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Abstract (deutsch)

Die Masterarbeit beschaftigt sich mit den notigen Voraussetzungen fiir eine Erhdhung des Fulverkehrs in der
Stadt Ternitz. Die Fragestellungen beziehen sich auf Probleme der Stadtstruktur: wie ist das FuBwegenetz
qualitativ aufgebaut und wie kann man sowohl das FuBwegenetz verbessern als auch Menschen dazu bringen
das FuBwegenetz verstarkt zu nutzen. Durch die Analyse der aktuellen Theorien zur Stadtentwicklung wurde
festgestellt, dass die Theorie zur Stadt der kurzen Wege, in Kombination mit der Veranderung des Modal Splits,
sinnvoll anwendbar zur Optimierung des FuBverkehrs ist. Neben kurzen Wegen und direkten Verbindungen
stellen Fullgeherinnen zudem Anspriiche an den Komfort und die Sicherheit des FuRwegenetzes. In dieser
Arbeit wurde die Breite der Fulwege, die Beleuchtung, die Begriinung, die Sicherheit der Fulgeherinnen und
das Wegenetz untersucht. Ubergeordnete Vorgaben aus Gesetzen, Vorschriften und Konzepten wurden
analysiert und hinsichtlich der Anwendbarkeit auf den Fullverkehr bewertet. Fiir die Stadt Ternitz wurde aus
diesen Ergebnissen ein Mafinahmenkatalog mit Prioritatensetzung erstellt. Die Untersuchung dieser Arbeit
kommt zu der Schlussfolgerung, dass sicherheitsrelevante MalRnahmen, wie die Einfarbung aller Schutzwege,
eine hohe Prioritat aufweisen, wahrend KomfortmalRnahmen, wie die Einfiihrung einer Begegnungszone, eine
geringe Prioritat hinsichtlich der Steigerung des FuRverkehrs haben.

Abstract (englisch)

The master thesis is about the necessary procedures to increase the number of pedestrians in the city of Ternitz.
The questions refer to the problems of the structure of the city, to the quality of the sidewalks, to improvements on
streets, sidewalks and connectivity between different paths and to solutions to become more pedestrians. The
analysis of the current theories of urban development shows that short distances in the city attract people to the
streets and move by foot. Next to short and direct ways pedestrians like comfortable and safety paths. In this
thesis it has been scanned the wide of the sidewalks, the electric lighting, the greening, the safety and the road
network. In context to the walking behavior of pedestrians, legal texts, regulations and concepts were studied.
From these results the city of Ternitz get a package of measures with priorities. Safety measures, like inking
pedestrian crossings, have a higher priority as comfort measures, like traffic calming.
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1. Einleitung

Die Idee zu dieser Masterarbeit stammt nicht von der Autorin selbst, sondern wurde von dem Stadtamtsdirektor
der Stadt Ternitz, Germnot Zottl, konzipiert. Der FuBverkehr stellt fir ihn, neben dem Radverkehr, eine
einflussreiche GréRe im StraRenverkehr dar, der Beachtung geschenkt werden sollte. Aus diesem Grund wurde
das Masterarbeitsthema, mit dem urspriinglichen Titel ,FuRgangerverkehrskonzept fir die Stadt Ternitz*
(Diplomarbeitsborse 2017), (ber die Internetplattform Diplomarbeitsborse’ des Landes Niederdsterreich
vermittelt. Im Laufe des Arbeitsprozesses wurde der Titel abgeéndert, da es fir die Autorin, neben der
Erarbeitung mdglicher Probleme und deren Losungsansétze, auch um das Grundverstandnis des Stadtverkehrs
und der Bedeutung des Fullverkehrs geht.

Ternitz ist eine 14.790 Einwohner (vgl. Statistik Austria 2017) grofe Stadt in Niederdsterreich. Sie geh6rt zur
LEADER Region Niederdsterreich Sud. LEADER ist ein Programm der Europdischen Union, um den I&ndlichen
Raum zu fordern. Uberall innerhalb der EU gibt es diese kooperativen Zusammenschllsse, ,seit 2007 bestehen
in Niederdsterreich nicht weniger als 18 LEADER — Regionen* (LEADER — Region NO - Siid 2017: 6). Die
Region setzt sich bestimmte Ziele, um ihre schlechtere Ausgangslage durch die periphere Lage zu verbessern.
Von der EU werden dann Projekte zu den ausgewahlten und festgelegten Fordersétzen subventioniert. Auch in
der Stadtgemeinde Ternitz wurde bereits ein solches Projekt umgesetzt. Im verdffentlichten Zwischenbericht der
LEADER - Region NO - Siid wird die Klima — und Energie — Modellregion Schwarzatal beschrieben, auch die
Ternitzer Projekte sind inbegriffen: Die Radel Bonus Card, das PEDIBUS Projekt, das Mobilitatsmanagement in
Schulen und der regionale Radwandertag (vgl. ebd. 2017: 57f). Doch auch wenn die Unterliberschrift den Titel
,Ein Topmodell auf umweltfreundlichen Laufstegen, Geh- und Fahrwegen® (LEADER - Region NO - Siid 2017:
56) tragt, so geht es in diesem Projekt, nur am Rande um den FuBverkehr.

In Bezug auf den FuRverkehr hat sich die Stadtgemeine Ternitz bis jetzt grofitenteils um die Barrierefreiheit
gekimmert. Es gab bereits Erhebungen dazu und teilweise wurden auch schon Projekte zur Barrierefreiheit
umgesetzt.

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

Der Verkehr in der Stadt ist flir viele Menschen tagtéglich greifbar: Der Weg zur Arbeit, zum Einkaufen oder zu
Freizeitaktivitaten. Menschen sind ein Teil des Verkehrs und nur durch den Menschen gibt es Verkehr. Es ist
nicht méglich, sich ihm zu entziehen und deswegen wird bereits seit langer Zeit versucht, die Uberwindung von
Distanzen so einfach und bequem wie mdglich zu machen. Doch das ist nicht gut fiir die Umwelt. ,2009 lagen die
Treibhausgasemissionen in Osterreich um ca. 8,2% iber dem Wert von 1990. Osterreich hat damit sein
selbstgestecktes Ziel um 23% verfehlt. Hauptursache dafir sind [...] die stark gestiegenen Emissionen des
Sektors Verkehr* (OROK 2012: 43).

Die/ der Fullgangerin wird geme tbersehen und in vielen Verkehrskonzepten nicht oder nur am Rande erwahnt.
Es stellt sich die Frage, warum der Fulverkehr nicht so stark beachtet wird wie die anderen Verkehrsarten. Dies
liegt vor allem daran, dass andere Verkehrsarten als besonders férderwirdig angesehen wurden. Seit den
1950er war es das Auto, Ende des letzten Jahrtausends der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) und seit
einigen Jahren ist es der Fahrradverkehr. Trotzdem ist laut Osterreichischer Raumordnungskonferenz (OROK)
,davon auszugehen, dass im landlichen Raum der Verkehrsanteil des PKW ohne massive gegensteuernde
Malnahmen oder weitere schmerzliche spurbare Treibstoffpreissteigerungen weiterwachsen wird, wie das in
Niederdsterreich zu beobachten ist* (ebd. 2012: 46). Besonders im landlichen Raum ist fur die Bevolkerung meist
Auto mit Mobilitat verknlpft, zu FuB gehen ist eher eine Freizeitbeschaftigung. Und genau hier muss ein Ansatz



gefunden werden, um die Vorstellung von Mobilitat in den Képfen der Menschen zu andern. Jahrzehntelang hat
sich die Politik nur fur den Autoverkehr interessiert und obwohl es zu einem Umdenken gekommen ist, sind vielen
Politikern ihre Wahlerstimmen wichtiger als ein notwendiger Eingriff in den Verkehr. Es gibt ,erstens viele
Schnittstellen [...] zu anderen Disziplinen [...] und zweitens [...], weil es wenig technikaffin ist, deswegen ist es fiir
[...] Verkehrsexperten auch wenig interessant. [...] Was auch dazu filhrt, dass es in der Verkehrspolitik ganz
schlecht abgebildet ist. [...] Das beste Beispiel daflr ist, dass [...] das zu FuR gehen, Sache der der kleinsten
kommunalen Einheit ist, also das es wirklich Sache der Kommunen [ist und] [...] es gibt keine zentralen Budgets
fr [...] das Thema FuRverkehr* (JENS 2018). In der Verkehrsplanung sind die Fulgangerlnnen selten bedacht
worden, was wohl daran liegen mag, dass sie selbst das Verkehrsmittel sind und keinen anderen Gegenstand
daflir bendtigen.

Nun muss versucht werden, dem Menschen zu zeigen, dass es auch fir das zu Fufl gehen gute Griinde gibt.
,0er Zugang flhrt ber die Forderung der Gesundheit, oder des Gesundheitsbewusstseins, weil die direkten
Wirkungen auf Wohlbefinden und Gesundheit dem Menschen naher sind, als ein mehr oder weniger ,abstrakter’
Klimawandel, der erst irgendwann eintritt und somit wenig geeignet ist, unser tagliches Handeln zu beeinflussen*
(Schaupp 2012: 1). Mit dieser Zugangsweise wird zwar neben dem FuRverkehr auch der Fahrradverkehr
angesprochen, doch es sollte in erster Linie kein Streit Gber Fahrrad oder zu Full gehen geschaffen werden,
sondern es soll zu einem Umdenken vom motorisierten Verkehr (inkl. OV) zum nicht motorisierten Verkehr
kommen. Am besten ist es bei der Fortbewegung gar keine Emissionen auszustoRen, jedoch stellt bereits ein
geringer AusstoR, wie beim OV, eine Verbesserung dar.

In Zeiten in denen, laut Statistik Austria, 41,2% der Todesfalle durch Herz — Kreislauferkrankungen (vgl. ebd.
2016) verursacht werden, ist es erstrebenswert die eigenstandige kérperliche Bewegung zu férdern. Wenn in
diesem Zusammenhang, nicht nur die Lebensdauer der Menschen verlangert wird, sondern auch noch die
Treibhausgasemissionen verringert werden, gewinnt man doppelt.

Der Klimawandel ist seit der Konferenz der Vereinten Nationen tGber Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro,
Brasilien, im Jahr 1992 ein aktuelles Thema. Die Umsetzung von Zielen und MaBnahmen war inkonsequent und
unzureichend. Seit wenigen Jahren dringt aber der Umweltgedanke bzw. das Ziel den Klimawandel zu
verlangsamen und zu verringern auch immer mehr in lokale Entwicklungskonzepte durch.

