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Executive Summary

The aim of the paper is to show that visual car-free housing based on equidistance
between access to individual traffic and public transport is possible.

At first existing problems, regulatory aims, relevant developments and a philosophy of
planning founded on sustainable development are dealt with. They build the bases for
the direciton in which the planning will head for later on.

The following mainly theoretical part discusses the functionality of the traffic system
and leads to the solution of the problem via introducing ,equidistance® between indivi-
dual traffic and public transport.

These theoretical findings are now supported by planning criterias concerning car-free
housing and modern conceptions of streets in the city.

In a next step the street-network, parking garages, public transport system and two
representative roads are analysed. This analysis leads to a conception of the projec-
ted area (15th district of Vienna) with only a few roads remaining for car-use, eleven
newly positioned parking garages, one new bus line and a progress chart in which
time this conception could be adopted.

Finally, to point out the advanteges of car-free areas in the cities, two streets are plan-
ned to detail and presented in a three-dimensional model.

Johannes Gruber 1] TU - Wien
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Kurzzusammenfassung

Ziel der Arbeit ist es zu zeigen, dass die Umsetzung optisch autofreier Siedlungen
und Stadtteile auf Basis des Aquidistanzmodells moglich ist.

Zu Beginn werden existieriende Problemstellungen, gesetzliche Zielvorgaben, rele-
vante Entwicklungen das Verkehrssystem betreffend abgehandelt und bilden zusam-
men mit einer, auf nachhaltiger Entwicklung beruhenden Planungsphilosophie, die
Ausgangsbasis der Arbeit.

Im nadchsten Kapitel werden mit Hilfe verkehrswissenschaftlicher Grundlagen die
wichtigsten Wirkungszusammenhédnge des Verkehrssystems untersucht. Die daraus
gewonnen Erkenntnisse fiilhren zum Lésungsansatz der ,Aquidistanz* zwischen dem
Individualverkehr und dem o6ffentlichen Verkehr.

Als nachster Schritt werden das Stral3ennetz, die Verteilung der Parkgaragen, das 6f-
fentliche Verkehrsnetz sowie zwei reprasentative Stral3enziige erhoben und analy-
siert.

Diese Analysen minden in einen Entwurf fir das Projektgebiet (15. Wiener Gemein-
debezirk) mit nur wenigen fur den Autoverkehr freigegebenen Stral3enziigen, 11 neu-
en Parkgaragen, einer neuen Buslinie sowie einem Zeit- und Koordinationsplan nach
welchem der Entwurf umgesetzt werden kann.

Um die Vorteile innerstadtischer, autofreier Gebiete zu verdeutlichen, wird fur zwei re-
prasentative StralBenrdume ein detaillierter Entwurf inklusive dreidimensionaler Dar-
stellung erarbeitet.

Johannes Gruber \% TU - Wien
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1 EINLEITUNG UND VORBEMERKUNGEN

Das Thema der Verkehrsplanung begleitet den Autor schon seit einiger Zeit durch das
Studium der Raumplanung und Raumordnung. Bereits beim Projekt 2 — Entwurf eines
ortlichen Entwicklungskonzeptes fir Neusiedl am See (wichtiges Projekt im zweiten
Studienabschnitt) wurden Ansatze einer Verkehrsberuhigung umgesetzt. Durch die
Teilnahme am Modul 8 — Integrative Verkehrsplanung und Siedlungsentwicklung
(Modulfacherkombination im dritten Abschnitt) wurde der theoretische Grundstock
aufgeweitet und das Interesse an den Wirkungszusammenhangen im Verkehrssystem
geweckt. Dieses Wissen kommt nun im Zuge dieser Arbeit im direkten Wohnumfeld
des Autors (15. Bezirk) zum Einsatz.

Genauer betrachtet soll die Arbeit zeigen, dass die Umsetzung optisch autofreier auf
Aquidistanz basierender Verkehrsplanung in bestehenden Stadtstrukturen durchaus
madglich ist und grinderzeitliche Siedlungsstrukturen, wie sie im Bearbeitungsgebiet
vorherrschen, durch ihre hohe Dichte sogar sehr gut dafiir geeignet sind. Ein Schwer-
punkt wird auf die schritt- und gebietsweise begrenzten Eingriffe gelegt mit denen die
tatsachliche Umsetzung der vorliegenden Grundideen nachhaltiger und menschenver-
traglicher Stadtverkehrsplanung erreicht werden kann.

Eine wesentliche Aussage von Hermann KNOFLACHER, welche auf die Bedeutung
des hinter dem Verkehrsaufkommen liegenden Systems und die notwendige Differen-
zierung der eigenen, durch die personliche Sozialisation beeinflussten, Wahrnehmung
und der Systemwirkungen des Verkehrs hinweist lautet:

,»Was fur den einzelnen Verkehrsteilnehmer toleriert werden kann, ist aber fiir den qualifizierten Planer
und den Politiker unzul&ssig, denn sie veréndern die Strukturen, nach denen sich dann das Verhalten
richtet. ... Ihr eigenes Verhalten im Verkehrssystem darf daher nicht zum Malstab fiir ihre Arbeit und
ihre Aufgaben in diesem System werden.“*

Der Planer kann jedoch sein Wissen nutzen, um ein anderes, sinnvolleres Mobilitats-
verhalten durch die entsprechende Planung zu induzieren, ohne dabei jedoch die von
der Planung Betroffenen zu belasten oder zu tberfordern.

Diese Arbeit liefert den verkehrswissenschaftlichen Aspekt einer Planung, welche in
inrer Gesamtheit interdisziplinar ablaufen muss um die Ziele in Bezug auf Nachhaltig-
keit, Umweltfreundlichkeit und Erhéhung der Lebensqualitat zu erreichen. Insbeson-
dere eine stadtsoziologische Betrachtung und eine Umsetzung unter Beriicksichti-
gung von Burgerbeteiligungsverfahren sowie ein ausgefeiltes Marketigkonzept sind
zuséatzlich zur Detailplanung Voraussetzung fir eine erfolgreiche Umsetzung eines
optisch autofreien 15. Wiener Gemeindebezirks.

! KNOFLACHER, 2007, S. 25

Johannes Gruber 1 TU - Wien
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Aufbau der Arbeit

Auf eine Beschreibung und Interpretation des Problems der Konkurrenz von motori-
siertem und offentlichem Verkehr mit dem nicht motorisierten Verkehr und der Aufent-
haltsqualitat des Stralenraumes im dicht verbauten Stadtgebiet folgt eine Analyse der
Situation vor Ort im 15. Wiener Gemeindebezirk, welche als Ausgangsbasis fur eine
optisch autofreie Umgestaltung des niederrangigen StralRennetzes dient. Die im drit-
ten Kapitel angefuhrten theoretischen Grundlagen sichern die Planung verkehrswis-
senschaftlich ab.

Grobe verkehrsrelevante Daten werden fur den gesamten 15. Bezirk erhoben, detail-
liertere Erhebungen und neue Funktionszuweisungen der einzelnen Stral3enzlige fol-
gen auf Gratzelebene. Beispielhaft werden eine AufschlieBungsstral3e mit Stralen-
bahn und ein fir den Autoverkehr gesperrter AufschlieRungsweg bis zur detaillierten
3D-Darstellung ausformuliert.

U Raumliche Abgrenzung
Die vorliegende Arbeit ist in drei verschiedene Betrachtungsebenen gegliedert:

= Bezirksebene: 15. Wiener Gemeindebezirk im Ganzen.
» Gratzelebene Gebiet nordlich der Westbahn (bis zur Johnstral3e)

= StralRenraumebene SchweglerstralRe / Loschenkohlgasse
O Zeitlicher Horizont ~25 Jahre

Allgemeintheoretische Exkurse, welche fur die Planung hilfreich sind, sowie eine
Gender-Mainstreaming-Checkliste, welche die Bericksichtigung unterschiedlicher
Bevolkerungsgruppen sichtbar macht, sind im Anhang zu finden.

Bei dieser Arbeit handelt es sich nicht um ein klassisches Verkehrskonzept im her-
kommlichen Sinne. Der systembezogener Ansatz lasst eine teilweise Ubertragung auf
andere Ortlichkeiten mit ahnlicher Baustruktur, Bevolkerungsdichte und Nutzung zu.

Johannes Gruber 2 TU - Wien
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Abbildung 2.1-1:  Aufbau der Diplomarbeit (Quelle: Eigene Bearbeitung, 2008)
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2 AUSGANGSBASIS, PROBLEMSTELLUNGEN UND ZIELE

Mit dieser allgemeinen Auflistung der bestehenden Probleme im und durch den inner-
stadtischen Verkehr sollen die grol3en, omniprasenten Themenfelder wie Luftver-
schmutzung, Klimaveranderung, Knappheit fossiler Brennstoffe, Larm, Sicherheit und
offentlicher Raum abgeklart werden, so dass diese flachendeckenden, systemimma-
nenten Problemstellungen der Erhebung und Analyse bereits vorangestellt werden
und die betreffenden Kapitel auf speziellere Problemfelder fokussiert werden kénnen.

Da dieser Themenbereich bereits vielerorts diskutiert wurde und eine Aufarbeitung mit
der entsprechenden wissenschaftlichen Tiefe den Rahmen dieser Arbeit sprengen
wurde, wird hier nur eine kurze Zusammenfassung des Umweltkontrollberichts des
Umweltbundesamtes wiedergegeben.

2.1 PROBLEMSTELLUNGEN?

Der Verkehrsbereich stellt einen der grof3ten Verursacher von Umweltbelastungen in
Osterreich dar.

Die wesentlichsten Beeintrachtigungen, welche durch den Verkehrssektor entstehen,
sind:

Energieverbrauch (CO, - Klimaerwarmung)
Verkehrssicherheit (Gesundheit + Lebensqualitat)
Schadstoffemissionen (Gesundheit + Lebensqualitat)
Feinstaub (Gesundheit + Lebensqualitat)
Larmemissionen (Gesundheit + Lebensqualitat)
Flachenverbrauch (Artenvielfalt, Lebensraume, Biotope)
Oberflachenversiegelung (Mikroklima, Hochwéasser)

Zerschneidungseffekte von Okosystemen (Artenvielfalt, Lebensraume, Biotope)

o000 000D0 DO

Auswirkungen auf das Landschaftsbild (Erholung, Tourismus, Asthetik)

Durch diese Auswirkungen tragt das Verkehrsgeschehen mafR3geblich zu Umweltprob-
lemen wie Klimaveranderung, Bodenversauerung, Luftverschmutzung, Larm, Boden-
verbrauch, Artensterben und der Zerstérung von Okosystemen bei.

Die Fahrleistungen des Personen- und Giiterverkehrs entwickeln sich in Osterreich
weiterhin stark ansteigend, besonders auf dem Verkehrstrager StrafRe (Siehe Kapitel
2.5.2). In Osterreich wurden im Jahr 2000 122 Mrd. Personenkilometer (1970: 61 Mrd.
Pkm) zurickgelegt, wovon beinahe 65% im motorisierten Individualverkehr und etwa
7% im Flugverkehr zurtickgelegt wurden. Die Verkehrsleistung hat vor allem bei jenen

2 UMWELTBUNDESAMT OSTERREICH, 2001, S. 7
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2.2

Verkehrsmitteln zugenommen, welche die niedrigste Energieeffizienz aufweisen und
die grof3ten negativen Auswirkungen auf die Umwelt entfalten.

Die stark gestiegenen Fahrleistungen Ubersteigen die Erfolge bei der Reduktion der
Schadstoffemissionen beim Einzelfahrzeug. Dies stellt speziell hinsichtlich der Tatsa-
che, dass der Verkehrssektor die gréRte Verursachergruppe bei den Stickoxidemissi-
onen ist, eine kritische Entwicklung dar. Wahrend die Gesamtemissionen der Perso-
nenkraftwagen durch die Einfihrung des Katalysators gesenkt werden konnten,
stiegen jene der schweren Nutzfahrzeuge von 1980 bis 1999 um fast 30 % an.

Weiters wurde durch die steigenden Fahrleistungen der Energieverbrauch und somit
der CO,-AusstolR des Verkehrssektors kontinuierlich erhéht. So sind die gesamten
Kohlendioxidemissionen aus dem Verkehrssektor von 1980 bis 1999 von 13,1 Mio. t
auf 20,2 Mio. t angestiegen. Dies entspricht einer Zunahme von 35%. Damit herrscht
im Verkehrssektor eine Entwicklung, welche den im Kyoto-Protokoll vereinbarten Zie-
len deutlich widerspricht.

RELEVANTE ENTWICKLUNGEN IN DEN BEREICHEN MOBILITAT UND
VERKEHR

Dieses Kapitel soll die sozio-6konomischen, sozio-demographischen und raumstruk-
turellen Entwicklungen mit ihren Auswirkungen auf die Mobiliat und das Verkehrswe-
sen aufzeigen und so eine Anpassung der Planung an diese geanderten Vorausset-
zungen ermdoglichen.

O Das Mobilitdtsstreckenbudget ist im Steigen begriffen und ist in seinen raumli-
chen und zeitlichen Mustern wesentlichen Veranderungen unterworfen. Flexible-
re Lebensformen und Arbeitszeiten, eine hohe PKW-Verflugbarkeit sowie die sin-
kenden HaushaltsgréRen (mit einem starken Anstieg der Einpersonenhaushalte)
beeinflussen das Mobilitatsverhalten erheblich und fihren zu grof3en Umweltbe-
lastungen.

O Die fortlaufende Verstadterung einhergehend mit der Entleerung der landlichen,
peripheren Raume geht nicht nur mit einer Uberlastung des Stadtumlandes und
der Einfallsrouten einher, sondern flhrt auch zu einer Erosion besonders der 6f-
fentlichen Verkehrssysteme und zu einer Einschrankung der Mobilitdtsmoglich-
keiten bestimmter Personengruppen im landlichen Raum (Beschrankung auf
Hauptrouten mit niedrigen Bedienfrequenzen).®

O Diese Entwicklungen werden durch den Verdrangungswettbewerb der Nahver-
sorger noch verstarkt.

O Es ist eine fortschreitende demographische Entwicklung in Richtung &lterer Ge-
sellschaft erkennbar (Bereits im Jahr 2030 wird jeder dritte Osterreicher tiber 60
Jahre alt sein [22 Prozent im Jahr 2007]%). Diese Altersgruppe weist eine sehr
hohe Fihrerscheinverfugbarkeit und Motorisierung auf und wird ihre Wege in Zu-

¥ BMVIT, Forschungsforderungs-Programmlinie ,ways2go*
* STATISTIK AUSTRIA, Bevélkerungsprognose, 2007
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kunft zunehmend mit Privat-PKWs zuriicklegen. Gleichzeitig wird ein engmaschi-
ges offentliches Verkehrsnetz benétigt um die Mobilitat alterer Personen mit kor-
perlichen Beeintrachtigungen bzw. geringem monatlichem Einkommen aufrecht
zu erhalten. Der Berlicksichtigung einer zunehmend alternden Bevdlkerung bei
der Ausgestaltung der Verkehrssysteme kommt eine hohe Bedeutung zu.

O Die Entwicklung der Medien zur vierten Macht im Staate findet statt, bzw. hat be-
reits stattgefunden. Der Einfluss der Medien auf die Gesellschaft kbnnte genutzt
und kanalisiert werden um den Ubergang von der reinen Konsum- und Besitzge-
sellschaft hin zu einer nachhaltigen Gesellschaftsform zu erreichen. Dieses
Thema ist nach Meinung des Autors ein essentieller Teil bei der Umsetzung des
Nachhaltigkeitsgedankens im groRen Malstab, da die Auseinandersetzung mit
Massenmedien (Radio, TV, Zeitungen, Gratiszeitungen, Werbematerialien) be-
reits enorme Ausmafle angenommen hat. Die durchschnittliche TV-Nutzung be-
tragt Im Jahre 2007 149 Minuten pro Tag und ist in den letzten 10 Jahren um ca.
20% angestiegen (siehe 9.1 Exkurs — Das Mediokratiemodell).

60 Jahre u.a.
50-59 Jshre
40-49 Jshre
30-39 Jahre

12-29 Jahre

Bevblkerung ab 3 Jahren

149 Minuten
3-11 Jshre

Mutzungszeit in Minuten pro Tag

Quelle: AGTT/GFK TELETEST
Grundgesamtheit: dsterr. Bevilkerung ab 3 Jahren in Tv-Haushalten

MEDIENFORSCHUNG o R F

Abbildung 2.2-1:  TV-Nutzung 2007 nach Altersgruppen (Quelle: ORF Medienforschung, 2008)
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2.3

2.4

ZIELSETZUNGEN

In samtlichen Raumordnungsgesetzen der unterschiedlichen Bundeslander Oster-
reichs werden Zielkataloge, die im wesentlichen auch den Vorstellungen des Autors
entsprechen, festgelegt:

Ausziige aus der Wiener Bauordnung i.d.F.v. 23/11/2007

§1 (2) Bei der Festsetzung und Abénderung der Flichenwidmungspldne und der Bebauungspléne ist insbesondere
auf folgende Ziele Bedacht zu nehmen:

3. angemessene Vielfalt und Ausgewogenheit der Nutzungen unter Beriicksichtigung der rdumlichen Gegebenhei-

ten und Zusammenhinge;

4. Erhaltung, beziehungsweise Herbeifiihrung von Umweltbedingungen, die gesunde Lebensgrundlagen, insbe-
sondere fiir Wohnen, Arbeit und Freizeit, sichern, und Schaffung von Voraussetzungen fiir einen moglichst
sparsamen und dkologisch vertrdglichen Umgang mit den natiirlichen Lebensgrundlagen sowie dem Grund und
Boden;

5. grofBtmoglicher Schutz vor Beléstigungen, insbesondere durch Larm, Staub und Geriiche;

6. Vorsorge fiir der Erholung dienende Griin- und Wasserfldchen, insbesondere des Wald- und Wiesengiirtels, und
Erhaltung solcher Flachen, wie des Praters, der Lobau und der Alten Donau;

8. Vorsorge fiir zeitgemédBe Verkehrsflichen zur Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses der Bevolkerung und der
Wirtschaft;

11. Sicherstellung der zeitgemaBen Rahmenbedingungen fiir die Stellung Wiens als Bundeshauptstadt, als Standort
internationaler Einrichtungen und Organisationen, als Konferenz- und Wirtschaftsstandort sowie Sicherstellung
der zeitgeméfBen Rahmenbedingungen fiir den Fremdenverkehr.

Die Erhéhung der Lebensqualitat fir die in Wien anséassige Bevdlkerung ist auch als
zentrales Ziel im Stadtentwicklungsplan Wien enthalten.

Eine genauere Abhandlung der Ziele, die mit der Einfiihrung der Aquidistanz erreicht
werden sollen, wird im Kapitel 4.2 behandelt.

» SUSTAINABLE DEVELOPMENT* ALS GRUNDLEGENDE PLANUNGS-
PHILOSOPHIE

Die Verkehrsplanung in ihrer derzeitigen Form entfernt sich schon seit langerer Zeit
immer mehr von ihrer eigentlich Aufgabe, der vorausschauenden Reaktion auf eintre-
tende Ereignisse. Sie entwickelt sich zurliick zu einer Anpassungsplanung in der nur
noch auf bereits geschehene Entwicklungen (Anstieg der Verkehrsleistung, Verkehrs-
belastung, Stau, Larm) reagiert werden kann.

In dieser passiven Situation hat man sich mit den bestehenden Wirkungszusammen-
hangen und Systemgegebenheiten abgefunden und reagiert nur noch ,kosmetisch®
bei auftretenden Schwierigkeiten, ohne die systembedingten Fehlleistungen zu berei-
nigen. Die wichtigen Aspekte der nachhaltigen Entwicklung wie die Langfristigkeit der
Planung und generationsubergreifende Verantwortung in Bereichen wie Energiever-
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sorgung, Klimawandel und sozialen Belangen mussen starker in die Planungen ein-
flieRen.

Fur ein komplexes System wie einen Stadtteil, wo die Politik die Aufgabe hat die Le-
bensqualitdt und Gesundheit der gesamten Bevdlkerung zu garantieren kénnen nur
Planungen dauerhaften Erfolg erreichen, die stabile Systeme schaffen und samtliche
externe Effekte und Systemmechanismen berticksichtigen.

KUHN, MOSS schreiben in ihrem Buch ,Planungskultur und Nachhaltigkeit: ,Das
Postulat einer nachhaltigen Entwicklung sto3t heute zumindest im deutschen und
westeuropaischen Raum in solchen allgemeinen und unverbindlichen Zieldefinitionen
auf einen breiten gesellschaftlichen Konsens.”

Dieser Ausspruch kann in der Form weiter interpretiert werden, dass sich eigentlich
samtliche Planer der bestehenden Gefahren bewusst sind, jedoch viele davon nicht
mit unpopularen MalBhahmen die kurzfristigen Ziele von Politikern aller Ebenen bzw.
Wirtschaftsinteressen gefdhrden wollen oder auf eine Selbstregulierung der Umwelt
hoffen.

Ein weiteres Zitat aus dem Rundbrief 55 des deutschen Ingeneurinnen Bundes
(KLEIN) spricht die soziale und psychische Akzeptanz der negativen Auswirkungen
des Verkehrs an und thematisiert dessen Absurditat: ,Immerhin zeigt die einigerma-
Ben ernsthafte Auseinandersetzung mit einer moglichen Operationalisierung des
Begriffs, wie absurd unser derzeitiges Verkehrssystem ist. Vielleicht hilft dies einigen
beim Umdenken. Die Akzeptanz der derzeitigen Rahmenbedingungen des Verkehrs
bei uns ist derart hoch, dass die Fahigkeit, Alternativen allein nur gedanklich einmal
zuzulassen, sehr gering ist. Es ware daher durchaus sinnvoll, dass Verkehrsplaner
einen seriosen Umgang mit dem Wort Nachhaltigkeit pflegen und es eben nicht als
Leerformel einsetzen, um kurzfristige Ziele zu erreichen.”

An dieser Stelle soll auch noch auf das Postulat der ,Vier Thesen einer nachhaltigen
Verkehrsplanung® von Viktor GRUEN verwiesen werden, das im Kapitel 3.7 bespro-
chen wird.
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2.4.1 Definitionen fur den Begriff , Sustainable Development / Nachhaltigkeit”

Die Erhaltung der Begriffsschérfe ist fur die wissenschaftliche Arbeit und o6ffentliche
Wahrnehmung sehr wichtig, ohne sie wird dieser fir die Wahrnehmung einer neuen
und langfristig sinnvollen Planung bedeutende und ausdrucksvolle Begriff ausgehdhlt
und aufgrund inflationarer Verwendung an falschem Platze unbrauchbar und unscharf
gemacht.

AnschlieRend einige der gebrauchlichsten Definitionen fur den Begriff ,Sustainable
Development*:

Brundtland-Report, Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung, 1987:

,»Sustainable development meets the needs of the present without compromising the ability of future ge-
nerations to meet their own needs.*

Einfachste und deutlichste Definition der Nachhaltigkeit, die auf die Verantwortung der
Gesellschaft auf nachfolgende Generationen aufmerksam macht.

Rat von Sachverstandigen fur Umweltfragen, 1994:

,,Okonomische, soziale und ¢kologische Entwicklung diirfen nicht voneinander abgespalten und gegen-
einander ausgespielt werden. Soll menschliche Entwicklung auf Dauer gesichert sein, sind diese drei
Komponenten als eine immer neu herzustellende, notwendige Einheit zu betrachten.

Interdependable Sicht der Nachhaltigkeit, die die drei beriihmten Saulen Okologie,

Okonomie und Soziologie vereint und einen wichtigen Aspekt der unterschiedlichen
Interessenslagen zwischen den Zielen den Saulen der Nachhaltigkeit anspricht.

Meadows / Randers: Die neuen Grenzen des Wachstums, 1992:

,»»Zustand eines Systems, das sich so verhalt, dass es (hach menschlichem Ermessen) tiber unbeschrankte
Zeit ohne grundsatzliche oder unsteuerbare Verénderungen (...) im Rahmen der gegebenen Umwelt e-
xistenzfahig bleibt und vor allem nicht in den Zustand der Grenzlberziehung gerat.*

Eine systemtheoretische Sicht der Nachhaltigkeit, die auch in die Zusammenhange
des Causal-Loop-Diagrammes (Siehe Kapitel 3.5) hineinspielt und die Problematik
stabiler und instabiler Systeme (Riickkoppelungen) betont.
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2.4.2 Zielsetzungen fur eine nachhaltige, integrierte Stadt- und Verkehrsplanung

Die Stadtstruktur, Dichte und Vielfaltigkeit betreffend

Q

Stichwort ,,dezentrale Konzentration in der Stadt®. Gut erreichbare und unterein-
ander verbundene Zentren unterschiedlicher Funktion sollen ein Netz im Stadtge-
flge aufspannen.

Mit einer Erh6hung der baulichen Dichte in der Stadt kénnen Ressourcen in der
Errichtung des Wohnbaus, der Ver- und Entsorgungseinrichtungen, des nicht
vermehrbaren Gutes Boden und in der Beheizung eingespart werden.

Mit einer entsprechenden Dichte und Nutzungsmischung wachst auch die Viel-
faltigkeit und das Angebot von Giitern und Dienstleistungen und die Distanzen zu
den Gitern des taglichen Bedarfes sinken, wodurch wieder der Energie-
verbrauch im Rahmen von Mobilitat fir Reproduktionszwecke verringert wird.

Weiters ist die Installation eines ressourcensparenden OV-Systems nur bei einer
entsprechenden Anzahl von Nachfragern im direkten Umfeld der Haltestellen
wirklich sinnvoll.

Das Verkehrssystem betreffend

Q
Q

Q

Verkehr vermeiden durch Verringerung zuriickgelegter Entfernungen.

Verkehr verlagern durch Wechsel von einem stéarker umweltbelastenden zu ei-
nem weniger umweltbelastenden Verkehrsmittel.

Verkehr vertraglicher abwickeln. Durch einen sparsameren, leiseren und sichere-
ren Verkehrsablauf.

Innovationen

Q

Q

Innovative ldeen und Ansétze die zur Einsparung von Energie, Boden und sozia-
lem Ausgleich fihren kdnnen.

Es muss jedoch beachtet werden, dass nur innovative Ideen, die auch tatsachlich
Systeméanderungen nach sich ziehen Uber einen langeren Zeitraum gesehen
sinnvoll sind. Bei der Betrachtung der Nachhaltigkeit sind die Zeitrdume genera-
tionsiibergreifend. Beispiel: Die Installation von Katalysatoren behob nur einen
der vielféltigen, negativen Aspekte des motorisierten Individualverkehrs. Die Wir-
kung wurde durch den Anstieg der mlV rasch aufgehoben.

Indikatoren zur Erkennung von nachhaltigen Verkehrssystemen®

a

Indikator Verkehrssicherheit
Ein Verkehrssystem kann als nachhaltig sicher gelten, wenn es keine Verkehrstoten gibt
und wenn verletzte Personen keine irreversiblen Schaden erleiden.

Indikator Energieeinsatz

Ein Verkehrssystem ist in Bezug auf den Energieeinsatz dann nachhaltig tragfahig, wenn
ausschlielRlisch erneuerbare Energieformen zum Einsatz kommen, deren Nachfrage pro
Zeiteinheit die Erzeugung pro Zeiteinheit nicht Gbersteigt.

® KLEIN, 2000, S.2 ff
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O Indikator klimarelevante CO2-Emissionen
Ein Verkehrssystem ist dann nachhaltig, wenn es dem Klima nicht Schéaden zuflgt, die
nicht mehr zu reparieren sind.

O Indikator Flachenverbrauch
Ein Verkehrssystem kdnnte nachhaltig sein, wenn die Flachennutzung durch den Verkehr
keine anderen Nutzungen irreparabel beeintrachtigt. Oder es darf nicht mehr Flache fir
Verkehr neu in Anspruch genommen werden, als in der gleichen Zeit renaturiert wird.

Bei der Betrachtung und Ausformulierung der verschiedenen Indikatoren und ihrer of-
fensichtlichen Distanz zur Realitat muss man ohne Umschweife zu dem Schluss kom-
men, dass das Verkehrssystem in seiner derzeitigen Ausformung sehr weit von einem
nachhaltigen Zustand entfernt ist. Weiters drangt sich die Vermutung auf, dass unter
Verwendung von Kraftfahrzeugen mit fossilem Antrieb und dem Anstreben von hohen
Geschwindigkeiten eine Erreichung eines nachhaltigen Zustands beinahe unmdglich
ist.

