

Mobilitdtsangebote Car-Sharing

. 0
innerhalb der Wohnanlage

Mobilitatsangebote Car-Sharing 0

innerhalb des Wohnumfeldes
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Die Auswertung hat ergeben, dass die ErschlieBungsstrukturen meistens hierarchisch gegliedert sind
und die StraBennetze fiir den MIV passable Rahmenbedingungen bieten. Die zwei Bebauungsformen,
je eine linear sowie raumbildend, bei denen keine Gliederung festzustellen war sind einerseits im

dichtbebauten Stadtgebiet (Weiglgasse) und andererseits am Stadtrand (Wiener Flursiedlung).

Besonders interessant ist das Ergebnis bei den geschlossenen Strukturen, weil auf mindestens einer
Seite eine stark befahrene Stral3e existiert. Ganz anders sieht die Situation bei den Zeilenbebauungen
sowie raumbildenden Strukturen aus. Besonders die raumbildenden Strukturen werden nie direkt von
einer hoherrangigen StraRe erschlossen. Die Regelbreiten konnten vor allem bei den zweistreifigen
Fahrbahnen die Einhaltung hiufig nachgewiesen werden. Bei den Einbahnen wurden des Ofteren

lediglich Mindestbreiten festgestellt.

Die Untersuchung hat dariiber hinaus ergeben, dass samtliche Bebauungsformen mit Tiefgaragen
ausgestattet sind. Nur die Wohnanlage in der Melangasse besitzt keine direkte Verbindung mit der
vorhandenen Tiefgarage. Die restlichen Tiefgaragen kénnen allesamt direkt innerhalb der Wohnanlage
zu Ful’ erreicht werden. Auffallend sind auch die Angebote beziiglich Oberflachenstellplatze, welche

bei samtlichen Fallbeispielen vorhanden sind.

Interessant ist die Tatsache, dass kaum Infrastruktur fir E-Mobilitat vorhanden ist. Es existiert derzeit
lediglich in der Wiener Flursiedlung die Moglichkeit innerhalb des Wohnumfeldes. Bei allen anderen
Bebauungen konnten keine Angebote in diesem Bereich nachgewiesen werden. Ein dhnliches Bild zeigt
auch die momentane Carsharing Situation. Auch hier sind keine Angebote sowohl innerhalb der
Wohnanlagen als auch im Wohnumfeld. Generell ist aber festzuhalten, dass samtliche

Bebauungsbeispiele nur geringe Unterschiede beziglich Ausstattung fir den MIV aufweisen.
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4.4.6 Ergebnisse: Flichenreserven

Diese Bewertungsergebnisse zeigen die vorhandenen Potentiale der verschiedenen Fallbeispiele
bezliglich Flachenreserven innerhalb der Wohnanlage sowie im Wohnumfeld. Die vorhandenen
Flachenreserven wurden so interpretiert, dass keine AbbruchmaBnahmen nétig sind, um zu den

Spielraumen fiir zukiinftige Handlungsempfehlungen zu gelangen.

Tabelle 38: : Gegendiiberstellung der vorhandenen Fléchenreserven

geschlossene lineare raumbildende
Bebauungsform | Bebauungsform | Bebauungsform

Aspekt

runo
Kreisky Hof

B

Johann Hatzl
Hof

Am

Hermine
Fiala Hof
Weiglgasse
Hanreiter-
gasse
Melangasse
Dr. Adolf
Scharf Hof
Hofgartel
Wiener
FIursiedIung

Flachenreserven fiir
Handlungsempfehlungen im
Erdgeschoss (Leerstand)

(ohne AbrissmalBnahmen)
Flachenreserven fiir
Handlungsempfehlungen innerhalb
der Wohnanlagen (z.B. Innenhof)
(ohne AbrissmalBnahmen)
Flachenreserven fiir
Handlungsempfehlungen direkt
auBlerhalb der Wohnanlage
(ohne AbrissmaBnahmen)

Die Resultate zeigen deutlich, dass sowohl die geschlossenen als auch die raumbildenden
Bebauungsformen die gréRten potentiale an Flachenreserven aufweisen. Die Unterschiede der beiden
Strukturen liegen aber im Detail. Wahrend die geschlossenen Strukturen vor allem innerhalb
(Innenhof) sowie direkt aulerhalb der Wohnanlage Flachenreserven vorweisen, bieten die
raumbildenden Bebauungsformen (ausgenommen Am Hofgartel) grundsétzlich Gberall Méglichkeiten
fir Handlungsempfehlungen. Nur Am Hofgartel kdnnen aufgrund der Enge sowie der Knappheit keine
Malnahmen durchgefiihrt werden. Auffallend ist dabei die Tatsache, dass nicht nur innerhalb und
direkt auBerhalb der Wohnanlagen Potential vorhanden ist, sondern besonders in den jeweiligen
Erdgeschosszonen. Der Hauptgrund flir die momentanen Potentiale in den Erdgeschosszonen, sind die
Leerstinde. Die geringsten Flachenreserven fiir Handlungsempfehlungen bieten die linearen
Bebauungsformen (kleine Ausnahme Weiglgasse), wobei sich die Situation in der Hanreitergasse

aufgrund der Platzknappheit am schwierigsten gestaltet.
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4.4.7 Resiimee Fallbewertungen
In diesem Kapitel werden samtliche Analyseergebnisse zusammengefiihrt, um ein Gesamtergebnis der
jeweiligen Bebauungsformen zu erhalten. Dabei werden alle gesammelten Punkte aus Kapitel 4.4

Fallibergreifende Analyseergebnisse beriicksichtigt.

Tabelle 39: Auswertung der Analyseergebnisse

Analyseschwerpunkt geschlossene lineare raumbildende Pur.lkte
Strukturen Strukturen Strukturen Maximum

Ausstattung 23 20 24 30
FuRBverkehr 14 13 17 24
Radverkehr 14 11 9 36
OPNV 24 16 16 27
MIV 16 16 16 36
Flachenreserven 6 3 6 9
SUMMME 91 80 92 156

Grundsatzlich ist anzumerken, dass samtliche Strukturen Mangel in unterschiedlichen Bereichen

aufweisen, aber auch Potentiale fiir Verbesserungen durch Handlungsempfehlungen bieten.
Folgende Bewertungsergebnisse sind besonders interessant:

e die Ausstattungen im Wohnumfeld ist grundsatzlich gegeben, aber bei den linearen
Bebauungsformen weniger integriert.

e der FuBverkehr ist bei samtlichen Bebauungsformen ausbaufihig (speziell die
Wegebreiten), um die Attraktivitdt der Nahmobilitat gewahrleisten zu konnen.

e der Radverkehr ist bei samtlichen Bebauungsformen das Hauptproblem, weil fir den
Radverkehr kaum attraktive Angebote (Anzahl der Wege, Radwegebreiten,
Fahrradabstellanlagen, usw.) vorhanden sind.

e die ErschlieBung durch den OPNV im Wohnumfeld ist grundsitzlich gegeben, aber bei
Verringerung des Aktionsradius auf 150 Meter zeigen die geschlossenen Bebauungsformen
eine wesentlich bessere ErschlieRung.

e der MIV sieht auf den ersten Blick unterentwickelt aus, dies liegt aber an den fehlenden
E-Mobilitatsangeboten und  Carsharing-Moglichkeiten.  Grundsatzlich  sind  gute
Bedingungen, vor allem die hohe Anzahl an Stellplatzen, fiir den MIV bei sdmtlichen
Bebauungen vorhanden. Interessant ist auch, dass die drei Grundformen gleicht gut
abschneiden, obwohl es im Detail kleinere Unterschiede gibt.

e bei den Flachenreserven haben vor allem die geschlossen sowie raumbildenden

Bebauungsformen Potentiale.
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5 PLANERISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

5.5 Handlungsempfehlungen fiir lineare Bebauungsformen
Das Ziel dieser MaBnahme sind die Rahmenbedingungen vor allem fiir den Radverkehr zu verbessern,

weil die momentane Situation It. Bewertung (siehe Kapitel 4.4.3) mangelhaft ist. Dabei soll die
Verbindung zwischen den linearen Bebauungen in der Melangasse und der U1l-Bahnstation

Rennbahnweg deutlich attraktiver gestaltet.