Das Ziel dieser Masterarbeit soll es sein herauszufinden, ob es in Ternitz die notwendigen Voraussetzungen fiir
das zu Fulk gehen gibt und wie die Menschen verstarkt zum zu Ful® gehen angeregt werden konnen. Vor allem
soll die Erkenntnis, dass FuRgangerlinnen nur Wege nutzen, die bestimmte Voraussetzungen erfilllen, genutzt
werden, um zu Uberprifen, ob die FuBwege in Temitz attraktiv genug fir die FuBgéangerlnnen sind. Es ist kein
Ziel dieser Arbeit zu untersuchen, ob Fullgangerlinnen bestimmte Wege nutzen oder wie intensiv die Nutzung
bestimmter FuBwege ist. Entsprechend soll in dieser Arbeit herausgearbeitet werden, welche
Rahmenbedingungen zur Attraktivitatssteigerung flr den FuBverkehr beitragen.

1.2 Fragestellungen

Nach eingehendem Studium der wissenschaftlichen Lektiire wurde das Thema eingegrenzt. Diese Masterarbeit
soll sich vor allem auf die bauliche Analyse und Bewertung des Fulverkehrs in Ternitz konzentrieren: Welche
Rahmenbedingungen sind notwendig, um die Menschen zum zu Ful® gehen zu ermutigen und welche Schliisse
kénnen aus einem schlecht ausgebauten Fuwegenetz gezogen werden. Anhand dieser Abgrenzung wurden die
folgende Hauptfragestellung und daraus resultierende tiefergreifende Fragestellungen entwickelt.

Hauptfragestellung: Welche Malnahmen sind notwendig, um den FuRverkehr in der Stadt Ternitz zu erhéhen?




Vertiefende Fragestellungen:

1. Inwiefern schrankt der Stadtgrundriss die individuelle Mobilitatt der Menschen ein? Wo liegen
Hindernisse und wie kénnen diese iberwunden werden?

2. Wie gut ist die Qualitat des aktuellen Fulwegenetzes in Ternitz?

3. Liegen die Hintergrlinde fiir den schlecht verteilten Modal — Split bei Gibergeordneten Vorgaben fiir den
FuBverkehr oder in der lokalen Umsetzung?

4. Wie kdnnen Besucherlnnen und Bewohnerlnnen in kleineren Stadten zum zu Full gehen angeregt
werden?

5. Welche konkreten Mafinahmen sollte die Ternitzer Stadtregierung umsetzen, um mehr Einwohnerinnen
zum zu FuB gehen anzuregen?

Diese Fragen sollen im Verlauf der Masterarbeit, mithilfe der in Kapitel 1.3 beschriebenen Methoden, beantwortet
werden.

1.3 Methodische Vorgehensweise
Um die Anforderung der Wissenschaftlichkeit zu gewahrleisten werden in der vorliegenden Arbeit verschiedene

Methoden angewendet. Die Ergebnisse sollen nachvollziehbar, valide und reliabel sein.

Literaturrecherche

Die Literaturrecherche ist der Grundstein jeder wissenschaftlichen Arbeit. Zu Beginn muss sich der
Wissenschaftler immer mit dem aktuellen Stand der Wissenschaft vertraut machen und kann dann auf diesen
Erkenntnissen aufbauen. Eine wissenschaftliche Arbeit, soll stets neues Wissen generieren.

Neben der klassischen Literaturrecherche von wissenschaftlichen Artikeln und Biichern, werden auch Richtlinien,
Vorschriften und Gesetze, in Bezug auf die quantitativen und qualitativen Voraussetzungen von Gehwegen,
einen Anteil an der Recherche haben. Zudem werden Konzepte von (bergeordneten Ebenen, wie beispielsweise
das niederdsterreichische Landesentwicklungskonzept, Einzug in diese Masterarbeit erhalten. Es soll hier
untersucht werden, wie genau oder flexibel die Vorgaben einer anderen MafRstabsebene sind und wie gut die
Umsetzbarkeit in einer kleinen Stadtgemeinde wie Ternitz ist.

Begehung und Kartierung

Die Begehung des Untersuchungsraumes ist bei der oben genannten Themen- und Fragestellung unumgénglich.
Jede Strale bzw. jeder Gehweg innerhalb des abgegrenzten Untersuchungsgebietes muss begangen und
aufgenommen werden. Fir die Aufnahme der Gehsteige soll ein Aufnahmeformular erstellt werden, so dass es
eine einheitliche Merkmallibersicht gibt. Anschliefend werden die erhobenen Daten in bereits bestehendes
Kartenmaterial eingezeichnet. ,Durch das Eintragen von Flachen- und Punktsignaturen, die quantitative und
qualitative Abstufungen enthalten kénnen, entsteht eine Thematische Karte* (Ernst Klett Verlag GmbH 2009: 1).
So kénnen Hauptrouten der FuRgangerinnen zwischen wichtigen Aktionspunkten sichtbar gemacht werden.
Auferdem kann durch die Kartierung die Bewertung der Gehsteige anschaulich dargestellt werden.

Zusatzlich sollen Fotos die Begehung dokumentieren und anschauliche Beispiele die thematischen Karten
untermauern. Tatsachlich vor Ort zu sein, ist ein wichtiger Bestandteil in einem Projekt, bei dem es um ein
hochaktuelles Thema geht. Die Theorie auf den Plénen abzulesen ist ein erster Schritt, aber erst die
Uberpriifung, ob die Theorie umgesetzt werden konnte, ermdglicht Analyse, Bewertung und
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Handlungsempfehlung. Der Leser kann durch Fotos ein besseres Verstandnis fiir die Situation entwickeln und fiir
den Autor ist es eine Gedachtnisstitze.

In diesem Zusammenhang soll darauf hingewiesen werden, dass es wegen der Lesbarkeit der Karten, teilweise
zu Verallgemeinerungen kommen kann oder Merkmale zusammengefasst werden mussen.

Qualitative Experteninterviews

Die qualitative Forschung ,ist in ihren Zugangsweisen zu den untersuchten Phanomenen haufig offener und
dadurch <naher dran> als andere Forschungsstrategien® (Flick et al. 2012: 17). Aus diesem Grund werden in
dieser Masterarbeit Expertinneninterviews durchgefhrt.
Die Expertlnneninterviews wurden mit folgenden Personen durchgefiihrt:

e DI Dr. Britta Fuchs, Noe Regional, Mobilititsmanagerin Industrieviertel

o Petra Jens, Mobilitatsagentur Wien, Beauftragte fir Fulverkehr

¢ Ing. Erwin Wannenmacher, Kuratorium flir Verkehrssicherheit

Die Expertinnen werden aus verschiedenen Arbeitsbereichen rund um das Thema Fullverkehr ausgewahlt. Es ist
wichtig verschiedene Blickwinkel auf dieses durchaus komplexe und konfrontierende Thema zu erhalten. Die
Interviews werden Leitfadengestlitzt sein. Je nach Schwerpunkt des Experten kénnen die Leitfaden voneinander
abweichen. ,Leitfadeninterviews sind dadurch gekennzeichnet, dass der Interviewer eine Reihe von vorab
festgelegten [...] Themenbereichen anspricht. Durch gezielte Fragen werden neue Gesprachsimpulse fiir den
Probanden gesetzt. Allerdings werden die Fragen und Antwortméglichkeiten nicht standardisiert vorgegeben wie
bei der quantitativen Datenerhebung mittels Fragebogen® (KLEEMANN et al. 2013: 208). Dadurch ist die/ der
InterviewerIn flexibler und kann besser auf die Aussagen der interviewten Person eingehen. Flr die Auswertung
der Interviews werden diese zuerst transkribiert und anschlielend inhaltlich analysiert. ,Bei der Analyse von
Leitfadeninterviews ~ wird eher selten auf ein elaboriertes  sequenzanalytisch-sinnverstehendes
Analyseinstrumentarium zuriickgegriffen (siehe aber Flick 1996: 129-165; Nohl 2006). Uberwiegend werden sie
inhaltsanalytisch [...] ausgewertet* (KLEEMANN et al. 2013: 209). Vor allem bei Experten mit verschiedenen
thematischen Schwerpunkten ist eine vergleichende Analyse unlogisch und deshalb auch nicht sinnvoll. In dieser
Arbeit sollen die Interviews nicht verglichen werden, sondern Informationen zusammengetragen und die Theorie
der Praxis gegeniibergestellt werden. Die Erfahrungswerte der Expertinnen sollen zudem unterstitzend wirken,
um folgend Handlungsempfehlungen aussprechen zu kdnnen.

Karten und Plane

Vorhandene Karten dienen vorerst als Orientierungshilfe im Untersuchungsgebiet. Im weiteren Verlauf der
Untersuchungen werden sie vor allem Ausgangsmaterial fiir die Kartierung sein.

Bestehende Plane von Strallenquerschnitten und geplante Verkehrsveranderungen werden begutachtet und in
die Bewertung und die Handlungsempfehlungen miteinflieRen.

Lichtmessung

Die Lichtmessung dient der Erkenntnis, ob die installierte Beleuchtung in Qualitat und Quantitat ausreichend ist,
um die Sicherheit der FuRRgeherlnnen zu gewahrleisten. Bei einer Lichtmessung wird wéhrend der Dunkelheit die
Lichtstarke gemessen. Diese Messung wird mit einem geeichten Messgerat auf einer Hohe von 1 Meter, bei
Schutzwegen, oder auf einer Hohe von 20 Centimeter, bei allen anderen Wegen, durchgefiihrt. Um ein exaktes
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Ergebnis zu erzielen werden mehrere Messpunkte gemessen und gemittelt. Bei einem Schutzweg muss es
sowohl Messpunkte auf der Fahrbahn, als auch am Gehsteig (Aufstellflache) geben. Anhand der so ermittelten
Ergebnisse wird anschliellend eine Bewertung durchgefiihrt.

Nicht teilnehmende Beobachtung

,Die Unterscheidung zwischen teilnehmender und nicht teilnehmender Beobachtung bezieht sich auf die Rolle
des/der Forscherin im Feld und das Ausmal} seinerfihrer Involviertheit in die dort stattfindenden Aktivitaten. [...]
Als Forscherln kann man also unterschiedliche Beobachtungsrollen einnehmen® (HALBMAYER und SALAT
2011). In dieser Masterarbeit hat sich die Autorin fur die nicht teilnehmende Beobachtung entschieden, da es
wichtig ist zu erkennen, welchen Weg die Schilerlnnen taglich spontan auswahlen. ,Ausschlieflich nicht
teiinehmende Beobachtung bedeutet keinerlei direkten Kontakt, emotionale Beziehungen und personliche
Auseinandersetzungen mit den Personen im Feld einzugehen® (HALBMAYER und SALAT 2011a). Die Situation
soll so normal und alltaglich wie mdglich sein. Veranderungen im Verhalten durch bekanntgeben der
Beobachtung ist nicht sinnvoll. ,Die Unterscheidung zwischen offener und verdeckter Beobachtung bezieht sich
auf die Offenlegung der Rolle des/der Forscherin. Bei verdeckter Beobachtung sind die Beobachteten nicht iber
die Forschungstatigkeit aufgeklart” (HALBMAYER und SALAT 2011b).