Die Grenzen des Wachstums

Uneingeschranktes Wachstum, das in vielen Bereichen bereits an seine Grenzen
stoft, ist eine der Hauptursachen der meisten Umweltprobleme.

Dennis Meadows beschreibt in seinem Buch ,Die Grenzen des Wachstums* (bereits
aus dem Jahre 1972), dass die Entwicklung vor allem im Bereich der Bevolkerungs-
explosion, des Energie- und Bodenverbrauchs, der Umweltverschmutzung und der
sozialen Ungerechtigkeit nicht ,nachhaltig” verlauft und schon in absehbarer Zeit mit
irreperablen Schaden fir nachkommende Generationen gerechnet werden muss.

2004 wurde von den Autoren das 30-Jahre-Update vertffentlicht. Darin wurden die
verwendeten Daten auf den neuesten Stand gebraucht und das Simulationsmodell
(World3) leicht abgeandert. Mit diesem Update wurden verschiedene Szenarien vom
Jahr 2002 bis 2100 durchgerechnet.

,In den meisten der errechneten Szenarien ergibt sich ein Uberschreiten der Wachs-
tumsgrenzen und ein anschlieRender Kollaps ("overshoot and collapse") bis spétes-
tens 2100. Fortfihrung des "business as usual” der letzten 30 Jahre fihre zum Kol-
laps ab dem Jahr 2030.“°

® de.wikipedia.org, Die Grenzen des Wachstums, Nov. 2008
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Phdanomen ,Wachstum®
als Ursache der steigenden Umweltbelastung

Bevolkerungswachstum Anspruchswachstum Entropiewachstum

[Bevdlkerungszahl] [Menge & Art des Konsums/Einwohner und Jahr] [Entropie/Konsumgut]

Abbildung 2.4-1:  Unterschiedliche Formen des Wachstums als Ursache der steigenden Umweltbelastung (Quelle:
Hauger, 2003)

Reduziert auf die 6kologischen Séaule des dreiteiligen Nachhaltigkeitssystems setzt
sich das gesamte Wachstum der Umweltbelastungen nun aus der Multiplikation der
Faktoren Bevolkerungswachstum (Afrika, Asien), Anspruchswachstum (vor allem USA
und Europa) und Entropiewachstum (Verlangerung der Transportwege [Globalisie-
rung], kiirzere Lebensdauer der Produkte, schnellere Modewechsel) zusammen.’

GRUEN, Architekt und Stadtplaner (Charta von Wien) schrieb dazu, dass es Ziel der
Umweltplanung sein musse: ... rucksichtsloses quantitatives materialistisches
Wachstum durch das Streben nach hdchster Qualitdt des menschlichen Lebens in
Harmonie mit der Natur zu ersetzen.”

o IH!
L
25000 ﬁ o
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Einer der wichtigsten Indikatoren in
diesem Zusammenhang ist der
Motorisierungsgrad, da sich im Zuge
der Anschaffung eines PKWs der
Okologische FuRabdruck (Flache die
notwendig ist um den Lebensstil
[Produktion von Energie, Kleidung,
Nahrung, Entsorgung] eines Menschen

mnoo '

‘...l dauerhaft zu  ermoglichen)  eines
mo Menschen vervielfacht und hierzu sehr
cﬂ ..... genaue Daten verfugbar sind.
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20000

Abbildung 2.4-2:  Zusammenhang PKW-Motorisierungs-

grad und BNP 1998 (Quelle: Pemperton,

2000 aus Hauger, 2003)
Die beiden gréRten Nationen der Erde (China und Indien) erleben zur Zeit einen sehr
rasanten wirtschaftlichen Aufstieg, welcher sich auch in einem Anstieg des Motorisie-
rungsgrades aufert (siehe Abbildung 2.4-1). Wenn in diesen beiden Landern auch

"HAUGER, 2003, S. 75
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nur annahernd die Motorisierungsgrade der westlichen Welt erreicht werden, verviel-
fachen sich in dramatischer Weise die Umweltprobleme von heute.®

Gender Mainstreaming als Bestandteil moderner Planung

Artikel 2 des EG-Vertrags:

Aufgabe der Gemeinschaft ist es, durch die Errichtung eines Gemeinsamen Marktes und einer Wirt-
schafts- und Wahrungsunion sowie durch die Durchfiihrung der in den Artikeln 3 und 4 genannten ge-
meinsamen Politiken und MaRnahmen in der ganzen Gemeinschaft eine harmonische, ausgewogene und
nachhaltige Entwicklung des Wirtschaftslebens, ein hohes Beschéftigungsniveau und ein hohes MaR an
sozialem Schutz, die Gleichstellung von Mannern und Frauen, ein bestandiges, nichtinflationéres
Wachstum, einen hohen Grad von Wettbewerbsféhigkeit und Konvergenz der Wirtschaftsleistungen, ein
hohes MaR an Umweltschutz und Verbesserung der Umweltqualitét, die Hebung der Lebenshaltung und
der Lebensqualitat, den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt und die Solidaritat zwischen den
Mitgliedstaaten zu fordern.

"Gender Mainstreaming ist die (Re)Organisation, Verbesserung, Entwicklung und Evaluierung politi-
scher Prozesse mit dem Ziel, eine geschlechterbezogene (gleichstellungsorientierte) Sichtweise in alle
politischen Konzepte, auf allen Ebenen und in allen Phasen, durch alle an politischen Entscheidungen
beteiligten Akteure und Akteurinnen einzubeziehen."®

Kurzgefasst bedeutet dies die ausdriickliche Bertcksichtigung der unterschiedlichen
Lebensbedingungen von Frauen und Mannern in Planung und Politik. Es soll Chan-
cengleichheit erreicht werden, auch ausgedehnt auf die verschiedenen Lebenspha-
sen und Umstande der beiden Geschlechter: Schwangerschaft, Versorgungspflichten,
Alleinerzieher und unterschiedlichste Altersklassen (Kinder, Alte) sowie Behinderun-
gen.

Weiters soll eine Umorientierung der Planung weg vom medialen Leitbild eines ,mitte-
20-Architekten-Designer-Borsenmaklers* mit Sportwagen und Villa am Stadtrand, hin
zu den tatsachlichen wesentlichen Problemstellungen der ansassigen Bevdlkerung er-
folgen.

® HAUGER, 2003, S. 95
° EUROPARAT, 1998
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2.4.4.1Methoden und Verfahren in der Umsetzung des Gender Mainstreaming™
O Aufstellung geschlechtsspezifischer Statistiken

Kosten-Nutzen-Analysen nach Geschlecht und Geschlechterrollen

Erarbeitung von Gender-Analysen

Checklisten

I W W W

Die 3-R-Methode. Unter den drei Kategorien Représentation, Ressourcen und
Realitat wird jede politische MaRnahme gepruft.

U

Das Gleichstellungs-Controlling als betriebswirtschaftliches Instrument des Gen-
der Mainstreaming

In der vorliegenden Arbeit werden im Kapitel 4.5 Checklisten als Instrument zur Ein-
haltung der Gender Mainstreaming Ideen angewendet.

2.4.4.2Umsetzung allgemein — Instrumente®*

Bei der Umsetzung in Gesetzen, Planungen und Betrieben ohne einfihrende Schu-
lungen und ohne geschlechtsdifferenzierte Daten bergen Gender Mainstreaming In-
strumente die Gefahr, dass die Anwender Geschlechterverhéltnisse nicht grindlich
genug hinterfragen und analysieren sondern stattdessen Stereotype und traditionelle
Rollenerwartungen festgeschrieben werden. Statt der Gleichstellungsziele ,Freiheit
von Diskriminierung“, ,gleiche Teilhabe" und ,echte Wahlfreiheit* werden dann ge-
schlechtliche Zuschreibungen festgeschrieben.

Die Umsetzung des Gender Mainstreaming muss als Querschnittsmaterie, sozusagen
in allen Teilbereichen der Politik und Planung erfolgen.

In Wien wird Gender Mainstreaming in der Stadt- und Wohnraumplanung umgesetzt.
Insbesondere wird dabei auch ,frauengerechtes Wohnen* nach Kriterien der Sicher-
heit (etwa Sicht- und Rufkontakt zu Kinderspielzonen und in den Hauseingangsberei-
chen) und der Alltagstauglichkeit (etwa Vorhandensein kombinierter Kinderwagen-
und Fahrradabstellraume) bemessen.*?

° STIEGLER 2000, S.15
" STIEGLER 2000, S.15
2 de.wikipedia.org, Gender Mainstreaming, Nov. 2008
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ENTWICKLUNG DES MOBILITATSVERHALTENS IN OSTERREICH / WIEN

Motorisierungsgrad und KFZ-Bestand

Der Motorisierungsgrad (Anzahl der PKW/1000 Einwohner) als Indikator fur die Ver-
fugbarkeit eines Kraftfahrzeugs stieg in den letzten Jahren und Jahrzehnten stetig und
durchwegs rasanter an als von Experten prognostiziert.

PKW/1D0DEW l MOTORiSiERUNGSENTWICKLUNG
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CShell  1981/83/85
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Abbildung 2.5-1:  Unterschiedliche Prognosen zur Entwicklung der Motorisierung im Vergleich mit der Realitat
(Quelle: LEUTZBACH 1989 aus KNOFLACHER 2007)

Der derzeitige Motorisierungsgrad flr gesamt Wien betragt 395 (15. Bezirk - 351) fr
Nieder6sterreich 579. Die Prognosen sehen fir Wien im Jahre 2035 eine Steigerung
auf 567 und fir das Wiener Umland einen Anstieg auf 725 PKW/1000 EW vor. Die
niedrigeren innerstadtischen Werte sind in einer geringeren Notwendigkeit (gute OV-
Anbindung) sowie htheren Kosten (Parken, Garagen) begriindet.*®

2 MA 18, Masterplan Verkehr Wien, 2003.
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Abbildung 2.5-2:

Tatséchliche Entwicklung der Motorisierung in Osterreich (Quelle: STATISTIK AUSTRIA, 2008)

Wichtige Einflussfaktoren auf die Entwicklung der Motorisierung sind Treibstoffpreise,
Entfernung zum Arbeitsplatz, Bemautungen (City, Roadpricing), Parkraumbewirt-
schaftung, Stellplatzmangel, Anbindung an den offentlichen Verkehr sowie soziologi-
sche Einflussfaktoren wie Alter, Ausbildung und Beschéftigung, Individualisierung,

Einkommen und die Haushaltsgrol3en.

Wohnbevdlkerung Auf 1.000 Einwohner entfallen
Bundesland bzw. (It. POPREG darunter
Statutarstadt Kfz
1.1.2007) Pkw Lk
Burgenland 280.257 844,8 586,1 51,6
Eisenstadt inkl. Rust 14.183 834,2 633,8 67,8
Karnten 560.407 743,9 551,9 40,3
Klagenfurt 92.397 716,3 571,8 48,5
Villach 58.480 680,6 531,0 38,3
Niederosterreich 1.589.580 820,2 578,7 492
Krems/Donau 23.860 706,5 551,8 49,6
St. Polten 51.360 682,3 538,8 41,0
Waidhofen/Ybbs 11.671 742,0 530,5 38,6
Wr. Neustadt 39.940 644,8 520,4 43,1
Oberdsterreich 1.405.674 773,2 552,3 43,4
Linz 188.894 594,9 493,1 45,0
Steyr 38.979 614,0 503,7 32,1
Wels 58.623 677,8 529,5 71,6
Salzburg 529.574 660,9 492,8 43,6
Salzburg Stadt 149.018 580,2 471,5 36,5
Steiermark 1.203.918 752,4 538,9 41,0
Graz 247.698 593,2 473,2 37,8
Tirol 700.427 650,1 473,1 44,1
Innsbruck 117.693 559,0 436,2 39,5
Vorarlberg 364.940 656,1 485,3 40,1
Bregenz Bezirk 125.029 662,3 480,3 40,9
Wien 1.664.146 482,1 395,1 35,8
Osterreich 8.298.923 698,5 511,6 42,6
Tabelle 2.5-1: Ubersicht KFZ-Bestand / Motorisierungsgrad in Osterreich (Quelle: STATISTIK AUSTRIA, 2008)
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2.5.2 Verkehrsleistung und Verkehrsbelastung

Die Verkehrsleistung beschreibt das Produkt der von Personen absolvierten Wege
und der dabei zurlickgelegten Distanz. Sie wird in Personenkilometern (Guterverkehr
- Tonnenkilometer) gemessen und ist ein Maf3 fir die Belastung der Infrastruktur, der
Bevolkerung und fur den Energieverbrauch.

Verkehrsleistung im Personenverkehr in Personenkilometern 1990-2005

amssRRLTALLALL S

100,000 | e
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140.000

120.000
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40.000 O Motorrader
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B Pkw

Mie. Pkm

60.000

20.000

0
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Quelle: Umweltbundesamt, Auswertung auf Basis OL/
Datenstand: Dezember 2006 umweltbundesamt®

Abbildung 2.5-3:  Personenverkehrsleistung in Osterreich 1990 — 2005 (Quelle: Umweltbundesamt 2007)

Wie aus Abbildung 2.5-3 und auch der persdnlichen Wahrnehmung erkennbar ist,
steigt die Verkehrsleistung im Personenverkehr auf Osterreichs StraRen kontinuier-
lich, wahrend sie auf dem Verkehrstrager Schiene leicht riicklaufig ist.

Der Anstieg der Guterverkehrsleistung auf der StrafRe ist in noch deutlicherem MaRRe
festzustellen, findet jedoch zu einem grof3eren Teil auf dem hochrangigen Verkehrs-
netz statt.

Transportleistung im Giiterverkehr in Tonnenkilometern 1990-2005
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—————————— [ IR B I A
Quelle: Umweltbundesamt, Auswertung auf Basis OL/
Datenstand: Dezember 2006 umweltbundesamt®

Abbildung 2.5-4:  Giiterverkehrsleistung in Osterreich 1990 — 2005 (Quelle: Umweltbundesamt 2007)
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2.5.3 Modal-Split

Drei Viertel aller Wiener unternehmen mindestens einen Weg pro Tag, der im Schnitt
5 km lang ist. FUr alle Wege des Tages zusammengerechnet sind sie etwas mehr als
eine Stunde unterwegs. Die Verkehrsarten des Umweltverbundes haben im dicht be-
bauten, gut durchmischten Stadt-

Dicht bebaute Rand-Bezirke Misch*-Bezirke"

Ge: Bezirke (1-9.20) (1. 13, 21-23) (10. 12, 14-19) I i 8 i
1993363301 fggglzom 1993 2001 1983 2001 geblet WesentIICh hOhere Antelle aIS
1 in den Stadtrandbezirken.**
1 LL é Fahrrad
. 1995 war in Wien noch ein
BE IE 2|2 |=z||z] e ausgewogenes Verhaltnis zwischen
den Verkehrstragern feststellbar,
. wlm jeweils ein Drittel war mit nicht
1215 0 T [E] o oemonern motor?s?ertem . I-ndividualverkehr,
motorisiertem Individualverkehr und
30 22 38 33 3 PEMY als Fahrer{in} .. .
offentlichem  Verkehr unterwegs.
= T = = Motorisiertas Zweirad

1 1 1

Eine weitere Erhebung im Jahr 2001

zeigt, dass sich im Vergleich zur

Erhebung 1995 der Zu-FuRR-Anteil

* . 2" B e | deutlich  verringert hat, jedoch der
Anteil der Radfahrer und OV-

Abbildung 2.5-5:  Verkehrsmittelwahl der Wiener nach Ge- Benutzer, aber auch des mlV's ge-

bietstypen (Quelle: Masterplan Verkehr stiegen ist.
Wien 2003)

" Bezirke mit dicht bebauten und locker bebautan Gebigten

Vollzeit-Beschéftigte sind als die am starksten autoorientierte Bevdlkerungsgruppe
anzusehen (sie legen 68 % der Wege mit Hilfe des mlV zurlick). Es sind jedoch auch
die Anteile aller Erwerbs- bzw. Berufstatigengruppen, die das Auto nutzen, deutlich
gestiegen. AulRerdem hat sich der Anteil der Pensionisten (in Niederosterreich), die ih-
re Wege mit dem Auto bewaltigen, in den letzten 10 Jahren fast verdoppelt (von 33 %
auf 61 %).” In diesem Zusammenhang sei auf das Kapitel 2.2 - Relevante Entwick-
lungen in den Bereichen Mobilitat und Verkehr verwiesen.

Durch die derzeitig existierende Verkehrsstruktur mit ihrer Ausrichtung auf den flie-
Renden und ruhenden motorisierten Individualverkehr und nicht attraktiven Straf3en-
raumen, sowie dem vorhin erwahnten weiteren Anstieg der Motorisierung ist ein wei-
terer Ruckgang des Ful3geherverkehrs zu erwarten.

* MA 18, Masterplan Verkehr 2003, S.14
® HERRY, 2007, S.86
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3.1

3.1.1

VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE GRUNDLAGEN — HUMAN-
ORIENTIERTER, INNERSTADITSCHER VERKEHR

Dieses Kapitel soll eine Ubersicht der verkehrswissenschaftlichen Grundlagen geben,
verdeutlichen in welcher Form die Verkehrsstruktur auf die Bewohner der Stadt und
wie Kraftfahrzeuge auf ihre Lenker wirken und in wie weit die Verwendung dieses
Verkehrsmittels die dort vorherrschende Lebensweise beeinflusst.

Um die Verdeutlichung der Problemstellungen im innerstadtischen Verkehrssystem zu
erreichen wird ein Causal-Loop-Modell entworfen welches die Lebensqualitat der Be-
wohner der Stadt sowie die Einflisse und Wirkungszusammenhénge zwischen den
verschieden Systementitaten (Verkehrsstruktur, Verkehrsmittelwahl, Flachen-
verbrauch, Emissionen) widerspiegelt.

Am Ende des Kapitels werden die gewonnen Erkenntnisse dazu verwendet einen L6-
sungsansatz fur die bestehenden Probleme (siehe Kapitel 3.6.3) zu entwickeln. Dem
innerstadtischen Verkehrssystem wird bei diesem Losungsvorschlag die Pramisse der
LAquidistanz* zwischen Wohnadresse — OV-Haltestelle sowie Wohnadresse — mlIV-
Parkplatz vorangestellt.

KONSTANZ DER ANZAHL DER ZURUCKGELEGTEN WEGE UND DER
AUFGEWENDETEN ZEIT FUR MOBILITAT PRO TAG

Die Zahl der absolvierten Wege pro Tag (Mobilitatsrate)

Der Begriff Mobilitat (Mobilitdtsrate) beschreibt in der Verkehrsplanung die Anzahl
der absolvierten Wege pro Person und Tag unabhangig vom gewahlten Verkehrsmit-
tel*® und ist nicht zu verwechseln mit dem Begriff der Verkehrsleistung in welchem die
zurlickgelegten Distanzen bereits inkludiert sind, welche sehr stark vom Aufbau des
Verkehrssystems (Mobilisierungsgrad, Raumstruktur, StraRenrdume) sowie soziode-
mographischen Entwicklungen (Funktionstrennung, Fuhrerscheinanteil) abhangig
sind.

* KNOFLACHER 1996, S.26
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P Aus empirischen Erhebungen'’ geht hervor,
A dass sich die Mobilitat konstant zwischen 3
B /z‘gf—n——————’?}s und 4 Wegen pro Tag und Person verhalt.
b e Kleinere Einflisse auf ein Ansteigen der
B 2,3;/ Wegehaufigkeit auf einen Wert Uber 3,5
- Fubwege lassen sich auf veranderte Lebensstile,
e HaushaltsgroRen und zu einem Teil auch den
motorisierten Individualverkehr (in erster Linie
=9 den Freizeitverkehr) zurtckfihren.
10 4 Kfz « Mitf. In Osterreich wurden 1995 von jedem mobilen
‘ SRR BIRSREs Einwohner an einem durchschnittlichen Werk-
05 [¥ R EBIRIN tag 3,7 Wege pro Tag unternommen.*®
SIBEER
RIS

1972 1977 1982 1987

Abbildung 3.1-1:  Entwicklung des spezifischen Verkehrsaufkommens
(Quelle: VOIGT 1990 aus KNOFLACHER 1996)

3.1.2 Die aufgewendete Zeit fur Ortsverdnderungen pro Tag (Mobilitatszeitbudget)

Die Erkenntnis der Konstanz der Anzahl der Wege wird nun durch eine weitere noch
ausschlaggebendere erganzt, namlich die Konstanz der fir Mobilitat aufgewende-
ten Zeit (Mobilitatszeitbudget) pro Person und Tag.

Dieses Phanomen wurde bereits von Bendtsen bei Untersuchungen in Kopenhagen
1914 nachgewiesen und spater durch weitere empirische Arbeiten bestatigt. Die auf-
gewendete Zeit fir Mobilitat wird nur bei Ausiibung von Zwangsmobilitat mit Hilfe von
ineffizienten offentlichen Verkehrsmitteln verlangert (Zugangs-, Warte- und Umstiegs-
zeiten).

Die durchschnittliche Wegdauer im werktaglichen Personen-Normalverkehr in Oster-
reich lag 1995 bei 23 Minuten (ergibt ~75 Minuten pro Tag). Im Vergleich zu neueren
Daten der Bundeslander Niederdsterreich, Vorarlberg und Grof3raum Salzburg zeigt
sich, dass sich die durchschnittliche Wegdauer nur leicht erhéht hat, es ist jedoch auf-
fallend, dass sich die ,Schere” der unterschiedlichen Wegzeiten zwischen Manner
nund Frauen zu schlieBen beginnt.?

Die Erkenntnis des stabilen Reisezeitbudgets ist essentiell, da sie als wichtigste Stell-
schraube im Verkehrssystem, die Geschwindigkeit herausfiltert. Somit ist die Variable

7 VOIGT 1990 aus KNOFLACHER 1996 S.26
® HERRY, 2007, S.86

' KNOFLACHER, 1996, S.46

% HERRY, 2007, S.86
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3.1.3

3.2

definiert die eine kleiner strukturierte Stadt, die mehr am menschlichen Maf3stab aus-
gerichtet ist, wieder ermoglichen wiirde.

Die durchschnittlich zurickgelegte Wegstrecke pro Tag (Mobilitatsstrecken-
budget)

Die durchschnittliche Weglange (fir alle Wege, also inklusive FuRwege) in Oster-
reich lag 1995 bei ~9,5 km. Werden neuere Daten betrachtet, so hat sich die durch-
schnittliche Weglange sowohl bei den niederdsterreichischen Mannern von 15,4 km
(1995) auf 17,3 km (2003), als auch bei den niederésterreichischen Frauen von 8,5
km (1995) auf 12,2 km verlangert.?*

Der Anstieg der durchschnittlichen Weglénge pro Tag ist nun auf Verschiebungen in
der Benltzung der verschiedenen Verkehrsmittel (Modal-Split) zurtickzufiihren, diese
Verschiebungen basieren wiederum auf einem erhdhten Attraktivitatspotential fir den
mlV (Stadt- und Verkehrsstruktur) sowie gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Ent-
wicklungen (siehe Kapitel 2.2 und 2.5).

SCHLUSSFOLGERUNG - DIE ZURUCKGELEGTEN STRECKEN SIND
FLEXIBEL UND VON DER VERKEHRSSTRUKTUR ABHANGIG

Als Schlussfolgerung dieser Erkenntnisse kann zusammengefasst werden, dass eine
Erhéhung der Geschwindigkeit im Verkehrssystem lediglich Auswirkungen auf die
Verkehrsstrukturen hat und diese vergrol3ert (die zurickgelegten Wege verlangert -
Mobilitatsstreckenbudget), im Verkehrssystem jedoch keine Zeitersparnis entsteht
(stabiles Zeitbudget fiir Mobilitét).??

Ein weiterer negativer Aspekt des Anstiegs der Geschwindigkeit im Verkehrssystem
betrifft den Anstieg des Flachenbedarfs fur Verkehrsinfrastruktur. Fir den flieRenden
mlV steigt dieser mit dem Quadrat der Geschwindigkeit (Bremsweg, Kurvenradien),
der Flachenverbrauch fir einen Stellplatz im 6&ffentlichen Raum betragt ~25m2. Hoch-
gerechnet auf die gesamte Motorisierung im Bezirksgebiet ergéabe dies (70.500 EW,
Motorisierungsgrad von 395) einen Flachenverbrauch von ~70 ha in zentrumsnahem
Stadtgebiet.

Hoéhere Geschwindigkeiten verursachen natirlich auch einen hoheren Treibstoff-
verbrauch und daraus resultierend héhere Emissionen sowie einen héheren Larmpe-
gel durch starkere Abrollgerausche und Windverwirbelungen.

2 HERRY, 2007, S.86
22 KNOFLACHER 2007, S.20
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VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE GRUNDLAGEN
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Abbildung 3.2-1:

3 Verkehrsstruktur beeinflusst die
bevorzugte Verkehrsmittelwahl
4,5 Rickkoppelung im System

Zeitkonstanz und die Auswirkungen im Verkehrssystem(Quelle: KNOFLACHER 1996)

Die Geschwindigkeit wird Uber das Angebot der Verkehrsstruktur (Planungsorientie-
rung am mlV oder nmV) und die bevorteilte Verkehrsmittelwahl mit sich gegenseitig

verstarkender Wirkung beeinflusst.
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Abbildung 3.2-2:

Zeitkonstanz und das systemimmanente Anwachsen der Strukturen durch

héhere Geschwindigkeiten (Quelle: KNOFLACHER 1996)

Johannes Gruber

22 TU - Wien



VERKEHRSKON_ZEPT_lS VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE GRUNDLAGEN
Umsetzung des Aquidistanzmodells

Je hoher nun der fur die Mobilitat erforderliche Aufwand in der Stadt ist (je gré3er die
innerstadtischen Distanzen), umso weiter ist sie vom ,Systemgleichgewicht®, das
gleichzeitig dem ,Systemoptimum* entspricht, entfernt.?® Hier ist besonders die signifi-
kante negative statistische Korrelation zwischen Einwohnerdichte und Energie-
verbrauch fir Verkehrszwecke hervorzuheben. So liegt der jahrliche Energie-
verbrauch von amerikanischen, am Autoverkehr ausgerichteten, weitlaufigen mit
Suburbs und Satellitenschlafstadten umgebenen Metropolen, um ein vielfaches héher
als der dichter bebauter europaischer und asiatischer Stadte (Energieverbrauch pro
Einwohner und Jahr fir Verkehrszwecke 1980 in Mega Joule: HongKong — 3.000,
Wien — 10.000, Los Angeles — 60.000)%.

3.3 DAS SUBJEKTIVE EMPFINDEN VON DISTANZ UND ZEIT

Grundsatzliches zu Beginn: ,Mobilitat ist immer mit Energieaufwand und damit mit
Unbehagen verbunden. Es muss daher zur Auslésung von Mobilitdt immer ein ent-
sprechender Reiz vorhanden sein, d.h. ein Potentialgefalle, das sie verursacht.“®
Diese Reize entsprechen nun der Notwendigkeit der Selbstreproduktion (Arbeiten,
Einkaufen, Kinderaufziehen) und in den letzten Jahrzehnten auch verstéarkt der Erho-
hung der Lebensqualitat im Sinne von Erholungs-, Freizeit-, Sport- und Urlaubstatig-
keiten.

Das Zurlcklegen dieser Wege mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Ver-
kehrsmitteln in verschiedenen Umgebungen wird vom Menschen sehr differenziert
wahrgenommen und entspricht keiner linearen sondern einer negativen exponentiel-
len Funktion. Fir Geh- und Wartezeiten existieren Empfindungsschwellenwerte (von
ca. 1-3 Min.) nach denen die Akzeptanz rapide abféllt (Siehe Abbildung 3.3-1).