5.5.1 Maflnahme Ausbau Fahrradwegenetz
Zu Beginn dieses MalRnahmenpakets steht der Anschluss zum bestehenden Radwegenetzes im

Vordergrund. Hier werden nicht nur die linearen Baustrukturen in der Melangasse an das Netz
angeschlossen, sondern auch neue Radwege bis zur U1-Bahnstation Rennbahnweg hergestellt. Durch
diese MalBnahme erhoht sich das Radwegeangebot und steigert dadurch die Attraktivitdt der
Radverkehrsanlagen. Dariliber hinaus wird die Inter- sowie Multimodalitdt geférdert und den

Bewohnerlnnen steht insgesamt ein gréReres Mobilitatsangebot zur Verfligung.

Ubersicht der VerbesserungsmaBnahmen mit dem Schwerpunkt Radverkehr
—L P
&=l o) @

/ X N
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
Legende:
e Radweg Bestand Radweg Neu
== = Fahrradstreifen Bestand = = Geh.- und Radweg
== == Radroute Bestand Fahrradabstellanlage Neu

@® rFahrradabstellanlagen Bestand

Das Radwegenetz wird in den StralRen Rennbahnweg, Murrstrale und Melangasse durch 3,0 Meter
breite Zweirichtungsradwege (siehe Kapitel 2.6.4) erweitert. Die Erweiterungen werden in der
MurrstraRe (verkehrsberuhigt) und Rennbahnweg (verkehrsberuhigt) auf der Stidseite sowie in der
Melangasse (verkehrsberuhigt) auf der Westseite durchgefiihrt, wobei hier die Radwegldange begrenzt
ist. Die ausgewdhlten StralRen weisen allesamt eine StraBenbreite von 13,0 Meter (inkl.
Parkflachen/exkl. Gehsteige >1,5m breit) auf. Fir den Lickenschluss wird der Kurt-Absolon-Weg von

einem Gehweg (ca. 6 Meter breit) in einen Geh.- und Radweg umgewandelt.
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Rennbahnweg: aktuelle Situation

e derzeitige Strallenbreite inkl. ruhender
Verkher 13,0 m (exkl. Gehsteig beidseitig)

e Gehsteigbreite beidseitig >1,5m

e Nordseite parallelparken auf der Slidseite
Schragparken

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehungen

Rennbahnweg: Verbesserter StraBenquerschnitt mit Zweirichtungsradweg auf der Siidseite

5
15 30 | 75 . 6.0 | 2.0 15
.20 o0 o c N
7] b © % © [T}
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QUERSCHNITT: eigene Darstellung

Die Verbesserungsmalinahmen finden entlang der verkehrsberuhigten StraBRe Rennbahnweg auf der
Sudseite (rot) statt. Hier wurden die Schragparkplatze entfernt und wie auf der nérdlichen Seite
dieser StralRe durch Parallelparkplatze (siehe Kapitel 2.7.4) ersetzt. Durch den bereits vorhandenen
und den dazugewonnen Platz konnte ein 3,0 Meter breiter Zweirichtungsradweg (siehe Kapitel

2.6.4) auf der Suidseite errichtet werden.

Rennbahnweg: Verbesserter StraBenquerschnitt beim Ingeborg-Bachmann-Park

Die Fahrradabstellanlagen (Modell links)
befinden sich beim Eingang des Ingeborg-
Bachmann-Park. Der bendétigte Platz fiir die

Abstellanlage wird durch den Verzicht von zwei

Parallelparkplatzen gewonnen. Dadurch kénnen

BILDQUELLE: https://deavita.com/lifestyle/designer-

is 7 " .
stucke/ausgefallenes-fahrradstander- bis zu acht Fahrrader geparkt werden

design.html?image_id=370253, Zugriff am 29.10.2018
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5.5.2 Mafinahme: Installation Fahrradabstellanlagen
Neben der Anbindung der Wohnanlage an das bestehende Radwegenetz ist auch die Ausstattung fur

den Radverkehr wichtig.

Ubersicht: neue Fahrradabstellanlagen entlang der Zeilenbebauung in der Melangasse

"9e;

Ingeborg-
Bachmann-
Park

Die Zeilenbebauungen entlang der Melangasse
haben die Fahrradraume innerhalb der Gebaude
im Kellergeschoss. Daher werden Fahrradboxen
flir witterungsgeschiitzte Unterbringung von
Fahrrader Fahrrad-
abstellanlagen befinden sich immer bei den

aufgestellt. Diese

Stiegeneingdangen. Der Radweg wird nur bis

Hohe Kolo-Moser-Gasse errichtet, weil hier
groRere Flachenreserven vorhanden sind.
Al > : Legende: 5 Fahrradboxen (einseitig):
& Modell Lotis Fahrradgarage
B * 3 Fahrradabstellbigel (einseitig):
A Modell Ziegler Adelaide
< i == neuer Radweg
KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS
StraBenquerschnitt A-A‘ mit den Fahrradboxen (Modell: Lotis) und Radweg
[J]
[T
©
5 8 8
o] s -
I g =
§ a0 an ‘_‘g- £ E— a0
© v ) (] © o (]
£ % 2 = < = %
= = © o < o <
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18 625 QBS1S . 30 105 50
| 16 |85 a5 a6 RE A5 AL 15 ER 225 6.0 2,25 50 15

A
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QUERSCHNITT: eigene Darstellung

Modell: Lotis Fahrradgarage (H:1,35xB:0,85xT:2,01)

Modell: Ziegler Adelaide (H:0,9xB:1,9xT:0,41)

L

m Uﬁ;;q

A

Bildquelle: https://www.ziegler-metall.at/fahrradgarage-lotis,
Zugriff am 29.10.2018

Bildquelle: https://www.ziegler-metall.de/fahrradstaender-
adelaide-1, Zugriff am 29.10.2018

e pro Box Platz fir zwei Fahrrader
e witterungsbestindig

absperrbar

e pro Element Platz fir drei Fahrrader

e Fahrrad am Biigel mit Fahrradschloss sichern
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https://www.ziegler-metall.at/fahrradgarage-lotis

5.6 Handlungsempfehlung geschlossene Bebauungsformen

Die Griinde firr die Auswahl liegen im schlechten Abschneiden in den Bereichen FuRverkehr (siehe
4.4.2) 4.4.3)
E-Mobilitatsinfrastruktur und fehlenden Sharing-Maglichkeiten (siehe Kapitel 4.4.5). Das Ziel dieser

Kapitel und Radverkehr (siehe Kapitel sowie an der nichtvorhanden
MaBnahmen sind einerseits die Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den NIV sowie zusatzliche

Angebote im Bereich der Elektromobilitdt und Sharing zu schaffen.

5.6.1 Mafinahme: Entkernung Innenhof
Der Hermine-Fiala-Hof im 10. Gemeindebezirk liegt im dichtbebautem Stadtgebiet mit zwei stark

befahrene StraRen in unmittelbarer Ndhe. Aufgrund der hohen Wohnungsanzahl und der damit
verbundenen hohen Anzahl an Bewohnerlnnen ist der Innenhof als Aufenthaltsbereich von besonderer
Bedeutung. Deswegen werden bei dieser MaBnahme die Rahmenbedingungen fiir den FuBverkehr

verbessert.

Grundriss: Bestand Innenhof

f Wie in der linken Abbildung ersichtlich ist der

S04

88

Innenhof teilweise verwinkelt, zudem sind die

85

451

K vorhandenen Gehwege sehr schmal. Der

Innenhof hat zwar Spielmdoglichkeiten fir die

. 2 9
£ \

Kinder bietet aber keine Sitzgelegenheiten fir

904

die Erwachsenen zum Verweilen. AuBerdem

5495

sind die Einrichtungen des integrierten
Kindergartens komplett vom restlichen

Innenhof abgeschnitten.