Bewertung

,Bewerten heillt, zugangliche Informationen zu einem Sachverhalt mit der oder den personlichen
Wertschatzung(en) zu einem Urteil iber den Sachverhalt zu verkniipfen. Bewertung ist also nicht frei von
subjektiven Werthaltungen, sie unterliegt jedoch keiner vélligen Beliebigkeit, da sie ebenso von sachlichen
Informationen abhangt* (DEIMER 2005: 22). Die erhobenen Daten zu den Fullwegen sollen in einem weiteren
Schritt bewertet werden. Aus dieser Bewertung konnen dann Schlussfolgerungen gezogen werden, zum Beispiel
ob es nétig ist, an manchen FuRwegen Anderungen vorzunehmen.

Fir eine sinnvolle und nachvollziehbare Bewertung missen verschiedene Kriterien erfillt sein. ,Wichtige Kriterien
bei empirischen Untersuchungen sind die Objektivitat, die Reliabilitat, die Validitat und die Handhabbarkeit*
(DEIMER 2005: 22).

o Objektivitat ist die ,Unabhangigkeit einer wissenschaftlichen Aussage von subjektiven Einschatzungen
und Bewertungen® (SPRINGER PROFESSIONALS 2018).

o ,Die Reliabilitat einer Messmethode gibt an, inwieweit Messergebnisse, die unter gleichen Bedingungen
mit identischen Messverfahren erzielt werden (z.B. bei Wiederholungsmessungen), lbereinstimmen®
(SPRINGER PROFESSIONALS 2018a).

o Das ,Ausmal, in dem eine Messmethode tatsachlich das Konstrukt misst, das gemessen werden soll*
(SPRINGER PROFESSIONALS 2018b) wird als Validitat bezeichnet.

o ,Die Handhabbarkeit ist das Ausmal, in dem z. B. eine Bewertungsmethode durch einen Nutzer
verwendet werden kann, um bestimmte Ziele effektiv, effizient und zufrieden stellend zu erreichen®
(DEIMER 2005: 23).

Objektivitat, Reliabilitat und Validitat sind Gutekriterien, die sich untereinander bedingen. Die Handhabbarkeit ist
eher anwenderorientiert und beschreibt wie gut eine Bewertung umsetzbar ist.
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Handlungsempfehlung

Eine Handlungsempfehlung ist eine Methode, die auf den Methoden Datensammlung, Analyse und Bewertung
aufbaut. Die Handlungsempfehlungen sollen auf die Probleme und Zielsetzungen, die die/ der Autorln oder die/
der Auftraggeberin festgelegt hat, abgestimmt sein und mdgliche Lésungen bieten. Handlungsempfehlungen
sollen nicht allumfassend sein, sondern im Bereich des Mdglichen liegen, so dass die getroffen
Handlungsempfehlungen auch tatsachlich umgesetzt werden kénnen.

13



2. Theorie zur Stadt- und Verkehrsplanung

2.1 Historischer Abriss

Lange Zeit waren Siedlungen vor allem eins, Uberschaubar. Fir den GroRteil der Bevdlkerung war, ber
Jahrtausende hinweg, die einzig mdgliche Fortbewegungsart der Fuweg. Wenn man von einem Ort zu einem
anderen gelangen wollte, musste man gehen. ,Die durchschnittliche Schrittgeschwindigkeit eines Erwachsenen
betrégt etwa einen Meter pro Sekunde. Hochgerechnet entspricht das einem Tempo von 3,6 km/h“ (PEKRUL
2018). Damit ist klar, dass Personen nur selten langere Strecken zuriickgelegt haben. Alle taglichen Aktivitaten
wie z.B. Arbeiten, Schlafen und Einkaufen fanden in fuBlaufiger Reichweite statt. ,Selbst die wichtigsten
mittelalterlichen Stadte hatten kaum einen Durchmesser von mehr als 1 — 2 km innerhalb ihrer Mauern®
(MOHNHEIM und MOHNHEIM-DANDORFER 1990: 22). Wiens historischer Stadtkern hat einen Durchmesser
von ungefahr 1,9km (eigene mafstabsgetreue Messung). Nur einem sehr geringen Teil der Bevolkerung blieb
das Pferd als Verkehrsmittel vorbehalten und diese konnten damit auch groRere Distanzen iiberwinden.

Der GrofRteil der Bevolkerung lebte im Mittelalter aber auf dem Land und nicht in der Stadt, denn dort mussten
Felder bestellt und Ernten eingefahren werden, um die Bevélkerung zu versorgen. Nach dem Untergang des
Roémischen Reiches setzte sich der Foderalismus durch méchtige Landesfiirsten durch. ,Stadtgriindungen
zahlten flr die damaligen Grundherren zu den lukrativsten Investitionen. Die Ertrage aus kommunalen Abgaben,
Zollen und Bufgeldern wuchsen um ein Vielfaches gegentiber denen aus der Landwirtschaft und verarbeiteten
Betrieben® (FRIEDEMANN 2005: 11). Wenn bestimmte Voraussetzungen erfiillt waren, dann suchten die
Feudalherren beim Kaiser um das Stadt- und Markirecht an, welches dieser gern verteilte, da es auch fir ihn eine
einfache Einkommensquelle darstellte. Auch die einfachere Bevdlkerung lieB sich von der Euphorie der
Stadtgriindung mitreien. ,Da sich die Landbevélkerung durch freiwillige Rodungen und Griindungen der
Siedlungen unter bestimmten Voraussetzungen von ihrer Leibeigenschaft befreien und auch Pachtland erwerben
konnte, setzte eine fieberhafte ErschlieBung der unbesiedelten Landereien ein. Stadtluft macht freil*
(FRIEDEMANN 2005: 11). Aber auch hier zeigte sich schnell, dass nicht jede/r Stadtbewohnerln gleich war. ,In
erfolgreichen Stédten bildete sich sehr schnell eine einflussreiche Patrizierschicht heraus* (FRIEDEMANN 2005:
15). Der 6konomische Vorteil durch die Rechte der Stadt kam auch den einfachen Stadtburgerinnen zu Gute.
Durch den Wohlstand stiegen auch die Bevolkerungszahlen. ,Die Einwohnerzahlen Europas stiegen vom Jahr
950 bis 1350 von 22 auf schatzungsweise 55 Millionen Menschen* (FRIEDEMANN 2005: 12).

Das starke Bevolkerungswachstum, welches immer noch anhélt, setze um 1830 ein. ,Die Einsetzende
Industrialisierung, insbesondere in Europa und in den USA, schuf véllig neue Voraussetzungen. Entscheidend fir
die Stadte war die Entwicklung der Eisenbahn. Die Postkutsche und die Pferdebahn wurden abgeldst durch das
neue Verkehrsmittel, das die Reisegeschwindigkeit erheblich erhdhte. Damit schrumpften plétzlich die
Entfernungen mit enormen Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur* (MOHNHEIM und MOHNHEIM-
DANDORFER 1990: 22). Die Stadte konnten und mussten noch starker wachsen, denn durch den 6konomischen
Aufschwung zog es immer mehr Menschen zum Arbeiten in die Stadt und sie brauchten Platz zum Wohnen.
Durch Straflenbahnen und auch Autos konnten tagtéglich weit entfernte Ziele erreicht werden. ,Die militarischen
Vorteile durch den schnellen Transport und die gunstigen Transportkosten waren unubersehbar. Die
Schienenstrange quer durchs Land machten zum ersten Mal Enteignungen und zentrale Planungen erforderlich.
[...] Die europaischen Stadte des Mittelalters, geschiitzte Kleinstadte mit ihren Mauern und ihren engen Gassen
und Fachwerkhdusern, waren den freien Kraften des Unternehmertums ausgesetzt. Vieles fiel dem
Abbruchhammer zum Opfer. Die schiitzenden Stadtmauern wurden durch die Staatsgrenzen ersetzt’
(FRIEDEMANN 2005: 29). Auch wenn es eine Uberdrtliche Planung fiir den Schienenverkehr und das Wegenetz
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gab, Planung in der Stadt war auf der Mikroebene meist nicht vorhanden. So wurden Hauser und Straflen so
gebaut, wie es den Menschen gerade passte. ,Die GroRen der modernen Architektur — Walter Gropius (1883 bis
1969), Mies van der Rohe (1886 bis 1969) und Le Corbusier (1887 bis 1965) — haben als erste versucht,
Leitbilder fir Architektur und Stadteplanung zu formulieren. [...] Auf einem Architektenkongress auf hoher See
Richtung Athen, formulierten sie [Studenten von den drei Grolien der modernen Architektur] unter Leitung von Le
Corbusier in Jahr 1933 Grundsatze fur die Stadtplanung der Zukunft. Hauptanliegen war eine strenge funktionelle
Trennung der gesellschaftlichen Funktionen wie Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Erholen® (FRIEDEMANN 2005:
32).

Seit diesem ersten Leitbild gab es dutzende neue, erweiterte oder gegenteilige Leitbilder, welche sich meist an
den aktuellen Problemen und Herausforderungen der Stadte orientieren. Wichtig zu wissen ist, wo wird sich die
Stadt hin entwickeln und wie teilt man Nutzfladche und Verkehrsflachen auf. ,Der Grundriss einer Stadt ist eine
Qualitat fur sich. Stérungen im Stadtgrundriss konnen schwerwiegendere Eingriffe darstellen, als sie durch ein
Einzelbauwerk mdglich waren. [...] Unkoordinierte Entscheidungen kénnen verheerende Auswirkungen haben®
(MOHNHEIM und MOHNHEIM-DANDORFER 1990: 20). Ein Haus kann einfach abgerissen werden, aber eine
Stralle zu schlieflen und irgendwo einfach eine neue zu bauen, das geht nicht ohne grofe Probleme.