Subjektive Zeitbewertung OV

Legende: 140
i.....Quelle

I.....0V Haltestelle an der Quelle
J... OV Haltestelle am Ziel = 100
J....iel
g....Gehen
w...Warten

— Fahren

f.....Fahren @ 40

u....Umsteigen

Abbildung 3.3-1:  Subjektive Zeitbewertung im OV (Quelle: WALTHER et al. 1997 aus PFAFFENBICHLER, EM-
BERGER 2004)

Ein Vergleich aus der Tierwelt ist hier sehr hilfreich. So hat Karl von Frisch (1956)
festgestellt, dass Bienen mit ihren Schwéanzeltanzen die Entfernung zur Futterquelle
nicht absolut in Metern oder Flugzeit weitergeben, sondern mit dem kdrpereigenen
Energieverbrauch. Bei der Versuchsanordnung zwang er die Bienen mittels eines Ka-

% KNOFLACHER, 1996, S.31
2 NEWMAN, KENWORTHY 1989 aus KNOFLACHER 1996, S. 32
% BERTALANFFY 1988 aus KNOFLACHER 2007, S. 8
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nals direkt nach dem Bienenstock zu einem Fumarsch auf dem Wege zu ihrer Fut-
terstelle. Dieser Ful3marsch hatte mit seiner Lange von 4m die gleichen Schwénzel-

tanze zur Informationsweitergabe zur Folge wie 80m Flugdistanz.?®

Je langsamer die Fortbewegungsgeschwindigkeit ist, desto wichtiger wird die Gestal-
tung der Umgebung, um das subjektive Zeitempfinden zu verlangsamen und damit
fuBlaufig groRere Distanzen (z.B. Zugangswege zum OV), die dann auch akzeptiert
werden, zu ermdglichen. Laut PEPERNA kann so die subjektive Wahrnehmung und
Akzeptanz von Wegstrecken um bis zu 70% verlangert werden (Siehe Abbildung

100
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[ e —
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| L - ' ‘\\‘
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Abbildung 3.3-2:  Untersuchungen von FuBwegen in unterschiedlichen Umgebungen zeigen die starke Wirkung der
Umgebung / Umwelt auf die Akzeptanz der FuBweglange (Quelle: PEPERNA 1982 aus KNOFLA-

CHER 2007)

Als Grundlage dieser Phanomene sind das Weber-Fechnersche-Empfindungsgesetz
sowie der evolutionstheoretische Ansatz einer Gegenuberstellung des Nutzens und
der Kosten bei der Nahrungssuche zu sehen.

Das Weber-Fechnersche-Empfindungsgesetz:

E=In(1) / 1=¢®

Mit dem Weber-Fechnerschen-Empfindungsgesetz wird der gesetzmafige Einfluss
von physischen Strukturen (Umwelt, Hindernisse) auf Verhaltensweisen erklart.*’

WEBER stellte bereits im 19. Jahrhundert fest, dass die relativen Veranderungen ei-
nes Ausgangsreizes, im Verhdltnis zu diesem (unabhéngig von dessen Groéf3e), als
konstant empfunden werden [AE = A /1].%8

% FRISCH 1956 aus KNOFLACHER 1996, S.131
#” KNOFLACHER 2007, S.114
8 WEBER 1846 aus KNOFLACHER 2007, S.114
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3.4

DIE VERKEHRSMITTELWAHL

RIEDL und KNOFLACHER beschreiben mit der Wirkung der Emergenz (die Entwick-
lung, das Auftauchen einer neuen Seinsstufe [Bertelsmann]), wie sich Anderungen im
Verkehrssystem auf die innersten evolutionér entstandenen Schichten/Empfindungen
(Energiehaushalt, Starke, Reprasentation) auswirken. Diese Empfindungen sind im
Bereich der Instinkte und noch tiefer liegend angesiedelt und werden unbewusst wirk-
sam. Dort werden Belohnungs- und Bestrafungsempfindungen erzeugt und so durch
Planung fremd gesteuerte Praferenzen und Nutzungen hervorgerufen.

In welcher Evolutionsschicht das Verkehrssystem bzw. das Verkehrsmittel auf den
Menschen wirkt ist essentiell, da MaRhahmen die eine dariiber liegende Evolutions-
schicht ansprechen als reine Symptombehandlung keine systemandernden Wirkun-
gen nach sich ziehen kénnen. So wirken z.B. finanzielle Abgaben auf einer viel hdhe-
ren Ebene als baulich bedingte Einflisse auf den korpereigenen Energieverbrauch
(siehe Abbildung 3.4-1).%°

Erwartungs-inhalte Erfahrungs-inhaite
Entscheidungshilfen Erfahrungsweise
Schichten der
Antriebe der Erwartung Reaktion aut die Erfahrung I Kraft l
e
S Vs -
R e » éndert:
S — ruppe Kulturell
[Autovorknhr A e p Werte iIl
——r— Strukturen
Absichten, Ziele, Zwecke rational Kulturen
Wiinsche, Neuglerde ratiomorph
Bedirtnisse, Triebe assoziativ
Appetenzen, Anlagen instinktiv
physiologische Konditionen strukturell
kommt auf
fieBen von Energie prazeliuiar | dieser Evolutions-
—x schicht zur Wirkung
Schichten des
Erkenntnisgewinns

Abbildung 3.4-1:  Der Einfluss des Autos auf den Benutzer und die Gesellschaft erfolgt auf einer der altesten Evolu-
tionsschichten, auf der energetischen Ebene (Quelle: RIEDL 1985 aus KNOFLACHER 200/)

? KNOFLACHER, 2007, S.34, 68
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Physiologischer Einfluss — Kdrperenergie

Die Energiekalkulation ist eine der &altesten und wesentlichsten Evolutionsschichten
des Menschen und der lebenden Organismen im Allgemeinen. Bereits beim langsa-
men Gehen hat man im Vergleich zum Autofahren den doppelten Energieverbrauch
(siehe Tabelle 3.4-1). Autoorientierte Stadt- und Verkehrsstrukturen werden von der
ansassigen Bevolkerung auch entsprechend genutzt.

| Energieverbrauch in kcal je Minute ’ Relation zum Auto
Gehen 4 km/h 43 2
Gehen 6 km/h 65 3
Laufen 12 km/h 12,6 6
Laufen 20 km/h 242 12
Autofahren 1,8-2 1
Tabelle 3.4-1: Energieverbrauch zur Fortbewegung (Quelle: HETTINGER 1980 aus KNOFLACHER 2007)

Psychologischer Einfluss — Persdnlicher Mikrokosmos (Abgeschlossenheit)

Das Auto ist ein optimal zu-
XN Fusgener p.?;c;z‘f’"" LT-“w'f,';‘;;q geschneidertes  Fortbewegungsmittel
(Klima, Musikanlage, Allergiefilter,
Schallddmmung, ausreichend Platz,
35, abgeschlossene  Fahrgastzelle, Si-
cherheitsgefiihl), das jedoch Vviele
negative externe Effekte nach sich
zieht, die sich aber erst durch die
Verwendung Vieler deutlich zeigen.

Mg 122 -
UsBunBumudS

Gahsit *

4 % )8
der Unert rig“chm

Abbildung 3.4-2:  Behaglichkeitssonne / korperliche und klimatische Belastungen
(Quelle: LEHMANN 1978 aus KNOFLACHER 2007)
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Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch Zugangswiderstand (Distanzsen-
sibilitat)

Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch die Distanzsensibilitat baut auf den
weiter oben erwahnten Einflissen durch den Verbrauch von Kérperenergie und der

Wahrnehmung der Umwelt auf. So wirkt die Energie / Zeit die fir den Zugang zum
Verkehrsmittel verbraucht wird entscheidend auf die Verkehrsmittelwabhl.

—_—
Soziale \

%] Urbanitat [ e
+ e TN oy
; - C S
L \+ G @@/ ¢ Evoluti eoret. Feststellungen
950 Gesellschaftiiche Akzeptanzen
/ P EEE— (7 N
/ Stralenraum ”?{,/ \ Physiolog.
, qualitat 1 ) " @ \ | Energieverbrauch
: il miv : > Flexible Zietwal
[ / )
i ( Wohnung - Eig. Mikrokosmos
.I l ‘: .
i, \ | —_—_—
| 2 | Fortbewegungs- /
\ ) /i \ nmv / Parkkosten
' Uberdimensionale

Mobilitatskosten

Zugangszeit
\ | Ne
\ | PR

\ | S%i;‘anl

=] miv ‘ ov ]

Abbildung 3.4-3:  Die innerstadtische Verkehrsmittelwahl des Individuums (Quelle: eigene Erhebungen, 2008)

Johannes Gruber 27 TU - Wien



VERKEHRSKONZEPT_15

Umsetzung des Aquidistanzmodells

VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE GRUNDLAGEN

Ubersicht - Beeinflussungsfaktoren der Verkehrsmittelwahl

Faktoren und Motive

Erlauterungen und Beispiele

Kosten

Kostenersparnis, Preisgiinstigkeit, niedrige Fahrtkosten

Zeit

Schnelligkeit, Zeitersparnis, wenig Wartezeiten

Zuverlassigkeit

Punktlichkeit, Sich verlassen konnen, plangemaler
Ablauf

Bequemlichkeit

wenig kérperliche Anstrengungen, Schutz vor
Witterungseinflissen, bequemer Gepacktransport,
Sitzen statt Stehen

Unabhangigkeit/Flexibilitat

Raumliche, zeitliche und soziale Unabhangigkeit im
Hinblick auf Ziele, Wege, Fahrpline, StoRzeiten, andere
Personen

Erkundung/Neugierde

Erkunden unbekannter Stadtteile, Hinblick auf neue
Erfahrungen; Menschen und Dinge beobachten

Korperliche Funktionslust

Bewegung, korperlich Tatigsein, Gesundheit, Fitness

Technische Funktionslust

Etwas lenken = beherrschen, Bedienung und
Beherrschung der Technik

Freude am Risiko

Gefahren eingehen und bestehen, Abenteuerlust

eigenen Person

Korperliche Sicherheit der

Vermeidung von Gefahren, von Unfillen und
Verletzungen

Abgase meiden

Gestank und Abgase meiden

Larm meiden/angenehme
Gerausche suchen

Vermeidung von StralRenlarm, Tiirenschlagen,
Motorlarm; angenehme Gerdusche von
Vogelgezwitscher, Wasserrauschen

Optische Reize

Meiden von Schmutz, Unordnung; Freude an: Natur,
Parks, angenehmem Stadtbild

Sozialer Kontakt

Mit anderen zusammen sein, andere kennen lernen,
Bekannte und Freunde treffen

Wahrung der Privatsphare

Bedurfnis, alleine zu sein, Vermeidung von Massen,
Unwobhlsein in iberfiillten Verkehrsmitteln

Macht

andere Personen beeinflussen oder bestimmen kénnen,
die eigenen Interessen durchsetzen konnen

Aggression ausleben

Spalk an Behinderung anderer Personen, Gefdhrdung
anderer, Vergniigen am Arger anderer

Leistungsmaotivation

Konkurrieren, schneller sein als andere, sich selbst
etwas beweisen

Geltung/Prestige

Status, hohes Ansehen, Anerkennung durch andere

Sicherheit fiir andere Personen

Vermeidung der Gefahrdung anderer Personen,
Riicksichtnahme

Transport anderer Personen

Kinder, Altere, andere Personen transportieren

anderer

Vermeidung der Beldstigung

Beldstigung anderer Personen durch eigenes Verhalten
meiden; Abgase und Larm vermeiden

e Uberlegungen

Gesellschafts-fJumweltbezogen

Energiebedarf und Parkflichenbedarf reduzieren,
Stadtbild erhalten, Belastung durch Abgase und Larm
minimieren

Abbildung 3.4-4:

Ubersicht Beeinflussungsfaktoren der Verkehrsmittelwahl (Quelle: HELD, 1980)
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3.5

DAS AQUIDISTANZMODELL ALS METHODISCHER LOSUNGSANSATZ*

Die Attraktivitat der Verkehrsmittel wird stark von der Lange und der Gestaltung der
Zugangswege bestimmt. Die Zu- und Abgangszeiten sowie Warte- und Umstiegs-
zeiten werden als unangenehm empfunden und subjektiv Uberschéatzt. (Siehe Kap.
3.3)

Um die Chancengleichheit
Derzeitiger Zustand zwischen motorisiertem Individual-

3‘ Wohnung verkehr (mlV) und offentlichem
‘; SR8 Personennahverkehr (OV) zu
E erhohen, soll die Entfernung von
; inns der Wohnung zum Parkplatz
i |aEEnm Parkraum OPRY zumindest der Entfernung zur
v |(AEER im Stratienpreich @ nachsten Haltestelle entsprechen

— (entspricht der Definition der

= e | ,Aquidistanz").

Abbildung 3.5-1:  Bestehende Distanzverhaltnisse (Quelle:
KNOFLACHER 1980 aus PFAFFENBICHLER,
EMBERGER 2004)

In der Umsetzung soll dies durch zentrale Sammelgaragen im Nahbereich von Halte-
stellen des OV verwirklicht werden (siehe Abbildung 3.5-2). Der Raum zwischen
Wohnung und Haltestelle wird hingegen mittels Fahr- und Parkverboten bis auf weni-
ge verbliebene ErschlieRungsstrallen autofrei gestaltet.

Aquidistanz bedeutet Chancengleichheit

Wohnung
innn
innn
B RN OPNV
StraBenbereich als

- Kommunikationsfliche E QF

Sammelgarage

Tl

Abbildung 3.5-2:  Aquidistanz zwischen OPNV und mlV (Quelle: KNOFLACHER 1980 aus PFAFFENBICHLER,
EMBERGER 2004)

In dieser Arbeit wird das Konzept der optisch autofreien Siedlung angestrebt. Die Vor-
teile fir die ansassige Bevolkerung sowie die Umsetzungswege werden im Kapitel 4.1
abgehandelt.

* KNOFLACHER 1980, S.87.
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3.6

3.6.1

DAS INNERSTADTISCHE VERKEHRSSYSTEM UND BESTEHENDE WIR-
KUNGSMECHANISMEN

In diesem Teil der Arbeit werden die Zusammenhange und Abhangigkeiten des der-
zeitigen innerstadtischen Verkehrssystems erlautert. Dies geschieht mit der Causal-
Loop-Diagramming-Methode, welche auf modellhafte, reduzierte und anschauliche
Weise das komplexe Verkehrssystem auf seine grundlegenden und fur diese Arbeit
wesentlichen Aussagen heruntergebrochen darstellt. Als wichtigstes Planungsziel
wird die Steigerung der Lebensqualitat festgelegt, welches in der Wiener Bauordnung
unter 81, Ziffer 2 dementsprechend festgelegt wird (siehe Kapitel 2.3).

Das Causal-Loop-Modell

Hier werden die wichtigsten Elemente des Systems der innerstadtischen Lebensquali-
tat erortert. Dies geschieht im Schritt der Modellerstellung in Form eines qualitativen
Modells. Lebensqualitat ist allerdings ein sehr subjektiver Begriff, den jeder Mensch
anders erlebt. Bedeutend dabei ist stets, was der einzelnen Person gerade im Mo-
ment wichtig ist. Es kann auch vorkommen, dass derselbe Mensch in unterschiedli-
chen Phasen seines Lebens Aspekte der Lebensqualitat unterschiedlich bewertet.

Angelehnt an die drei Saulen der Nachhaltigkeit enthélt das Modell drei Subsysteme:
Verkehr, Okologie und Okonomie. Der Aspekt Soziales wurde in die anderen drei
Subsysteme mit eingearbeitet. AuRer diesen Subsystemen gibt es noch exogene Ein-
flisse, in denen planungsrelevante und gesetzliche Instrumente sowie Vorgaben sub-
sumiert sind.

Zwischen den einzelnen Systemelementen bestehen Wirkungszusammenhénge, die
im Modell in Form von Pfeilen dargestellt werden. Es werden gleichgerichtete und ge-
gengerichtete Zusammenhéange aufgezeigt. Pfeile, die mit einem Plus gekennzeichnet
sind, stellen gleichgerichtete Relationen dar (wird Systemelement A quantitativ gro-
Rer, dann wird auch Systemelement B quantitativ grof3er). Gegengerichtete Relatio-
nen werden anhand von Pfeilen mit einem Minus ersichtlich (wird Systemelement A
grolRer, dann wird Systemelement B kleiner). Weiters finden sich im Modell auch Re-
lationen die durch Pfeile ohne Vorzeichen dargestellt werden. Diese deuten auf einen
Zusammenhang hin, der nicht quantifizierbar ist (z.B.: StVO — Verkehrskonzept Wien
15), das bedeutet, dass zwar ein deutlicher Einfluss vorhanden ist, dieser aber nicht
gesetzmalfig zu einer Verminderung oder Vermehrung des anderen fihrt.

Es liegt in der Natur eines Modells, dass nicht alle Relationen, die sich in der natdrli-
chen Welt finden dargestellt werden kénnen. Es werden um die Ubersichtlichkeit und
Lesbarkeit des Modells zu erhéhen nur die wichtigsten Systemelemente und Verknup-
fungen mit besonderer Relevanz fir das Thema der innerstadtische Lebensqualitat
dargestellt.
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Wichtigste Wirkungszusammenhénge im innerstadtischen Verkehrssystem

;" Verkehrssystem

Verkehrsstruktur

ﬁsrkehrsmit\el

¥ 3

mlV

Masterplan Verkehrskonzept
Verkehrsprognose %+>{ BVWPL }»+>| VaHkahi }»+>{ Wien 15
R T S L L T I O L TV EERO WELPEUI - O O B Ty ST DTN PReTE S TS SO S LSRR P, ey !
Stabilitat————

/_

Legende
->  Systemwirkung
’6? +  Gleichgerichteter Zusammenhang
ey, - Gegengerichteter Zusammenhang
LN

:‘"‘; Teilsystem

2, Ruckkoppelung

Systeméanderung / Einschnitt

1 Anderung des Wirkungszusammen-
hanges (nun gegengerichtet)

Oko- / Sozialsystem

¥

[ Feinstaub ]

\

-

=
(= )
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+
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T

+

Qualitat des /
i Stadtbildes 3

2 Erreichung von Systemstabilitat

. 3 I :
; Nahversorgung t
: I
' I
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Abbildung 3.6-1:

Wirkungszusammenhange im innerstadtischen Verkehrssystem (Quelle: Eigene Erhebungen aufbauend

auf PFAFFENBICHLER 2004, Vorlesungsunterlagen - Theorie der Siedlungsentwicklung)
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3.6.2 Beschreibung der Modellrelationen (Systemzusammenhange und Rickkoppe-
lungen)

3.6.2.1Regelkreis Verkehrssystem

Das klassische Verkehrssystem mit seinen zwei wesentlichen Elementen der Ver-
kehrsstruktur [Netzkilometer / Verkehrsflache] und dem verwendeten Verkehrsmittel
(Verkehrsmittelwahl [Modal-Split]) bildet Gber die Einbindung der exogenen Einfliisse
einen sich selbst verstarkenden
Kreislauf und damit ein instabiles

Whener BO

STEP

l_.wse ) System.
o — Die Verkehrsprognose [Verkehrs-
> AT St leistung /  Motorisierungsgrad]
il (teils mit sehr konservativen
‘ ;;j:::fj::m Vorgaben erstellt) weist einen
=TS, gleichgerichteten Zusammenhang

\ mit der Verkehrswegeplanung

(BVWPL [Netzkilometer]) auf.
Das bedeutet, dass ein Anstieg in
den Verkehrsprognosen einen
Anstieg der geplanten Netzkilometer in der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur nach
sich zieht. Diese Investitionen in die gro3rAumige Verkehrsinfrastruktur haben direkte
Auswirkungen auf die strukturelle Gestaltung und Ausrichtung des Wiener Masterplan
Verkehr und darauf folgend des konventionellen Verkehrskonzeptes fir den 15. Wie-
ner Gemeindebezirk [Ausgaben pro Verkehrstrager].

Abbildung 3.5 2:  Regelkreis Verkehrssystem (schwarz)

In der klassischen Umsetzung des Verkehrskonzeptes wird auf die gestiegene Nach-
frage des motorisierten Individualverkehrs (mIV) reagiert und die knappe innerstadti-
sche Verkehrsflache, sowie knappe finanzielle Mittel in Richtung des mIV angepasst.
Dies zieht naturlich eine Verringerung der tbrigen Verkehrsflachen fur den offentli-
chen Verkehr (OV) und den nichtmotorisierten Verkehr (nmV) nach sich. Durch die
Anpassung der innerstadtischen Verkehrsstruktur an den mlV wird weiterfihrend
auch die Verkehrsmittelwahl der anséassigen Bevolkerung in Richtung mlV verscho-
ben.

Nun kommt es zur positiven Rickkoppelung im System, da das Ansteigen des mIV
im Modal-Split wiederum zu einer gesteigerten Verkehrsleistung bzw. zu einem ge-
steigerten Motorisierungsgrad in der Verkehrsprognose fuhrt. Hier kann auch das
Schlagwort der rekursiven Kausalitat des Angebots neuer oder Uberdimensionierter
Verkehrsflachen, des ,projektinduzierten Neuverkehrs®, erwahnt werden.
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3.6.2.2Regelkreis 6kologisch-soziale Lebensqualitat

Die Auswirkungen des gestiegenen Anteils des mlV am Modal-Split stehen in direk-
tem Zusammenhang mit den innerstadtischen Emissionen (Larm, Abgase, Feinstaub,

KLebensqualltél
. {Oko-/Sozialsystem /

Abbildung 3.6-2: Regelkreis 6kologisch-
soziale Lebensqualitat (blau/grun)

.
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CO2). Diese verstarkte Verschmutzung fuhrt zu
mehr unnutzbaren Flachen, welche wiederum
dem gestaltbaren Freiraum der Stadt fehlen und
so die Qualitait des Stadtbildes negativ
beeinflussen. Der Verfall des Stadtbildes fiihrt zu
einem Absinken der sozialen Urbanitat (qualitativ
bewerteter - belebter, kulturell und wirtschaftlich
genutzter StralRenraum). Ein Abnehmen der
sozialen Urbanitat stellt nun wiederum eine ent-
gegengerichtete Verknupfung mit dem
Verkehrssystem, im speziellen mit der Ver-
kehrsmittelwahl des nmV, dar.

Durch diese Absenkung des nmV’'s wird
wiederum der Anteil des mIV's am Modal-Split
erhdht und der sich selbst verstarkende Kreislauf
schlief3t sich (negative Sichtweise).

3.6.2.3Regelkreis stadtokonomische Wertschdpfung

Fur das innerstadtische Wirtschaftssystem sind die Besucherfrequenz und die finan-
zZielle Ausstattung der Besucher wesentliche Systemkomponenten. Diese beiden Wir-
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Abbildung 3.6-3: Regelkreis stadtdkonomi-

sche Wertschépfung (rot)

kungsmechanismen stehen in einer positiven
Wechselwirkung zum Anteil des innerstadtischen
nmV’s. Durch eine hoéhere Besucherfrequenz
wird die Wirtschaftsleistung (im besonderen der
dezentrale Einzelhandel, der Tourismus, die
Gastronomie  und  Kleinstrukturdienstleister)
erhoht, was wiederum eine gleichgerichtete
Entwicklung der Beschaftigung und der
Einkommen der ansassigen Bevidlkerung nach
sich zieht. Durch diese positive wirtschaftliche
Entwicklung und Nachfrage am Arbeitsmarkt
kommt es zu einem verstarkten Zuzug von
finanzkraftigen Einwohnern, wodurch wiederum

die Frequenz der Besucher im 6ffentlichen Raum
erhdht wird und sich der Regelkreis der stadtdko-

nomischen Wertschépfung schliel3t (positive
Sichtweise).
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3.6.2.4Verflechtung Stadtsoziologie und Kommunalwirtschaft

3.6.3

Ein weiterer essentieller Wirkungszusammenhang besteht zwischen dem Grad der
Nahversorgung mit Gultern des taglichen Bedarfs sowie kleinstrukturorientierten
Dienstleistern, der Ausstattung des offentlichen Raumes und der von diesen Faktoren
abhangigen Qualitat der sozialen Urbanitat.

Mit Hilfe einer hohen Qualitat der sozialen Urbanitat konnen hdhere Besucherfre-
guenzen und Einwohnerzahlen erreicht werden, die fur sich wieder das kommunale
Steueraufkommen positiv beeinflussen, wodurch wieder mehr finanzielle Mittel fur die
Ausstattung des o6ffentlichen Raumes bereitgestellt werden kénnen und sich der Re-
gelkreis schliel3t (positive Sichtweise).
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Abbildung 3.6-4:  Verflechtung Stadtsoziologie und Kommunalwirtschaft (grin / rot)

Die Einfuhren der Aquidistanz in das Modell

Der bis dahin instabile Systemzustand wird, in der vorliegenden Arbeit, nun durch ei-
ne abgeanderte Reaktion auf die gestiegene Verwendung und Nachfrage des mlV
korrigiert. So wird auf die ansteigenden Verkehrsprognosen nicht mit einem weiteren
Ausbau der Verkehrsstruktur fir den mlV reagiert. Stattdessen die Leistungsféahigkeit
des OV (mit Hilfe von Taktverdichtungen und zuséatzlichen Linien) und des nmV
(durch attraktivere Radverbindungen und StraRenrdume) ausgebaut.
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Die wichtigsten Auswirkungen der Reduktion der Verkehrsstruktur des mlV und darauf
folgend der Verschiebung des Modal-Split auf die einzelnen Subsysteme des Modells
sind:

0 Flachengewinn fiir die ansassige Bevoélkerung

O Geringere Barrierewirkungen fur FuRgeher und Radfahrer
U Gesteigerte Qualitat der sozialen Urbanitét

U Hohere Besucherfrequenzen

Sie werden in detaillierterer Form in den vorangegangenen Teilkapiteln sowie im Ka-
pitel 4.2 beschrieben.

In der vorliegenden Arbeit wird das Modell der Aquidistanz als Lésungsansatz ver-
folgt, was in autofreie bzw. autoreduzierte Stadtstrukturen miindet und so eine ,nach-
haltige" Systemstabilitat wieder herstellt.

Grundlage fiur die sich selbst verstarkenden Regelkreise in den Subsystemen Ver-
kehrsmittel und Verkehrstrager sind evolutionstheoretische Gegebenheiten
(energieffizienzorientiertes Handeln) die in Kapitel 3 ,Verkehrswissenschaftliche
Grundlagen — humanorientierter, innerstaditscher Verkehr* naher erlautert werden.
Die Teilsysteme des OV und nmV stabilisieren sich selbst durch interne negative Re-
gelkreise die auf der Physiologie des Kdrpers beruhen filhren daher nicht zu unbe-
herrschbaren Problemstellungen.

" exogene Einflisse

Wiener BO
STEP
' [ Masterpl | . [ Verkehrsk |V
Verkehrsprognose -+ BVWPL |-+ UMD, gy YSTKRnISORZpt o ¢
Verkehr Wien 15 | STVO
| X
- (2) ) Stabilitat =
| Verkehrssystem - 2R s Legende
: K 3 > Systemwirkung
! [ Verkehrsmittel \ Verkehrsstruktur i b ‘@; +  Gleichgerichteter Zusammenhang
{ a / i "@ - Gegengerichteter Zusammenhang
] ’ ; 5 6"«, A
! b ! 4 miv A 1 Teilsystem
\I'\. ; Rickkoppelung
4 ov r \

L, Systemanderung / Einschnitt
1 Anderung des Wirkungszusammen-
hanges (nun gegengerichtet)

2 Erreichung von Systemstabilitat

\

Einfiihrung der Aquidistanz in das Verkehrsmodell und Einfluss auf die innerstadtische Verkehrs-
mittelwahl (Quelle: Eigene Erhebungen, 2008)

Abbildung 3.6-5:
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3.7 VIER THESEN EINER NACHHALTIGEN VERKEHRSPLANUNG VON VIC-
TOR GRUEN (1976)*

Die Erwahnung der vier Thesen von Victor GRUEN (Architekt und Stadtplaner, Charta
von Wien, T 1980) soll die Problemstellungen und Aufgaben der Verkehrsplanung von
einer weiteren Warte beleuchten und in einer anderen Art und Weise aufgearbeitet
darstellen.

GRUEN sieht die Aufgabe der Raumforschung darin ,danach zu forschen, wie die Er-
haltung, Erreichung oder Wiederherstellung einer lebenswerten Umwelt fir besiedelte
und unbesiedelte Gebiete, fur Stadt und Land, erreicht werden kann und auf Grund
dieser Forschung Erkenntnisse zu gewinnen, die dem Raumplaner, dem Bundes-,
Lander-, und Gemeindepolitiker zur Verfligung gestellt werden kénnen.”

Er trifft seine grundlegenden Unterscheidungen in mechanische und nichtmecha-
nischunterstitzte Verkehrsmittel; freiwillige und Zwangsmobilitat; Kollektivverkehr,
Gemeinschaftsverkehr und Individualverkehr. Unter ,Verkehr versteht GRUEN jene
Art der Fortbewegung und des Transportes von Gitern, die mit Hilfe von mechani-
schen Mitteln und dem Einsatz kiinstlicher Energie bewerkstelligt wird. Laufen, gehen,
schwimmen, usw. wird nicht in diesen Terminus miteinbezogen.

Erkenntnisse:Die Verwendung aller mechanischen Verkehrsmittel verursacht Miss-
stande und Schaden, denn es ergibt sich eine Verschwendung von
unersetzbaren und unvergrof3erbaren natirlichen Gitern sowie grof3er
Einsatz von ,kunstlicher Energie*“.