Legende:
1 g == Wegebreiten < 1,5m Wegebreiten 2,0m
- od *=* Stiege Platz fiir
@ 8 = A — abgesperrter Bereich Sitzgelegenheiten

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS

Innenhof: Aufnahmen von den Gehwegen

(| b
. % X

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehungen BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehungen

Nach dem Eingang befindet sich im Innenhof ein
langer schmaler (1,2 - 1,5m breit) Gehweg. Uber
diesen Weg sind samtliche Stiegeneingange im
Innenhof erreichbar. Gehwegbreiten bei den
Wohnanalgen sollten aber eine Regelbreite von

Mindestens 1,5 m vorweisen (siehe Kapitel 2.8.2)

In der Mitte des Innenhofes befindet sich auch
der breiteste Weg (ca. 2,0m), aufgrund der
Stiege ist dieser jedoch nicht barrierefrei. Es
fihrt jedoch eine Rampe mit eine Breite von

stellenweise > 1,5 Meter bis zu dieser Ebene.
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Durch die stellenweise Beseitigung der Straucher sowie einer Neuanordnung der Pflanzen soll ein
attraktiver Aufenthaltsbereich geschaffen werden, welcher mehr Angebote zum Verweilen mit sich
bringt. Der unten angefiihrte Fokusbereich soll dabei durch die angefiihrten Modelle einen attraktiven
Ruhepunkt im Innenhof bieten. Weitere wichtige Elemente wie Beleuchtung und

bewegungsanimierende Elemente, wie beispielsweise Spielplatze sind bereits vorhanden.

Eine wichtige MaRnahme bildet die Verbreiterung der Wege im Innenhof auf 2,0 Meter. Um dies zu
erreichen werden die Blumenkisten am Weg entfernt, da im Innenhof und auf den verschiedenen

Balkonen ohnehin ausreichend Pflanzen vorhanden sind.

Grundriss und Fokusbereich: Neugestaltung Innenhof

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS, eigene Bearbeitung

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS, eigene Bearbeitung

e Dbereits vorhandene Spielflachen e Fokusbereich
e Fokusbereich e neue Sitzmoglichkeiten
e neue Sitzmoglichkeiten e Begriinung

e Begrinung

Model: Runge Bank Modell: Intermetzo

e C)

BILDQUELLE: https://boecker-muenster.com/tm_pg_set/tische-
fuer-draussen,
Zugriff am 29.10.2018

BILDQUELLE: https://runge-bank.de/service/banauflagen, Zugriff
am 29.10.2018

e Der vorhandene Platz von 10 x 15 Meter soll durch die angefiihrten Modelle gestaltet werden.

o Die Formen der Sitzgelegenheiten sind in den vorhandenen Raum zu integrieren.

e Aufgrund der hohen Wohnungsanzahl wird dieser Bereich grofRziigig angelegt.
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5.6.2 Mafinahme: Installation Fahrradabstellanlagen und E-Ladestationen
Neben dem Innenhof wird der Vorplatz an der Kreuzung (Troststrale/Laxenburger StraRe) fir den NIV

sowie fiir den MIV, mit dem Fokus E-Mobilitdt und Carsharing, verbessert. Neben Sitzgelegenheiten
und Fahrradabstellanlagen werden hier auch Ladestationen fiir E-Mobilitat errichtet sowie Platze fir

Car-Sharing-Angebote bereitgestellt.

Die Aktuelle Situation am Vorplatz bietet derzeit Stellplatze, welche ausschlielRlich den MIV zur
Verfligung stehen. Ansonsten wird dieser Bereich kaum durch andere Verkehrsformen, ausgenommen

FulRgdangerinnen, genitzt.

aktuelle Vorplatzausstattung:

e Dimension ca. 25x35 Meter

e 20 Stellplatze fur den MIV

e Gehsteige mit Absenkungen bei den
Ein-. und Ausfahrten

e Begriinung mit Strauchern und
5 Baumen (Beschattung)

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehung
BILDQUELLE: Google.Maps, 29.10.2018
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Die bendétigten Flachen fir die Handlungsempfehlungen werden vor allem durch die Reduktion der
aktuellen Stellplatze gewonnen. Wie in Kapitel 2.7.5, S. 30 bereits angefihrt kénnen durch die
Einfihrung von Carsharing-Modellen eine bestimmte Anzahl von Fahrzeugen und somit Stellplatzen,

je nach Modell, eingespart werden. Zudem sollen drei E-Ladestationen (Ladesdulen) errichtet werden,

um das E-Mobilitdtsangebot weiter

auszubauen. Es

kann mit dieser MalRnahme eine

Stellplatzreduktion von zwanzig auf zwolf Stellpldtze ohne Probleme erreicht werden.

Grundriss: Neugestaltung Vorplatz

Fokusbreich

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS, eigene Bearbeitung

Fahrradstander
einseitig
Modell: Ziegler
Adelaide

Corian Bench

E-Ladestationen Bike Rack

KARTENGRUNDLAGE: Vienna GIS, eigene Bearbeitung

Neue Ausstattung:

e ein Parkplatz fiir stationgebundenes
Sharing
(Einsparung: 5 Stellplatze/Sharing-
Fahrzeug)

e ein Parkplatz fir ,free — floating”
(Einsparung: 2 Stellplatze/Sharing-
Fahrzeug)

e E-lLadestationen durch drei Ladesaulen

e einseitige Fahrradstander fiir 5
Fahrrader/Lastenrader
(Modell: Ziegler Adelaide)

e Sitzgelegenheiten kombiniert mit
Fahrradabstellanlagen fiir 8 Fahrrader
(Modell: Corian Bench Bike Rack)

Corian Bench Bike Rack von Matt Gray

E-Ladestationen

BILDQUELLE: https://e5-salzburg.at/downloads/downloads-
wissen-service/hf4/bauaufsrad.pdf, Zugriff am 29.10.2018

e S & ==
BILDQUELLE:
https.//industrieanzeiger.industrie.de/technik/steuerung-regelt-

stromauslastung-an-ladestationen/#slider-intro-1, Zugriff am
29.10.2018

Die Besonderheit dieses Modells liegt in der
vielfaltigen Nutzungsmoglichkeit. Hier kénnen

Fahrrader abgestellt und die Fahrradfahrerinnen

platznehmen.

Die drei Ladesdulen sollen durch einen Anbieter
(z.B.:

werden.

Smatrics) aufgestellt und betrieben
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5.7 Handlungsempfehlung fiir raumbildende Bebauungsformen
Bei den raumbildenden Wohnanlagen soll die Situation fiir den Radverkehr verbessert werden. Da die

vorhandenen Fahrradabstellmoglichkeiten sowie deren Zugang wenig zufriedenstellend sind (siehe

Kapitel 4.4.3).

5.7.1 Maflnahme: Einrichtung eines Fahrradabstellraumes im EG-Leerstand
Der Dr. Adolf-Scharf-Hof bietet nicht bei allen Stiegen einen barrierefreien Zugang zu den
Fahrradraumen. Deswegen wird bei der Einrichtung eines Fahrradraumes auf die leerstehenden

Bereiche in den Erdgeschosszonen zurlickgegriffen.

Ubersicht: Leerstand der Erdgeschosszone im Dr. Adolf-Scharf-Hof

e o I

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehungen

BILDQUELLE: eigene Aufnahme nach Begehungen

Grundriss: der Neugestaltung eines leerstehenden Raumes in der Erdgeschosszone

QC
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GRUNDRISS: eigene Darstellung

Wie in der oben angefiihrten Abbildung werden die zur Verfligung stehenden 30 Quadratmeter in

verschiedene Bereiche (siehe Kapitel 2.7.3 & 2.8.2) folgendermaRen aufgeteilt:

e Der Platz fur die Normfahrrader kann auch fir | ¢  Die Bereiche fiir Spezialrader sollen vorwiegend
Rader mit Zusatzausstattungen wie Kindersitz far Lastenrader oder E-Bikes verwendet werden.
oder Korb genutzt werden. Dartber hinaus sollen hier Lademoglichkeiten

e Der Kinderraderbereich ist ausschlieflich fir installiert werden.

Kinderrader ausgelegt. e Die Ablage bietet die Moglichkeit Helme und

e  Tireingang fahrradtauglich (Lichte 1,0m) weiteres Radzubehor zu verstauen.
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6 RESUMEE

Die Untersuchungen haben viele interessante Einblicke sowie Zusammenhdnge Uber vorhandene
Baustrukturen und deren Wohnumfelder gezeigt. In der folgenden Tabelle 40 werden die
beantworteten Forschungsfragen in einer Kurziibersicht angefiihrt. Die detaillierten

Schlussfolgerungen inklusive Ausblick finden sich in den nachfolgenden Unterkapiteln wieder.