2.2 Stadtplanung heute

Die Stadtplanung hat eine lange Geschichte und ist stets aus ihr heraus gewachsen. Heute ist es nicht nur eine
Theorie, aus der sich Stadtplaner bedienen, sondern auf eine an die Situation abgestimmte Sichtweise. Es wird
nicht die theoretische Grundlage in den Vordergrund gestellt, sondern das Problem und der Wille dieses Problem
bestmdglich zu l6sen. Durch eine Problemanalyse wird ermittelt, wer betroffen ist und wie man in Abstimmung mit
anderen Verkehrsarten und -teilnehmerlnnen eine optimale und kompromissorientierte Losung finden kann. In
der Vergangenheit hatte oft das Auto die oberste Prioritat bei Losungsansatzen, doch davon ist man heute
abgekommen. Umweltschonendere Verkehrsarten haben eine hdhere Bedeutung und mehr Akzeptanz erhalten.
Laut Heiner und Rita MOHNHEIM ist eine hohe Anzahl an FuBgéngerlnnen ein Zeichen fiir eine hohe
stadtebauliche Qualitat (vgl. ebd. 1990: 106). Wenn eine Stadt gut organisiert bzw. geplant ist, dann ist die
Notwendigkeit eines Transportmittels nicht gegeben. Das zu Full gehen wird herausgefordert, denn jede andere
Transportart wére zeitintensiver und aufwendiger. Die Ergebnisse einer Studie aus Hannover und aus anderen
deutschen Stadten lassen folgende verallgemeinernde Aussagen zu. ,Alle wichtigen Ziele sind durch die hohe
Nutzungsmischung der Innenstadt in unmittelbarer Nahe vorhanden und erreichbar. [...] Deshalb gibt es kaum
Anreize fir die Autonutzung* (MOHNHEIM und MOHNHEIM-DANDORFER 1990: 106). Alles wird zu Ful® oder
auch mit dem Fahrrad erledigt.

In peripheren Gebieten gibt es zwei sehr unterschiedliche Verkehrsbeziehungen. ,Im weitrdumigen Berufsverkehr
dominieren die langstreckentauglichen Verkehrsmittel, vor allem das mit Fahrtrassen hier draufen Uppig
versorgte Auto. [...] Im Kkleinrhumigen Versorgungsverkehr dagegen dominieren die nichtmotorisierten
Verkehrsmittel. Also auch hier werden die Brotchen bevorzugt zu FuB oder mit dem Fahrrad eingekauft, wenn sie
in entsprechender N&he zu haben sind“ (MOHNHEIM und MOHNHEIM-DANDORFER 1990: 107). Daraus kann
man schliefen, dass der Anteil des Fulverkehrs nicht zwangslaufig etwas mit Zentrum oder Peripherie zu tun
hat. Wichtig ist die engmaschige Nutzungsmischung.

2.2.1  Mobilitat

,Mobilitdt beschreibt die Bewegung von Menschen und Dingen in Raumen. [...] So wird Mobilitat allgemein als
physische, psychische oder soziale ,Beweglichkeit’ definiert. Im verkehrlichen Kontext wird der Begriff Mobilitat
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auf die Beweglichkeit des Menschen auBer Haus zum Zwecke der Uberwindung riumlicher Distanzen
eingeschrankt. Mobilitat dient auch dazu, den Lebensraum optimal zu nutzen und zu erweitern“ (BMVIT 2011:
87). Mobil sein bedeutet also sich bewegen konnen, nicht nur im Raum, sondern auch sozial. Die vertikale
Mobilitdt beschreibt den sozialen Auf- und Abstieg. In dieser Masterarbeit ist aber die horizontale Mobilitat
wichtig, sie beschreibt die Bewegung im Raum bzw. das Vermdgen sich im Raum bewegen zu kénnen. Es gibt
nur Mobilitat, wenn die entsprechenden Voraussetzungen erfillt sind. Man bendtigt beispielsweise die passende
Infrastruktur.

,o0ziale Aktivitaten wie beispielsweise Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Bildung sind oft rdumlich voneinander
getrennt. Da Menschen nicht an mehreren Orten gleichzeitig sein kdnnen, miissen sie raumliche Distanzen
(iberwinden, sofern die Teilnahme an bestimmten Ereignissen gewiinscht ist* (KONIG 2008: 39). Die Gemeinde
tragt die Verantwortung daflir, dass Menschen diese Mdglichkeit eingerdumt wird. Aus diesem Grund muss es,
neben dem Auto, auch andere Mdglichkeiten zur Uberwindung von Distanzen geben. Einige Gemeinden
subventionieren deswegen beispielsweise lokale Verkehrsunternehmen, damit auch weniger rentable Busrouten
erhalten bleiben und die Gemeinde die Daseinsgrundfunktionen erflllen kann. Besonders Kinder, alte Menschen
und Menschen mit Behinderung sind meist nicht in der Lage selbststandig das Auto als Verkehrsmittel zu nutzen
und sind deswegen auf den OPNV angewiesen. Mobilitat sollte fiir alle da sein, jeder sollte Mobilitatsangebote
ohne Einschrankung oder besondere Planungen im Voraus nutzen kénnen. ,Wesentlich ist, nicht die Integration
einer auBenstehenden Gruppe als Ansatz zu sehen - wie bei der Planung und Konzipierung von
Verkehrsanlagen noch impliziert — sondern von vornherein die integrierte Gesamtheit der gesellschaftlichen
Struktur im Sinne einer >>Unbehinderten Mobilitat fiir ALLE<< vor Augen zu haben* (KONIG 2008: 39). Wobei es
in diesem Zusammenhang ,Unbehinderte Mobilitat fir alle Fugéngerinnen‘ heien muss. ,Eine Freiheit [...]
endet dort, wo die Freiheit des Nachsten anfangt, beziehungsweise die Behinderung* (JENS 2018) anfangt.
Unbehinderte Mobilitt heilt auch, dass alle aufeinander Ricksicht nehmen. Man sollte deswegen aufpassen,
dass FuBgangerinnen die Vorrangberechtigung nicht zu Kopf steigt und sie dann keine Riicksicht mehr nehmen,
wie manche Radfahrerlnnen (vgl. FUCHS 2018). Barrierefreiheit ist nachtraglich natirlich noch nachzuriisten, da
jede/r Fufligeherin alle Fulwege benutzen konnen soll, und sollte bei zukinftigen Planungen als
selbstverstandlicher Bestandteil angesehen werden. Diese sollte nicht nur auf das Notwendigste beschrankt
werden, sondern allumfassend angewendet werden.

Der Begriff der zirkuldren Mobilitdt oder auch Verkehrsmobilitat bezieht sich auf taglich wiederkehrende
Verkehrsvorgange, wie der Weg zur Arbeit und wieder nach Hause (vgl. BMVIT 2011: 87). Die zirkulére Mobilitat
ist ein individueller Ablauf, den jede Person verinnerlicht hat. Man wei3, wo man hin muss, welche Verkehrsarten
verwendet werden und wie lange man unterwegs ist. Meist ist diese Form der Mobilitat intermodal. Das bedeutet,
es werden auf dem Weg zu einem Ziel, Teilstrecken mit verschiedenen Verkehrsmitteln zuriickgelegt (vgl.
Abbildung 1).
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Intermodal: Multimodal:
,dies und jenes” ~einmal dies und einmal jenes”

~.._Rad ' K, Auto
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Ideal im Langstreckenverkehr Ideal im Agglomerationsverkehr

Abbildung 1: Vergleich intermodale und multimodale Mobilitat
Quelle: ROHRLEEF 2008: 28

Allerdings kann man in Abbildung 1 ebenfalls erkennen, dass es noch eine zweite Fortbewegungsmdglichkeit
gibt, die multimodale Mobilitat. Multimodal bedeutet, dass je nach Ziel ein oder mehrere bestimmte Verkehrsmittel
gewahlt werden. Zur Arbeit wird zum Beispiel das Auto verwendet, im Sommer aber auch manchmal das
Fahrrad; zur Freizeitaktivitdt C wird jedoch der 6ffentliche Verkehr gewahlt. Dieses System besteht vor allem dort,
wo es eine grolle Auswahl an Fortbewegungsmitteln gibt. Es gibt mehrere gleichberechtigte Routen zu einem
Ziel, besonders in GroRstadten besteht liberhaupt die Mdglichkeit sich multimodal zu bewegen. Aber auch in
kleineren Stadten kdnnen Menschen sich multimodal fortbewegen. Ist ein Stadtteil beispielsweise durch ein
Bahngleis getrennt, muss man mit dem Auto so weit fahren, bis man eine passende Unter- oder Uberfiihrung
gefunden hat. FuBgangerlnneniberquerungen gibt es im Vergleich wesentlich haufiger. Es besteht also die
Méglichkeit, dass der FuBweg von A nach B genauso lange dauert wie die Autofahrt.

Multimodale Mobilitat sollte nicht nur von den Menschen selbst erkannt und umgesetzt werden, sondern sie sollte
gezielt angeboten werden. Damit kénnte ,die 6ffentliche Hand dafiir sorgen, dass Mobilitét sicher, effizient,
leistbar und nachhaltig ist (RUSS und TAUSZ 2015: 404). Nach RUSS und TAUSZ sollte das Mobilitdtsangebot
alle Transportmdglichkeiten zusammenfassen. ,Der Begriff Mobilitat als Service (Maas) umschreibt, dass kinftige
Mobilitatsservices gekauft werden, die auf den individuellen Nutzerbediirfnissen ruhen, anstelle des Kaufs von
Transportmitteln (ebd. 2015: 405). Bei Mobilitat geht es nicht nur um die Fortbewegung selbst, sondern darum
Fortbewegung schnell, sicher, kostenguinstig und bequem zu erleben. Dies haben bereits Stadte wie Helsinki und
Gétheburg (vgl. RUSS und TAUSZ 2015) sowie Hannover im Jahr 2004 (vgl. ROHRLEEF 2008: 27 - 30)
erkannt. ,Eine reibungslose Integration der verschiedenen Verkehrsmodi ist schon seit Langem auf der
politischen Agenda der EU* (RUSS und TAUSZ 2015: 404). Doch solche Prozesse bis auf die lokale Ebene
umzusetzen, dauert Jahre. Einige Regionen und Stédte haben selbststéndig erkannt, dass sie etwas an ihrem
Mobilitatsangebot andern missen, doch die meisten Stadte werden den Auftrag der EU brauchen, um die
Mobilitat den Nutzern anzupassen. ,Fir das Aufgreifen und Implementieren von Mobilitét als Service als neuen,
gesamthaften ,Designansatz’ fir unser Mobilitatssystem erscheint es notwendig, unsere Planungsparadigmen
und -ansatze in Richtung ,Service — First weiterzuentwickeln. D.h. am Beginn von Mobilitdtsplanungsprozessen
steht das kiinftige Kundenbediirfnis* (RUSS und TAUSZ 2015: 405). Diese Umsetzung ist ein gewaltiger
Umbruch im Planungsprozess, da man offentliche und private Partner an einen Tisch bringen muss. Es missen
Kompromisse zwischen der gewinnbringenden Vermarktung und dem Auftrag der Gemeinden die
Daseinsgrundfunktionen zu gewahrleisten gefunden werden.