Durch den sehr hohen Energieverbrauch bankrottiert der Verkehr die
Volkswirtschaft und fuhrt zur Suche nach zusatzlicher Energie.

Ein groRes Angebot an mechanischen Verkehrsmitteln verlockt uns
dazu auseinander zu streben und untergrabt damit die positiven
menschlichen Werte der Sesshaftigkeit, des Heimatgefiihls und der
Urbanitat.

3.7.1 1. These — Freiwillige Mobilitat und Zwangsmobilitat

,»Je weniger mechanische Verkehrsmittel wir benttzen missen, desto besser ist es, und deshalb muss
Raumplanung darauf gerichtet sein, den mechanischen Verkehrsbedarf auf ein Minimum zu reduzie-
ren.*

Die freiwillige Mobilitat erfullt die Bedurfnisse der Neugierde, des Abenteuers und
des Wissensdrangs, welche Kerneigenschaften des Menschen darstellen. Diese Form

der Mobilitdt maRvoll ausgefihrt Uberwiegt die mit jeder Art des Verkehrs einherge-
henden Nachteile, sie sollte durch die Raumplanung gefordert werden.

1 MA 18, Werkstattbericht 78, 2003, S.59
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3.7.2

3.7.3

Die Zwangsmobilitat erflllt fur sich selbst keinen Zweck und dient lediglich der Ver-
folgung einer Tatigkeit an einem anderen Ort (arbeiten, lernen, erholen, einkaufen,
kulturelle Geselligkeit). Sie ist eine wertzerstérende Tatigkeit, die Opfer an Leben,
Gesundheit, Zeit und Geld fordert. Die Ursache fir Zwangsmobilitat ist ein Mangel an
zukunftsfahiger Raumplanung, die eine vollziehende Tatigkeit des ,krassen Materia-
lismus”, der Profitsucht oder technische Fehlentwicklungen einfach zur Kenntnis
nimmt.

Il. These — Kollektivverkehr, Gemeinschaftsverkehr, Individualverkehr

,,Die malvolle Ausfiihrung der freiwilligen Mobilitat soll geférdert werden, ein Ziel, das aber nur er-
reicht werden kann, wenn die iberméchtige Zwangsmobilitat auf ein Minimum reduziert wird.**

Die Mittel des Kollektivverkehrs (Bahn, U-Bahn, Strafenbahn, Bus, Schiff, Gluterzu-
ge, usw.) werden im Allgemeinen durch und fir die Gesellschaft bereitgestellit.

Der Gemeinschaftsverkehr (Schulbusse, Betriebsbusse, Leihautos, Taxis, Sammel-
taxis, usw.) haben durch eine effizientere Auslastung und hohere Kapazitat einen
groReren Nutzen als der Individualverkehr. Sie sind land- und energiesparender, weil
sie z.B. ohne Ubergrol3e Leerlaufphasen operieren und dadurch den Bedarf an Park-
platzen verringern.

Das Individualverkehrsmittel (PKW, LKW), hauptsachlich durch Verbrennungsmoto-
ren angetrieben, konsumiert am meisten Landflache (Bewegungs-/Parkraum, Herstel-
lung, Reparatur, Pflege -> in Summe ~300m? / PKW) und Energie. Die vielgerihmte
Tugend, seinen Besitzer jederzeit von jedem Ort zu jedem gewuinschten Ziel inner-
halb kurzer Zeit zu transportieren ist in Wirklichkeit sein grof3tes Laster, da durch die-
se Madoglichkeit das Verkehrssystem enorm ausgedehnt wird und die ausgewahlten
Ziele ohne Individualverkehr nicht mehr optimal erreichbar sind. Da die Abhangigkeit
vom Individualverkehrsmittel jedoch bedeutend schneller ansteigt, als die Moglichkeit
die Erreichbarkeitswiinsche durch den StraRenverkehr zu befriedigen, bewegen wir
uns in einem Teufelskreis, der bewirkt, dass die Bedurfnisse der anderen Verkehrsar-
ten verunmoglicht werden. ,Je mehr Individualverkehrsmittel wir gewinnen, desto
mehr zerrinnen unsere Stadte.” Aus diesen Erkenntnissen folgt fir die Raumplanung
die lll. These.

lll. These — Férderung des Kollektivverkehrs

,.Wir sollten so planen, dass die Nutzung des Kollektivverkehrs als relativ unschadlichste Verkehrsart
gefordert und, wo dies nicht ausreicht, Mittel des Gemeinschaftsverkehrs eingesetzt werden kénnen, und
dass der Individualverkehr, mit der Ausnahme von extrem diinn besiedelten Gebieten, moglichst ausge-
schaltet wird.**

Innerhalb der zwei Hauptkategorien (freiwillige und erzwungene Mobilitat) und der drei
Hauptarten (Kollektiv-, Gemeinschafts- und Individualverkehr) des Verkehrs gibt es

vielerlei Untergruppen. Diese unterscheiden sich z.B. durch die Nutzung verschiede-
ner Energiequellen wie z.B. Gas, Diesel, Benzin, Elektrizitat und durch verschiedene
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3.74

3.75

Formen der Verkehrstrager: Schienen, Asphaltbander, Wasserstral3en, Rohrleitun-
gen. Fur die Auswahl dieser Unterarten ist die IV. These zu beachten:

IV. These — Bevorzugung nachhaltiger Energiearten und Fortbewegungsflachen

,»Wir sollen jene Energiearten und jene Fortbewegungsflachen beniitzen, die beziiglich des Verbrauches
von naturlichen Rohstoffen, bezlglich Landverbrauch und der Erzeugung von Umweltstérungen die
kleinsten Schaden anrichten.**

In dieser vierten These bespricht Gruen die Aufgaben der Raumplanung in der er die
Bedeutung einer nachhaltigen Planung unterstreicht.

»,ES handelt sich beileibe nicht darum, das vollig utopische Ziel des ewigen Wirt-
schaftswachstums zu fordern und damit den Bedarf von kinstlicher Energie ins Un-
endliche zu steigern, sondern darum, stabilisierend zu wirken, um sowohl ,die Gren-
zen der Verschwendung* als auch die Grenzen menschlicher Belastbarkeit nicht zu
Uberschreiten.”

Schlussfolgerungen aus den entwickelten Thesen

Aus diesen vier Thesen ergibt sich, dass wir die Verwendung des Individualverkehrs
mit allen den Planern zur Verfigung stehenden Mitteln verringern missen.

Land als unvermehrbares Gut muss geschiitzt werden, Siedlungsgebiete sind so eng
wie moglich abzugrenzen und so kompakt wie méglich zu gestalten. Diesen Vorgaben
kénnen wir jedoch nur nachkommen, wenn die Siedlungen (jeglicher GréZenordnung)
von ihren Bewohner nicht als lebensfeindlich angesehen werden. Von den vielfaltigen
Grunden die Einwohner der Stadte an die Peripherie oder zu den Erholungsgebieten
treiben, ist der Individualverkehr mit seinen systemimmanenten Emissionen und Ge-
fahren einer der ausschlaggebendsten.

,unsere Aufgabe als Planer besteht also darin, die besiedelten Gebiete jeder Gro-
Benordnung wieder ,lebenswert’ zu gestalten, und zwar unter anderem durch mog-
lichst vollen Ausschluss des Individualverkehrs.*
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4.1

PLANUNGSGRUNDLAGEN

In diesem Kapitel sollen die wichtigsten theoretischen Planungsgrundlagen erlautert
werden, die dem spater umgeplanten Verkehrssystem und dem erstellten Entwurf
zugrunde liegen.

Auf den Teilaspekt autofreies / autoreduziertes Wohnen wird dabei besonderes Au-
genmerk gelegt, da hierbei die Vorstellungen der Bevoélkerung weit von der Realitat
und der tatsachlichen Umsetzung in bereits existierenden Siedlungen differieren.

ORGANISATION VERKEHRSBERUHIGTER / AUTOFREIER STADTE UND
SIEDLUNGEN

Die Diskussion Uber verkehrsberuhigte oder autofreie Stadtteile und Siedlungen ver-
lauft haufig konfus und emotional. Missverstandnisse kdnnen durch die inkonsistente
Verwendung von Begriffen wie verkehrsberuhigt, autoreduziert und autofrei entstehen
wo letztendlich unklar bleibt was nun unter diesen Siedlungsformen zu verstehen ist.

Zudem gleitet der Diskussionsprozess meist sehr schnell in Richtung verminderter
Nutzungsma@glichkeiten des Autos ab, und die wesentlichen Vorteile der autoreduzier-
ten Siedlungsformen kénnen beinahe nicht mehr klar angesprochen werden. Das Au-
to hat sich so eingebirgert und in den Kopfen der Bevolkerung festgesetzt, dass sich
die Diskussion sehr bald darauf konzentriert was man vermissen wirde (ein eigenes
Auto in Reichweite) und nicht wie viel man durch diesen Verzicht gewinnen kénnte. Im
Zuge dieser Feststellungen sei noch auf das Kapitel 3.4 hingewiesen, in dem das
Ausmal} der Prasenz des Automobils und seine Wirkung in den Koépfen der Bevdlke-
rung erlautert wird.
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41.1

Autofreie Haushalte in Deutschland nach Die Vorstellung »Jeder hat ein Auto® hat
Ortsgréfen sich in den Kopfen, Normen und

— Jangs Gesetzen festgesetzt und reproduziert
e ww [ | die autogerechte Stadt mit allen ihren
0% | s ~26.0% .| negativen Folgen fiir die ansassige
ki 1 | Bevolkerung. Dabei ist jedoch ein Leben
1:; e e .| | ohne eigenem Auto fir viele Menschen
Erealy Lo it A e nach wie vor Realitat: In Grol3stadten

500000

Abbildung 4.1-1:  Autofreie Haushalte in Deutschland mit mehr als.500.000 Elr_]WOhnem be-

tragt der Anteil der autofreien Haushalte
Uber 41% (Deutsches Statistisches
Bundsamt 1994).%

nach OrtsgroRen (Quelle: Statistisches

Bundesamt 1994)

,.Eine Siedlung fiir Haushalte ohne Autos ist keine Strategie der Ausgrenzung, sondern eine Strategie
der Ermoglichung; sie schafft damit eine WahImdglichkeit und entspricht damit den gesellschaftlichen
Grundstrukturen von Individualisierung und Differenzierung besser als jenes Stadtentwicklungsmuster,
fiir das Haushalte ohne Automobile so gut wie nicht existent sind.“*

Autofreies Wohnen® (~ 0,0 bis 0,2 Stellplatze pro WE)

Durch die Einrichtung und ErschlieBung des Projektgebietes wird der Besitz eines ei-
genen PKW'’s weitgehend Uberflissig gemacht. Es gibt au3er Versorgungs-, Entsor-
gungs- und Notdiensten im Prinzip keinen weiteren Verkehr innerhalb des Siedlungs-
gebietes. Fur das Gebiet wird ein Parkplatzschlissel von bis zu 0,2 Parkplatzen pro
Wohneinheit zugrunde gelegt, wobei die Parkpléatze auf3erhalb des Wohngebietes an-
gebracht werden. Das Siedlungsgebiet selbst ist fir den Autoverkehr nicht zuganglich.

Ein hohes Erreichbarkeitspotential wird durch eine gute ErschlieRung tber den 6f-
fentlichen Verkehr (hohe Taktraten, wichtige Ziele in kurzer Zeit erreichbar), ein effi-
zientes Radwegenetz, ein siedlungsgebundenes Car-Sharing-Angebot geschaffen.

Geschafte, Schulen, Firmen, Dienstleister und 6ffentliche Einrichtungen sollen inner-
halb der autofreien Siedlung in kleinstrukturierter Weise untergebracht werden, wobei
die Mitbenutzung des offentlichen und halbéffentlichen Raumes besonders gefragt
und unterstitzt werden soll.

Als Zielgruppe werden in erster Linie Haushalte ohne eigenes Auto bzw. Haushalte
mit einer geringen Autobeniitzung und Jungfamilien angesprochen. Eine weitere Ziel-
gruppenspezifizierung kann dann Uber spezielle Ausstattungen und wohnpreisliche
Gestaltung der Siedlung und des StralRenraums (Stadtinfrastruktur) vollzogen werden.
Das Angebot von zusatzlichen Service-Einrichtungen ist fur diesen Siedlungstypus
von besonderer Wichtigkeit.

* Ténnes, 1997, S. 1
% Kramer-Badoni, 1994, S. 49
3 Leferink, 1995, S. 11
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4.1.2

4.1.3

Haufig werden fur diesen Siedlungstyp, der vorwiegend bei der Neuerrichtung von
Quartieren angedacht wird, auch Vertrdge mit den zukinftigen Bewohnern abge-
schlossen, in denen sie sich zur Autofreiheit verpflichten.

Autoreduziertes / optisch autofreies Wohnen® (0,3 bis 0,7 Stellplatze pro WE)

Autoreduzierte Siedlungen sind zwar mit dem PKW erreichbar, die Zufahrt endet je-
doch mit in ZugangsstralRen mit zentralen bereitgestellten Parkeinrichtungen (mit
variabler Grofie).

Auch fur diese Wohnform ist ein erhéhtes Erreichbarkeitspotential durch den Um-
weltverbund notwendig. Die verlangerten Wege zum KFZ verringern die Attraktivitat
des KFZ's und der Motorisierungsgrad der Bewohner wird im Vergleich zu autoori-
entierten Siedlungsformen zuriickgehen.

Wenn alle Parkplatze an den Randern des autoreduzierten Planungsgebietes positio-
niert sind, entsteht eine groRes zusammenhdngendes autofreies Gebiet. Bei einer
Planung von Zentralgaragen innerhalb des Planungsgebiets, entsteht eine Mischung
aus Zufuihrungsstrallen zu den Garagen und autofreien Clustern. Die Distanzen zu
den Parkplatzen sollen dabei genauso lang oder langer als zu einer Haltestelle des
OPNV sein. Die StraBen werden im Prinzip autofrei gehalten.

Ublicherweise gibt es hier keine vertragliche Regelung des Autobesitzes.

Stellplatzfreies Wohnen (0,3 bis 0,7 Stellplatze pro WE)

Stellplatzfreies Wohnen ist als eine Form des autoreduzierten Wohnens anzusehen,
in der jedoch eine rechtliche Bindung zur Autofreiheit festgeschrieben wird und somit
die Stellplatzpflicht erlischt.

Verkehrsberuhigtes Wohnen® (~1 Stellplatz pro WE)

Das Siedlungsgebiet ist nur fir den Anliegerverkehr zuganglich, der Durchgangs-
verkehr wird durch die Verkehrsfihrung (keine durchgehenden Routen) und Ver-
kehrsorganisation minimiert. Die Unterbrechung der durchfiihrenden Routen kann
durch eine Einteilung des verkehrsberuhigten Gebietes in Sektoren erfolgen, in wel-
che untereinander keine direkte Verbindung mit dem PKW ermdéglichen. Der Erschlie-
Bungs- und Sammelverkehr wird am Rand des Siedlungsgebietes abgewickelt.
Durchgehende Routen bestehen nur fir den nmV.

% | eferink, 1995, S. 12
% | eferink, 1995, S. 10
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Siedlungsinterne StraBenverbindungen werden verkehrsberuhigt ausgefiihrt
(Tempo 30, Geschwindigkeitsbremsen, Niveauregulierungen) um das Geféahrdungs-
potential und die Emissionen durch den Verkehr abzusenken und so die Aufenthalts-
funktion fur die anséssige Bevolkerung zu verbessern.

Die Anzahl der Parkplatze und ihre Organisation ist dhnlich gelagert wie bei kon-
ventionellen Siedlungen.

Bei dieser Siedlungsform kénnen die PKW’s ganz normal benutzt werden. Durch die
nur sehr geringen Veranderungen zur konventionellen Siedlung ist diese Wohnform
nicht fiir bestimmte Zielgruppen sondern fiir die breite Offentlichkeit ausgerichtet.

Die Realisierung der verkehrsberuhigten Siedlungen stellt keine Verbesserung der
stadtebaulichen Qualitat und keine Kostenersparnis dar, sondern ist lediglich die Ver-
wendung bereits vorhandener Méglichkeiten fur ein attraktiveres Wohnklima.

Pluspunkt verkehrsbheruhigt autoarm autofrei
Raumgewinn/Differen- se see
zierung Bebauunosdichte
Entwurfsfretheit/neue ° eee
stadtebauliche Qualitit
Griin und Natur ° eee
Erhfjhun.g der \-Terkehr 5- . eoe sse
sicherhent
Verringerung der Larm- ° se .o
beldstigung
Verbesserung der Luft- °
qualitit
Aufenthaltsqualitét . oe see
Erhshung der OPNV- ° o0 eee
Nachfrage
Verringerung der Anzahl ° e
Autokilometer

Abbildung 4.1-2:  Erfullungsgrad der verschiedenen Pluspunkte bei den verschiedenen Siedlungsformen (Quelle:
Leferink 1995)
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4.1.4 Wichtigste Problemstellungen und Losungsansatze die bei der Umsetzung von
autofreien Siedlungen auftreten kénnen

Auf die Transportproblematik der GrofR3einkaufe fur Familien kann auf mehrere

Arten und Weisen reagiert werden:

Q

Q

Hol- und Bringdienste dirfen nach dem Vorbild von Ful3geherzonen die autofrei-
en Gebiete aul3erhalb der festgelegten Ladendffnungszeiten beliefern.

In einer Ubergangszeit dirfen auRerhalb der Ladenoffnungszeiten auch die Be-
wohner der autoreduzierten Siedlungen halten und Ladetétigkeiten durchfihren.

Durch das Zuriicklegen des Weges entweder von der Parkgarage oder von der
OV-Haltestelle zur Wohnung ist die Wahrscheinlichkeit sehr hoch, dass taglich
ein Geschéft passiert wird. Dadurch kann der wochentliche Einkauf auf mehrere
kleine Einkaufe aufgeteilt werden.

Durch die Installation eines 6ffentliches Trolleynetzes der Benltzungsregelung
des Vienna-City-Bikes folgend. Oder mit der

Ausgabe eines Einkaufstrolleys an jeden Haushalt nach dem Vorbild Nirnberg-
Langwasser (siehe Kapitel 4.3.2 - Nurnberg-Langwasser Nord-Ost — Autofrei hat
Tradition).

Durch die Erhéhung der Ful3geherfrequenz im direkten Wohnumfeld wird das
Gebiet wieder fur Greissler attraktiv und die durchschnittliche Distanz zum nachs-
ten Einzelhandler geringer.

Wo kdnnen Besucher ihr Auto abstellen?

Q

Q

Fur Auto fahrende Besucher sind zuséatzliche Stellplatze in den entsprechenden
Tiefgaragen vorgesehen.

Im Rahmen einer Mobilitatsberatung sowie tUber Online-Dienste kdnnen Park &
Ride Stellpléatze sowie die Zufahrt Uber das o6ffentliche Verkehrssystem in Erfah-
rung gebracht werden.

Diirfen Behinderte mit dem Auto in die Siedlung fahren und dort parken?®’

Q

Q

Q

Ein Grof3teil der Behinderten (~90%) in unserer Gesellschaft hat kein eigenes
Auto.

Behinderte diirfen auch nach der Ubergangszeit die FuRgeherzone auRerhalb
der Ladenoffnungszeiten fur kurze Ladetéatigkeiten befahren.

In den Tiefgaragen werden speziell angeordnete, groRere Stellplatze fir korper-
lich benachteiligte Personen bereitgestellt.

" www.autofrei-wohnen.de, Jan. 2009
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Wie soll ich die Kinder in die Schule / Kindergarten fahren?

O Es existieren im Raum Wien bereits Schulwegsicherungsprogramme, die ein si-
cheres Erreichen der Schule auf dem Ful3- oder Radweg auch unter Hilfe von
Schiilerlotsen gewahrleisten.

U Die verschiedenen Schulzentren werden in der Planung des offentlichen Ver-
kehrssystem besonders berticksichtigt.

Was passiert bei einem Notfall? (Feuer / Unféalle)

U Einsatzfahrzeuge durfen naturlich weiterhin in die autofreien / autoreduzierten
Siedlungen zufahren. Die Freiflachen sind nach den Schleppkurven der Einsatz-
fahrzeuge sowie der Entsorgungsfahrzeuge dimensioniert.

4.2 VORTEILE UND ZIELERFULLUNG DER RAUMORDNUNGSZIELE DURCH
VERKEHRSBERUHIGTE, AUTOREDUZIERTE UND AUTOFREIE STADTE
UND SIEDLUNGEN

Wohnumfeldbezogene Vorteile

O Verringerung der innerstadtischen Emissionen

Ruhe und Stille — Tagsuber wird Kommunikation im 6ffentlichen Raum, sowie ein
angenehmes Arbeitsumfeld gefordert. Nachts ist ein gesunder, unterbrechungs-
freier Schlaf bei getffnetem Fenster mdglich.

Gesiinderes Mikroklima — Durch weniger motorisierten Verkehr wird der Schad-
stoffausstof’ im direkten Wohnumfeld reduziert. Die frei gewordenen Flachen
werden teils in Grunflachen umgewandelt, welche als Feinstaubfilter, Klimaaus-
gleich (Beschattung / Backofeneffekt) und zur Erhéhung der Luftfeuchtigkeit die-
nen.

O Erh6éhung der Kinder- und Familienfreundlichkeit / Verkehrssicherheit

Vergleichsstudien zeigen, dass Kinder die in autofreien Umgebungen selbstandig
und in sicherem Umfeld ihre Umwelt erforschen kénnen, in ihrer Entwicklung 1,5
— 2 Jahre gegen uberbehitete Kinder voran sind. Sie kdnnen zum Spielen auf die
Stral’e laufen, ohne parkende Autos zu beschadigen oder gar zu verunfallen
(50% aller Unfalle von Kindern und Autos passieren in einem Umfeld von 500m
um die eigene Wohnungstiire).®

O Soziale Sicherheit im Strallenraum

Der StraBenraum ist belebter und eine gesteigerte soziale Kontrolle findet statt.
Larm und eventuelle Hilferufe werden nicht vom Verkehrslarm tbertont.

% MA 18, Werkstattbericht 78 — Heller, M.; 2003, S.109
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U Der Motorisierungsgrad im Planungsgebiet wird auf Grund sinkender Attraktivi-
tat des mlV zuriickgehen. Es findet eine Verlagerung auf den Umweltverbund
statt.

O Die Akzeptanz des FulRweges erhdht sich durch attraktivere Strallenraume
(subjektives Distanzempfinden). Dadurch entwickeln sich gréRere Einzugsberei-
che fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

U Rickgewinnung des 6ffentlichen Raumes zur Verwendung durch die ansassi-
ge Bevolkerung. Verstarkte soziale Netze und Bindungen (die Praxis zeigt Uber-
durchschnittliches nachbarschaftliches Engagement).

0 Raumgewinn durch freiwerdenden Parkraum (15-19 m2 pro Stellplatz).

Gesteigerte Wohn- und Aufenthaltsqualitat (stadtisches Wohnen im Griinen) wird
maoglich.

Gesteigerte stadtebauliche Entwurfsfreiheit durch verringerten Anteil an Ver-
kehrsflachen (Parzellierungsfreiheit / naturlichere Planungen werden mdglich)

O Natur in der Stadt wird ermdglicht.
Naherholung und 6kologische Ausgleichsfunktionen.
U Abgesenkter Versiegelungsgrad
Besseres Mikroklima durch weniger asphaltierte Flachen und mehr Stadtgriin

Regenwasser wird nicht mehr durch PKW-Emissionen (Olreste, Bremsbelag,
Reifenabrieb) verschmutzt und muss nicht zur Klaranlage abgefiihrt werden,
sondern kann zu einem groéReren Anteil vom Boden aufgenommen oder fur
kommunale Brauchwassersammelanlagen genutzt werden (Umweltschutz und
geringere ErschlieBungskosten).

O Starkung der Volkswirtschaft und des kleinstrukturellen Einzelhandels durch
Erhéhung der fuR3laufigen Besucherfrequenz.

U Gerechtigkeit und Transparenz — keine Quersubventionierung fur den miV (FI&-
chenverbrauch, externe Kosten durch mlV).

O Gesteigerte Volksgesundheit durch mehr Bewegung und geringere Emissionen
im direkten Wohnumfeld (Radfahren, zu Ful3 gehen)

O Finanzielle Vorteile: Kosteneinsparung durch Flachenersparnis, keine Park-
raumkontrolle, geringere Kanaldimensionierung und geringere Abwassermengen,
erhohte soziale Kontrolle (Vandalismus, weniger Wachdienste), kommunalwirt-
schatftliche Effekte (kleinstrukturierter Einzelhandel, Gastronomie, Tourismus).

0 Finanzielle Nachteile: GroRere Griunflachen bendétigen mehr Pflege, Entfall der
Parkraumgebuhren, Umplanungskosten, Bauarbeiten, aufwendigere Strafl3en-
raumausstattung und Gestaltung.

% MA 18, Werkstattbericht 78 — Heller, M.; 2003, S.109
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4.3

4.3.1

Stadtregionale Vorteile

O Diversifizierung des Angebots auf dem Wohnungsmarktes
O Diversifizierung der Bebauungsdichten

O Gesteigertes Nachfragepotential fir den OV

U Gesteigerte lokale Nachfrage

O Impuls fur lokale Arbeitsplatze

a

Zukunftsfahigkeit und Nachhaltigkeit (Energiebilanz, Kyotoziele) durch Absen-
kung des Energieverbrauches (KFZ-Verkehr vervielfacht den Energieverbrauch
pro Einwohner)

BEST-PRACTICE BEISPIELE VERKEHRSBERUHIGTER, AUTOREDU-
ZIERTER STADTE / SIEDLUNGEN

Dieses Kapitel soll anhand unterschiedlicher Beispiele klaren und veranschaulichen,
dass autofreie bzw. autoreduzierte Siedlungen bereits heute existieren / funktionieren
und von ihren Bewohnern angenommen und geschéatzt werden. Zu diesem Zwecke
werden Best-Practice-Beispiele nach unterschiedlichem Grad der Autofreiheit ausge-
wahlt und zusammengefasst prasentiert.

Beispiel — Wien Floridsdorf ,Nordmanngasse® (autofreie Siedlung)

Entstehung / Lage

Die Siedlung wurde als Neubau (Umnutzung einer vorherigen gewerblichen Nutzung)
in Innenstadtrandlage mit einer GroBe von 244 Wohneinheiten (teils geftrdert /
Grundstiick ~1,2 Hektar) errichtet. Gute ErschlieBung durch den o6ffentlichen Verkehr
(U1, U6, Strallenbahnlinie 26)

Planungsansatz / Planungsziele

Die Regulierung der Autofreiheit wird privatrechtlich Uber eine ausdriickliche Zustim-
mung im Mietvertrag sowie eine Auflage in der Wohnbauférderung gesichert.
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Struktur®

Die sechsgeschossigen Baukdrper in Blockrandbebauung bilden zwei Hofe, die sich
zu einem Platz, dem Siedlungszentrum, hin 6ffnen.

Dieser eher "stadtischer" Platz, abgesenkt und umgeben von Gemeinschaftseinrich-
tungen wie Einkaufszentrale, Waschsalon, etc. soll das Zentrum der taglichen Begeg-
nung sein.

Abbildung 4.3-1:  Lageplan Nordmanngasse (Quelle: www.schindler-szedenik.at, Jan. 2009)

In den stark begriinten Hofen sind Spielplatze fir verschiedene Altersgruppen, ein
Teich und ein Festplatz angeordnet. Die Wegefiihrung ist auch durch gute Erreichbar-
keit der im Norden der Anlage liegenden Parkflache bestimmt. Die Dacher werden,
soweit sie nicht die Sonnenkollektoren tragen, begriint und dienen dem Aufenthalt der
Bewohner im Freien

Interessante Erhebungen / Losungswege / Methoden

Anderung des Wiener Garagengesetzes:*! Mit einem einstimmigen Beschluss des
Wiener Landtages wurde das Stellplatzregulativ (1 Stellplatz pro Wohneinheit) auf3er
Kraft gesetzt, sodass bei der Autofreien Mustersiedlung nur Autoabstellplatze im Ver-
haltnis 1:10 fUr den hauseigenen Car-Sharing-Betrieb gebaut wurden. Die dadurch
eingesparten Kosten (~1,5 Mio Euro) wurden fir Gemeinschaftseinrichtungen (Sauna,

0 www.schindler-szedenik.at, Jan. 2009

4

! www.schindler-szedenik.at, Jan. 2009
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4.3.2

Jugend- und Kinderhaus, Fahrradwerkstatt, Fithessraum, etc.) sowie fir eine quali-
tatsvolle Freiraumgestaltung verwendet.