Tabelle 40: Kurziibersicht der beantworteten Forschungsfragen

Wie sieht die Nahmobilitdt bei den ausgewahlten Bebauungsformen aus?

o Die geschlossenen Bebauungsformen lassen sich aufgrund ihres Grundrisses einfach in das
bestehende Stadtgeflige integrieren. Die Struktur bietet auBerdem fiir Wohnfolgeeinrichtungen
ausreichend Platz. Durch die guten Vernetzungsmaoglichkeiten sind die Anschlisse fiir den M1V,
OPNV und den Radverkehr grundsatzlich gegeben. Bei genauerer Betrachtung sind aber die
Rahmenbedingungen fir den NIV ausbaufahig.

e Dielinearen Bebauungsformen bevorzugen im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln den MIV.
Bedingt durch die ErschlieBung sowie Eingliederung in das Stadtgefiige, bietet dieser
Bebauungstyp fiir den NIV die schlechtesten Bedingungen. Fiir den NIV gibt es zu wenig
Freiraum, zudem gibt es mit der OV-ErschlieRung je nach Standort Probleme (variiert, je na
Standort).

e Die raumbildenden Bebauungsformen bieten fir den Fullverkehr gute Rahmenbedingen,
dariber hinaus ist eine besonders gute Ausstattung mit Wohnfolgeeinrichtungen nachweisbar.
Die vorhandenen Wegenetze sind zwar gut fiir den FuBverkehr ausgebaut, aber beim
Radverkehr gibt es bei diesen Bebauungsformen die gréRten Probleme.

Wo liegen die Defizite und Probleme?

e Die geschlossenen Bebauungsformen sind aufgrund ihrer ErschlieBungsméglichkeiten an den
Aullenbereichen nur vereinzelt verkehrsberuhigt. Ein weiteres Problem stellen die vorhandenen
Hanglagen dar. Durch diese Niveauunterschiede ist die Barrierefreiheit nicht tberall gegeben.
AuBerdem sind die Ausstattungen fiir den Radverkehr innerhalb der Bebauung mangelhaft. Es
gibt auch keine Infrastruktur fiir Elektromobilitdt oder Sharing-Modelle.

e Die linearen Bebauungsformen bieten fiir den NIV die schlechtesten Rahmenbedingungen. Fir
attraktive Aufenthaltsrdume fehlen oftmals die notigen Flachen. Zudem verursacht der
Halbstock Probleme mit der Barrierefreiheit. Mobilitdtsangebote fiir Elektromobilitdt oder
Sharing-Modelle sind nicht vorhanden.

e Die raumbildenden Bebauungsformen bieten fiir den Radverkehr sowie OPNV die
schlechtesten Rahmenbedingungen. Neben den kaum vorhandenen Fahrradabstellanlagen gibt
es nur mangelhafte Anbindungen an das bestehende Radwegenetz. Das OV-Angebot ist
ausbaufahig, aber das konnte auch an den peripheren Lagen liegen. Angebote fiir E-Mobilitat

oder Sharing-Mobility sind kaum vorhanden.
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Kénnen ausgewahlte Fille miteinander verglichen werden?

Die geschlossenen Bebauungsformen konnen durchaus miteinander verglichen werden. Die
Probleme mit den mangelhaften Fahrradinfrastrukturen, den fehlenden Sharing-Moglichkeiten
sowie Elektromobilitatsangeboten treten lberall auf. AuRerdem haben die Wohnanlagen eine
gute Anbindung durch den OPNV. Interessant ist auch, dass sdmtliche Innenhéfe dem
FuRverkehr zur Verfligung stehen.

Die linearen Bebauungsformen spiegeln allesamt das Halbstockproblem und die mangelnde
Ausstattung an Wohnfolgeeinrichtungen wieder. AuRerdem wenden sich alle Beispiele durch
die Anordnung der Gebaude von den stark befahrenen StraRen ab. Zudem existieren bei
samtlichen Wohnanlagen weder Angebote fiir E-Mobilitat noch Sharing-Modelle.

Die raumbildenden Bebauungsformen sind aufgrund ihrer eigenwilligen Gebdudeanordnungen
sowie Ausdehnungen nur bedingt vergleichbar. Am ehesten stimmen die Rahmenbedingungen
fir den MIV sowie FuRverkehr tiberein. Dariiber hinaus existieren groRe Ahnlichkeiten bei den
mangelnden Ausstattungen fir den Radverkehr. Zudem gibt es (bis auf eine Ladestation) keine
Einrichtungen fir E-Mobilitat sowie Sharing-Angebote.

Die bebauungsformeniibergreifende Vergleichbarkeit ist trotz Unterschieden durchaus
gegeben. Besonders die mangelnden Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr und die kaum
vorhandenen Einrichtungen flr E-Mobilitdt oder Sharing sind Gberall nachweisbar. Interessant
ist auch, dass alle Bebauungsformen zumindest Gber einen Tiefgaragenzugang verfligen.

Lassen sich regelhafte Zusammenhiange und typische Handlungsmuster ermitteln und zu
theoretischen Erkenntnissen verdichten?

Samtliche Fallbeispiele aller Bebauungsformen weisen groRen Schwachen beim Radverkehr auf.
Eine interessante Beobachtung war bei den ortlichen Begehungen das generelle
Fahrradfahrverbot. Eventuell konnten eine Aufhebung dieses Verbotes positive Auswirkungen
auf den Radverkehr haben. Durch die Erlaubnis kénnte in Zukunft die dringend bendétigte
Radinfrastruktur durch mehr Akzeptanz und dem damit verbunden wachsenden Bedarf
schneller umgesetzt werden.

Praktisch alle Wohnanlagen sind zumindest von einer verkehrsberuhigten Stralle auf der
Mikroebene umgeben. Diese Fahrbahnen konnten mit Radfahrstreifen ausgestattet werden,
um das Wegenetz fiir den Radverkehr zu vergroRern und bestehende Liicken zu schlieRen.

Welche Handlungsempfehlungen lassen sich aus den gewonnenen Erkenntnissen ableiten?

Wie die Untersuchungen gezeigt haben, gibt es grundsatzlich mit dem Radverkehr und den
fehlenden Angeboten im E-Mobilitdts- sowie Sharing-Bereich zwei gréRere Problemfelder.

Die Problematik beim Radverkehr setzt sich dabei aus zwei Bereichen zusammen. Einerseits
fehlen bei samtlichen Wohnanlagen Fahrradabstellanlagen und andererseits gibt es Probleme
mit dem Radwegenetz. Die Bebauungen miissen daher unbedingt mit ausreichender Anzahl an
Fahrradabstellanlagen sowie attraktiven Raumlichkeiten (Fahrradraum/Werkstatt) ausgestattet
werden. Diese Infrastruktur muss zudem fiir Spezialrader tauglich sein.

Fiir zukilinftige Entwicklungen missen im Altbestand unbedingt Rahmenbedingungen fir
moderne Verkehrsmittel geschaffen werden. Neben Sharing-Angebote missen unbedingt
E-Ladestationen in den Tiefgaragen oder bei den Oberflachenstellplatzen installiert werden.
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6.1 Resiimee geschlossene Bebauungsformen
Betrachtet man die geschlossenen Bebauungsformen im Kontext stadtebaulicher MalRnahmen, ist eine

Tendenz zur Stadterneuerung feststellbar. Die Untersuchungen haben ergeben, dass die ausgewahlten
Fallbeispiele zwischen den Jahren 1982 1987 errichtet wurden. Dabei wurden der Bruno-Kreisky-Hof
und der Hermine-Fiala-Hof im Zuge von Stadterneuerungsmalnahmen errichtet. Nur der Johann-Hatz-

Hof wurde durch wahrend Stadtumbauten gebaut.