In der einfachsten Form stellt die Verkehrsmittelkombination wohl der FuBweg von zu Hause zum Auto, dann die
Autofahrt selbst und schlielich der Fulweg zum tatséchlichen Ziel dar. Auch Park&Ride ist ein sehr bekanntes
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und viel genutztes Konzept. ,Das Ziel, effiziente Mobilitdt durch Multimodalitét zu erreichen, ist also nicht neu*
(RUSS und TAUSZ 2015: 404).

2.2.2  Stadt der kurzen Wege

Die Stadt der kurzen Wege ist ein 6kologisches Stadtmodell, welches auch durch Nutzungsmischung oder als
kompakte Stadt beschrieben wird. Es handelt sich hierbei um ein sehr kleinrdumig anwendbares Modell. Kurze
Wege funktionieren nur in einem kleinen Areal, deshalb versucht die Planung in Quartieren oder Stadtteilen eine
hohe Dichte an BewohnerInnen, eine dkologische Aufwertung und eine hohe Nutzungsmischung zu erzeugen. Im
Gegensatz zur funktional gegliederten Stadt, wird in der durchmischten Stadt versucht Wohnen, Arbeiten,
Freizeit, Einkaufen und Bildung so nah wie méglich beieinander zu verorten.

Traditionelle durchmischte Stadt

Funktional gegliederte Stacit ‘
O

Abbildung 2: Veranderung der Stadtstruktur
Quelle: FALTLHAUSER und KAGERMEIER 2000: 82

Dabei handelt es sich nicht um eine Neuentdeckung, sondern eher um eine Rlckkehr zum Ursprung. In
Abbildung 2 heillt es auch die traditionelle durchmischte Stadt, wie in den historischen europdischen
Stadtkernen. Alles ist in fuBlaufiger Distanz, man braucht keine weiten Wege und keine anderen Transportmittel.
,Das Prinzip der kurzen Wege wird vielfach erwéhnt und selten praktiziert. [...] Entfernungen werden aufgrund
der leichten Verfligharkeit von Verkehrsmitteln zu einem leicht zu iberwindenden Hindernis. Die Aktionsradien
der Menschen haben sich bei ungefahr gleichbleibendem zeitlichen Aufwand und héheren Geschwindigkeiten der
Verkehrsmittel stetig vergroRert’ (KOCH 2001: 119). Der Mensch hat sich den hoheren Geschwindigkeiten
angepasst und im Laufe der Zeit seinen Lebensstil verandert. Heute ist es ein groBes Bedurfnis weit zu reisen
oder weit mit dem Auto zu fahren, um ein bestimmtes Geschaft aufzusuchen. Die Stadtplanung hat diesen Drang
auch lange Zeit gefordert und mittlerweile stehen die Strukturen der Stadt und der Verkehrswege fest. Die Stadt
von morgen ist schon gebaut. Man muss also weiter schauen, als nur bis morgen, wenn man nachverdichten
méchte, um eine héhere Funktionsmischung und dadurch eine héhere Verkehrsvermeidung zu erzielen. ,Der
raumlichen Verdichtung von Nutzen und Menschen sind 6kologische und soziale Grenzen gesetzt. Hohe Dichte
kann zu unertraglichen Umweltbedingungen und Stérungen des sozialen Miteinanders fiihren® (KOCH 2001:
119). Aus diesem Grund ist es wichtig keine Monostrukturen zu erzeugen, sondern gezielt die
Funktionsmischung zu fordern.

Um das Ziel einer kompakten Stadt zu erreichen, muss eine hohe Baudichte gewahrleistet sein. Zersiedelung
darf in keinem Fall akzeptiert werden. ,Gleichzeitig ist eine hohe Nutzungsdichte von Wohnen und Arbeiten die
Voraussetzung fir die Tragfahigkeit von Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen* (FALTLHAUSER und
KAGERMEIER 2000: 83). Wenn Entwicklung und Erweiterungen anstehen, dann innerhalb der Bebauung und
nicht auerhalb. Innenverdichtung ist in den letzten Jahren immer wichtiger geworden, da der Platz im Zentrum
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knapp wird und die Infrastrukturkosten so wesentlich geringer sind als bei der Widmung neuer periphere Flachen.
Die hohe Verdichtung stellt sinnvollerweise die Grundlage flr eine Funktionsmischung dar. ,Das Ziel ist die
Trendumkehr von monofunktionalen Einheiten hin zu mdglichst feinkornig gemischten Strukturen. [...] Nur
Gebiete, in denen samtliche Funktionen mit alltaglicher Bedeutung fur die Bewohner vorhanden sind,
ermdglichen verkehrssparsame Verhaltensweisen® (FALTLHAUSER und KAGERMEIER 2000: 83). In der
naheren Umgebung sollten auf jeden Fall jene Geschéfte sein, die Dinge des taglichen Bedarfs anbieten. Auch
Geschafte fur den mittelfristen Bedarf waren sinnvoll. Auch in einer stark durchmischten und kompakten Stadt,
wird es zwangslaufig Einrichtungen oder Geschafte geben, die weiter vom eigenen Wohnstandort entfernt sind,
als andere und nicht zu Ful erreichbar sind. Fir den langfristigen Bedarf wird es also nétig sein auf motorisierte
Verkehrsmittel umzusteigen, denn es ist nicht wirtschaftlich, solche Geschafte kleinraumlich anzusiedeln. Zudem
weisen diese Geschéfte in der Regel einen hohen Flachenbedarf auf, das im Konflikt zu einer flachensparenden
Bewirtschaftung innerstédtischer Flachen steht. Das dritte Element, um die Stadt der kurzen Wege zu erreichen,
ist die Okologische Aufwertung bzw. die (natur-)raumliche Gestaltung. ,Durch die Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat in Quartieren soll die nahrdumliche Orientierung der Bevélkerung gestarkt werden, vor allem
im Bereich Freizeit und Versorgung. Die Gebietsbildung setzt eine hohe Qualitat der Wohnungen und Freirdume
voraus“ (FALTLHAUSER und KAGERMEIER 2000: 83). Bei einer hohen Bebauungsdichte ist kein oder nur sehr
wenig Platz fir private Grinflaichen. Aus diesem Grund missen die R&ume zwischen der Bebauung fir die
Bewohnerinnen nutzbar sein. Griinflachen missen fiir jeden zuganglich sein, zum Spielen fir Kinder oder zum
Hinlegen und die Sonne geniefen. Der Freibereich muss freundlich und einladend wirken, es soll ein zweites
Wohnzimmer sein und das Gefiihl von Heimat vermitteln. ,Mit der Umsetzung stadtebaulicher Mischung [,
hoherer Dichte und dkologischer Aufwertung] werden kurz zusammengefasst folgende Hoffnungen verbunden:

¢ Schaffung von Urbanitat

e Vermeidung von Verkehr,

e Erhohung stadtischer Qualitaten,

o Begiinstigung urbaner Vielfalt,

o Forderung des Quartierlebens,

e Abbau von Segregation und

¢ Integration benachteiligter Sozialgruppen* (FALTLHAUSER und KAGERMEIER 2000: 85).

Diese Hoffnungen kdnnen aber nicht immer erfiillt werden. Wie bei jeder Idee gibt es Vor- und Nachteile. ,Wenn
Stadt- und Umweltplaner zu einer Tagung Uber Stadtentwicklungsfragen zusammenkommen, dann besteht
schnell Einvernehmen dariiber, dass eine nachhaltige umweltgerechte Stadtentwicklung nur Uber das Leitbild der
kompakten Stadt zu verwirklichen ist* (WULLKOPF und WERNER 2005: 325). Die 6kologischen Vorteile
entstehen vor allem in dem Zusammenhang, dass die meisten Wege so kurz sind, dass man sie mit dem Fahrrad
oder zu Ful zuriicklegen kann. Auch ,der Bedarf an mineralischen Rohstoffen kann um ein Drittel gesenkt
werden und die CO? — Emissionen reduzieren sich auf 60% bzw. 75% im Vergleich zu anderen
Entwicklungsstrangen® (WULLKOPF und WERNER 2005: 326f). Die Vorteile scheinen alles in allem sehr groR zu
sein, denn ,das Deutsche Institut fir Urbanistik hat [...] mit Hilfe verschiedener Indikatoren die Nachhaltigkeit
divergierender Stadtstrukturen miteinander verglichen und kommt zu dem eindeutigen Ergebnis, dass in allen
drei Dimensionen — sozial, 6konomisch und Okologisch — eine kompakte Siedlungsstruktur vorteilhafter ist*
(WULLKOPF und WERNER 2005: 326). Okologisch gesehen gibt es zwei weitere Vorteile. Einerseits bleiben
durch die Innenverdichtung Naturrdume am Stadtrand weiterhin erhalten und andererseits kdnnen durch weniger
Versiegelung in der Stadt, z.B. durch viele Parks, natirliche Kreislaufe erhalten werden. ,Mit Hilfe spezieller
planerischer Uberlegungen und technischer Einrichtungen konnen die Freiflaichen wichtige Funktionen fiir den
Wasserhaushalt ibernehmen® (KOCH 2001: 74). Ein Nachteil der kompakten Siedlungsstruktur sind die vielen
hohen Gebaude, die durch diesen Planungsansatz vermehrt auftreten. Wenn die Stadte nicht in die Breite
wachsen konnen bzw. dlirfen, die Anzahl der Bevélkerung sich aber stetig erhoht, missen die Stadte in die Hohe
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gebaut werden. ,Ein 6ffentlicher Raum integriert sich dadurch in seine Umgebung, indem er in der Vertikalen von
Ausnahmen abgesehen keine grosseren Hohen aufweist, als die Baume in dieser Gegend* (SATTLER et. al
2007: 36). Fir eine angenehme Umgebung aus einer Fullgangerlnnen — Perspektive und ein naturnahes
Erlebnis, sollten sich hohe und niedrige Gebaude abwechseln und optimalerweise nicht héher als die Badume in
der Umgebung sein.