Fur den Fall, dass das Konzept der Autofreiheit in dieser Siedlung nicht funktioniert
sind Vorbehaltsflachen fur zusatzliche Parkh&user / Parkgaragen bereitgestellt wor-
den, die jedoch nach einer Frist von 15 Jahren fir eine andere Nutzung (zusatzliches
Bauland / Griinflache) freigegeben werden.

Die Beteiligung der kiunftigen Bewohner begann Mitte 1998 und bezog sich insbe-
sondere auf die Gestaltung ihrer Wohnungen, die Grinraumgestaltung und die Ge-
meinschaftsrdume. Nach dem Bezug der Siedlung bildeten sich eine Bewohnervertre-
tung und diverse Gruppen, die sich um einzelne Gemeinschaftsraume und Themen
wie “Baumangel”, “Betriebskosten” oder “Grinraum” kimmern.

Fur die durchschnittlich 2,5 Fahrrader pro Wohneinheit stehen ber 600 Abstellplatze
(weitgehend in Form von Fahrradboxen) zur Verfigung.

Nirnberg-Langwasser Nord-Ost — Autofrei hat Tradition*® (optisch autofrei)

Entstehung / Lage

1954 Ausschreibung eines stadtebaulichen Wettbewerbs fiir einen neuen Stadtteil fur
40.000 Einwohner in Nurnberg-Langwasser. 1968 Umnutzung des amerikanischen
Hubschrauber-Flugplatzes in einer GréRenausdehnung von ca. 100ha (Neuplanung).

Das Teilgebiet P wird autofrei konzipiert (14ha, 1.075 WE, 3.180 EW).

Planungsansatz / Planungsziele

Wohnen in den stadtebaulichen Kontext einbinden, wie es in der Kernstadt Ublich war:
Dies beinhaltet die Ausbildung von Straf3en, Platzen sowie die Ausformung von er-
kennbaren Einzelgeb&uden (nicht Blocken).

Entfernen der Storfunktionen des Verkehrs: Rickgabe der offentlichen Freiflachen an
die Bewohner und ihre Kinder. Griin- und Freiflachen sowie Spielplatze sollen ohne
die Uberquerung von FahrstraRen erreichbar sein. Umwidmung einer sonstigen of-
fentlichen StralRe in eine FuRgéangerzone mit Entwicklung einer entsprechenden Son-
dernutzungssatzung.

Baumbestande und das Bett des Landwasserbaches dienten als Grundlage fur die
Organisation der Freiflachen.

Jeweils ca. 200 Wohneinheiten werden mit einem oberirdischen Parkplatz sowie ei-
nem peripheren Parkhaus versorgt.

“2 Henning aus Planung und Realisierung autoarmer Stadtquartiere, 1997, S.44.
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Struktur

Konzept einer Ost-West ausgerichteten Verflechtungszone in Form einer Ful3gén-
gerzone die ausgehend von einer U-Bahn-Haltestelle Schulen, Laden, ein Kirchen-
zentrum sowie Erholungszentren mit den Wohnungen verbindet. Von Norden und Su-
den minden WohnstraRen (Arbeitstitel Madison) auf diese Achse.

Chicago - Madison Avenue

—
e

Dploic

CHICAGO-MADISON AVENUE

Abbildung 4.3-2:  Chicago Madison-Avenue (Quelle: Henning, 1970)
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Interessante Erhebungen / Losungsweqge / Methoden

Zusammenfassende Auswertung der Verkehrsbefragung, Nachbarschaft A/B mit
1200 Wohneinheiten (Durchgefihrt vom 20.06 bis 26.6.1974, Mo-Fr 7:30 — 19:00, Sa
8:00-15:00)

MO DI MI Do FR SA Tages- | Fahrten %0
héchstwert zu WE

Anlieger:
- privat (Arbeit, Freizeit, Kfz 268 563 507 i sod 315 o7 498 o
zum Einkaufl nicht notwendig)

- privat (Grofieinkauf; Kfz zum 45 36 34 54 T4 94 94
Einkauf notwendig)
Besucher:
- privat (Familie, Bekannte, 192 a1 297 205 257 244
Abhelen von Personen)

298 248 %
- geschéftlich (Vertreter, a5 57 4 2 29 18
Putzfrau)
Anlieferung: 2 23 20 20 39 16 39 33%
(an Haushalte durch Dritte)
Andienung: 1" 13 15 12 16 6 16 13 %
(an Haushalte durch
Handwerker)

0,

Offentliche Dienste: 27 27 3 35 16 6 35 29 %
(Post, EWAG, Stadt, Polizei)
Taxi 10 12 15 12 22 11 22 18 %

1101 917 %

Abbildung 4.3-3:  Zusammenfassende Auswertung der Verkehrsbefragung in Nirnberg-Langwasser (Quelle: Hen-
ning, 1974)

Das interessante dieser Erhebung war, dass nur 7,8% der privaten KFZ-Fahrten als
notwendige Fahrten bis vor die Haustlre zu klassifizieren waren.
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Verteilung eines Kofferkulis (Trolley) an alle Haushalte:

(20 m x 30 m) sowie ein All-

wetlerplatz in Verbindung mit
Tischtennisplatzen bielen aus-
reichende Spielmaglichkeiten.

Bei der Gestaltung des Bau-
gebietes wird besonders daraut
geachtet, einen menschlichen
MaBstab, freundliche Vielfalt und
Abwechslung zu erreichen. Die
Hauslassaden werden individuell
ausgebildet. Die Hauser erhalten
Giebeldacher mit Dachwohnun-
gen und Dachterrassen.

Die WohnstraBen werden mit
gegliederlen Pflasterbelagen und
StraBenlaternen ausgestattet. Die
FuBwege erhalten zum Teil
Uberdachungen.

~ Um auch die’ Beefnlrémﬂgungen
- durch den Ubergeordneten
StraBenverkehr soweit wie mdg-

.Wm 2u gewahrleisten, lich zu vermeiden, wurden ent-

steht fur jede Wohnung ein sog.  lang der Otto-Barnreuther-Straie *
. Kofferkuli* zur Verfigung. und der Thomas-Mann-StraBe

Mit diesem Erschiieungsprinzip bepflanzte Larmschutzwille

sind verkehrsireie Wege zur errichtet. Ein offentlicher Grunzug
Gesamischule, zur Wohnanlage im Sudosten des Baugebietes ist

Elementa, zum angrenzenden auf den Fundamenten der ehe-
Hotel und zu den U-Bahn-Halte- maligen Marzfeldanlage vor-

stellen maéglich. gesehen. Zwei Rasenbolzplalze

- dener GroBe..

sléllung der AuBenanlagen

sich fort in einer raich -

Auswahl an Wohnungen

nung fiir die sechskbplige .
Familie.

Funktionsgerechte Grundrisse,
die den heutigen Wohnbedrf 3
nissen entsprechen, ermdglichen
auch die Erfillung individueller
Wunsche. .

Abbildung 4.3-4:  Der Kofferkuli (Quelle: Henning, 1974)
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51

TU - Wien



VERKEHRSKON‘ZEPT_15 PLANUNGSGRUNDLAGEN
Umsetzung des Aquidistanzmodells

4.4 PLANUNGSGRUNDSATZE IN DER MODERNEN STRARENRAUM-
GESTALTUNG

FulRgeher

Q

(M W N

O 000

o000 000O0

Niveauregulierungen am Ful3geher orientieren
Direkte Wegfuhrung
Engmaschiges Wegenetz

Gute Orientierung, Leitung der FuRgeher durch StralRenraumgestaltung (Belags-
anderungen), Orientierungspunkte (Sichtbeziehungen), Wegweiser, Routenplane

FuRgeherangepasste, malRstabliche Raumeinteilung, Gestaltung
Attraktive, interessante Straf3enraumgestaltung, Eye-Catchers
Aufenthaltsflachen, Verweilplatze

Gekennzeichnete Raumzuordnung offentlicher, halbéffentlicher, privater Stral3en-
raum

Hohes Mal3 an Verkehrssicherheit

Angenehme Beleuchtung

Ausreichend Platz (Schlendern, Begegnungsfall Kinderwagen - Kinderwagen)
Barrierefreiheit, Behindertengerecht (Taktile Leitsysteme)

Geringe Belastung durch Emissionen

Angenehmes Mikroklima (Bepflanzungen)

Geringe Wartezeiten an Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA)

Attraktive AnknlUpfungspunkte an die anderen Verkehrsmittel

Radfahrer

[N Uy Uy ey Sy Iy Ny

Direkte Wegfuhrung

Gute Einsicht in Kreuzungsbereiche

Ausreichend Platz

Geringere Geschwindigkeiten der motorisierten Verkehrsteilnehmer
Hierarchisches Radwegenetz

Attraktives Umfeld

Gute Qualitat der Radwege (Oberflachen, Wegefihrung, Wegweiser)
Topographie (max. Steigungen)

Bevorzugung, Vorreihenlassen bei VLSA

Geringe Wartezeiten bei VLSA
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(M W

(M ]

Geringe Belastung durch Emissionen
Verkniipfungsmdglichkeiten Fahrrad — OV

Grol3 dimensionierte, ansprechende, diebstahl-, vandalismussichere Fahrradab-
stellanlagen

Eindeutige Wegleitungen
Ausreichend City-Bike Standorte (intermodale Verknipfungspunkte)

Offentlicher Verkehr

(W Iy Iy ey Iy ey Sy Iy Ny Ny

Witterungsschutz bei Haltestellen

Attraktive Gestaltung der Haltestellenbereiche

Ausreichende Dimensionierung der Haltestellenbereiche
Querungsmaoglichkeiten in direkter Nahe der Haltestellenbereiche
Kurze Zugangszeiten

Angenehme Beleuchtung der Haltestellenbereiche

Keine Haltebuchten

Vorrang des OV vorm mlV

Ausreichend Sitzplatze

Komfortable OV-Fahrzeuge

Behindertengerecht (Niederflur, Taktile Leit- und Informationssysteme)

Mitnahmemaglichkeit von Fahrradern

Motorisierter Individualverkehr (inkl. Parkgaragen)

Q

O 0000

Kurze Zugangszeiten zu den Parkgaragen
Ubersichtliche Zuordnung von Parkplatzen
Einfache Abrechnungsmodalitaten
Schleppkurven beriicksichtigen

Befahrbares Seitenbord (Bankett) — Flacheneinsparung im StralRenraum

Beispiele starker am nichtmotorisierten Verkehr ausgerichteter Stral3enrdaume aus der
Literatur befinden sich im Anhang im Kapitel 9.4 Empfehlungen fur den Entwurf von
stadtischen Strallenrdaumen (EAE 85 / RASt 06).
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Gegeniuberstellung historischer StralRenraume (Belle Epoque)

f { f’
1

Abbildung 4.4-1:  Historischer StraRenraum — AuRere Mariahilfer StraRe auf Hohe Turnergasse (ca. 1900) (Quelle:
GRIEBL, 2005)

Abbildung 4.4-2:  Historischer StraBenraum — Reindorfgasse auf Hohe Friesgasse (Ende 19. Jhdt.) (Quelle:
GRIEBL, 2005)

Personen schlendern durch den StralRenraum
Mischverkehrsflache (StralRenbahn, Fu3geher, Pferdekutschen)
Offentliche, belebte Nutzung der Verkehrsflachen

O 00D

Keinerlei Begriinung oder Sitzbanke im Strallenraum
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4.5 DIE GENDER MAINSTREAMING CHECKLISTE

Die Gender-Mainstreaming-Checkliste ist ein Planungsinstrument in das konkrete Er-
kenntnisse der Geschlechterforschung aus einem speziellen Bereich eingeflossen
sind. In den Kriterien, die in der Checkliste enthalten sind, spiegeln sich die Ergebnis-
se von Analysen geschlechtsspezifischer Diskriminierungen wider. Checklisten sind
umso brauchbarer, je genauer das Feld, auf das sie sich beziehen, unter geschlech-
terspezifischen Aspekten bereits aufgearbeitet ist.*?

Die fur das Planungsprojekt auf StralRenraumebene angewandte, ausgeflillte Liste be-
findet sich im Anhang (siehe Kapitel 9.2Die Gender Mainstreaming Checkliste).

46 WEITERE WICHTIGE PLANUNGSGRUNDLAGEN DIE IN DIESER ARBEIT
JEDOCH NICHT BEHANDELT WERDEN KONNEN

U Beteiligung der Birger und Birgerinnen
Offentliche und halbéffentliche Raume
Mobilitatsbezogene Dienstleistungen (OV-Beratungsleistungen, Starterpakete)

Access-Verkehrmodelle (Carsharing, Carpooling)

O 00D

City Maut, sektorale / zeitliche Fahrverbote

“ STIEGLER, 2003, S.17
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5 ERHEBUNG UND ANALYSE

In diesem Kapitel wird nun der praktische Bezug der in den vorangegangenen Kapi-
teln behandelten theoretischen Grundlagen, die zum Verstandnis des vorliegenden
Verkehrssystems notwendig sind, hergestellt.

Um den Rahmen und die Ubersichtlichkeit der Arbeit zu gewahrleisten wird die Erhe-
bung auf die wichtigsten Themenfelder begrenzt und auf zwei Ebenen (Bezirk, Grat-
zel) durchgefuhrt.

Die wichtigsten Themenfelder:

O Grundlegende geographische Informationen
U Das funktionelles StraRensystem

U Der ruhende Verkehr
a

Das offentliche Verkehrssystem

Johannes Gruber 56 TU - Wien



VERKEHRSKON_ZEPT_lS
Umsetzung des Aquidistanzmodells

ERHEBUNG UND ANALYSE

5.1

511

STRUKTURELLE ERHEBUNGEN AUF BEZIRKSEBENE

Wichtigste Informationen zum 15. Wiener Gemeindebezirk (Rudolfsheim-

Finfhaus)

Geographische Einteilung

Um einen besseren Uberblick tiber das Bezirksgebiet zu erlangen werden in diesem
Kapitel die geschichtlich gewachsenen Bezeichnungen der einzelnen Bezirksteile so-
wie eine Karte mit den wichtigsten Einrichtungen des Bezirkes und demographische

Kenndaten bereitgestellt.

XVI.

- Viertel

Nibelunge

Flinfhaus

Rudolfsheim-Fliinfhaus  wurde im
Wesentlichen aus den Gemeinden
Rudolfsheim, Finfhaus und
Sechshaus gebildet. Im Laufe der Zeit
wurde der Bezirk zuséatzlich um Teile
von Gaudenzdorf sowie Penzing
erweitert.**

Abbildung 5.1-1:  Bezeichnung der einzelnen Bezirksteile (Quelle: de.wikipedia.org — Dez. 2008)

Demographische Daten

Rudolfsheim-Finfhaus verflgt Gber eine Bevdlkerung von 70.490 EW (2007) was ei-
nen deutlichen Anstieg von einem historischen Tiefststand von 64,895 EW im Jahre

2001 entspricht.

Der Anteil der auslandischen Bezirkseinwohner lag 2006 bei 31,8 % (Wien: 19,1 %)
und war damit der hochste Wert eines Wiener Gemeindebezirks. Den héchsten Anteil
der Ausléander stellten Staatsbirger aus Serbien und Montenegro (9,6%), gefolgt von

“* de.wikipedia.org/rudolfsheim-funfhaus — Dez. 2008
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turkischen (4,7%), polnischen (2,5%), kroatischen (2,3%), bosnischen (2,2%) und
deutschen (1,1%) Staatsbiirgern.*

Flachennutzung

Der 15. Bezirk weist eine Gesamtflache von 392 Hektar auf. Davon sind 52,8% als
Bauflache, 12,7% als Griunflachen und 33,5% als Verkehrsflachen in Verwendung.

Bauflache Griinflache Gewasser Verkehrsflachen
204,04 49,16 3,68 129 46

6i_lert|lllthé Landwirtschaft | Parks Walder Wiesen | Kleingarten Freizert-
Einrichtungen Flachen

165,35 1662 2159 0 245 0 1534 021 a1

Wohnbau | Betriebsgebiet

Abbildung 5.1-2:  Flachennutzung Rudolfsheim-Finfhaus in ha - 2001 (Quelle: de.wikipedia.org — Dez. 2008)

Wichtige Einrichtungen (siehe Plan 5.1-1)

O Westbahnhof
Q Amter und Behdrden:

= Magistratisches Bezirksamt (Gasgasse 8-10)
= Bezirksgericht Fiinfhaus
» Finanzamt fir den 12., 13. und 14. Bezirk sowie Purkersdorf

= Stadtpolizeikommando Funfhaus (Tannengasse 8-10)

O Kaiserin-Elisabeth-Spital der Stadt Wien

O Markte und Einkaufszentren:
=  Schwendermarkt
=  Meiselmarkt

= Lugner-City

Unterschiedliche Schulen
Wiener Stadthalle

Wasserwelt

O 00D

Parks und Kleingartenanlagen

“* de.wikipedia.org/rudolfsheim-funfhaus — Dez. 2008
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ERHEBUNG UND ANALYSE

5.1.2 Funktionelles Stralensystem / Stral3entypen (Durchleitungs-, Sammel-, Er-
schlielBungsfunktion)

Die Klassifizierung des StraBensystems dient der Erhebung der zur Zeit vorherr-
schenden Nutzung der einzelnen Strafenziige. Anhand dieser Untersuchung kann
dann die Diskrepanz zwischen der planlich angedachten StraRennutzung und der tat-
séchlich auftretenden StraRennutzung festgestellt werden. Als Grundlage zur Erhe-
bung werden die EAE 85 (Empfehlungen fir die Anlage von ErschlieBungsstraf3en),
die neuere RASt 06 (Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en) sowie die EAHV 93
(Empfehlungen fir die Anlage von Hauptverkehrsstralen) angewandt.

Im Bezirk auftretende StralRentypen:

CIV Hauptsammelstrasse [HSS 3]
DIV Sammelstrasse [SS 1]
DV  Anliegerstrasse (Erschlieung) [AS 1]
EIV  Anliegerstrasse (Aufenthalt / ErschlielBung) [AS 1]
EV  Anliegerstrasse (Aufenthalt) [AS 4]
E VI Anliegerweg [AW 1]
Kategorien- E:E:;r E'E’b?:e innerhalb bebauter Gebiste
Gruppe
anbaufrei angebaut
Verbindung ErschiieBung Aufenthalt
Verbindungs-
funktions-Stufe A B C D E
PR B
g:m;:;un:?;indung I Al
dberregionale/regionale I I Al
StraBenverbindung
zwisch indlich
Svasemersindung | I Al
fidch hiieBend
swaervertindung | 1V AV
nt dnet
;tr:Brg::;r:i::ung V AV
Wegeverbindung VI AVI

EAHV

Abbildung 5.1-3:

und Lage (Quelle: EAHV 93)

in der Regel nicht vorkommend

problematisch
besonders problematisch
nicht vertretbar

Matrizenzuordnung der unterschiedlichen funktionellen StraBentypen nach Verbindungsfunktion

Johannes Gruber
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Beschreibung der funktionalen StraRennetzstruktur

Der Bezirk ist von Hauptsammelstra3en der Kategorie C IV umschlossen und das
StralRennetz des Bezirkes entspricht am ehesten einer Auf3enringerschliel3ung mit in-
nenliegendem vermaschten Rasternetz, wobei die Einteilung nach StralRennetzklas-
sen auf Bezirksebene nicht mehr zeitgemalf erscheint.

Im Inneren erfolgt die ErschlieBung und Durchleitung des StralRenverkehrs durch
Sammelstralen der Kategorie D IV die in einem Abstand von ca. 200m parallel zur
Wienzeile bzw. nérdlich zur Gablenzgasse verlaufen und von einer Nord-
Sudverbindung bestehend aus SchweglerstralRe, Grenzgasse und Langenfeldgasse
gekreuzt werden.

In der StraRenkategorie D V (Anliegerstral3e mit reiner ErschlieBungsfunktion) wurden
hauptséchlich Stauausweichrouten und ,Abkirzungen” bezeichnet, sie finden sich
haufig parallel zu StraRen der Kategorie D IV.

Als Erschlielungsstrafien mit beginnender Aufenthaltsfunktion der Kategorie E IV
wird der Grof3teil der Kleinstrukturierten Straf3en festgelegt, die haufig als Einbahnen
gefuhrt werden. In diesen Stra3enziigen sollte bereits die Aufenthaltsfunktion tber-
wiegen, diese StralRenrdaume werden jedoch nur zur An- und Abfahrt sowie zum Ab-
stellen des KFZ benutzt.

ErschlieBungsstralen mit reiner Aufenthaltsfunktion der Kategorie E V existieren im
Bezirk beinahe gar nicht. Dieser Kategorie wurden nur zwei StraRenteile, das nordli-
che Ende der Sperrgasse und der Tannhauserplatz zugeordnet.

Anliegerwege der Kategorie E VI befinden sich im Bereich der Ful3gangerzone am
Meiselmarkt, bei der ErschlieBung der Kleingartenanlage Schmelz sowie beim Ful3-
gangeriibergang uber die Gleisanlagen der Westbahn auf Héhe Holochergasse, Eli-
sabethspital.
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FUNKTIONELLE
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Mangel in der funktionellen ErschlieRung durch Straf3en

Der Gleiskorper der Westbahn mit seiner groRen Ausdehnung zerschneidet den 15.
Wiener Gemeindebezirk in zwei Teile. Zur Zeit gibt es im gesamten Bezirksgebiet nur
zwei Ubergange: die Schmelzbriicke, welche fir FuRgeher und Radfahrer nur sehr
unangenehm zu queren ist, sowie den Ful3geherlibergang auf Hoéhe Holochergasse,
der besonders in den Nachstunden durch Rotlicht-Etablissements im direkten Umfeld
an Attraktivitat verliert.

Durch diese Zweiteilung verlieren die angrenzenden StraRenziige (Felberstralie,
Avedikstral3e) an Attraktivitat, was auch durch den schlechteren Zustand der Bausub-
stanz in diesen Gebieten ersichtlich ist.

Probleme mit der Einhaltung der Geschwindigkeitsbeschrankungen treten in erster Li-
nie in den SammelstralRen auf (Schweglerstral3e, Johnstral3e, Hitteldorferstral3e). In
diesen StraRenziigen werden auch gehauft gefahrliche Situationen in Kauf genom-
men um z.B. noch die Grinphase der Verkehrslichtsignalanlage (VLSA) zu erreichen.
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5.1.3 Der ruhende Verkehr

In den Bezirken 2 - 9 und 20 gibt es durchschnittlich 44 Stellplatze pro 100 Einwoh-
ner. Davon sind 13 privat, 7 in éffentlichen Garagen und 24 im StraRenraum.*® Dieser
Durchschnittswert kann im groben auf den 15. Bezirk Ubernommen werden, da er in
seiner Ausdehnung und Struktur den Innenbezirken &@hnlich ist. Der Anteil an 6ffentli-
chen Garagen wird durch die Haufung von 6ffentlichen Garagen in Girtel- und West-
bahnnéhe wahrscheinlich erhoéht.

132

Stellplatze pro 100 Einwohner 2006

@ offentlicher Stralenraum O gewerbliche Garagen O Wohnhaus- und Firmenstellplatze

Abbildung 5.1-4:  Stellplatze nach Bezirk und Art - 2006 (Quelle: wien.gv.at — Dez. 2008)

Parkraumbewirtschaftung in Wien 15 (Stadthallengebiet)

Die Parkraumbewirtschaftung im nérdlichen 15. Bezirk (Bezirksgebiet nordlich der
Westbahn, westlich bis zur Johnstral3e) soll die anséssige Bevolkerung von den Be-
suchern der Veranstaltungen sowie Einpendlern entlasten.

Die maximale Parkdauer betragt zwei Stunden (von 1. September bis 30. Juni) und
gilt taglich von 18 bis 23 Uhr. In den Sommermonaten (Juli und August ist die Stadt-
halle geschlossen und die Kurzparkzone ist aufgehoben).

6 www.wien.qgv.at/stadtentwicklung/parkraumbewirtschaftung - Dez. 2008
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Parkgaragenverteilung

Wie aus Plan 5.1-2  Parkgaragenverteilung ersichtlich sind die Parkgaragen relativ
gleichmaRig Uber das Gebiet des 15. Bezirkes verteilt. Eine Haufung ist im Gebiet
Westbahnhof / Stadthalle erkennbar, die noch starker ausfallt wenn man die Kapazita-
ten der dort positionierten Garagen berticksichtigt.

Im Zuge dieser Arbeit konnten nur die groRvolumigen Parkgaragen erhoben werden.
Kleinere Parkgaragen, z.B. bei Genossenschaftsbauten, missten in einem eigenen
Arbeitsschritt erhoben werden und kénnten ab einer entsprechenden Stellplatzzahl
und geeigneten Verortung mit Mischverkehrsflachen (AS 4 [siehe Kapitel 6.1.1]) an-
gebunden werden.

Wie im Kapitel 3.5 - Das Aquidistanzmodell als methodischer Losungsan-
satzbeschrieben ist der Standort der Parkgaragen fir die Verkehrsstruktur und die
Akzeptanz des offentlichen Verkehrs in der Umsetzung des Verkehrskonzeptes es-
sentiell. Derzeit sind die Garagenstandorte starker an den Nachfragern (Hotels, EKZ,
Westbahnhof, Volksgaragen) und nicht an der Verkehrsstruktur orientiert.

Nr. Name Adresse Stellplatze

15/1 | Lugner Garage Moeringgasse 20 770
15/2 | Stadthallen-Garage Vogelweidplatz 704
15/3 | Parkhaus Westbahnhof Felberstralle 637
15/4 | Garage Reithofferpark Reithofferpark 192
15/5 | Mercure-Hotel Lohrgasse 3 65
15/6 | Kardinal-Rauscher-Platz-Garage Kardinal-Rauscher-Platz 370
15/7 | Meiselmarkt-Garage JohnstralRe 230
15/8 | Schwendermarkt-Garage Hollergasse 200
15/9 | Garage Nobilegasse Meiselstralle 32-34 131
15/10 | Garage Viktoriagasse Viktoriagasse 4 131
15/11 | Mé@rzpark-Garage Hutteldorfer StralRe 2 750
15/12 | Garage Reichsapfelhof Reichsapfelgasse 6-8 150
15/13 | Hofer HutteldorferstralRe Hutteldorferstralle 39-41 150

Summe 4.480

Tabelle 5.1-1: Kapazitaten der Parkgaragen in Wien 15 (Quelle: www.parkeninwien.at — Nov. 2008)

Johannes Gruber
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1070 La Stafa KaiserstralRe 7 75
1070 Mariahilfer Platzl Mariahilfer Str. 131 360
1120 Bus-Parkplatz Gaudenzdorf Gaudenzdorfer Girtel 77 19
1120 U4-Center Schonbrunner Stral3e 222-228 410
1130 Parkplatz Schénbrunn Schénbrunner SchloR3stral3e 180
1140 | Technisches Museum Linzer StraBe 3 122
1160 Ludo Hartmann Platz Ludo Hartmann Platz 167
1070 Kaiserstral3e 45 Kaiserstral3e 45 135
1160 Huttengasse Huttengasse 41 720
1160 Herbststralle Zagorskistralle 120
1160 Klausgasse Klausgasse 420
1160 Ludo-Hartmann-Platz Ludo-Hartmann-Platz 167
1120 U4-Center U4-Center 410
1130 | Schonbr. Schlossstralle Schoénbr. Schlostr. 10-14 113

Summe 3.418

Tabelle 5.1-2: Kapazititen der Parkgaragen im Umfeld des 15. Wiener Gemeindebezirks (Quelle:

www.parkeninwien.at — Nov. 2008)

Der planlich dargestellte Einzugsbereich (optimale Attraktivitat fir Ful3geher [siehe
Plan 5.1-2]) der Parkgaragen wird &hnlich dem der U-Bahn mit 200m angenommen.

Licken in der Abdeckung des Bezirksgebietes bestehen im Bereich der nérdlichen
Schweglerstral3e, rund um das Universitatssportzentrum - Schmelz, beim Wieninger-

platz sowie im sldlichen Bezirksteil um die Kranzgasse und die Stiegergasse.

Johannes Gruber
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5.1.4 Das o6ffentliche Verkehrssystem (inkl. Haltestelleneinzugsbereiche)

In diesem Kapitel und den dazugehdérigen planlichen Darstellungen (siehe Plan 5.1-3)
werden das offentliche Verkehrsnetz sowie die Attraktivitdt des Bezirks fur die Er-
reichbarkeit durch den o6ffentlichen Verkehr dargestellt.