Die ErschlieBungsstrukturen sind bei den untersuchten Wohnanlagen unterschiedlich ausgepragt.
Wahrend die beiden Bebauungen an den Randlagen (Bruno-Kreisky-Hof und Johann-HatzI-Hof) gute
OV-ErschlieBung sowie gute Anbindung an das Radwegenetz aufweisen, sind beim Hermine-Fiala-Hof
im dichtbebauten Stadtgebiet Mangel beim Radverkehr festzustellen. Obwohl dieser Hof in einem
Raster mit AuBenringnetz liegt besteht nur ein sparlicher Zugang zum Radwegenetz. Zudem bilden die
beiden hochrangigen StraRen (TroststraBe / Laxenburger StraRe) eine sehr starke Trennwirkung. Der
offentliche Verkehr ist aber durch eine OV-Haltestelle direkt vor der Wohnanlage schnell und
barrierefrei erreichbar. Die Rahmenbedingungen fir den MIV sind trotz unterschiedlicher

ErschlieBungsformen bei samtlichen Bebauungsformen gegeben.

Bei diesen Bebauungsformen befinden sich die Wohnfolgeeinrichtungen vorwiegend in den
Erdgeschossbereichen. Im Bruno-Kreisky-Hof sind neben einem stadtischen Kindergarten auch
Dienstleistungsunternehmen integriert. Nutzungen wie Nahversorger, Kindergarten und
Dienstleistungsunternehmen sind auch im Johann-Hatzl-Hof vorhanden. Dabei orientieren sich die
Geschafte nach aulRen zur Hauptverkehrsachse und der Kindergarten Richtung Innenhof. Eine dhnliche
Situation zeigt sich auch beim Hermine-Fiala-Hof, wo sich gleich zwei Kindergarten im Innenhof
befinden. Zusatzlich existieren noch eine medizinische Einrichtung sowie
Dienstleistungsunternehmen, welche sich aber nach aullen orientieren. Interessanterweise werden
bei allen Bebauungen die Innenhdéfe nie fir den MIV als Parkplatz verwendet, sondern dienen
ausschlieBlich dem FuBverkehr. Nur beim Johann-Hatzl-Hof werden im Innenhof gelegentlich
Ladetatigkeiten durchgefiihrt. Grundsatzlich ist diese Bebauungsform fiir die Integration von

Wohnfolgeeinrichtungen gut geeignet.

In den verschiedenen Wohnanlagen ist die Fahrradinfrastruktur unterschiedlich ausgepragt. Obwohl
die beiden Bebauungen an den Randlagen gute Anbindungen an das Radwegenetz aufweisen, besitzt
nur der Johann-Hatzl-Hof mehrere Fahrradabstellanlagen im Innenhof. Der Bruno-Kreisky-Hof hat
zumindest noch direkt auRerhalb der Wohnanlage Fahrradabstellanlagen, aber beim Hermine-Fiala-
Hof sind Uberhaupt keine Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader vorhanden. Samtliche Fallbeispiele
verfligen Uber Fahrradrdume entweder direkt neben den Stiegeneingdngen oder mit separaten
Eingangstiren. Die Zugdnge sind bei siamtlichen Anlagen barrierefrei, aber die Tirlichten beim
Hermine-Fiala-Hof sind unter 0,9 Meter. Generell sind aber beim Radverkehr, im direkten Vergleich

mit den anderen Bebauungsformen, die wenigsten Mangel feststellbar.
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Grundsatzlich bieten diese Bebauungsformen fir den FuBverkehr ausreichend Wege und
Aufenthaltsrdaume zum Verweilen an. Aufgrund der Hanglagen (Schieflagen) ist aber die
Barrierefreiheit in den Innenhéfen des Johann-Hatzl-Hofs nicht UGberall gegeben. Die
Niveauunterschiede sind in abgemilderter Form auch bei den anderen Wohnanlagen dieses Typs
feststellbar. Diese Probleme treten aber nur bei manchen Zugangen auf, weil die Innenhéfe waagrecht
und somit barrierefrei gestaltet sind. GroRe Probleme gibt es hingegen im Hermine-Fiala-Hof, aufgrund
der engen Platzverhaltnissen und der minderen Qualitat der Aufenthaltsrdaume. Dieser Bebauungstyp

ist in diesem Bereich durchaus ausbaufahig.

Fiir den MIV existieren neben den Oberflachenstellplatzen auch Tiefgaragen, welche stets unter den
jeweiligen Innenhofen liegen. Die Tiefgaragen sind bei allen geschlossenen Bebauungsformen
innerhalb der Wohnanlage zu Full erreichbar. Fir Elektromobilitat existiert bis jetzt noch keine
Infrastruktur, aulerdem sind in den Bebauungen keine Sharing-Moglichkeiten vorhanden. Dariber
hinaus konnten auch bei den Begehungen keine Einrichtungen diesbeziiglich im Wohnumfeld

ausgemacht werden.

Die Rahmenbedingungen fiir den OPNV haben bei der Begehung vor Ort einen besonders positiven
Eindruck hinterlassen. Samtliche Bebauungsformen sind grundsatzlich gut erschlossen. Bei allen
Wohnanlagen existiert zumindest eine OV-Haltestelle mit einem durchschnittlichen Kursintervall von
>5 Minuten sowie einer Mindestverkehrsmittelkategorie Il. Einzig der Bruno-Kreisky-Hof besitzt keinen
U-Bahnzugang innerhalb von einem 1.000 Meter FuRBweg. Durch den Vorteil der allseitigen

ErschlieRung liegt es bei minderer OV-Qualitit eher an der Lage in der Stadt.

AbschlieBend ist anzumerken, dass die ausgewahlten Bebauungsformen fir die klassischen
Verkehrsarten MIV und OPNV gut ausgeriistet sind. Fiir den Radverkehr gibt es hingegen kaum
attraktive Mobilitatsangebote. Es fehlen Fahrradabstellanlagen und funktionierende Radwegenetze im
Wohnumfeld. Fiir die zukiinftigen Entwicklungen in den Bereichen E-Mobilitdt und Sharing konnten
bei keiner Wohnanlage inklusive Wohnumfeld die nétigen Mobilitdtsangebote festgestellt werden.
Deswegen missen diese Bereiche unbedingt nachgerlistet werden um fiir zukiinftige

Mobilitatsentwicklungen bereit zu sein.

6.2 Resiimee lineare Bebauungsformen
Die linearen Bebauungsformen wurden eher fiir Stadterweiterungsmallnahmen zwischen den Jahren

1980 und 1997 herangezogen, dies zeigten zwei von drei Fallbeispielen. Einzig die Bebauungen in der

Weiglgasse wurden als StadtumbaumaRnahmen deklariert.

Obwohl sich die ausgewahlten Fallbeispiele durch unterschiedliche ErschlieBungsstrukturen in das
Stadtgeflige eingliedern, gibt es direkt um die Bebauungsformen herum fast ausschlieBlich
verkehrsberuhigte Zonen. Die Zeilenbebauungen in der Weiglgasse befinden sich im dichtbebauten

Stadtgebiet und sind wie die Zeilenbebauungen der Melangasse am besten vor Durchzugsverkehr
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geschitzt. In der Hanreitergasse ist das Verkehrsaufkommen der Briinner Strafle ein wenig spirbar.
Die vorhandenen ErschlieBungsstrukturen weisen aber Miangel bei der OV-ErschlieRung auf. Wihrend
die Hanreitergasse einen direkten StraBenbahnzugang und die Weiglgasse einen U-Bahnzugang
besitzen, kann die Melangasse die Anforderungen kaum erfiillen, da im Wohnumfeld nur eine
Bushaltestelle vorhanden ist. Allerdings befindet sich die nachstgelegene U-Bahnstation ca. 650 Meter

entfernt.

Die Erdgeschosszonen bei den ausgewahlten Wohnanlagen zeigen ein Bild, welches den theoretischen
Grundlagen widerspricht. Wohnfolgeeinrichtungen sind in den Bebauungen der Weigl- und
Hanreitergasse vorhanden. Aullerdem besitzt die Weiglgasse leerstehende Raume, welche fir
Freizeitaktivitditen oder Gemeinschaftsprojekte genutzt werden konnen. Nur in der Melangasse
werden die Gebdude ausschlielRlich bewohnt. Die untersuchten linearen Fallbeispiele haben aber

allesamt ein Problem mit dem Halbstock.