,im Mittelpunkt des Konzeptes der Nutzungsmischung stehen folglich menschliche Aktivitaten. Das individuelle
Verhalten der Stadtbewohner [...] macht gleichzeitig die Frage nach der Wirksamkeit von gemischten Funktionen
im Hinblick auf die Verkehrsvermeidung so schwierig“ (FALTLHAUSER und KAGERMEIER 2000: 87). Da das
Verhalten der Bewohnerlnnen einer Stadt oder eines Quartieres so individuell ist, ist es wichtig die Geschéfte flr
die Besorgungen des taglichen Bedarfs in fuBlaufiger Entfernung zu platzieren und fiir FuBgangerinnen mehr
Wege und Querungsmoglichkeiten zu schaffen als fir Autofahrerinnen. Ein Beispiel fir diese
FuBgangerinnendruchgéange gibt es in einem Planungsentwurf von vier Studenten der Technischen Universitat
Wien. Im Rahmen einer Lehrveranstaltung haben sie die Vorteile der kurzen Wege in einer organisch
gewachsenen Stadt aufgezeigt und in Abbildung 3 (Verbindungswege) abgebildet. Diese Verbindungswege
ermdglichen es den FuRgangerinnen direkter und dadurch schneller ans Ziel zu kommen.
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Abbildung 3: Bebauungsentwurf der ,Stehzeugfreien Siedlung Kleinhoflein
Quelle: SATTLER et al. 2007, Anhang

,Einige Grundsétze ,organisch gewachsener‘ Siedlungen sind:

e Esgibt ein dichtes Wegenetz mit vielen Durchgéngen fiir FuRgeherlnnen

o Esgibt keine langen Geraden — die Wege sind haufig gekrimmt

e Es gibt viele, nahe beieinander liegende Platze

e Es gibt viel Griin

o Die Bebauung ist abwechslungsreich — keine uniformierten Wohnblécke

o Die Hauser sind nicht héher als die Bdume rundherum (vier Stockwerke)* (SATTLER 2008: 85)
Die FuRgéangerinnen sollen sich wohl fuhlen und gerne zu FuB® gehen. Menschen gehen gerne zu FuB, wenn sie
ihre Umgebung attraktiv und interessant finden, denn dann ist das subjektive Zeitempfinden kirzer. Die
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gewachsene Stadt mit ihren Abkiirzungen und ihrer abwechslungsreichen Bebauung regt das zu Fult gehen an
und das Geflhl sich gerne draulen aufzuhalten.

Auch die Mobilitatsexpertin FUCHS stellt kurze Wege, breite Gehsteige, gut beleuchtete Wege, nicht zu viel
motorisierten Individualverkehr (MIV) und belebte Wege als wichtige BedUrfnisse fir FuRgangerinnen dar (vgl.
FUCHS 2018). Kurze Wege, die durch eine hohe Nutzungsmischung geschaffen werden, sollten fiir den
FuBverkehr immer préferiert werden.

2.2.3 Das Zentrale Orte Konzept

,Hoch im Kurs stand das Zentrale-Orte-Konzept in den 60er- und 70er-Jahren. Dies dokumentierte sich [...] in der
Festlegung von Zielen und Programmen durch die 6ffentlichen Raumplanungsstellen® (RICHTER 2003: 148).
Das Konzept der Zentralen Orte von Walter Christaller geht davon aus, dass verschiedene Guter und
Dienstleistungen unterschiedlich oft benétigt oder in Anspruch genommen werden. Man kategorisiert Gliter auch
in Bedarfsgruppen (kurzfristiger, mittelfristiger und langfristiger Bedarf), je nachdem in welchen zeitlichen
Abstanden, diese Giiter erworben werden miissen. Lebensmittel gehdren klassisch zum kurzfristigen Bedarf,
Bekleidung gehort zum mittelfristigen Bedarf und Mdbel sind dem langfristigen Bedarf zugeordnet. Verschiedene
Guter und Dienstleistungen haben verschiedene Reichweiten, Lebensmittelgeschafte gibt es in den meisten
Orten, weil dort Menschen tagtaglich einkaufen gehen. Mébel haben eine I&angere Lebensdauer und werden
seltener gekauft, diese Geschafte liegen weiter auseinander, in eher groferen Stadten, da sie sich ansonsten
wirtschaftlich nicht rentieren wiirden. ,Entscheidend fiir die Theorie der Zentralen Orte ist die Reichweite der
Guter, die in den einzelnen Orten angeboten werden. Sie entscheidet (iber die zentrale Wertigkeit eines Ortes.
So hat beispielsweise ein Ort mit einer Hochschule (z. B. A) eine hdhere Zentralitat als ein Ort mit der
Dienstleistung einer Berufsschule (z. B. B) oder ein Ort mit der Dienstleistung einer Poststelle (z. B. C), was auch
in der abgebildeten Grafik [Abbildung 4] zum Ausdruck kommt* (WAGENER und UHLENBROCK 2003). Die
dadurch gebildeten Clustern iberlappen sich und je nach Wohnort sind zwei gleichwertige Zentrale Orte gleich
weit entfernt. In der schematischen und verallgemeinerten Modellabbildung, wie in Abbildung 4, tritt der zuvor
genannte Fall nicht ein. Von seinem Wohnort aus gibt es genau ein Unter-, Mittel- und Oberzentrum, welches
favorisiert wird, weil es die kirzeste Wegstrecke hat. Auch besteht bei diesem Modell die Annahme einer
einheitlichen Siedlung- und Bevélkerungsdichte, welche alle die gleichen Bedirfnisse haben.
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untere Grenze der Reichweite der A-Orte
untere Grenze der Reichweite der B-Orte
untere Grenze der Reichweite der C-Orte

Abbildung 4: Konzept der Zentralen Orte nach Walter Christaller
Quelle: WAGENER und UHLENBROCK 2003

Bewegt man sich von der Theorie zur Praxis, so kann festgestellt werden, dass die Ansatze der Zentrale Orte
Theorie in der Realitat wiederzufinden sind. Teilweise wurde dies natlrlich durch die Planung forciert, doch bei
privaten Unternehmen hat diese Platzierung vor allem 6konomische Griinde. Es soll sich schlieflich lohnen einen
Betrieb zu betreiben. Nach RICHTER kann man die Zentralen Orte raumlich wie folgt gliedern:

,Die hochrangigen Zentralen Orte, ,Ballungszentren‘ und Mittelzentren in Bestlage kénnen als Innovations- und
Entwicklungszentren fungieren. Die Versorgungsleistungen sind nicht die primar wichtigste Raumfunktion,
sondern die Funktion ,Impulsgeber fir Strukturwandel und Wachstum'. [...] In der Ballungszone bzw.
,Zwischenstadt' dominiert eine fragmentierte Siedlungsstruktur mit weder urbanem noch landlichen Charakter.
[...] Zentrale Einrichtungen finden sich hier in nicht integrierten Lagen, insbesondere der grofflachige
Einzelhandel. [...] Weit verbreitet sind die [...] Regionen mit mittlerer Bevilkerungs- und Arbeitsplatzdichte sowie
klein- und mittelstadtischen Zentren — Verhéltnisse, wie sie fiir groRe Teile Osterreichs typisch sind. Die zentralen
Orte sichern dort das dezentrale Versorgungsnetz* (RICHTER 2003: 155).

AnschlieBend muss nun der Begriff Zentralitadt im Zusammenhang mit dem Konzept der Zentralen Orte erléutert
werden. ,Fir den Begriff der Zentralitat gibt Christaller zwei Definitionen. Zentral bezeichnet zum einen die
Eigenschaft Mittelpunkt zu sein. Gemeint ist damit eine Relation zwischen Kemn und Zugehdérigem und damit der
Zusammenhang zwischen einem Punkt und einem Gebiet. Zum anderen weist zentral auf die Eigenschaft einen
Bedeutungsiberschuss zu besitzen hin. So weisen Orte, die eine Konzentration bestimmter Ausstattungen
haben, einen Bedeutungsuberschuss gegeniiber dem umgebenden Gebiet auf* (WAGENER und UHLENBROCK
2003). Dabei sollte beachtet werden, dass der Bedeutungstiberschuss keinesfalls gegeben ist, wenn ein Ort
einen Supermarkt aufweist und ein anderer nicht. ,Von einem Zentralen Ort sollte man erst dann sprechen, wenn
sich dort deutlich hdherrangige, spezialisierte Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen, die aufgrund ihres
okonomischen Anforderungsprofils nur mehr an signifikant weniger Standorten vorkommen, befinden* (RICHTER
2003: 152). Wenn von einer bestimmten Zentralitdtsebene gesprochen wird, gibt es innerhalb dieser Ebene
verschiedene Qualitdts- und Auspragungsunterschiede. Nicht jeder Ort dieser Ebene kann die gleichen
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offentlichen und privaten Einrichtungen aufweisen, auch gibt es teils grofle Unterschiede im Verkehrsnetz und
der Arbeitsplatzstruktur (vgl. RICHTER 2003: 152). ,Zentralitat stellt insgesamt ein Standortpotential eines Ortes
dar. An einem Zentralen Ort sind Krafte’ geblndelt - einerseits aufgrund der dort erbrachten
Versorgungsleistungen [...] andererseits aufgrund von dariber hinausgehenden Mittelpunktsfunktionen bei
Mobilitats- und Verkehrsrelationen [...] sowie durch die Bedeutung dieser Orte innerhalb regionaler
Arbeitsmarkte* (RICHTER 2003: 152).

Umsetzung des ZOK in Osterreich

m Jahre 1973 beschloss die NO Landesregierung ein NO Zentrale-Orte-Raumordnungsprogramm  [mit

folgenden Gesichtspunkten:]

o Es folgte dem auch heute aktuellen Prinzip der dezentralen Konzentration;

e Es wurde als Leitbild angesehen, nach dem sich andere (sektorale) Raumordnungsprogramme richten bzw.
zur Umsetzung filhren sollten;

o Die Zentralen Orte wurden nicht nur als ,Versorgungsmittelpunkte gesehen, sondern es wurde auch ihre
Bedeutung in der Siedlungs- und Verkehrsstruktur und ihre Funktion als Arbeitsplatzstandort
programmatisch hervorgehoben;

o Den Zentralen Orten der mittleren Stufe, also den regionalen Zentren, wurde besondere
entwicklungspolitische Bedeutung zugewiesen;

o Die Zentralen Orte wurden nicht mit der jeweiligen administrieren Einheit ,Gemeinde’ gleichgesetzt, sondern
als der jeweilige Hauptort einer Gemeinde definiert;

o Die Zuweisung von Orten zu zentralértlichen Stufen erfolgte in erster Linie aufgrund von
Bevolkerungspotentialen im zentralortlichen ,Gesamtbereich® und nicht aufgrund von Ausstattungskatalogen
bzw. Status-quo-Ausstattungen® (RICHTER 2003: 149).

,Das Zentrale — Orte — Konzept stand seinerzeit in den 60er-/ 70er-Jahren fir die Leitvorstellung der Schaffung
und Erhaltung gleichwertiger regionaler Lebensbedingungen, fiir das Prinzip der ,Raumgerechtigkeit’. Diese
Leitvorstellung hat auch heute volle Giiltigkeit, gerade weil durch die derzeitige Dominanz wirtschaftlicher
Interessen  einigermalRen  sozialvertragliche Raumstrukturen untergraben werden. Die Teilhabe an
Lebenschancen und gesellschaftlicher Lebensqualitat darf nicht durch rdumliche ,Barrieren‘ in Frage gestellt
werden* (RICHTER 2003: 153).