Fur die verschiedenen Formen des offentlichen Verkehrs werden nach ihrer Attraktivi-
tat fir die Benutzer unterschiedliche Einzugsbereiche (siehe Tabelle 5.1-3) festgelegt.
Beim Einzugsbereich der U-Bahnen wird je nach Linie ein unterirdischer Zugangsweg
(U3 — 70m, U4 — 50m, U6 — 30m mit Faktor 0,5 gewichtet) vom Einzugsbereich sub-

trahiert.
Verkehrstrager I?mzugsberench [_m]
Optimum Maximum
Eisenbahn 250 750
U-Bahn 200 650
StralRenbahn 150 500
Bus 120 350
Tabelle 5.1-3: Einzugsbereiche des OV nach Verkehrstrager (Quelle: eigene Bearbeitung aufbauend auf PE-

PERNA 1982)

Das Attraktivitatspotential verhalt sich im Nahbereich der OV-Haltestellen bis zu einer
gewissen Distanz optimal danach nimmt es einer negativen nattrlichen Logarithmus
Funktion folgend ab (siehe Tabelle 5.1-3 und Abbildung 5.1-5).

Einzugsbereiche und Erreichbarkeitspotential
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Abbildung 5.1-5:  Einzugsbereiche und Erreichbarkeitspotential (Quelle: eigene Bearbeitung auf Grundlage von
PEPERNA 1982)
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5.2

Erlauterungen zum 6ffentlichen Verkehrsnetz

Der 15. Bezirk ist grof3tenteils gut durch den offentlichen Verkehr erschlossen. Die Li-
nie U6 verlauft entlang des Girtels und stellt eine Verbindung in die nérdlich und sud-
lich gelegenen Gebiete Wiens dar, Uber diese Linie wird der Bezirk auch an die Sud-
bahn (Station Philadelphiabriicke) angeschlossen. Im Suden wird der Bezirk von der
U4 entlang dem Wienfluss erschlossen. Die wichtigste U-Bahnlinie fir den 15. Bezirk
stellt jedoch die U3 dar, die Neu-Finfhaus in Ost-West-Ausrichtung durchquert und
drei Haltestellen im Bezirksgebiet (Westbahnhof, Schweglerstrale und Johnstral3e)
aufweist. Die unterirdischen Zugangswege zur U3 sind auf Grund der Gelandestruktur
(Schmelzberg) und der Unterfihrung der U6 beim Westbahnhof relativ lang (~70m).

Die StraRenbahnlinien 9 und 49 treffen sich beim Urban-Loritz-Platz und erschlieRen
den 15. Bezirk entlang der MéarzstralRe. Bei der Kreuzung Marzstral3e / Schwegler-
stralRe zweigt die Linie 9 nach Norden ab und die Linie 49 spurt parallel zur Hitteldor-
fer Stralle um, wo sie weiter bis nach Hitteldorf verlauft. Diese Linien werden in den
Nachtstunden durch Nightlines bedient.

Die StraBenbahnlienien 52 und 58 starten am Westbahnhof und erschliel3en Rudolfs-
heim entlang der &uReren Mariahilfer Strale. Bei der Kreuzung Mariahilfer StralRe /
Linzer StralRe gabeln sich die beiden Linien auf: Linie 52 verlauft der Linzerstral3e fol-
gend gegen Westen und Linie 58 verlauft sidwestlich beim Schlo3 Schénbrunn vor-
bei.

Die Nord-Sid-Verbindungen innerhalb des Bezirkes werden hauptsachlich durch Bus-
linien (10A - JohnstraRe, 12A — Grenzgasse/Schweglerstrale) bedient. Die Sechs-
hauserstrafle wird von der Gumpendorferstrale aus mit der Linie 57A bis zum
Schwendermarkt versorgt. Die Gablenzgasse im Norden des Bearbeitungsgebietes
wird von der Linie 48A von der Burggasse kommend bis hinauf zur Baumgartner HO-
he bedient.

Mangel in der ErschlieBung durch den 6ffentlichen Verkehr bestehen im Bereich west-
liche FelberstraBe sowie um die Olweingasse. Auch die Wohngegend um den Vogel-
weidplatz ist von Haltestellen des OV relativ weit entfernt, zusétzlich wirkt die Stadt-
halle als trennendes Element.

WEITERE WICHTIGE ERHEBUNGEN DIE IN DIESER ARBEIT JEDOCH
NICHT BEHANDELT WERDEN KONNEN

U FulRgeher

O Radfahrer

Q Verkehrsstarken
Q

Verkehrssicherheit
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5.3

5.3.1 Abgrenzung des Gréatzels

ERHEBUNGEN AUF GRATZEL- UND STRARENRAUMEBENE

Zur genaueren Erhebung wird das Untersuchungsgebiet auf das Bezirksgebiet nérd-
lich der Westbahn (FelberstraRe), im Westen bis zur Preysinggasse / Stut-
terheimstral3e, im Norden bis zur Gablenzgasse, im Osten bis zum Gurtel reduziert

(siehe Abbildung 5.3-1).

Die Detailerhebung erfolgt fur die Schweglerstral3e und die Léschenkohlgasse.

Flachenausdehnung:
Einwohnerzahl
Dichte:

Motorisierung:

~75ha
~15.000 EW (extrapoliert)

~200 EW / ha
~5300 PKW (351 PKW / 1000 EW - extrapoliert)
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Abbildung 5.3-1:
Dez. 2008)

Raumliche Abgrenzung des Gréatzels und der untersuchten Strallenraume (Quelle: Google Maps,
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5.3.2 Stadtebaulich, funktionelle Erhebung des Umplanungsgréatzels

Der 15. Wiener Gemeindebezirk ist in seinem strukturellen Aufbau den Innenbezirken
sehr ahnlich und ist nach der EAE 85 als ,Stadtkernnahes Altbaugebiet” einzustufen.

Stadtkernnahe Altbaugebiete: ,,Sind in der Regel als Stadterweiterungsgebiete des 19. und 20.
Jahrhunderts entstanden. Sie sind eine stadtische Siedlungsform mit im allgemeinen mehrgeschossiger
Blockrandbebauung und hohen Dichten. Die Wohnnutzung ist hdufig mit Laden und Versorgungsein-
richtungen, Bironutzungen, Einrichtungen der sozialen Infrastruktur und Gewerbebetrieben in den Ho-
fen durchmischt.**’

ok l'nf! i--l "‘::" :-

T  pru— e
S E: » E:-:-‘i Sam=d pre=n o

I

Abbildung 5.3-2:  Schwarzplan zur Ersichtlichmachung der Bebauungsstruktur — Neu-Fiinfhaus (Quelle: wien.gv.at,
eigene Bearbeitung — Dez. 2008)

Als wesentlichste Elemente der Grinraumgestaltung im Projektgebiet treten der
Marzpark, der Vogelweidpark und der Reithofferpark sowie die Kleingartensiedlung
Schmelz auf. Die Verbindungen der hdherrangigen Stral3enkategorien sind durch-
wegs mit Alleebaumen versehen, bei den ErschlieBungsstraf3en ist dies von Fall zu

“" EAE 85, S.10
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Fall unterschiedlich und die Abstande zwischen den einzelnen Baumen kénnen sehr
grol3 werden. Die Freizeiteinrichtungen des Bezirkes sind durchwegs bei den Park-
anlagen angesiedelt, an dieser Stelle muss naturlich auch das Veranstaltungszentrum
Stadthalle mit Schwimmbad, Kegelbahnen, Konzertraumlichkeiten und Gastronomie-
betrieben erwahnt werden.

Zerschneidungs- und Trennwirkungen werden in erster Linie durch die Westbahn,
in geringerem Ausmal’ auch durch die SammelstralRen sowie durch die Gro3bauwer-
ke Stadthalle, Kaiserin Elisabeth Spital, EKZ — Lugnercity und EKZ — Meiselmarkt

wirksam.
o Die mikroklimatische Temperatur-
40 verteilung ist auf Grund der hohen

301 Bebauungsdichte (Abwarme) und

des sehr hohen Versiegelungs-
grades in den Innenbezirken
—itmax | (Warmespeicherung) gegenlber
tmin Restdsterreich erhoht. Das Kalte-
empfinden im Winter kann durch den

20 4---;
10
D.

-0

20

-30 relativ starken Westwind verstarkt
1 2 3 4 5 B 7 & 9 10 11 12 .
Monste empfunden  werden (Konvekti-

onswarme).

Abbildung 5.3-3:  Temperaturverteilung in Wien (Innere Stadt) 1971 - 2000
(Quelle: ZAMG, Klimadaten von 1971 - 2000)

M Die Windverteilung ist nach dem
Donautal ausgerichtet und verlauft
hauptsachlich von West nach Ost,
wodurch dem Stadtgebiet eine gute

—Jan Durchliftung und Abfihrung der
Y0 — Luftschadstoffe gewahrt wird.

40,

Abbildung 5.3-4:  Windverteilung in Wien (Innere Stadt) 1971 - 2000
(Quelle: ZAMG, Klimadaten von 1971 - 2000)

Wichtige Einrichtungen (Schulen, Polizei, usw.) und denkmalgeschitzte Gebaude
wurden bereits im Kapitel 5.1.1 Wichtigste Informationen zum 15. Wiener Gemeinde-
bezirk (Rudolfsheim-Fiinfhaus) abgehandelt.

Johannes Gruber 72 TU - Wien



VERKEHRSKON_ZEPT_lS ERHEBUNG UND ANALYSE
Umsetzung des Aquidistanzmodells

5.3.3 Erhebung der Parkraumkapazitaten im Gréatzel

Die Erhebung der bestehenden Parkplatzkapazitaten des Untersuchungsgebietes er-
folgt auf Grund von zeitlichen Einschrankungen nur auf eine Uberschlagsartige Me-
thode und wird jeweils ausgewahlten Teilgebieten zugewiesen. Als Grundlage dient
die StralRenzugslange, die Information ob einseitig oder beidseitig geparkt wird, sowie
die Parkform (einseitig oder beidseitig, L&ngs- oder Schragparker). Die Parkform wur-
de aus Microsoft Live Map Search, einer ahnlichen Plattform wie Google-Earth, erho-
ben.

Parkraumerhebung
Gritzelebene

= B .
/ Beidseitig Schragparker
|1 \ | ( . 1 Beidseitig Schrag- &
i L ™ L S / Langsparker

[
it / Beidseitig Langsparker

Einseitige Parker

| Erhebungsteilraum

-50 100 200 300 400

Abbildung 5.3-5:  Parkraumerhebung im Gratzel (Quelle: eigene Erhebung, MS live — Dez. 2008)
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erhobene Parkkapazitaten je 100m
beidseit. schrag beidseit. schrag/langs beidseit. langs einseitig langs
42 35 28 14
Tabelle 5.3-1: Erhobene Anzahl der Parkplatze je 100 Laufmeter und Parkform (Quelle: eigene Erhebung, MS li-

ve — Dez. 2008)

Erhobene Laufmeter je Parkform
Gebiet | Bezeichnung beidseit. beidseit. beidseit. einseitig | Kapazitat
schrég schréag/langs langs langs
I Schweglerstralle 0 1.666 1.405 644 853
Markgraf-Rudiger-
11 Stral3e 698 1.633 979 644 983
11 Marzstral3e 441 1.215 931 1.220 834
v Westbahnhof 387 2.742 914 620 1.172
\ Lugner City 0 590 68 83 190
Summe 4.032
Tabelle 5.3-2: Kumulierte Langenerhebung der einzelnen Teilgebiete inkl. abgeleiteter Parkraumkapazitaten

(Quelle: eigene Erhebung, MS live — Dez. 2008)

Die derzeitige Auslastung der Parkplatze im o6ffentlichen Raum wird mit ca. 80-90%
angenommen (Parkpickerl, Parkraumbewirtschaftung im Stadthallengebiet ).

Die Festlegung der Teilgebiete (Sektoren) erfolgte auf Grund ortlicher Zusammenge-
horigkeit, verkehrsfunktioneller Logik, Zerschneidungswirkungen sowie der zukinftig
vorgesehenen Umplanungen.

In Summe bietet das Gratzel eine Kapazitat von ~ 4.000 oberirdischen Parkplatzen im

Stralenraum.
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5.3.4 Erhebung HauptsammelstraRRe Ill (C IV) - Schweglerstrale

Foto 5.3-6: SchweglerstraBe auf Hohe Ldschenkohlgasse — Richtung Norden (Quelle: eigene Erhebung —
Okt. 2008)

|

Foto 5.3-7: 3D-Ansicht Bestand SchweglerstraBe auf Hohe Ldschenkohlgasse — Richtung Norden (Quelle:
Microsoft Live, Dez. 2008)

Johannes Gruber 75 TU - Wien



VERKEHRSKONZEPT_15

Umsetzung des Aquidistanzmodells

ERHEBUNG UND ANALYSE

Bebauung

Abbildung 5.3-8:

Strallenschnitt 1 - Schweglerstralle
(Richtung Norden)

Bebauung

2,1| 39 |

| 40 |2,1

2,0[2,12,1] 44 [2,12,12,0
20| 42 | 12,3 | 42 |20
247

gen 2008)

Foto 5.3-9:

o

Gehsteig
Baumscheibe
Parkraum

Fahrbahn

StralBenschnitt Schweglerstralle - Richtung Norden (Quelle: MA18, MZK-Wien, eigene Erhebun-

Orthofoto Schweglerstral3e auf Hohe Léschenkohlgasse (Quelle: Microsoft Live, Dez. 2008)
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Fldchenverteilung

Verkehrsflache CrfEmilE 1Es Grunflache
Raum
Fahrbahn* | StraBenbahn | Parkplatz** Gehsteig*** Baumscheibe Strafengriun
39% 19% 42% 17% 3% 0%
80% 17% 3%
Tabelle 5.3-3: Flachenbilanz Schweglerstral3e (Quelle: eigene Erhebung 2008)

* Gesamte Fahrbahn inkl. Straenbahn
ki Gesamte nicht anderweitig nutzbare Parkflache
***  Elr FuRgeher benutzbare Flache

Textliche Beschreibung

Die Schweglerstral3e ist mit 12,30m Fahrbahnbreite verkehrlich stark Gberdimensio-
niert, wodurch die Autofahrer zu Uberhdhten Geschwindigkeiten verleitet werden, die
in der Praxis auch taglich beobachtet werden kénnen. Fallweise wird die Gbertriebene
Fahrbahnbreite auch fur Uberholvorgéange benutzt. Fahrbahn und Parkplatze sind mit
~80% Flachenverbrauch die stralenraumdominierenden Elemente.

Die in den Fahrbahnbereich hineinreichenden Schragparker, sowie die hohen Ge-
schwindigkeiten des mIV’s senken die Attraktivitat der Schweglerstral3e fir den Fahr-
radverkehr.

Die Gehsteige sind mit 2,00m Breite (durch Poller begrenzt) gerade ausreichend di-
mensioniert. Im Vergleich zu den Verkehrsflachen des sonstigen Verkehrs fallen sie
jedoch mit 17% der Stralenraumflache nur sehr gering aus. Aufenthaltsflachen sowie
Fahrradparkplatze existieren tiberhaupt nicht.

Grinflachen sind nur in Form von Baumscheiben vorhanden (3% der Gesamtflache)
und werden zudem haufig als Hundetoiletten zweckentfremdet, worunter die letzten
verbliebenen Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader stark leiden.

Der Versiegelungsgrad betragt 97%.
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5.3.5 Erhebung AufschlieBungsstraRe | (E IV) - Loschenkohlgasse

BT
[l
U}

Foto 5.3-10: Léschenkohlgasse auf Hohe Pouthongasse — Richtung Westen (Quelle: eigene Erhebung — Okt.
2008)

Foto 5.3-11: 3D-Ansicht Bestand Ldschenkohlgasse auf Hohe Pouthongasse — Richtung Westen (Quelle:
Microsoft Live, Dez. 2008)
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Stralenschnitt 2 - Loschenkohlgasse
(Richtung Westen)

AN

Bebauung Bebauung

== Gehsteig

== Baumscheibe

1.9|1 ,9‘ 2, 1| 47 ‘2.2‘ 25
A = == Parkraum
| 154 l

== Fahrbahn

Abbildung 5.3-12:  StraRenschnitt Loschenkohlgasse Richtung Westen (Quelle: MA18, MZK-Wien, eigene Erhebun-
gen 2008)

Foto 5.3-13: Orthofoto Léschenkohlgasse auf Ho6he Pouthongasse (Quelle: Microsoft Live, Dez. 2008)
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Fldchenverteilung

Offentlicher

Verkehrsflache Grunflache
Raum
Fahrbahn* | StraBenbahn | Parkplatz** Gehsteig*** Baumscheibe Strafengriun
30% 0% 55% 14% 2% 0%
85% 14% 2%
Tabelle 5.3-4: Flachenbilanz Léschenkohlgasse (Quelle: eigene Erhebung 2008)

* Gesamte Fahrbahn inkl. Straenbahn
*x Gesamte nicht anderweitig nutzbare Parkflache
***  Flr FulRgeher benutzbare Flache

Textliche Beschreibung

Die Loschenkohlgasse ist als Einbahnstral3e mit gegenlaufigem Radstreifen sowie ei-
ner 30 km/h Geschwindigkeitsbeschrankung ausgefihrt. Die Uberdimensionale Fahr-
bahnbreite von 4,70m wird auf Grund der haufigen Unterbrechungen durch kreuzen-
de Stral’en, sowie die Bodenmarkierung des Radfahrstreifens nicht schlagend. Mit
55% des StralRenraumes nimmt der ruhende Verkehr die wichtigste Rolle ein.

Gefahrdungen fur den Fahrradverkehr bestehen in den Kreuzungsbereichen, da sie
undbersichtlich gestaltet sind und die Autolenker auf Grund der bestehenden Ein-
bahnsysteme, die jedoch gegenlaufigen Fahrradverkehr zulassen, ihre Aufmerksam-
keit haufig nur auf die fir den mlIV relevante Relation in der Kreuzung lenken.

Die Gehsteige sind breit genug dimensioniert, jedoch ist auch hier die Sicht in den
Kreuzungsbereichen durch parkende KFZ beeintrachtigt.

Grinflachen existieren nur in Form von Baumscheiben (2% der StralRenraumflache).
Die Aufenthaltsfunktion bzw. Spielflachen fur Kinder werden tGberhaupt nicht berick-
sichtigt.

Der Versiegelungsgrad betragt 98%.
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6 PLANUNG UND ENTWURF — UMSETZUNG DES ENTWICKEL-
TEN VERKEHRSKONZEPTES

Basierend auf den theoretischen Erkenntnissen und Zielsetzungen der vorangegan-
genen Kapitel wird nun eine Restrukturierung des Bezirksgebietes auf Grundlage des
Aquidistanzmodelles geplant. Ziel der Reorganisation des Verkehrssystems und der
Umgestaltung der StraRenziige ist die Erh6hung der Lebensqualitdt (siehe Kapitel
3.6), welche mit der Siedlungsform des optisch autofreien Wohnens (siehe Kapitel
4.1.2) erreicht wird.

Um eine bessere Ubersicht zu gewahrleisten wird auch dieses Kapitel, dhnlich dem
vorangegangenen Erhebungskapitel, ortlich in drei Ebenen und thematisch auf vier
Fachbereiche aufgeteilt wiedergegeben.

Als erster Planungsschritt wird das Verkehrssystem des mlV (StralRennetz) neu orga-
nisiert, um die Versorgung des Bezirkes durch den mlV auf das tatséchlich notwendi-
ge Mal zu reduzieren. Erschlossen werden weiterhin sdmtliche Notfallsdienste, be-
reits bestehende sowie zu errichtende Parkgaragen und Stral3enziige auf denen der
oOffentliche Verkehr gefihrt wird.

Als zweiter Planungsschritt werden zuséatzliche Parkgaragenstandorte festgelegt um
so die Aquidistanz zwischen dem mlV und dem OV zu ermdglichen, die Zugangsatt-
raktivitdt zu den Parkgaragen zu erhdhen (Flachenabdeckung) sowie die fur die Ver-
lagerung der KFZ von den oberirdischen Parkplatzen hin zu unterirdischen Parkgara-
gen genligend Kapazitaten bereitzustellen.

Als dritter Planungsschritt werden die Licken in der bestehenden Versorgung durch
den OV geschlossen.

Als vierter und abschlielBender Planungsschritt werden die Stral3enziige nach den
Vorgaben aus Planungsschritt 1 autofrei bzw. verkehrsberuhigt umgestaltet.
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6.1

6.1.1

GESAMTPLANUNG — ADAPTIERUNG DES VERKEHRSSYSTEMS (BE-
ZIRKSWEIT)

Funktionelle Neuorientierung des Stral3ennetzes

In sémtlichen StraRenraumtypen wird der nichtmotorisierte Verkehr, auf Grund seiner
gesellschaftlich und 6kologisch positiven Eigenschaften bevorzugt behandelt. Die Vor-
schlage aus der EAE85 sowie der RASt06 werden noch weiter verfeinert und an die
Bedirfnisse des Verkehrskonzeptes angepasst. Exakte Beispiele von StraRenquer-
schnitten fur die Kategorien AS 2 und AW 1 mit dazugehérigen Grundrissen werden
im Kapitel 6.3 - Detailplanung - Umplanung ausgewabhlter StralRenziige prasentiert.

Innerhalb des Bezirkes dienen die StraRen hauptsachlich gewerblichen Liefertatigkei-
ten, der Ver- und Entsorgung, Notfallsdiensten sowie der ErschlieBung der Parkgara-
gen fur die ansassige Bevolkerung. Das Durchfahren des Bezirkes zum Abkirzen von
Wegen soll verhindert bzw. unattraktiv gemacht werden. Die umschlieenden Durch-
leitungsstral3en werden vom Verkehrskonzept_15 nicht berihrt.

Als minimale Wendekreise zur Kurvenradiendimension werden den Entwirfen die
Schleppkurven eines 3-achsigen Miillfahrzeuges bzw. eines 3-achsigen Einsatzfahr-
zeuges der Feuerwehr zugrunde gelegt (Siehe Abbildung 6.3-2).

Eine weitere wichtige strukturelle Aufwertung stellen zwei zusétzliche FulRgeher- und
Radfahrverbindungen Uber die Westbahn dar (auf Hohe Wurmsergasse und auf Hohe
Beingasse [siehe Plan 6.1-1]).

Die grobe ErschlieBung der Parkgaragen sowie die Anbindung an das héherrangige
Stral3ennetz erfolgt durch die StraRen der Kategorie AS 2. Dieses Netz wird durch die
schwacher belasteten und besser auf ihre Aufenthaltsfunktion angepassten Stral3en
der Kategorie AS 3 gestiitzt. Zusammen bilden diese Straf3en eine grobmaschige Git-
ternetzerschlieBung Uber das gesamte Bezirksgebiet. Mit den Mischverkehrsflachen
der Kategorie AS 4 werden letzte Zufahrten zu wichtigen Einrichtungen sowie vom OV
nur gering belastete Stral3enziige ausgestaltet.

Die bestehenden Einbahnen im untergeordneten Stral3ennetz werden aufgeldst, da
diese StraRenkategorien beinahe zur Ganze fur den motorisierten Verkehr gesperrt
werden.
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StralRenkateqgorie AS 2 (Anliegerstrae mit geringer Aufenthaltsfunktion)

Funktion

Fahrbahnbreite

Radweg
ov

Bauliche Spez.

Grobmaschige Anbindung der Parkgaragen an das héherrangi-
ge Netz.

6,55m (Begegnungsfall StralRenbahnen) mit breiter, unterbro-
chener Fahrstreifentrennung zur Absenkung der Geschwindig-
keiten des PKW-Verkehrs.

Separat gefihrt (Bevorzugung des nmV)

OV und mlV werden auf einem Fahrstreifen gefiihrt, keine Bus-
buchten, Ampelschaltungen werden fiir den OV optimiert.

Um die Flacheneffizienz so hoch wie méglich zu halten werden
bei den StralRenraumkategorien AS 2 und AS 3 befahrbare
Hochbordrinnen zur Entwésserung verwendet.

StraRenkategorie AS 3 (Anliegerstrale mit Aufenthaltsfunktion)

Funktion

Fahrbahnbreite

Radweg

ov

Bauliche Spez.

ErschlieBung von wichtigen Einrichtungen und Parkgaragen
(geringere Verkehrsbelastung als AS 2)

6,55m (Begegnungsfall Linienbusse) mit breiter, unterbrochener
Fahrstreifentrennung zur Absenkung der Geschwindigkeiten
des PKW-Verkehrs.

5,25m (Begegnungsfall Bus/LKW - PKW)

Wenn eine StralRenbahn am selben Querschnitt verlauft soll der
Radweg separat gefuhrt werden, ansonsten soll der Fahrrad-
verkehr auf der Fahrspur mitgefihrt werden (Bevorzugung des
nmv).

OV und mlV werden auf einem Fahrstreifen gefiihrt, keine Bus-
buchten, Ampelschaltungen werden fiir den OV optimiert.

Um die Flacheneffizienz so hoch wie mdglich zu halten werden
bei den StralRenraumkategorien AS 2 und AS 3 befahrbare
Hochbordrinnen zur Entwasserung verwendet.

StraRenkategorie AS 4 (Mischverkehrsfldche mit hoher Aufenthaltsfunktion)

Funktion

Verkehrssystem

ErschlieBung von Parkgaragen, OV-ErschlieBung

Samtliche Verkehrsteilnehmer werden auf einer Flache gefihrt,
die Unterscheidung und Abgrenzung des belastbaren Belags

Johannes Gruber
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fur den mIV (max. 20 km/h) soll nur auf eine zuriickhaltende Art
erfolgen.

Bauliche Spez. Bei den StraBenraumkategorien AS 4 und AW 1 ist eine ge-
pflasterte Muldenrinnenentwasserung in der Mittelachse des
StralRenraumes gelegen vorgesehen.

StraRenkategorie AW 1 (FUZO)

StralRenrdume der Kategorie AW 1 werden als Ful3gangerzonen gewidmet und dirfen
vom motorisierten Individualverkehr bis auf Ausnahmeregelungen nicht befahren wer-
den. Ausnahmeregelungen nach der StVO 876a Zi. 2 betreffen die Zulieferung von
Gutern zu bestimmten Tageszeiten.
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6.1.2 Positionierung zuséatzlicher Parkgaragen

Dem zweiten Planungsschritt folgend werden auf das gesamte Bezirksgebiet verteilt
11 neue Parkgaragenstandorte geplant (Siehe Plan 6.1-2)

Diese zusétzlichen zentralisierten Parkmdglichkeiten stellen eine gute Flachenabde-
ckung des Bezirksgebietes sowie genlgend Stellplatzkapazitaten, die fir die Verlage-
rung des ruhenden Verkehrs notwendig sind, sicher. Bei der Positionierung der neu
anzulegenden Parkgaragen liegt besonderes Augenmerk auf der direkten Nahe von
Haltestellen des offentlichen Verkehrs, um die Systemvorteile, die durch die Aqui-
distanz entstehen, vollstandig nutzen zu kdnnen (siehe Kapitel 3.5)

Durch das in weiterer Folge autofreie Umfeld und die dadurch mégliche Umgestaltung
bzw. Aufwertung des StralRenraumes wird das subjektive Zeitempfinden um bis zu
70% verkiirzt.*® Daraus folgt, dass die Abdeckung des Bezirksgebietes durch Zonen
der optimalen Zugangsattraktivitdt zu Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs und
Parkgaragen signifikant vergroR3ert wird.

“8 PEPERNA, 1982
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6.1.3 Zusatzliche OV-Linien und Haltestellen

Zur besseren Abdeckung des Bezirksgebietes, sowie zur optimierten Anbindung der
Schule an der Wurmsergasse ist eine zusatzliche Buslinie entlang der Felberstral3e
geplant. Die Buslinie beinhaltet 6 Haltestellen im Bezirksgebiet, mit einem durch-
schnittlichen Abstand von 250m und wird gegenlaufig ausgebildet (siehe Plan 6.1-3).

Der erste Halt, vom Stadtzentrum aus gesehen, befindet sich in Form einer Schleife
beim Westbahnhof und bindet dort die neue entstehende Linie in das bestehende
Netz des Verkehrsverbundes Ostregion ein.

Die zweite Haltestelle befindet sich auf Hohe Tannengasse und dient der Flachener-
schlieBung, der Anbindung einer temporaren Parkgarage (Siehe Kapitel 6.2.2), sowie
des geplanten weiteren Ubergangs (iber die Westbahn.