Die Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr sind bei den linearen Bebauungsformen mangelhaft.
Samtliche Wohnanlagen bieten zwar im Wohnumfeld Zugange zu Radwegen oder Radfahrstreifen, die
Radwegenetzqualitdt ist aber Uberall ausbaufahig. Besonders problematisch sind die
Rahmenbedingungen in der Melangasse, weil nur ein Radweg am Rande des Wohnumfeldes
vorhanden ist. Zusatzlich zu den Anbindungsproblemen kommen noch die fehlenden
Fahrradabstellanlagen bei den Bebauungen hinzu. Dariliber hinaus befinden sich die Fahrradraume im
Keller und aufgrund fehlender Rampen im AulRenbereich ist die Barrierefreiheit nicht gegeben. Etwas
bessere Bedingungen gibt es in der Hanreiter- und der Weiglgasse, wo die Abstellméglichkeiten im
direkten AuRenbereich zwar fehlen, aber Fahrradrdume in den Wohnanlagen sowie
Fahrradinfrastruktur im Wohnumfeld vorhanden sind. Einrichtungen fiir Lastenrdader oder andere

Spezialrader konnten nicht nachgewiesen werden.

Fir den MIV bieten die untersuchten Bebauungsformen allesamt Oberflachenstellplatze um die
Wohnanlagen an. Neben diesen Angeboten besitzen alle Bebauungen eine Tiefgarage. Wahrend die
Tiefgaragen in der Weigl- und Hanreitergasse innerhalb der Wohnanlagen zuganglich sind, liegt der
Zugang zur Tiefgarage in der Melangasse im Aullenbereich. Ein weiteres Problem aller Fallbeispiele
sind die fehlenden Ausstattungen fiir Elektromobilitdt. Auferdem sind keine Sharing-Moglichkeiten in
den Bebauungen vorhanden. Dariiber hinaus konnten auch bei den Begehungen keine Einrichtungen

diesbeziglich im Wohnumfeld ausgemacht werden.

Die Rahmenbedingungen fir den FuBverkehr sind bei den linearen Bebauungsformen am
schlechtesten. Aufgrund der bereits angedeuteten Halbstockproblematik gibt es bei allen
Fallbeispielen zumindest eine Zugangsseite, wo die Barrierefreiheit nicht gegeben ist. Die
Wegeflihrungen werden aufgrund der Gebdaudeanordnungen zwar direkt gefiihrt und gewahrleisten
zumeist die Barrierefreiheit, besitzen aber keine Qualitdt zum Verweilen. Nur in der Hanreitergasse ist

ein attraktiverer Aufenthaltsraum fiir den FuRRverkehr vorhanden.
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AbschlieBend ist anzumerken, dass die linearen Bebauungsformen vor allem beim NIV Schwéachen
haben. Die groRten Schwierigkeiten gibt es beim Radverkehr sowohl bei den Radwegenetzen, als auch
bei der Fahrradinfrastruktur innerhalb und auflerhalb der Bebauungen. Wie auch aus den
Handlungsempfehlen zu entnehmen ist, konnen speziell Installationen von Fahrradabstellanlagen und
der Ausbau des Wegenetzes fir rasche Verbesserungen bei dieser Bebauungsform sorgen. AuBerdem
ist fur Elektromobilitdt derzeit keine Infrastruktur vorhanden, zudem gibt es keine Sharing-Angebote.
Diese Bereiche missen ebenfalls nachgeriistet werden, um die Rahmenbedingungen fiir moderne

Verkehrsmittel zu gewahrleisten.

6.3 Resiimee raumbildende Bebauungsformen
Die Untersuchungen der raumbildenden Bebauungsformen hat gezeigt, dass eine stadtebauliche

Tendenz zu Stadterweiterungsmallnahmen vorhanden ist. Sowohl die Bebauungen Am Hofgartel,
sowie die Wiener Flursiedlung wurden wahrend Stadterweiterungen erbaut. Zur Stadterneuerung

wurde der Dr. Adolf-Scharf-Hof errichtet.

Aufgrund ihrer vielfaltigen Grundformen sind auch die ErschlieBungsstrukturen unterschiedlich. Aber
alle untersuchten Fallbeispiele sind ausschliellich an verkehrsberuhigte StraBen angebunden.
AuBerdem befinden sich die Wohnanlagen an den Randgebieten. Speziell bei den Begehungen der
Wiener Flursiedlung sowie beim Dr. Adolf-Scharf-Hof wurde der MIV kaum wahrgenommen. Am
Hofgartel konnte dieses Phanomen (kein wahrnehmbarer MIV) aufgrund der kleineren Baustruktur

nicht nachgewiesen werden.

Bei den Wohnfolgeeinrichtungen zeigen die Bebauungsformen Ahnlichkeiten mit den theoretischen
Grundlagen. Die zwei groRen Bebauungsformen Dr. Adolf-Scharf-Hof sowie Wiener Flursiedlung bieten
den Bewohnerlnnen eine Vielzahl von Wohnfolgeeinrichtungen an. Die Bebauung Am Hofgartel hat
hingegen nur einen integrierten Kindergarten zu bieten. Die Untersuchung hat gezeigt, dass diese

Bebauungsform je nach Dimension, die groRtmogliche Vielfalt an Wohnfolgeeinrichtungen bietet.

Die Versorgung durch den OPNV ist bei simtlichen Bebauungen im Wohnumfeld gegeben. Alle
raumbildenden Strukturen haben zumindest eine OV-Haltestelle mit einem durchschnittlichen
Kursintervall von < 5 Minuten sowie einer Mindestverkehrsmittelkategorie 1l oder hoher im
Wohnumfeld. Bei der Wiener Flursiedlung liegen die OV-Haltestellen (auch U-Bahnstation) direkt
neben der Wohnanlage, bei den anderen Bebauungen gibt es aber zumindest eine direkte
Wegefiihrung zu den OV-Haltestellen. Das Problem legt aber im Nahbereich der Bebauungsformen (bis
auf die Wiener Flursiedlung) weil keine OV-Haltestellen innerhalb des 150 Meter Radius liegen. Dies

kann aber auch auf die peripheren Lagen zuriickzufiihren sein.

Die Rahmenbedingungen fiir den FuB- und Radverkehr gestalten sich héchst unterschiedlich. Wahrend
fir den fuRlaufigen Verkehr ausreichend barrierefreie und attraktive Wege sowie Aufenthaltsraume

vorhanden sind, ist die Situation fir den Radverkehr wesentlich problematischer. Nur die Wiener
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Flursiedlung bietet im direkten Bebauungsumfeld einen Zugang zum Radwegenetz. Die restlichen
Wohnanlagen sind davon etwas abgekoppelt. Obwohl die Anlage Am Hofgartel innerhalb der
Bebauung eine Fahrradabstellanlage besitzt, gibt es keinen direkten Zugang zum Radwegenetz. Bei
allen Anlagen sind Fahrradraume im Erdgeschossbereich vorhanden, aber beim Dr. Adolf Scharf-Hof

sind die Rdumlichkeiten nicht Giberall barrierefrei.

Die raumbildenden Bebauungsformen bieten fir den MIV dhnliche Bedingungen wie die beiden
anderen Bebauungsformen. Neben den Stellplatzangeboten in den umliegenden Straflen sind
samtliche Anlagen mit Tiefgaragen ausgestattet, welche innerhalb der Wohnanlagen fuRlaufig
erreichbar sind. Bei den Angeboten fiir Elektromobilitat oder Sharing-Mobility gibt es hingegen einen
grolRen Nachristungsbedarf. Bei den Begehungen konnte nur in der Wiener Flursiedlung eine E-

Ladestation gefunden werden.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass die raumbildenden Strukturen die Stirken in den Bereichen
Ausstattung, MIV und FuBverkehr haben. Die grofSte Schwache dieser Bebauungsformen liegt aber im
Bereich des Radverkehrs, obwohl die gréBeren Wohnanlagen alleine bereits durch ihre Dimensionen
pradestiniert waren fir dieses Verkehrsmittel. Zudem ist die Wiener Flursiedlung mit einer E-
Ladestation ausgestattet. Aber die Infrastrukturen sind bei samtlichen raumbildenden

Bebauungsformen im E-Mobilitdtsbereich sowie bei den Sharing-Angeboten ausbaufahig.