Geopolitische Veranderungen, technologischer Fortschritt und individuelle Lebensstile haben neue
Voraussetzungen in der Raumplanung geschaffen. ,Vor dem Hintergrund dieser veranderten
Rahmenbedingungen fir die Entwicklung der Osterreichischen Stadte wird offenbar, dass bestehende
planerische Strategien kritisch zu (berprifen sind, um den aktuellen Anforderungen gewachsen zu sein®
(GIFFINGER et al. 2004: 23f). Das Zentrale — Orte — Konzept hat in Osterreich seit den 70er Jahren immer gute
Dienste geleistet. ,Diese Klassifikation [10 stufige Zentrale Orte Einteilung nach Bobek und Fesl] aller Stadte und
Gemeinden bildete eine wichtige Grundlage fiir die raumordnungspolitische Diskussion in Osterreich, die in der
Entwicklung von Zentrale — Orte — Konzepten miindete” (GIFFINGER et al. 2004: 24). Die generelle Einteilung
der Zentralitatsstufen war eine gute Sache, doch die praktische Umsetzung der einzelnen Bundeslander war sehr
unbestéandig. Jedes Bundesland entwarf zuséatzlich sein eigenes Zentrale Orte System, das Burgenland weist drei
Zentralitatsstufen aus, Niederosterreich sechs und Tirol und Salzburg sogar sieben. Wegen der sehr
differenzierten Siedlungsstruktur in den Bundeslandern, hat Niederdsterreich 140 zentrale Orte ausgewiesen, das
Burgenland hingegen nur 17 (vgl. GIFFINDER et al. 2004: 25). Aus diesem Grund ist es schwierig die einzelnen
Bundeslénder miteinander zu vergleichen, da keine gemeinsame Ebene besteht. AuBerdem haben sich in den
vergangenen Jahren die Bevolkerungsstruktur und die Siedlungsentwicklung verandert. Hochrangige Zentrale
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Orte Gber 100.000 Einwohner verloren an Bedeutung sowie an Bevélkerungs- und Arbeitsplatzanteilen, wahrend
Kleinstadte mit 5.000 bis 20.000 Einwohner eine Wachstumsdynamik von ca. 10% aufweisen (vgl. GIFFINDER et
al. 2004: 28). ,Anderungen der Raum(nutzungs-)struktur werden aktuell und zukiinftig wesentlich durch die
demografische Entwicklung gepragt. Deren Grundph@nomene [...] filhren bereits erkennbar zu raumlich
differenzierten Verschiebungen und Ungleichgewichen bei Nachfrageprofilen und zu Herausforderungen in der
Tragfahigkeitskonzeption von Standorten und Angeboten der Daseinsvorsorge sowie deren Erreichbarkeit’
(CHLENCH et al. 2013: 2).

Paradigmenwechsel

Das Zentrale — Orte — Konzept hat sich seit der Jahrtausendwende begonnen zu wandeln und dieser Wandel war
auch dringend nétig, da sich die Gesellschaft und die Raumstrukturen grundlegend verandert haben.
JFeststellbar ist zunachst der Paradigmenwechsel in der Bedeutung des ZOK [Zentrale — Orte — Konzept],
dessen Steuerungsauftrag sich von der Entwicklungsfunktion hin zur Erhaltungs- und Stabilisierungsfunktion
verandert hat. Darliber hinaus sind insbesondere folgende Aspekte von wesentlicher Bedeutung fiir ein
zukunftsfahiges Zentrale — Orte — Konzept:

e [...] Eine Modernisierung der Ausstattungsmerkmale [...]

o Hierarchieebenen im ZOK...]

e Raumbezug der Funktionswahrnehmung® (CHLENCH 2013: 4).

¢ Nachhaltige Entwicklung (vgl. BLOTEVOGEL 2002: 218)

Fur die Weiterentwicklung des ZOK ist es nach RICHTER wichtig, sich nicht vom konzeptionellen Ansatz des
Zentrale — Orte — Konzeptes abzuwenden, sondern diesen immer mit einem Auge zu betrachten (vgl. ebd. 2003:
156). Gleichzeitig soll das Konzept aber an die aktuellen Rahmenbedingungen unserer Gesellschaft angepasst
werden, z. B. durch die Einbeziehung besonderer raumlicher Situationen. Auferdem miissen die vielfaltigen
Aufgaben der Zentralen Orte genauer festgehalten werden. ,Flr das Leitbild der einer nachhaltigen Entwicklung
bietet das Zentrale — Orte — Konzept einen geeigneten rédumlichen Orientierungsrahmen, das es in den
Handlungsfeldern Siedlungsstruktur, Verkehr, Versorgung und evtl. auch gewerbliche Wirtschaft Leitplanken
vorgibt, [...] d.h. es liefert Ziele und Festlegungen, an denen sich das Handeln der fiir die Raumentwicklung
verantwortlichen Akteure perspektivisch orientieren kann“ (BLOTEVOGEL 2002: 219). In Abbildung 5 wird
dargestellt, welche Ziele auf welche Handlungsfelder wirken und dass diese Handlungsfelder iber das
Steuerungsinstrument des Zentrale — Orte — Konzeptes gesteuert werden kénnen. Die drei Ziele der gerechten
Verteilung von Ressourcen, des effizienten Einsatzes von Ressourcen und des begrenzten Verbrauches von
Ressourcen werden unter dem Leitprinzip der Nachhaltigen Entwicklung zusammengefasst. Besonders in
landlichen Ré&umen ist es wichtig die Versorgungsfunktion aufrecht zu erhalten und auch in abgelegenen
Gebieten eine niedrige Hierarchieebene anzubieten. ,Im I&ndlichen Raum hat das Zentrale — Orte — Konzept [...],
bereits in der Vergangenheit dazu beigetragen, groRraumige Verddungsprozesse und damit eine massive
selektive Abwanderung zu verhindern* (BLOTEVOGEL 2002: 220). Okonomisch gesehen ist es wichtig den
modernen Wettbewerbsbedingungen standhalten zu kénnen. ,Die rdumliche Konzentration von qualifizierten
Forschungs-, Informations- und Kommunikationseinrichtungen sowie von hochwertiger Verkehrsinfrastruktur ist
insofern eine wesentliche Voraussetzung fur den interregionalen und interationalen Standortwettbewerb*
(BLOTEVOGEL 2002: 220). Diese Einrichtungen sollten sich nicht alle innerhalb eines Clusters befinden,
sondern auf verschiedene Cluster aufteilen, so dass gleichwertige Voraussetzungen Uber alle Rdume hinweg
geschaffen werden. ,Eine Orientierung der Raum- und Siedlungsentwicklung am Zentrale — Orte — Konzept dient
auch der sparsamen Nutzung von Flachenressourcen und tragt insofern zur Sicherung der natiirlichen
Lebensgrundlagen bei“ (BLOTEVOGEL 2002: 221). Okologisch betrachtet bietet das Zentrale — Orte — Konzept
mit seiner gleichméBigen Raumaufteilung Vorteile zur Verkehrsreduktion. Dinge des kurzfristigen Bedarfs
befinden sich in der Nahe und kdnnen mit dem Fahrrad oder zu Ful® besorgt werden. ,Aus der Zentrale — Orte -
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Theorie lasst sich dabei die Schlussfolgerung ableiten, dass als Leitlinie fir eine nachhaltige
Siedlungsentwicklung keineswegs eine einfache stadtebauliche Verdichtung und Konzentration ausreicht,
sondern dass die Struktur ganzer Siedlungssysteme auf das Ziel der Verkehrsvermeidung auszurichten ist’
(BLOTEVOGEL 2002: 221). Es braucht eine gesamtheitliche Planung, um die verschiedenen hierarchischen
Ebenen und die entsprechenden Verkehrswege aufeinander abzustimmen.

o . Handlungs- Steuerungs-
Leitprinzip Ziele felder instrumente
Sozial: Gerechte _L== Siedlungs-
Verteilung von N struktur \
/ Ressourcen \
Versorgun
= Okonomisch: i ‘-.)_ Zentrale-
Elachh::tlge . Effizienter Einsatz Orte-
ntwicklung von Ressourcen
\) Verkehr =~ Konzept
\ Okologisch: /r
Begrenzung des /i
Verbrauchs von Gewerbliche /
Ressourcen Wirtschaft

Abbildung 5: Das Zentrale Orte Konzept als Mittel zur Erreichung raumordnungspolitischer Ziele
Quelle: BLOTEVOGEL 2002: 219

Durch die Kombination des urspriinglichen Zentrale — Orte — Konzept und der konzeptionellen Erweiterung muss
ein neues Zentrale-Orte-Konzepts erarbeitet werden und in Raumordnungsprogramme eingearbeitet werden.
Erst dann kann es zur praktischen Umsetzung in den Stadten kommen. Die Umsetzung wird beeinflusst von
Gesetzen, normativen Vorgaben, Kooperationen und finanziellen Budgets. Adressaten des Uberarbeiteten
Zentrale — Orte — Konzept sind Gemeinden, Wirtschaft, Politiker und die Fachplanung. Dort kann auch erst
entschieden werden, wie gut sich die theoretischen Uberlegungen in der Praxis umsetzen lassen und wo
Barrieren aufgezeigt und Vorgaben geéndert werden missen (vgl. RICHTER 2003: 156).
Anforderungen an ein erweitertes Zentrale — Orte — Konzept sind:
o Die hierarchischen Ebenen missen unabhangig von Verwaltungsgrenzen klassifiziert werden und sich
nach der tatséchlichen Versorgungsfunktion richten.
e Die modellhaften Grenzen zwischen den Zentralen Orten gibt es nicht, Uberlagerungen der
Einzugsbereiche sind die Regel und sollten beibehalten werden.
e Durch laufende Uberpriifungen soll festgestellt werden, ob sich ein Zentrum weiterentwickeln soll oder
nicht
e Die Entwicklung von Einzelhandels — Agglomerationen missen durch Restriktionen und Angebote
gesteuert werden.
o Zentrale Orte mussen genau definiert werden. Welche Ausstattungsmerkmale missen die Standorte
aufweisen, um einer bestimmten Hierarchie zugeordnet zu werden.
o Steuerungswirksamkeit des Zentrale — Orte — Konzeptes, durch rechtsverbindliche raumplanerische
Elemente (raumordnerische Vertrage, Flachennutzungspléne, etc.), erhdhen (vgl. BLOTEVOGEL 2002:
259f, 286, 288, 305).
o Verkehrs-, Siedlungs- und wirtschaftliche Entwicklung muss vernetzt stattfinden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass es durch die Uberarbeitung des Zentrale — Orte — Konzeptes
zu einer gesamtheitlicheren Betrachtung der verschiedenen hierarchischen Ebenen gekommen ist. Jede
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Zentralitatsstufe hat seine Berechtigung und besonders jene mit einer geringen Zentralitat sind wichtig fir den
Fuverkehr, da es in jenen Gemeinden, sonst keinen Anreiz geben wirde zu Ful® zu gehen.