Die dritte Haltestelle befindet sich bei der Schmelzbriicke, bildet dort einen
Umstiegspunkt mit der Bestandslinie 12A und erschliel3t eine weitere temporére
Parkgarage sowie die Sir Karl Popper Schule.

Die vierte Haltestelle wird auf Hohe Holochergasse festgelegt und bedient dort das
Kaiserin-Elisabeth-Spital sowie den bereits bestehenden Ful3gangeribergang Uber
die Westbahn.

Die funfte Haltestelle, auf HOhe Wurmsergasse, erschliel3t eine Schule sowie eine
geplante Parkgarage.

Die sechste und letzte Haltestelle im Bezirksgebiet befindet sich an der Kreuzung zur
Johnstraf3e und bildet dort mit den Linien 10A, 52 und 10 einen Umstiegspunkt.
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6.2

6.2.1

DETAILPLANUNG — STRUKTURELLE UMPLANUNG EINES AUSGE-
WAHLTEN GRATZELS DES 15. WIENER GEMEINDEBEZIRKS

Koordination und Zeitplan

Die zeitliche Koordinierung ist fur den schnellstmdglichen Umsetzungsprozess der
Planung ausschlaggebend und gibt dem Leser gleichzeitig ein Gefuhl flir die gesamte
Umsetzungsdauer, die mit bis zu 20 Jahren einen sehr langen Zeitraum Uberspannt.

Ein halbjahrlicher Vorlauf fir die Gesamtplanung, in dem auch ein noch detaillierterer
Ablaufplan erstellt wird, gewahrleistet eine optimale Abfolge der Planungen und Bewil-
ligungen der einzeln fachlichen Teilbereiche (Parkraummanagement, OV, Verkehrs-
systemplanung, etc.). Eine permanente Evaluierung, Optimierung, Betreuung durch
Marketingexperten und politische Lobbyingaktivitat sind fir die mdglichst konzeptge-
treue Umsetzung essentiell.

Die parallel laufende Einfihrung einer City-Maut erleichtert die Umsetzung des auto-
freien Konzeptes und wird die Erreichung geringerer Emissionen durch den Verkehr in
der Stadt sicherlich unterstutzen.

Koordination und Zeitplanung

Themen
felder

|

Marketing / Offentlichkeitsarbeit

Best-Practice-Beispiele /
Forschungsarbeiten

o | Gesamtplanung ||

Begleitende Planung / Evaluierung / Optimierung

gz ‘ Position, Kap., Bewilligung ‘ | Bau
Marketing
HE Planung
[ Taktverd. | ‘Umselzung ‘ . PG Parkgaragen
S ! 1 OV Offentl. Verkehr
‘ Ausbauplanung | | Umsetzung | ‘ 1 V8 Verkehrssystem
w Detailplg. StraRenziige, rechtl. / City Parkverb. || Umgestaltung der einzelnen |.
> polit. Bewilligungen Maut || Sperrung Stralkenziige H
: i | : : : | | | | —>
05 - 1 2 3 4 5 10 15 20 25 dshe
Abbildung 6.2-1:  Koordination / Zeitplan (Quelle: Eigene Erhebungen, 2008)
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6.2.2 Positionierung zuséatzlicher Parkgaragen

Beschreibung der Standorte

Neuplanung StraRennetz
Gratzelebene

/ DV-AS4-FUZO nix AS
/‘_ Park- und Erholungsfi.

’p‘ Parkgarage
(Symbolgr. nach Kap.)

@' Geplante Parkgarage
|
— Temporare Parkfl.
P |

-50 100 200 300

Abbildung 6.2-2:  Positionierung zusatzlicher Parkgaragen im Gratzel (Quelle: Eigene Erhebungen, 2008)

Parkgarage 1 — SchweglerstralRe / Witzelsbergergasse

Dieser Standort liegt an der zukinftigen AufschlieBungsstral’e der Kategorie 2, der
SchweglerstraRe und dient der Versorgung der Wohnquartiere mit Parkplatzen in ei-
nem Umfeld von ~340m. Die Aquidistanz zum o&ffentlichen Verkehr wird mit der direk-
ten Nahe der StraRenbahnhaltestelle der Linie 9 sicher gestellt.

Die Einfahrt und Ausfahrt in die Parkgarage erfolgt Uber die Witzelsbergergasse (6st-
lich der SchweglerstraRe). Zugange Uber Lifte und Stiegen werden jeweils im 6stli-
chen und westlichen Teil der Witzelsbergergasse hergestellit.

Parkgarage 2 — Schweglerstrale / Hagengasse

Die zweite Parkgarage im Gratzel liegt an der zukinftigen AufschlieBungsstral3e der
Kategorie 2, der SchweglerstraRe und dient ebenfalls der Versorgung der Wohnquar-
tiere im Umfeld. Die Aquidistanz zum offentlichen Verkehr wird mit der direkten Nahe

Johannes Gruber
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der StraRenbahnhaltestelle der Linie 9 sowie der Bushaltestelle der Linie 48A sicher
gestellt.

Einfahrt und Ausfahrt in die Parkgarage erfolgen Uber die Hagengasse (Ostlich der
SchweglerstralRe). Zugéange uber Lifte und Stiegen werden jeweils im dstlichen und
westlichen Teil der Hagengasse hergestellt.

Parkgarage 3 — SchweglerstralRe / GoldschlagstralRe

Dieser Standort ist weiter sidlich am Kreuzungspunkt der Schweglerstralle mit einer
AufschlieBungsstralle der Kategorie 3, der Marzstral3e, gelegen und dient der Versor-
gung der Wohnquartiere mit Parkplatzen. Die Aquidistanz zum offentlichen Verkehr
wird mit der direkten Nahe der U-Bahn-Station (U3) Schweglerstral3e, der Strafl3en-
bahnhaltestellen der Linien 9 und 49 sowie der Bushaltestelle der Linie 10A sicher
gestellt.

Einfahrt und Ausfahrt in die Parkgarage erfolgen wber die Goldschlagstral3e (westlich
der Schweglerstrale). Zugange uber Lifte und Stiegen werden an der Kreuzung
GoldschlagstraRe / Stattermayergasse sowie an der Kreuzung Goldschlagstraiie /
Benedikt-Schellinger-Gasse hergestellt.

Kapazitaten zusétzlicher und bestehender Parkgaragen

Wie aus der Parkgaragenerhebung hervorgegangen ist, verfigt das Gratzel derzeit
Uber Parkgaragen mit einer Kapazitat von 3.268 Stellplatzen, wobei eine Haufung der
Stellplatze im Sektor V (Lugner City, Stadthalle [siehe Abbildung 6.2-3]) festzustellen
ist. Die derzeitige Zweckwidmung der Parkgaragen (Veranstaltungen, Einkauf) wird im
Zuge des Verkehrskonzeptes_15 teilweise aufgehoben und sie werden den Belangen
der Offentlichkeit geotffnet. Die rechtliche Umsetzung hierfiir ist von Fall zu Fall zu kla-
ren und kann nicht in dieser Arbeit abgehandelt werden. So verbleiben fur die 6ffentli-
che Nutzung im Rahmen des Verkehrskonzeptes 2.207 Stellplatze in bereits beste-
henden Parkgaragen (siehe Tabelle 6.2-1).

Aus der Uberschlagsmafigen Erhebung (StraRBenlange * Parkform) der Parkraumka-
pazitaten des offentlichen StraRenraumes ergibt sich eine derzeit bendtigte Stellplatz-
anzahl von ~4.000.

Aus der rickgerechneten Bevdlkerung sowie dem bestehenden Motorisierungsgrad
des 15. Wiener Gemeindebezirks (351 PKW / 1000 EW) ergibt sich eine Anzahl von
5300 PKW die im Untersuchungsgebiet vorhanden sind.

Die hier durchgefuihrten Erhebungen kénnen jedoch nur eine Richtung vorgeben und
sind keineswegs als ausreichend fiir eine tatsachliche Kapazitatsberechnung neu zu
errichtender Parkgaragen geeignet. Eine standortbezogene Zuordnung (inkl. der neu
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positionierten Parkgaragen) wéare notwendig und in einem zusatzlichen Gutachten zu
erheben.

Die modellhaft errechnete Differenz betragt ~1.800 Stellplatze wodurch die Installati-
on neuer Parkgaragen zur Erreichung des Planungsziels der Aquidistanz notwendig

wird.
aesse | ot [ Spl | sl
15/1 | Lugner Garage Moeringgasse 20 370 400 770
15/2 | Stadthallen-Garage |l Vogelweidplatz 204 500 704
15/3 | Parkhaus Westbahnhof | FelberstralRe 237 400 637
15/4 | Garage Reithofferpark Reithofferpark 0 192 192
15/5 | Mercure-Hotel Léhrgasse 3 0 65 65
15/11 | Marzpark-Garage Hutteldorfer Stral3e 2 250 500 750
15/13 | Hofer Hutteldorferstraf3e | Hitteldorfer Str. 39-41 0 150 150
15/14 | Neubaugarage 1 Schweglerstr. / Witzelsbgg. 450
15/15 | Neubaugarage 2 Schweglerstr. / Hageng. 450
Schweglerstr. /
15/16 | Neubaugarage 3 Goldschlagstr. 450
Summe 1.061 3.557 3.268
Tabelle 6.2-1: Zukunftige Verteilung der Kapazitdten der Parkgaragen im Untersuchungsgebiet (Quelle:

www.parkeninwien.at, eigene Erhebungen, 2008)

Langfristig wird der Motorisierungsgrad der Bevoélkerung im autofreien Umfeld absin-
ken, da die Notwendigkeit des Besitzes eines KFZ durch ein verbessertes Angebot im
OV und flachendeckende Versorgung durch Carsharing und Carpooling in den Park-
garagen nicht mehr gegeben ist.

Weiters wird durch die Aufwertung des StraRenraumes fir FuRgeher die Rickkehr
der kleinstrukturierten, flachendeckenden Versorgung durch den Einzelhandel gefor-
dert, wodurch die Notwendigkeit von Wocheneinkdufen tberflissig wird und durch
tagliche, kleinere Einkaufe ersetzt werden kann. Zudem werden die Vorteile eines au-
tofreien Wohnumfeldes der ansdssigen Bevdlkerung Stiick fur Stick, auch durch ein
begleitendes Marketing spirbarer und bewusster werden.

Temporéare Stellplatze / Nutzungsiuberfihrungen der Parkgaragen

Um die Investitionen in neue Parkgaragen so gering wie moglich zu halten und keine
spater Uberschissigen Kapazitaten zu schaffen, werden temporare Parkflachen fest-
gelegt, die die Zeit von der Sperrung der StraRen bis zu dem daraus folgenden er-
reichten Ruckgang der Motorisierung (zuzuglich anderer Faktoren) im Untersu-
chungsgebiet, Uberbriicken helfen sollen.

Diese temporéaren Parkhduser werden mit einer Kapazitét von jeweils 220 Stellplatzen
an der sudlichen Stra3enseite der Felberstral3e hinabreichend zu den Betriebsflachen
der OBB errichtet (siehe Abbildung 6.2-2).
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Kurzer Anriss der Finanzierung und Amortisierungsdauer fir den Betreiber

In diesem Abschnitt der Arbeit soll ein knapper, vereinfachter Blick auf die Finanzie-
rung der Tiefgaragenprojekte geworfen werden. Dies soll die Praxisndhe der Arbeit
erhohen und die Mdglichkeiten der tatsdchlichen Umsetzung des Verkehrskonzeptes
verdeutlichen.

Als Betreiber der Parkgaragen wird eine private Gesellschaft (z.B. APCOA) vorge-
schlagen, welche die gesamte Bausumme als gestitzten Kredit mit einer staatlichen
Forderung von 25% aufnimmt. Als Baukosten wird der Mittelwert der von KNOTH er-
hobenen Errichtungskosten je Stellplatz mal 450 Einheiten angenommen (siehe

Tabelle 6.2-3).
Annahmen

Stellplatze 450
Errichtungskosten je Stellplatz 24.479 | €
Errichtungskosten (450 Stellplatze) 11.015.679 | €
Staatliche Férderung (25%)* 2.753.920 | €
Darlehenssumme 8.261.759 | €
Darlehensverzinsung (gestitzt)* 25| %
Jahresmiete pro Stellplatz und Jahr* 1200 | €
Auslastung (gewdhrleistet)* 90 | %
Bezahlte Stellplatze 405
Jéahrliche Einkinfte aus Stellplatzen 486.000 | €
Jahrliche Ausgaben* 45.000 | €
Jéhrliches Saldo 441.000 | €
Betrachtungszeitraum 26 | Jahre

Tabelle 6.2-2: Annahmen zur Finanzierung (Quelle: KNOTH 1987, eigene Bearbeitung 2008)

* eigene Schéatzung / Festlegung

Mit den Annahmen aus Tabelle 6.2-2 amortisiert sich das Garagenprojekt nach 26
Jahren und wirft in diesem 26. Jahr bereits 181.403 € Gewinn ab. Ab diesem Zeit-
punkt ist das Darlehen zurtickbezahlt und das jahrliche Saldo wird als Reingewinn

verbucht.
Ort Verkehrs- Jahr | Gesamtkosten | Stellplaetze Kesitzn J
mittel Stpl (2006)
Hilton Center Wien, A Pkw 1985 4.860.000 235 32.947
Otto Wagner Platz Wien, A | Pkw 1985 4.420.000 378 18.629
Hamerlingplatz Wien Pkw 1985 4.250.000 311 21.771
Jodok Fink Platz Pkw 1985 3.920.000 254 24.587
Karlsplatz Wien, A Pkw 1985 8.440.000 700 19.209
Luegerplatz Wien, A Pkw 1985 5.500.000 342 25.621
Freyung Wien, A Pkw 1989 13.900.000 693 28.591
Durchschnitt 24.479
Tabelle 6.2-3: Errichtungskosten je Stellplatz in Tiefgaragen (Quelle: KNOTH 1987)
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6.2.3 Neuorientierung des Stral3ennetzes

Die Erschliel3ung durch den motorisierten Individualverkehr wird auf ein Minimum re-
duziert und die freiwerdenden Verkehrsflachen werden der ansassigen Bevolkerung
zur Verfigung gestellt.

Neuplanung StraRennetz
Gratzelebene

/ C IV - Hauptsammelstrasse

/7 DV-AW1-FUZO
Sektoreneinteilung

Zeitlicher Planungsablauf

3
+ Wichtige Einrichtung

\.4,. —Krankenhaus

-50 100 200 300 400

Abbildung 6.2-3:  Neuorientierung des Stral3ennetzes auf Gratzelebene (mit Sektoreinteilung und zeitlich gestaffel-
ter Umsetzung)

Die HaupterschlieRungsachsen, in sich Uberkreuzender Lage, die Schweglerstralie,
die HutteldorferstralBe sowie die Felberstral3e stellen weiterhin das Rickgrat der Er-
schlieBung fir den mlV dar und werden als Straenraumtyp der Kategorie AS 2 aus-
gefuihrt. Die Fahrbahnen werden geringer dimensioniert und vom ruhenden Verkehr
befreit (siehe Kapitel 6.1.1).

Die Preysinggasse, die VogelweidstraBe sowie die Tannengasse werden in einen
Strallenraumtyp der Kategorie AS 3 umgestaltet und stellen die Erreichbarkeit von
Parkgaragen sowie der Polizeihauptwache des 15. Bezirks sicher.

Die Marzstral3e als zentrumsnahe Geschaftsstral3e mit StralRenbahnerschlieRung wird
als Mischverkehrsflache der Kategorie AS 4 festgelegt. Eine weitere Nord- / Stdver-
bindung zwischen der Stadthalle und dem Westbahnhof erfolgt tber die Zinkgasse
welche ebenfalls als Mischverkehrsflache AS 4 festgelegt wird.
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Die restlichen StraRenziige des Gratzels werden zur Foérderung der Aufenthaltsfunkti-
on, der Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Absenkung von Emissionen im di-
rekten Wohnumfeld als StraRenraume der Kategorie AW 1, als Ful3gdngerzonen, ge-
widmet.

Detaillierte Beschreibung der zeitlich gestaffelten Umplanung des Nibelungen-
viertels (Sektoren | und II)

Durch die zeitlich gestaffelte Umsetzung des Verkehrskonzeptes in den Erhebungs-
sektoren | und Il (siehe Abbildung 6.2-3) werden die Probleme und die bendétigten
Zeitfenster, die bereits im Kapitel 6.2.1 - Koordination und Zeitplan skizziert wurden,
genauer betrachtet.

Die schrittweise Umsetzung ermdglicht es die Erfahrungen, die bei den ersten Sper-
rungen von Stichstral3en gewonnen wurden, bereits in die nachsten einzuarbeiten.

Die Sperrung von Strafl3en fir den mlV zur Erreichung autofreier / autoreduzierter
Siedlungen birgt viel Konfliktpotential in sich, welche nur durch eine optimal abge-
stimmte und intensive Offentlichkeitsarbeit, Marketing und politisches Lobbying gelost
werden kbénnen.

Zeit- und Abfolgeplan

1) Planungsvorlauf [~-6 Monate]

2) Bau der Parkgaragen [Bauzeit ~2 Jahre]

3) Umgestaltung der Schweglerstral3e in einen Stralienraum der Kategorie AS 2
[Bauzeit ~1 Jahr] — Umleitung des Verkehrs Uber die AlliostralRe und Markgraf-
Rudiger-Stral3e.

4)  Temporare Umgestaltung der Alliostrae und der Markgraf-Rudiger-Stral3e in
einen StralRenraum der Kategorie AS 3 [Bauzeit ~6 Monate]

a) Errichtung Verkehrsberuhigter Zonen, Zusammenfuhren der einbahnge-
fuhrten Fahrstreifen auf die 6stlich gelegene Fahrbahn

b) Senkung der Geschwindigkeiten auf ~30 Km/h durch bauliche Verande-

rungen
5)  Sperrung jeder zweiten Stichstral3e (fir den mlV) [Bauzeit ~6 Monate]
6)  Sperrung samtlicher Stichstral3en (fir den miV) [Bauzeit ~6 Monate]

7)  Umgestaltung der Stichstraf3en
[Bauzeit ~6 Monate / StraRenzug => In Summe 5 — 10 Jahre]

8) Auflésung der temporaren StichstralRen und endgultige Gestaltung als FUZO
[Bauzeit ~1 Jahr]
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Im zeitlichen Ablauf ist also nach 2,5 Jahren mit der Fertigstellung der Tiefgaragen
und der Umgestaltung der Schweglerstral3e der erste ,Milestone* geschafft.

Nach weiteren 1,5 Jahren sind séamtliche Stichstral3en (siehe Abbildung 6.2-3) fur die
Benutzung durch den mlIV und ruhenden Verkehr gesperrt, wodurch die ersten Bene-
fits (geringere Emissionen, Ruhe, Verkehrssicherheit, Platz) spirbar werden.

Die Umgestaltung der einzelnen Stichstraf3en, die in Kapitel 6.3 naher beschrieben
wird, wird pro Straenzug ca. 1 Jahr an Bauzeit bendtigen. Sie sollte in mehreren
StichstralRen gleichzeitig ausgefiihrt werden um so schnell wie mdglich die gesamten
Vorteile des Projekts lukrieren zu kénnen und die negativen Auswirkungen durch die
Bautatigkeiten so gering wie moglich zu halten.

In Summe wirde also eine kirzestmogliche Zeitspanne von 5 Jahren fur die Umset-
zung der Planung in diesem Gréatzel bendétigt werden (ohne Probleme bei der Finan-
zierung, Bewilligung, Bauausfiihrung zu bericksichtigen).
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6.3

6.3.1

DETAILPLANUNG - UMPLANUNG AUSGEWAHLTER STRARENZUGE

Um die tatsachliche Ausgestaltung der verkehrsberuhigten Siedlungsgebiete mitten
im Wiener Stadtgebiet besser zu verdeutlichen und zu illustrieren wird in diesem Kapi-
tel die Umgestaltung zweier ausgewéhlter StralR3enziige in dreidimensionaler Darstel-
lungsweise durchgefihrt.

Die Planung beruht auf den Prinzipien der Bevorzugung des nichtmotorisierten Ver-
kehrs (Siehe Kapitel 4.4) und soll eine Flachenumverteilung zu Gunsten der ansassi-
gen Bevdlkerung bewirken.

Entwurf Schweglerstralle (StralRenraumtyp AS 2)

Die Fahrbahnbreite wird nach dem in der RASt 06 definierten Begegnungsfall Stra-
Renbahn / StraBenbahn mit 6,50m festgelegt. Zur Absenkung der Geschwindigkeiten
fur den KFZ-Verkehr wird die Fahrbahn durch einen 50cm breiten und 5mm hohen
unterbrochenen Mittelstreifen weiter verschmalert (Rutteleffekt beim Uberfahren).
Dieser Mittelstreifen soll fir hohe Belastungen ausgelegt werden und kann von
Einsatzfahrzeugen ohne Schwierigkeiten tiberfahren werden. Der StralRenzug wird mit
einer 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung ausgefiihrt. In einem Abstand von ~150m
werden Haltebuchten festgelegt, die Bewohnern wie auch Zuliefer- und Notfallsdiens-
ten Ladetatigkeiten jeglicher Art erleichtern sollen.

Der offentliche Verkehr in Form einer Stralenbahn und Nightline wird in der glei-
chen Spur wie der motorisierte Indivualverkehr gefiihrt, Uberholméglichkeiten sind
nicht vorgesehen und auch nicht erwiinscht. Der 6ffentliche Verkehr wird dadurch be-
vorzugt behandelt und dient auch als Regulierungselement fur die Geschwindigkeiten
des mlV. Die Haltestellen werden in ihrer derzeitigen Form belassen.

Der Fahrradverkehr wird in nur leicht von der Fahrbahn abgetrennten, richtungsge-
bundenen Radwegen, nach in Kopenhagen erprobter Form, umgesetzt. Durch diese
nur geringfiigige, jedoch beim Uberfahren spurbare und optisch erkennbare Abtren-
nung soll das Auftreten von ,Radweggeisterfahrern* hintangehalten werden. Das Mit-
fuhren des Radverkehres auf dem Fahrstreifen ware auf Grund der Normalspurbreite
von ~1,4m der StraRenbahngeleise eine Gefahrdung der Radfahrer.

Der Richtungsradweg wird mit einer Breite von 1,70m ausgefiihrt, zum Uberholen soll
kurzzeitig auf die Fahrbahn ausgewichen werden. Ein Teil der durch die Fahrbahn-
verschmalerung und Verlagerung des ruhenden Verkehrs freiwerdenden Flachen wird
fur Uberdachte Fahrradstander (Korrosionsschutz, Schutz vor Pollenflug, mit Siche-
rungsbigel), die bei jeder Haustiire eines Gebaudes mit Wohnnutzung angebracht
werden verwendet. Auf Héhe der Zwinglikirche wird ein Standort fir das Vienna-
Citybike vorgesehen.
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Der Gehweg wird beiderseits in einer Breite von 2,5m hergestellt und durch Grin-
streifen mit teilweisem Heckenbewuchs von der Fahrbahn getrennt. In dieser Dimen-
sionierung ist ein Begegnungsfall zweier moderner Kinderwagen unproblematisch. In
einem Abstand von ca. 30m werden Buchten in den Griunflachen vorgesehen und
moblierte, beschattete Aufenthaltsbereiche geschaffen, die vom Radweg durch eine
~1,40m hohe und ~0,8m breite Hecke abgetrennt ist. Die gesamten vom Ful3geher-
verkehr genutzten Flachen sind durch eine Erhéhung von 10cm von der Fahrbahn
bzw. dem Radweg abgetrennt.

Der stral3enzugbegleitende Gehsteig wird asphaltiert ausgefihrt und ist auch optisch
und taktil von den gepflasterten Aufenthaltsflachen der zukinftigen Fu3geherzonen
zu unterscheiden.

Eine verstarkte Platzwirkung und leichte Abgrenzung des StralRenraumes werden
durch Heckenbepflanzungen an der Stirnseite der Schweglerstrale und Ldschen-
kohlgasse erreicht (Portalwirkung).

Der Versiegelungsgrad wird mit diesen MaRnahmen auf 82% abgesenkt. Eine weite-
re Absenkung wére durch eine Anbringung von, jedoch pflegeintensiven, Rasenpflas-
tersteinen in den Aufenthaltsbereichen méglich.

Wichtigste Effekte der Umgestaltung

O Durch die Anbringung von Uberdachten Fahrradstandern sowie von der Fahr-
bahn abgetrennter Radwege wird die Sicherheit und Attraktivitat fir den Radver-
kehr erhoht.

U Durch die Abtrennung der Gehwege von der Fahrbahn, sowie die abgesenkten
Geschwindigkeiten des motorisierten Individualverkehrs und interessant, ab-
wechslungsreich gestaltete Griin- und Aufenthaltsflachen im Straenraum wird
das subjektive Distanzempfinden positiv beeinflusst und die FulRgeher sind bereit
langere FulRwege zuriickzulegen.

O Der abgesenkte Versiegelungsgrad und die zusatzlich geplanten Hecken und
Baume wirken staubbindend und beeinflussen durch Kondensation und geringe-
re Warmespeicherung das vorherrschende Mikroklima positiv.

QO Durch die abgesenkten Geschwindigkeiten des mlV wird der Stralenraum siche-
rer, leiser und fur FuBgénger und Radfahrer stressfreier benutzbar

0 Die weiteren Vorteile autofreier Siedlungen, sozialer wie auch gesundheitlicher
Natur, werden im Kapitel 4.2 naher erlautert.
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StrafRenschnitt Schweglerstralle

Abbildung 6.3-1:

Fldchenverteilung SchweglerstralRe

N

Bebauung

StralRenschnitt 1 - Schweglerstralie
(Richtung Norden)

Bebauung

0,6
08f|25[ 41 17133 |33 17

9.8 41 | 34

24,7

== (ehsteig

== Gr{infliche

== Radweg

== Fahrbahn

Entwurf - Straenschnitt Schweglerstrale - Richtung Norden (Quelle: eigener Entwurf, 2008)

Verkehrsflache

Offentlicher
Raum

Grinflache

Fahrbahn* Radweg Parkplatz** Gehsteig*** Baumscheibe StralBengrin
10% 4% 419% | im StraBengrin integr. 18%
41% 41% 18%
Tabelle 6.3-1: Flachenbilanz Entwurf - Schweglerstral3e (Quelle: eigene Erhebung 2008)
* Gesamte Fahrbahn inkl. Straenbahn
*x Halteflache fur Zulieferdienste, Notdienste (alle 150m)
***  Flr FulRgeher benutzbare Flache (inkl. Gastgérten)
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6.3.2 Entwurf Loschenkohlgasse (StraBenraumtyp AW 1)

Die Loschenkohlgasse wird als Strafl3e der Kategorie AW 1 festgelegt und als Ful3-
gangerzone ausgefiuhrt. Als Einschrankungen bestehen die notwendige Befahrbar-
keit durch Notfallsdienste sowie Ver- und Entsorger. Zur Dimensionierung wird die
Schleppkurve eines 3-achsigen Ldschzuges (siehe Abbildung 6.3-2) herangezogen.
Die Ausnahmereglungen der Befahrung der FuRgangerzone werden durch die Stra-
Renverkehrsordnung §76a Zi. 2 geregelt und durch angebrachte Verkehrszeichen be-
kannt gemacht.

—| 35'=38,9 g

) 50'=556 g
//7 70=778 g /
" ©I©m—)

EE_H>10::'='15J9 | 301 | 489 | 185 |

Abbildung 6.3-2: Schleppkurve und Bemessungsfahrzeug
(Quelle: EAE 85)

In einer Ubergangsphase von 1-2 Jahren diirfen die Anrainer auRerhalb der Laden-
offnungszeiten die FulRgangerzone zum Zwecke von Ladetéatigkeiten befahren und an
den daflir vorgesehenen Halteflachen (1 pro StralRenzug) halten. Halten an anderen
nicht dafir vorgesehenen Flachen ist auf Grund der notwendigen Gewébhrleistung der
permanenten Erreichbarkeit durch Notdienste verboten.

Eine ErschlielBung durch den 6ffentlichen Verkehr ist in der Léschenkohlgasse nicht
vorgesehen. Taxis unterliegen den gleichen Beschrankungen wie der restliche moto-
risierte Individualverkehr.

Die Benutzung der Ful3gangerzone durch Fahrradfahrer ist grundsatzlich gestattet.
Durch asymmetrische Festlegung von Grinflachen entstehen unterbrochene Sichtli-
nien, die ein zu zlgiges Durchfahren der Fuf3gdngerzonen verhindern sollen. Die
Kreuzungsbereiche werden als Treffpunkte und Aufenthaltsplatze, jedoch mit Durch-
fahrtsmoglichkeit fir das Bemessungsfahrzeug sowie fur Fahrradfahrer gut einsehbar
ausgestaltet. Auch in der FuRgangerzone wird jeder Haustire mit Wohnnutzung ein
Uberdachter Radstander mit Sicherungsmaoglichkeiten beigestellt.