6.4 Ausblick
Diese Forschungsarbeit hat gezeigt, dass die ausgewahlten Fallbeispiele mit dem Fokus auf

Nahmobilitat durchaus ausbaufahig sind. Ausreichende Rahmenbedingungen sind vor allem bei den
klassischen Verkehrsmitteln (MIV und OV) sowie bei der Grundausstattung vorhanden. Fiir eine
zukilinftig positive Stadtentwicklung missen aber Adaptierungen in den Bereichen E-Mobilitét,
Radverkehr sowie Sharing-Mobility vorgenommen werden, um die Ziele des Stadtentwicklungsplans
2025 erreichen zu kénnen. Generell ist aber zu beachten, dass Adaptierungen welche ausschlief3lich
bei den Bebauungsformen (siehe Kapitel 5.7) umgesetzt werden nur Teilldsungen sein kénnen. Fir die
Erreichung der Stadtentwicklungsziele sind daher grundlegende Verkehrsstrategien notig, die sich von

der Bebauungsebene (siehe Kapitel 5.6) bis zur Stadtteilebene (siehe Kapitel 5.5) erstrecken.

Aufgrund der bereits vorhandenen Fachkonzepte fir Stadtentwicklungsmalnahmen kann generell
davon ausgegangen werden, dass der Begriff Nahmobilitat zukiinftig weiter an Bedeutung gewinnt. Ein
Blick auf das aktuelle Fachkonzept Mobilitdt 2025 zeigt bereits eine deutliche Fokussierung auf den

Mobilitatsbereich bei Stadtentwicklungen.

Beginnend bei den ErschlieBungsstrukturen bis hin zu den dazugehérigen Verkehrsmitteln will die
Stadt Wien eine bessere Vernetzung speziell durch den NIV sowie OPNV gewihrleisten?®. Dariiber

hinaus will die Stadt ein besseres Zusammenspiel von Auftraggeberinnen sowie Bautrdagerinnen bei

205 ygl. MA 18 (2014), Fachkonzept Mobilitat, S. 16 f.
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der Entwicklung von neuen Verkehrstechnologien, welche bei der Umsetzung der ambitionierten
Mobilitats- sowie Stadtentwicklungsziele dienen, erreichen. Denn je friiher die Bewohnerlnnen bei
ihren Wohnsitzen erreicht werden, desto eher sind sie dazu bereit ihr Mobilitdtsverhalten zu
Uberdenken und in weiterer Folge zu dndern. Zudem kdnnen diese Entwicklungen auch Potentiale fir
neue Mobilitdtsdienstleister und Mobilitdtsangebote, wie beispielsweise MO.Point (im Sinne von

multimodalen Mobilitdtsknoten bieten?®.

206 yg|. UIV (2019), Mobilitit in neuen Stadtvierteln, Zugriff 20.11.2018
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8 ANHANG

Im Anhang befinden sich samtliche Informationen, wie Berechnungen oder Schriftverkehr die fiir diese

Forschungsarbeit relevant sind.

KANZLEI WEST (2018), Bebauungen, E-Mail 28.06.2018

Bruno-Kreisky-Hof" (Hernalser Hauptstrafse 230, 17 Bez.)
e 17 Stiegen
® 276 Wohnungen
e 200 Garagen
Adolf-Schérf-Hof" (RoterdstrafSe 12-14; 16 Bez.)
e 37 Stiegen
e 327 Wohnungen
® 253 Garagen

Wohnhausanlage Weiglgasse" (Weiglgasse 6-10; 15 Bez.)
e 35 Stiegen

e 291 Wohnungen
e 215 Garagen

»Nachtrdglich eingebaut wurden in vielen Wohnhausanlagen der Wiener Gemeindebauten mittlerweile
Fahrradboxen. Ob und wie viele auch in diesen Anlagen errichtet wurden, Idsst sich aus unserem System
aber leider nicht eruieren. Ladestationen fiir E-Autos oder dergleichen gibt es im Gemeindebau bis dato
noch nicht.”

WIENER WOHNEN (2018), Bebauung, E-Mail 04.10.2018

TroststrafSe 45a: 11 Stiegen, 397 Wohnungen, 301 Garagen/ Parkpldtze

MA 23 (2018) Bevolkerungsdaten, E-Mail 29.08.2018

Am Hofgartel, alter

Wien 11 Obis5 | 6bis9 | 10bis | 20bis | 30Dbis | 45bis | 60bis | 75+ |
19 29 44 59 74

Manner 36 36 100 56 79 99 13 3 422

Frauen 27 23 92 62 128 97 19 2 450

Gesamt 63 59 192 118 207 196 32 5 872

Quelle: Wiener Bevolkerungsregister, Stichtag 1.8.2018, Berechnung MA 23
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KANZLEI SUD (2018), Bebauungen, E-Mail 25.07.2018

., Fahrradabstellréiume sind leider nicht in unserem System vermerkt, dazu haben wir keine
Informationen. Ladestationen fiir Elektroautos gibt es in den genannten Wohnhausanlagen keine.”

... die Anzahl an Wohnungen und Garagenpldtze (ibermitteln, wobei die Garagenpldtze auch
Stellpléitze sein kénnen, das fdllt bei uns leider unter dieselbe Rubrik.

® Johann-Hatzl-Hof: 165 Stiegen, 422 Wohnungen, 352 Garagenplditze
® Karl-Tornay-Gasse: 47 Stiegen, 820 Wohnungen, 579 Garagenplétze
® Am Hofgartel: 8 Stiegen, 275 Wohnungen, 296 Garagenpldtze”

KANZLEI NORD (2018) Bebauungen, E-Mail 26.04.2018

»In der Wohnhausanlage Hanreitergasse 13 gibt es eine Tiefgarage mit 161 Stellpldtzen. Dazu gehéren
u.a. zwei Stellpldtze fiir einspurige Fahrzeuge (Mopeds, Motorrdder) sowie Behindertenparkplitze
(gréfere Fldche).”

»In der Wohnhausanlage Melangasse 1-5 haben wir insgesamt 132 Autoabstellplédtze (Garagen- und
Freipldtze) sowie Fahrradabstellréiume auf 9 Stiegen.

MA 23 (2018) Bevolkerungsdaten, E-Mail 11.05.2018

Geschlecht Manner Frauen

(-1, (19, (29, (44, (59, (-1, (19, (29, (44, (59, eigene

Altersklassen 19] 29] 44] 59] 150] 19] 29] 44] 59] 150] Berechnung

Adresse
Akaziengasse 44-46 61 22 42 32 39 97 23 45 47 40 448
Alszeile 57-63 20 10 19 29 40 19 10 19 42 59 267
Hanreitergasse 13 70 34 34 52 14 58 34 70 43 21 430
;'sgnalser HauptstraBe 19 | 12 | 18 | 25 | 37 | 23 | 11 | 25 | 33 | 54 257
Melangasse 1 70 11 30 33 21 62 12 44 41 26 350
Roterdstralle 12 49 15 27 33 29 41 17 25 37 28 301
Simmeringer
HauptstraRe 34 54 22 21 29 27 42 16 27 34 38 310
Simmeringer

74 24 7 1 2 2 7 2 422
HauptstralRe 36 3 > > >8 8 3 63 >
Simmeringer 62 | 23 | 30 | s5 | 25 | 77 | 23 | 37 | €0 | 30 422
HauptstralRe 38
Simmeringer
HauptstraRe 40 18 11 5 14 3 13 8 9 12 5 98
Weiglgasse 10 42 25 17 26 19 51 27 23 29 24 283
Weiglgasse 8 34 16 12 30 25 43 15 25 27 27 254
Quelle: Wiener Bevolkerungsregister, Stichtag 1.5.2018, Berechnung MA 23
Bestimmung der StraRennamen mithilfe des online Stadtplanes auf wien.gv.at
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BERECHNUNG (2019) fiir die Tabellen: Haltestellenkategorien mit OV-Giiteklassen

Stunden Beobachtung i
" N . B N Anzahl der| @ Intervall | Station
Wohngebiude Station Linie (Beobachtungszeitraum) | szeitraum N QUELLEN
N Fahrten [min] ZSFG
[Std] [Min]
Bruno Kreisky Hof_|Station Dornbach Tnic 43 17] 340 75 469|460 _|hitps //www wienerlinien at/media/download/2016/Uinie_43_175820 paf
Bruno Kreisky Hof _|Station Gl ak Linie 10 14 840 110 7,64 it/ stadi X - inie_10_143042
Bruno Kreisky Hof Station Linie 2 14| 840 120 7,00 L _02_ab_02_09_2017_219514.pdf
Bruno Kreisky Hof _[Station Gl ak Linic 44 14] 840 6] 667 | 2 inie_44_157821.pdf
Bruno Kreisky Hof _[Station GUpferlingenstraBe Bus 44a 14] 840 5] 1292 404 Veletaweg_189207 pdf
Johann Hatel Hof __|ZippererstraRe Tinie 71 14] 840 123 683 | 683 17/linie_71_23_02_opernball_206243.pdf
Johann Hatzl Hof __[UitfaBstraRe Ginie 71 14 840 117, 718 | 718 17/finie_71_23_02_opernball_206243.pdf
Tohann Hatal Hof __[Molitorgasse Tinie 71 17] 840 121 697 | 694 2017 linie 7123 02 opernball 206243 pdr
Johann Hatal Hof __|Hauffgasse Tinie 71 14 840 123 6,83 17/inie_71_23_02_opernball_206243.pdf
Johann Hatzl Hof __|Hauffgasse Bus 76a 14] 840 72 10,00 i 70
Johann Hatzl Hof Hauffgasse Bus 76b 14 840 42
Tohann Hatzl Hof __|ZippererstraRe U3 17] 340 700, 220 2017 /Linte_U3_203750 pdf
Hermine Fiala Hof _|Laxenburger StraBe/TroststraRe linie 67 14 840 T69) Tt/ stadts x - 67 133880,
Hermine Fiala Hof _|Laxenburger StraBe/Troststrae Linoe 0 14] 840 126 _0_162030.pdf
Hermine Fiala Hof _|Laxenburger StraRe/TroststraRe Bus 66a 14] 840[ 112| 17 016/Linie_66A 07 01_16_172731.pdf
Hermine Fiala Hof _|Laxenburger StraBe/TroststraBe Bus 65a 17] 840 84| 2017 /Linie_G5A_ab_02_09_2017_219381pdf
Hermine Fiala Hof _[TroststraBe/ Neilreichgasse linie 67 14 840 T69) Tt/ /o stadt X ,, inie_67_133880
Hermine Fiala Hof _|TroststraBe / Neilreichgasse Linoe 0 14] 840 126 222 _0_162030.pdf
Hermine Frala Hof _[TroststraRe / Nellreichgasse Bus 653 ) 840 84 Linie_65A_sb_02_09_2017_219381paf
Hermine Fiala Hof _|Raxstr, Linoe O 14 840 126 0.162030 pdl
Hermine Frala Hof _|Raxstr./Rudolfshigelgasse Bus 152 ] 840 83 402 inie_15A W 140745 pdf
Hermine Fiala Hof _|Ettenreichgasse Bus 66a 14, 840 112 66A_07_01_16_172731pdf
Hermine Frala Hof _|Ettenreichgasse Bus 652 1 840 84 429 Linie_65A_ab_02_09_2017 21938 L paf
Hermine Fiala Hof _|Arthaberplatz Linie 67 14 840 169] http://www.stadt X T inie_67_133880,
Hermine Frala Hof _|Arthaberplatz Linoe O 14 840 126/ 285 0162030 pd
Bus57a 17] 340 107 785 2016/Linte_57A_176321pdl
| 785
] Bus 57a 14 840 107 inie_57A_176321.pdf
Weiglgasse Anschiitzgasse Linie 52 14 840 74 _200799.pdf
i Linie 60 14] 840 121 272 Linie_60_ab_02_05_2017_215622.pdt
Linie 49 14] 840 7 Linie_49_07_05_2015_162806.pdf
Bus 57a 14 840 107 7,85 inie_57A 176321 pdr
Bus57a 14] 840 107, 7,85 ~57A_17632L.pdf
linie 52 14 840 76| 200795 pdt
W Linie 60 14| 840 123 4,08 L _60_ab_02_09_2017_219622.pdf
Tinie 49 17] 840 7 2015 Linie_45_07_09 2015 _162806.pdt
Hanreiterg: Branner iterg Tinie 30 12 840] 12 T5/linie_31162033 pdf
Hanreitergasse Brinner StraBe/Hanreitergasse Linie 31 14] 840 141 254 15/linie_31_162033.pdf
& Brinner & Bus 32a 17 840 78 334 198424 pdl
Hanreitergasse Empergergasse Linie 30 14] 840 2 15/linie_31_162033.pdf
Hanreitergasse Empergergasse Tnie 31 1] 840 130 2,55 15/linie_31_162033.paf
Hanreitergasse Schippergasse Bus 32a 14] 840 78| 10,77 32 198424 pd
Bus 31a 17 840 98 8.57 314 198711.pdl
b Bus 31a 14] 840 97| 31 19871Lpdf
D Bus 27a 17 840 79 477 27A 184431 pdf
L Platz Bus 27a 14] 840 78| 274 18443 Lpdr
T Platz Bus 202 17 540 3 522 Linie_29A_04_09_2017 217674 pdf
|Eipeldauer StraRe Bus 27a 14 840 78 27A_184431pdl
Strake Bus 203 14] 840 83 5,22 Linie_294_04_09_2017_217574.pdf
Dr Adolf Scharf Hof |Wilk Linie2 14, 840 140| Linie_02_ab_02_09_2017_219514.pdf
Dr Adolf Scharf Hof i Linie 10 14] 840 110 2,55 [nttpi//www.stadts X ,, inie_10_143042.1
Dr Adolf Scharf Hof _[WilhelminenstraRe/Sandleitengasse _|Bus 46a 14] 840 80) inie_46A_206706.pdf
Dr Adolf Scharf Hof linie 10 14 840 110 Tt/ /o stadts X - inie_10_143042
Dr Adolf Scharf Hof _|Liebknechtgasse Tnie2 17 840 140 336 Linie_02_ab_02.09_2017_219514.pdf
Dr Adolf Scharf Hof _[Sandlertengasse Bus 46D 13 840 EY 525 2017/ Linie_465_206707 paf
Am Hofgartel SvetelskystraRe Linie6 12 840 206 06162035 paf
Am Hofgartel SvetelskystraBe Bus 716 4 340 11 3,87 linie_716_01.01_2018 232817 pd
Am Hofgartel Teberberg Tnicb 17] 340 711 398 /2016/Linie_06_162035.paf
Am Hofgartel Valiergasse Linic 6 14] 840 206 inie_06_162035.pdf
Am Hofgartel Valiergasse Bus 71b 7] 840 11 13,98 Linie_716_01_01 2018 232817 .paf
Am Hofgartel Hoeftgasse Bus 710 14 840 1 56,00 Linie_718_01_01_2018_232817.pdf
Wiener Flursiedlung [Sibenhirten U6 0] 840 170 4,94 3%BChrung OKi2016_195855 pdf
Wiener Flursi Siedlung Wienflur Bus 61a 14] 840 52 16,15 18/linie_612_01_10 2018 _268751.paf
Wiener Flursiedlung IA[I‘GVE&SSQ Bus 61a 14| 840 52 16,15 18/linie_61a_01_10_2018_268791.pdf
Wiener Flursiedlung [Sevcikgasse Bus 61a 17] 840 52 16,15 2018/line_b1a_01_10_2018_268751paf

eigene Berechnungen nach HIESS H. (2017), OROK — Partnerschaft, Plattform Raumordnung & Verkehr, S. 13f.,
Berechnungen ohne Richtungsfaktor!

MA 19 (2018), Stadtebau, E-Mail 16.09.2018

»Eine eindeutige Zuordnung der von Ilhnen angefiihrten Begriffe zu den ebenfalls von Ihnen

angefiihrten Bebauungen Iésst sich nicht vornehmen.”

Aber grobe Zuteilung méglich:

e  Bruno-Kreisky-Hof: Stadterneuerung
e Johann-HatzIl-Hof: Stadtumbau

e  Hermine-Fiala-Hof: Stadterneuerung

e Weiglgasse: Stadtumbau

e Hanreitergasse: Stadterweiterung

e Melangasse: Stadterweiterung
e Dr. Adolf-Schérf-Hof: Stadterneuerung

e Am Hofgartel: Stadterweiterung

o Wiener Flursiedlung Stadterweiterung
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