An den Kreuzungspunkten zwischen den fur den Verkehr gesperrten Strallenraumen
wird eine Platzsituation mit Kinderspielplatz, einem Aufenthaltsbereich fir Erwach-
sene mit Banken und guter Sicht auf den Spielplatz und mit einem zentralen Orientie-
rungselement (Brunnen, Skulptur) als sozialer Treffpunkt erzeugt. Weitere Aufent-
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haltsflichen und Gastgéarten sind dem Plan 6.3-4 Entwurf - Grundriss Schwegler-
stralRe Kreuzung Ldschenkohlgasse zu entnehmen.

Ein zentrales Element der Griinraumgestaltung stellt eine gemeinschaftlich nutzbare
Gartenflache dar, die z.B. als Gemuisegarten fir die verschiedenen Wohnparteien
verwendet werden kann.

Insgesamt wird der Anteil der versiegelten Flachen des StralRenraumes auf 69%
herabgesenkt. Eine weitere Absenkung ware durch eine Anbringung von, jedoch pfle-
geintensiven, Rasenpflastersteinen in den Aufenthaltsbereichen maglich.

Wichtigste Effekte der Umgestaltung

Q

Durch die Anbringung von Uberdachten Fahrradstandern sowie der generellen
Benutzungserlaubnis fir die FuRgangerzonen des Planungsgebietes wird die Att-
raktivitat fir den Radverkehr erhoht.

Durch die Ausgestaltung als Ful3gdngerzone wird die Abendruhe vollstandig vom
Verkehrslarm befreit und die Larmbelastigung durch motorisierten Verkehr unter-
tags auf ein Minimum reduziert.

Durch Bewuchs wir eine Portalwirkung erzeugt, die einen halbprivaten Raum
(von Kreuzung zu Kreuzung) erzeugt in dem soziale Interaktionen ermoglicht
werden und auch durch Projekte, wie z.B. den Gemeinschaftsgarten, geftrdert
werden.

Die eben erwéhnte Portalwirkung erhéht auch die Sicherheit flr spielende Kin-
der, die diese Abgrenzung leichter wahrnehmen kdénnen und so Abstand zur
SchweglerstraRe einhalten und im Uberschaubaren, zugeordneten Straf3enzug
und Aufenthaltsbereich bleiben.

Durch die interessant und abwechslungsreich gestalteten Griin- und Aufenthalts-
flachen im StraBenraum wird das subjektive Distanzempfinden positiv beeinflusst
und die Fuligeher sind bereit langere FuRwege zurtickzulegen.

Der abgesenkte Versiegelungsgrad und die zusatzlich geplanten Hecken und
Baume wirken staubbindend und beeinflussen durch Kondensation und geringe-
re Warmespeicherung das vorherrschende Mikroklima positiv.

Die weiteren Vorteile autofreier Siedlungen, sozialer wie auch gesundheitlicher
Natur, werden im Kapitel 4.2 naher erlautert.
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PLANUNG UND ENTWURF

StralRenschnitt Loschenkohlgasse

Abbildung 6.3-3:

StralRenschnitt 2 - Léschenkohlgasse
(Richtung Westen)

BN

Bebauung

20/ 59 7.5

/

Bebauung

Flachenverteilung Loschenkohlgasse

== Fullgeherzone

== Gemeinschaftsgarten

R Fahrradstander

Entwurf - Straenschnitt Léschenkohlgasse - Richtung Westen (Quelle: eigener Entwurf, 2008)

Verkehrsflache CEnEEy Grinflache
Raum
Fahrbahn* Radst. Parkplatz** FUZQO*** Off. Grunfl. Gem.Garten
0% 5% 1% 69% 19% 11%
6% 63% 31%
Tabelle 6.3-2: Flachenbilanz Entwurf - Léschenkohlgasse (Quelle: eigene Erhebung 2008)
* Gesamte Fahrbahn inkl. StraRenbahn
*x Halteflache fur Zulieferdienste, Notdienste (alle 150m)
***  FUr FulRgeher benutzbare Flache
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7 ZUSAMMENFASSUNG

Zu Beginn der Arbeit werden sehr kompakt die derzeitigen Problemfelder die sich im
Verkehrsbereich stellen und eine voraussichtliche Weiterentwicklung ebendieser auf-
gezeigt. Zusammen mit den fir die Mobilitdt und den Verkehr wichtigsten sozio-
O6konomischen, demographischen und raumstrukturellen Entwicklungen wird die Aus-
gangsbasis, fur die spater in der Arbeit Lésungsansatze gesucht werden, formuliert.
Die bestehenden Entwicklungen kénnen als sehr rasant und in keinster Weise ,nach-
haltig“ beschrieben werden und flihren besonders in sozialen Gesichtspunkten haufig
in zum Optimum entgegengesetzte Richtung.

Im zweiten Hauptkapitel werden verkehrswissenschaftliche Grundlagen themati-
siert, welche die dem derzeitigen Verkehrssystem inneliegenden instabilen System-
zusammenhange, in Form eines Modells verdeutlicht, aufzeigen (evolutionstheore-
tisch begriindete Wirkung des KFZ auf seine Nutzer) und die Ebenen auf denen
sinnvolle MalRhahmen mit systemstabilisierender Wirkung definiert werden kénnen
(Zugang zum Verkehrsmittel / Beeinflussung der gefahrenen Geschwindigkeiten) um
die gesetzlich festgelegten Zielsetzungen der Verkehrs- und Raumplanung zu erfll-
len. Aus diesen Erkenntnissen heraus wird der Losungsansatz der Aquidistanz des
Zugangsweges zu OV und mlV abgeleitet.

Diesen theoretischen Erkenntnissen werden im nachsten Abschnitt praktische Pla-
nungsgrundlagen, in Form der Untersuchung verschiedener verkehrsberuhigter bis
autofreier Siedlungsorganisationen, Best-Practice-Beispielen sowie Planungs-
grundsatzen bei der innerstadtischen Verkehrsplanung zur Seite gestellt. In diesem
Kapitel der Arbeit werden auch die vielfaltigen und weitreichenden Vorteile verkehrs-
beruhigter bis autofreier Siedlungen, die den Zielsetzungen der Raumordnungsgeset-
ze entsprechen erlautert.

Aufbauend auf das Aquidistanzmodell werden im Erhebungs- und Analysekapitel
die fur die Umsetzung der Entwurfsplanung wichtigsten Untersuchungen des Bezirks-
gebietes in drei geographische Ebenen (Bezirk, Gratzel, Strallenraum) gegliedert.
Zunachst wird das gesamte StralRennetz auf seine Struktur, Leistungsfahigkeit und
Benutzung bzw. Bedeutung hin untersucht. Weiters wird der ruhende Verkehr im
Strallenraum sowie in den existierenden Parkgaragen nach seinen Kapazitaten und
seiner Verortung erhoben. Ein weiterer wichtiger Aspekt wird mit der Erhebung der
Haltestellen, Linienfiihrung und optimalen Einzugsbereiche des o6ffentlichen Verkehrs
abgedeckt. AbschlieBend werden zwei StralRenziige, die Schweglerstrae und die
Loschenkohlgasse, verkehrswissenschaftlich erhoben und nach ihren Fahrbahnbrei-
ten und Flachenverteilungen analysiert.

Im Planungs- und Entwurfsteil wird die Umsetzung des Aquidistanzmodells erlau-
tert. Sie erfolgt in vier groben Planungsschritten.
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Im ersten Planungsschritt wird das Stral3ennetz neu organisiert, um die Versorgung
des Bezirkes durch den mlV auf das tatsachlich notwendige Mal3 zu reduzieren. Er-
schlossen werden weiterhin s&dmtliche Notfallsdienste, bereits bestehende sowie zu
errichtende Parkgaragen und die StraRenziige auf denen der 6ffentliche Verkehr ge-
fuhrt wird. Bei der funktionellen Neuorientierung werden vier verkehrsberuhigte Stra-
Renraumkategorien vorgestellt. Das bestehende Stral3ennetz wird fir den Autover-
kehr auf die zur Erreichung wichtiger Ziele (Polizei, Feuerwehr, Rettung) und
Parkgaragen notwendigen Stra3enverbindungen reduziert. Die meisten in der Erhe-
bungsphase als Strallenraumtypen mit reiner Aufenthaltsfunktion eingestuften Stra-
Renziige werden fir den motorisierten Verkehr gesperrt und als FuRgangerzone defi-
niert. Als zweiter Planungsschritt werden zusatzliche Parkgaragenstandorte festgelegt
um so die Aquidistanz zwischen dem mlV und dem OV zu ermdglichen, die Zugangs-
attraktivitat zu den Parkgaragen zu erhéhen (Flachenabdeckung) sowie fiir die Verla-
gerung der KFZ von den oberirdischen Parkplatzen hin zu unterirdischen Parkgara-
gen genugend Kapazitaten bereitzustellen. Als dritter Planungsschritt werden die
Licken in der bestehenden Versorgung durch den OV geschlossen. Als vierter und
abschlieRender Planungsschritt werden die Straf3enzlige, nach den Vorgaben aus
Planungsschritt 1, verkehrsberuhigt bzw. autofrei umgestaltet.

Die ersten drei Planungsschritte werden flachendeckend fiir das gesamte Bezirks-
gebiet durchgefiihrt. Auf diese Weise kann die Arbeit mit Vor- und Nachlauferprojek-
ten zusammengeschlossen werden um bezirkslbergreifende Planungen zu ermdogli-
chen. Auf Gréatzelebene werden die drei Planungsschritte mit hoherem
Detaillierungsgrad durchgefiihrt. Weiters werden dem Projekt eine Koordinations- und
Zeitplanung zur Seite gestellt um die Notwendigkeit einer koordinierten Umsetzung
und den zeitlichen Horizont des Projektes zu verdeutlichen. Die Planung der Parkga-
ragen wird durch eine kompakte Finanzierungs- und Amortisierungsrechnung erganzt,
nach welcher bereits nach ca. 26 Jahren Gewinn erwirtschaftet werden kann. Noch
einmal in der Flachenausdehnung reduziert (Sektoren | und Il — Nibelungenviertel)
wird in einer Art Feldversuch die kirzestmogliche, zeitlich gestaffelte Umsetzung des
Aquidistanzmodells untersucht. Vom Planungsvorlauf, tber den Bau der Parkgara-
gen, die Umgestaltung der Schweglerstral3e, eine Sperrung der Stichstral3en bis zur
endgultigen Umgestaltung der zukiinftigen Ful3gangerzonen wird ein minimaler Zeit-
raum von 5 Jahren geschatzt. Zum Abschluss und zur visuellen Verdeutlichung der
Vorteile einer auf Aquidistanz basierenden Verkehrsplanung wird fir zwei Stralzen-
rdume ein Entwurf inklusive dreidimensionaler Darstellung, Stral3enschnitt und Fla-
chenbilanz erarbeitet.

Diese anschaulichen Darstellungen sollten beim tatsachlichen Umsetzungsprozess in
ein Marketingkonzept integriert werden. Ein solches praxis- und umsetzungsorientier-
tes Marketing- und Beteiligungskonzept wird vom Autor als sehr wichtiger und aus-
schlaggebender Faktor fur die mégliche Realisierung eines solchen Projektes ange-
sehen und ware eine sehr interessante Aufgabe fir weitere interdisziplinare
Forschungen.
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9.1

ANHANG

EXKURS — DAS MEDIOKRATIEMODELL*

Dieses Modell geht davon aus, dass die Massenmedien zu einem wesentlichen Tell
die offentliche Meinungsbildung und damit die politischen Prozesse beeinflussen. Sie
nehmen die Wirkung von

- politischen  Entscheidungen
-—— Agenda der politischen .
GHEUS ""1 der echten Welt auf und spie-
geln die Reaktionen auf die
e sia T Politk und das Publikum
Ereignisse ] _ zuriick. Das bedeutet, dass
Agenda der Publikums d|e Medien eine gI‘OBe MaCht
und einen hohen Einfluss ha-
ben.

Abbildung 9.1-1:  Das Mediokratiemodell (Quelle: pol.sys.brd, Nov.
2008)

In manchen Fallen kann die Macht der Medien so weit anwachsen, dass sie von der
Rolle des passiven Informationsaufbereiters zur Rolle des tendenziésen Informations-
aufbereiters oder sogar aktiven Informationserzeugers tiberwechseln.

Eine wichtige Aufgabe der Massenmedien ist die Meinungsbildung, hierbei muss er-
wahnt werden, dass die Meinungen, die sich bilden und in politischen Gespréchen for-
muliert werden, nicht in erster Linie auf Grund von Wirklichkeitserfahrung entstanden
sind, sondern auf Grund von Wirklichkeitsvermittlung durch die Medien zustande
kommen.

Aus Untersuchungen der Wirkungsforschung geht hervor, dass moderne Medien ne-
ben der Informations-, der Meinungsbildungs- sowie der Kritik- und Kontrollfunktion,
eine neue Funktion, die Thematisierungsfunktion, ibernommen haben.

Mit dieser "agenda setting function" kann die Wahrnehmung der Wichtigkeit von
Themenbereichen beeinflusst werden. Das bedeutet, dass diejenigen, die die unter-
schiedlichen Medien lesen, héren und sehen, genau die Themen fir wichtig halten,
die darin behandelt werden. Die Medien sind jedoch nicht nur entscheidend dafir ver-
antwortlich, welche Themen auf der Tagesordnung stehen, sondern sie legen auch
fest, in welcher Rangfolge der Dringlichkeit diese Themen behandelt werden. *°

9 pol.sys.brd - Das Mediokratie-Modell, Nov. 2008
% www.bpb.de — Funktion der Massenmedien in der Demokratie, Nov. 2008
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Das Bewusstsein der Bedeutung der Massenmedien und ihrer Funktionen ist ein
wichtiger Bestandteil bei der Umsetzung von ,bequemlichkeitseinschrankenden”
Maflnahmen, die in der derzeitigen vereinfachenden und auf kurzfristigen ,Fun“ aus-
gerichteten Medienlandschaft als unzumutbar eingestuft werden wirden.

9.2 DIE GENDER MAINSTREAMING CHECKLISTE>

Stadtebauliche Entwicklungskonzepte

Sicherheit und Gesundheit fordern nein | Handlungsbedarfi{ommentar

Sind gehietslibergreifende Bindungen beachtet (Schule, Griinflichen, Wegeverbindungen) ?

Sind Freirdume eingeplant ?

Ist fiir das Neubaugebiet eine soziale Mitte eingeplant ?

QYR &)=

Gewdhrleistet die Planung eine differenzierte Sozialstruktur der kiinftigen Bewohner 7

Eigenstandige Mobilitit férdem nein | Handlungsbedarf/Kommentar

Ist ein integriertes Verkehrskonzeptes fiir FuBgénger, Radfahrer, OPNV und Individualverkehr geplant ?

Werden FuB- und Radwegverbindungen als Metz und ggf. straBenunabhangig geplant ?

Ist der Siedlungsbereich an den OPNY angeschlossen {Haltestellenradius 200-300 m eingehalten) 7

pefozeoze [

Sind Kinderspielorte auch dezentral angelegt ?

Nutzbarkeit, Erlebnisvielfalt und Veranderbarkeit schaffen nein | Handlungsbedari{ommentarr

Ist eine Vernetzung von Grinflachen und Naturrdumen mit der Wohnbebauung gewahrleistet 7

Kann durch Nutzungsmischung die Nihe von Wohnen und Arbeiten erreicht werden ?

Kénnen Frei- oder Grilnréume konnen untereinander vernetzt werden 7

Enthalten die Programmplanungen aktuelle Forderungen zu Spielrdumen-auch wohnungsnah- 7

Sind Treffpunkte im Gebiet vorhanden oder neu zu schaffen ?

Kdnnen Schulhéfe ins Nutzungskonzept miteinbezogen werden ?

Sind infrastrukturelle Erfordernisse an soziale, schulische, sportliche Einrichtungen erfiilit ?

®88®®®®®w

Entsprechen die Standorte dafiir noch den aktuellen Bedlirdnissen 7

Beteiligung ja nein | Handlungsbedarf/Kemmentar

Sind Jugendamt! Kinderbeauftragter/ Sozialraumkonferenz friihzeitig an der Planung beteiligt ?

Ist eine Biirgerbeteiligung durchgefilhit worden 7 &)

*! agenda wien sieben, 2004, S. 4
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(Vorhabenbezogener) Bebauungsplan

Sicherheit und Gesundheit férdern

nein

HandlungsbedarfiKommentar

Sind 10 m* &ffentliche Spiclplatzfliche pro Kind eingeplant 7 { Pro Wohneinheit 2 Kinder)

Sind Kinder-und familienrelevante Infrastruktureinrichtungen erforderlich ?

Sind gehietsibergreifende Wegeverbindungen zu bestehenden Infrastruktureinrichtungen beachtet oder erforderlich 7

b2 [0%¢

Besteht die Mdglichkeit der Festsetzung emittierender Spiel- und Sportflichen wie z.B.Skateanlagen, Bolzplitze Beach-
oder Volleyballanlagen ?

Ist der Spielplatz gut erreichbar und einsehbar ( soziale Kontrolle) 7

Kann es vermieden werden, dass der Spielplatz an einer stark befahrenen StraBie oder in direkter Nahe zu Stellplatzen
angelegt wird 7

X

Eigenstindige Mokbilitét férdem

nein

Handlungsbedarfikommentar

Ist ein integriertes Verkehrskonzeptes fiir Fubginger, Radfahrer, OPNV und Individualverkehr geplant ?

Werden Full- und Radwegverbindungen als Netz und ggf. straenunabhingig geplant 7

Ist der Siedlungshbereich an den OPNV angeschlossen (Haltestellenradius 200-300 m eingehalten) 7

Sind Kinderspielorte auch dezentral angelegt 7

Sind kindbezogene Einrichtungen fiir Kinder selbstandig erreichbar ?

Besteht ein eigenstdndiges, vernetztes FuB-und Radwegenetz zu Kinderorten, Geschaftsbereichen etc. 7

Sind Rad- und FuBweg an Hauptverkehrsstrallen optisch voneinander getrennt ?

Sind ausreichend Haltestellen in Radius von bis zu 300 m im Wohnguartier vorhanden ?

Sind strallanbegleitende Gehwege~von mindestens 2,00 m vorgesehen 7 (EAE 85/95, Empfehlung fiir die Anlage ven
ErschlieBungsstralien und EFA 2002 Empfehlung fir FuBgangerverkehrsanlagen)

IR KR (X]=

Nutzbarkeit, Erlebnisvielfalt und Vieranderbarkeit schaffen

nein

Handlungsbedarflommentar

Sind Spielorte und Treffpunkte - auch altersgemischt - zu beriicksichtigen oder zu erméglichen 7

Sind Treffs im 6ffentlichen Raum auch kleinrdumig méglich ?

Kbnnen Blockinnenbereiche oder Grundstiicke zugdnglich gemacht werden ?

Konnen Freirdume fublaufig vernetzt werden ?

Wurden Gelandemodellierungen und Vegetationszenen, Sonne- und Schattenbereiche berlicksichtigt bzw. geplant 7

‘Werden Erlebniselemente wie z.B. Wasser, Erde oder Holz eingeplant ?

Ist die Gestaltung von Schulhéfen und ihre Nachmittagsnutzung sinnvell oder zu verbessern 7

Liegen die Spielbereiche optimal zur Wohnbebauung 7

Sind infrastrukturelie Ergénzungen notwendig (Fahrradstéinder, Stiitzen fiir Ballnetze 0.4.) 7

VR | 8RR | Q=

Kinnen Hundetoiletten vorgesehen werden 7
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9.3

ANGESTREBTE REISEGESCHWINDIGKEITEN

ZUORDNUNG DER STRARENTYPEN UBER STRARENFUNKTIONEN UND

T7bliche Nutzungsanspriiche Funktionen Fntwurfs-
! =
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= 5
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== . E 25
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Abbildung 9.3-1:

Nutzungsanspriiche der ErschlieBungsstral3en (Quelle: EAE 95)

StraBenfunklion

ZielgraBen 10r Reisegeschwindigkeiten (km/h) im

Aufenthaltstunktion

S Werklagsverkehr Urlaubsverkehr [ Sonntagsverkehr]
Katagoriengruppe Strafienkategarie ;ﬂ!le'::ﬂhunﬁs- Verbindung Verbindung Verbindung
g unlernalb im, obernalb
Standard-Enllernungsbereich
1 2 3 4 5 3 7 8

A anbautreie Slrafen Al  Fernsirabe 100 - 200 60 - 70 70 - 100 90 - 110 60 - 20 &0 - 80

auflernalb bebauter ANl Uberregionale/
Gebiete mit madgebencer reglonale StraBe 50 - 100 30,80 60~ 20 70- % 50 - 80 fo-70
Verbindungstunktion Al Zwischengemeind-
liche Sirale 25 - 50 40 - 80 50 - 80 &80 - 80 40 - 70 40 - 60
AW Machenerschiielends I
StraBe 0- 25 - 40 - €0 50- 70 4-60 | 4D-50
AV untergeordnete {
Strafte - keine keine keine
AVl Wirtschallsweg - ketne keine keine

B anbaufreie Strafen im { BH  Schnellverkehrsstrafe - 50 - 70 40 - 60 i 40 - 50
Vorleld und innerhalb | 1
bebauter Geblele mil 8l Hauptverkehrsstrafie - 40 - 60 30 - 50 30 - 40
mafigebender Ver- { 81V Hauptsammelsirabe - 3 - 50 30 - 40 30
bincungslunktion |
angebaule StraBen le N Hauptverkehrssirafie - 30 - 50 : 30 - 50 30 - 40

c innertalb bebauter Ge-
biete mit mafgebender C IV HauptsammelstraBe - 30 - 40 30 - &0 0
Verbir dungstunktion
angebaule Strafien inner— ‘

D hab Eabauter Gablate DIV Sammelstrafe - 20 - 30 20 - 30 20 - 30
mil mafBgebender Er- OV Anliegerstraie - keine 1 keine keine
schiteBungsfunktion |
angetaute Sirafen in= |

E nerhalb bebauter Ge- EV Anllegerstrabe - keine ! keine keine
blete mit mafgebender EV  Anlegerweg = keine | keine keine

Abbildung 9.3-2:

le: EAHV 93)

Zuweisung der StrafBentypen uber angestrebte Reisegeschwindigkeit und Straf3enfunktion (Quel-
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9.4

RAUMEN (EAE 85/ RAST 06)

Stidtebauliche Struktur und besondere

Nutzungsanspriche

— 2bis 3 geschossige g

— Wohnen

&

— Etwa 5 m tiefe Vorgirten; in der Regel
bepflanzt; vereinzelt als Stellplatz genutzt.

Erliiuterungen

— Entwurfsprinzip: Mischungsprinzip (mit Beibe-

haltung der Borde); Teilumbau.

— Beibehaltung des ortstypischen Oberflich
terials.
— Gehwegiiberfahrt.

— Lange 3 m-Einengungen zur Verdeutlichung der
Aufenthaltsfunktion an markanten Stellen
(groBe Baume im gegeniiberliegenden Vorgar-

ten).

Vor-

— Verzicht auf B ih
gartenbegriinung.

wegen i

— Reduzierter Gehweg wegen notwendiger Stell-
plitze und Aufenthaltsfunktion der Vorgarten.

Detail
Lange Einengung mit Biumen im Vorgarten und
Sicherung durch Pfosten.

EMPFEHLUNGEN FUR DEN ENTWURF VON STADTISCHEN STRAREN-

{o1]
L J'"
N}
ZiIan
L
ml J

Beispiel 6
Stadtkernnahe Altbaugebiete
AnliegerstraBe
AS3
Iy
e 10
— ALt Z.
1 12 1.2 (
5 500 | 18 400 18} | 5.00 |
W/ ook 2000
Ol [ 6] | Mt popaame: Ponre v
FOﬁ o r—
fs
— oo
—?_ D) u
AL ITLL
A1 |llea __— .
Verkehrsstirke: 200 K‘;'zJSpilzensmndc

3
I . E-
T T\ \
510 20 40 METER
Iy W |
Bewertung der Nutzungsqualitiit Anmerkung
— Fahrbahn 5.2.1.1 — FuBgangerlingsverkehr mittel  Die spezifische stidtebauliche Situation erforderte
—*Langsparkstinde 5212 — FuBgangerquerverkehr gut  hier eine beh Ui g des Mischungs-
— Gehwege 5213 — Aufenthalt gut  prinzips. Die A dung von Teilaufpfl i
— Einengungen 5.2.1.5 — Kinderspiel gut  gen erschien weder sinnvoll noch notwendig. Der
— Bordabsenkungen 5.2.1.11.2 — Radverkehr mittel  Teil erfolgt weitgehend nach althergebrach-
— FlieBender Kfz-Verkehr gut tem Muster. (Oberflich ial: Natursteinpfla-
— Ruhender Kfz-Verkehr mittel  ster; Natursteinborde).
— Offentlicher Personennahverkehr -
— Begriinung gut
— Ver-und Entsorgung mittel
Abbildung 9.4-1:  AnliegerstraBe — AS 3 (Quelle: EAE 85)
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Qead =

L Ilnd h FY i i
s St Beispiel 3
— 3bis4geschossige Randbebauung
— Wohnen, Gewerbe, Dienstleistungen, &ffentli-
che Einrichtungen; Stadtteilzentrum,
— Starke FuBgingerquerbeziehungen (aus Schul-
weg und Geschiftsbesatz); innerdrtlicher Rad-
verkehr; starker Lkw-Verkehr; Linienbusver-
kehr.
— Griinflichendefizit
Stadtkernnahe Altbaugebiete
Hauptsammelstrafie
HSS 3
Erliiuterungen
~ Entwurfsprinzi Tri gsprinzip  mit -
Geschwindigkeitsdimpfung. =
— Wegen Enge des Reduzierung [n;

der Lingsparkstinde und Radwege auf 1,80 m
bzw. 1,20 m Breite.
— Bushaltestelle ohne Bucht.

— Wegen des hohen Uberquerungsbedarfs und |
knapper Parkstreifenbemessung (kein Sicher- 2
heitsstreifen zur Fahrbahn) Uberquerungshilfen 3

iiber begehbare Baumbeete (Schotterrasen,
Baumscheiben o.4.) in engem Abstand.

_ (berquerungsstellen in Knot kibereichen
mit Belagwechsel und Baumquadrat. Wegen
Verbindungsfunktion im Radverkehr durchlau-
fender Radweg zwischen Gehweg und Lings-
parksuei[en(}(urzparker).

1
o 2 L —

o T T T 1%
=
w £

&

MaBgebender B fall: Bus/Bus; b
Platzverhiltnisse ermoglichen nur reduzierte Rad-
wege- und Parkstreifenbreiten.

T

H
- . A
i (] WJ ) (
Gepflasterte Uberquerungsstellen mit Baumqua- Maglicher Anwendungsbereich
drat und abgehéngter Leuchte; kombiniert mit Bus- Verkehrsstirke: 1000 Kfz/Spitzenstunde

haltestelle. angestrebte Hochstgeschwindigkeit: 40 km/h

k
5 p .
3 N
y & »
— AN ~,
! ho A »

1
g | “
A\ ~J |51 20 40 METER
Pt LI 1
Entwurfselemente B g der N it Anmerkung
~ Fahrbahn 5.2.1.1 - FuBgingerlingsverkehr gut  Wegen der N digkeit, den Begegnungsfall
— Langsparkstande 5.2.1.2 ~ FuBgingerquerverkehr gut  Lkw/Lkw bzw. Bus/Bus zu ermoglichen, daneben
— Rad-und Gehwege 5.2.1.3 - Aufenthalt schlecht ~ starken Rad- und FuBgangerverkehrs und wegen
— Uberquerungsstellen 5.2.1.10 - Kinderspiel schlecht geringen Flachenangebotes wurden die Quer-
= Bordabsenkungen 5.2.1.11.2  — Radverkehr mittel  schnittsmaBe ,minimiert*.
= Haltestellen 5.2.1.13 - FlieBender Kfz-Verkehr gut
= Begrinung 52.1.15 - Ruhender Kfz-Verkehr mittel
— Offentlicher Personennahverkehr gut
— Begriinung mittel
= Ver- und Entsorgung gut

-~

Abbildung 9.4-2:  Hauptsammelstralle — HSS 3 (Quelle: EAE 85)
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