2.2.4  Der Modal Split

Der Modal Split beschreibt den Anteil der Verkehrsarten in Bezug auf die geflhrten Wege der
Verkehrsteilnehmerlnnen. In Abbildung 6 sind die Verkehrsarten in OPNV, zu FuB, Fahrrad, MIV Lenkerin und
MIV Mitfahrerin aufgeteilt. Die extremsten Unterschiede sind in Wien im Vergleich zu den anderen
Bundeslandern festzustellen. Der Anteil des OPNV liegt bei (iber 30%, der Anteil des MIV bei unter 40%. Dies
liegt an der Besonderheit von Wien, da es mit einem sehr groRen Abstand die groRte Stadt in Osterreich ist.

Bei der Betrachtung des Modal Splits sollte man immer beriicksichtigen, dass in diesen Statistiken das
Hauptverkehrsmittel aufgelistet ist. Absolute und relative Zahlen beziiglich des FuBverkehrs konnen
dementsprechend schwanken (vgl. JENS 2018). Oft ist den Befragten auch nicht bewusst, dass sie nicht nur mit
dem Bus und dem Zug gefahren sind, sondern sie davor, dazwischen und danach FuBwege zuriickgelegt haben.
Es sollte also angemerkt werden, dass der Anteil des Fulverkehrs wahrscheinlich etwas hoher liegt, als er im
Modal Split abgebildet ist.

Anteil der Wege (Modal Split) nach Bundesldndern

werktiglicher Personennormalverkehr in Prozent
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Offentlicher Verkehr . Pkw und Motorrad: Mitfahrerinnen
B FuBgingerinnen Pkw und Motorrad: Lenkerinnen

Radfahrerlnnen
Quelle: Herry Consult

Abbildung 6: Anteil der Wege nach Verkehrsarten und Bundeslandern
Quelle: BMVIT 2012: 23

In Niederdsterreich ist der FuRgéngerlnnenanteil am geringsten, der Fahrradanteil liegt im &sterreichischen
Durchschnitt und der MIV liegt bei Uber 60%. Eine Verschiebung des Modal Splits in Niederdsterreich ist
erstrebenswert, da es Bundeslander gibt, die ebenso landlich strukturiert sind und trotzdem hdhere Anteile beim
FuB- oder Radverkehr aufweisen. ,Unabhangig vom Raumtyp ist ein Riickgang des FuRgangerinnenanteils
festzustellen. Das deutet auf eine weitere kleinrdumige Entmischung der Funktionen und eine Erhdhung der
Wegdistanzen hin“ (OROK 201: 46). Fir groRere Wegdistanzen wird eher der MIV oder der OPNV als
Verkehrsmittel verwendet anstatt der Nicht — motorisierte Individualverkehr (NIV). Genau an dieser Stelle miissen
Mafnahmen gesetzt werden, um der kleinrdumigen Entmischung entgegenzuwirken. Nur durch eine funktionelle
Mischung ergeben sich kurze Distanzen und ermdglichen eine Steigerung des Fullgangerinnenanteils.
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FuBgangerin Fahrrad Autobus Pkw

14 1 | 1.4 Personen |

Abbildung 7: Flachenbedarf einer Person durch Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels
Quelle: AICHINGER 2008: 50

Ein weiterer Vorteil des NIV ist der Platzbedarf dieser Verkehrsmittel. ,Der Platzbedarf einer Person fir
Fortbewegung im offentlichen Raum ist abhdngig vom gewahlten Fortbewegungsmittel sowie von der
Geschwindigkeit* (AICHINGER 2008: 50). Aus Abbildung 7 ist ersichtlich, dass der Flachenverbrauch bei 0 km/h
fr eine/n FuBRgangerin bei 0,9m?, fiir das Fahrrad bei 1,2m? und beim Autobus bei 1m? (40% besetzt) liegt. Das
Auto hingegen bendtigt in Ruhe bereits eine Flache von 10,7m?, etwa so viel wie ein zu 40% besetzter Autobus
bei 50km/h. Das Flachenverhaltnis pro Person ist sehr extrem, wenn man die verschiedenen Verkehrsmittel
vergleicht. Diese Flache muss den verschiedenen Verkehrsteilnehmerlnnen auch zur Verfligung gestellt werden.
Strallen sind im Vergleich zu Gehsteigen und Radwegen wesentlich gréfler. Das ist dem Einzelnen gegenUber
ungerecht, da ausgewahlten Personenkreisen mehr Flache im 6ffentlichen Raum zur Verfligung gestellt wird als
Anderen.

Betrachtet man nun die Flachenverteilung im Stralenraum in Abbildung 8 ist die ungerechte Aufteilung des
Stralenraumes deutlich zu erkennen. ,Je nach Straenquerschnitt sind derzeit zwischen 65 und 80 Prozent dem
Auto gewidmet. Davon entfallt wiederum der groRte Teil (50 — 70%) auf den ruhenden Verkehr [...] Die Menschen
verfigen - im Gegensatz zum Auto — Uber keinen Aufenthaltsbereich auf der StralRe, weshalb die Strale auch
nicht als sozialer Raum funktionieren kann* (AICHINGER 2008: 50). Diese Perspektive ist sehr eingeschrankt, da
es natirlich offentliche Platze gibt und dort auch die Aufenthaltsfunktion flir Menschen gegeben ist. Der
offentliche Bereich fir soziale Interaktionen konnte aber durchaus groRer sein, da man mit der Aufenthaltsqualitat
Menschen zum zu FuB gehen motivieren kann. ,Ich kann nicht im éffentlichen Raum fir jeden Blrger (...) einen
Autoparkplatz zur Verfiigung stellen. (......) Und die Politik will es auch nicht mehr* (WANNENMACHER 2018).
Das Umdenken hat also bereits begonnen, doch bis es zu haufig sichtbaren Umsetzungen kommt, kénnte es
noch dauern. Auflerdem kénnen Autos auch verstarkt unterirdisch geparkt werden, denn die meiste Zeit stehen
die Fahrzeuge auf ihren Parkplatzen und sind nicht auf der Stralke unterwegs.

27



IWEISPURIG EINSPURIG

SENKRECHTAUFSTELLUNG LANGSAUFSTELLUNG
BO 64
OO ko
1/3 172

Es kann also festgehalten werden, dass in Bezug auf den Flachenverbrauch bzw. den Fldchenbedarf, das Auto
den groBten Anteil hat. Das zu Ful® gehen schneidet am besten ab, da fiir diese Verkehrsart am wenigsten
Flache benétigt wird. Doch dieses Vorwissen bestimmt nicht die Verkehrsmittelwahl der Menschen. ,Die
Verkehrsmittelwahl wird bestimmt von soziodemografischen Merkmalen des Verkehrsteilnehmers, von den
Merkmalen des Weges (z.B. Zweck) und von den Angebotsmerkmalen der verschiedenen Verkehrsmittel (z.B.
Fahrtdauer, Kosten) zwischen Quelle und Ziel* (STEIERWALD et al. 20052; 282f). Theoretisch gesehen wégt
eine/ ein Verkehrsteilnehmerln vor jedem Weg ab, welches Verkehrsmittel am besten fiir diesen Weg geeignet
ist. ,Bei vielen Wegen erfolgt in der Realitdt Uberhaupt keine Verkehrsmittelwahl, da die/ der
Verkehrsteilnehmerln aus objektiven Sachzwangen oder subjektiven Griinden auf ein Verkehrsmittel festgelegt
ist, z.B. auf das Auto, wenn schwere Gegenstédnde zu transportieren sind [...] oder auf ein 6ffentliches
Verkehrsmittel, wenn kein PKW zur Verfligung steht (STEIERWALD et al. 20052 283). Meist ist die
Verkehrsmittelwahl also keine freie Entscheidung, sondemn es wird genommen, was dbrigbleibt und man sich
auch leisten kann. Eine Person ohne Auto, die einen 10 km langen Weg zurlicklegen muss und sich kein Taxi
leisten kann, muss den OPNV als Verkehrsmittel auswahlen.

Abbildung 8: Flachenverteilung im StraRenraum
Quelle: AICHINGER 2008: 50

Bei der Verlagerung des MIV stellt KIRCHHOFF in seinem Buch ,Stadtische Verkehrsplanung® den

nichtmotorisierten Individualverkehr (NIV) an erste Stelle als alternative Verkehrsart. Oft wird nur der OV als

Alternative zum MIV angestrebt, doch es gibt weitere Alternativen, die ebenfalls Planungsmafinahmen benétigen

und kein Selbstlaufer sind. ,Die Verkehrsmittelwahl sollte sich an der Umwelt-, Sozial- und der

Stadtvertraglichkeit der Verkehrsmittel sowie an ihrer Eignung zur Erfiillung bestimmter Verkehrsaufgaben

orientieren* (KIRCHHOFF 2002: 11). Es geht in der Stadt- und Verkehrsplanung nicht darum den MIV zu

besiegen oder zu verbannen. Es muss ein Ausgleich gefunden werden, fir die Umwelt und fiir die Gesellschaft

und an diesem Ausgleich muss aktiv gearbeitet werden. In diesem Zusammenhang sieht KIRCHHOFF folgende

Verlagerung des Verkehrs vor:

e Vorrangige Benutzung des Fahrrades und vorrangiges Zu-FuR-Gehen bei kurzen Entfernungen,
insbesondere innerhalb der Wohngebiete. [...]

e Vorrangige Benutzung des OPNV bei Fahrten in oder durch Raume hoher Verkehrskonzentration. [...]

e Gleichrangige Benutzung von MIV und OPNV bei Fahrten in Raumen mittlerer Verkehrskonzentration. [...]

e Benutzung des MIV bei Fahrten in Raumen geringer Verkehrskonzentration. [...]
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e Benutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel (gebrochener Verkehr) bei Fahrten, die sich aus Abschnitten in
R&umen geringer Verkehrskonzentration und Abschnitten in Raumen hoher Verkehrskonzentration
zusammensetzen® (ebd. 2002: 11f).

Probleme und Mobilitdtseinschrankungen auf den taglichen Wegen
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Abbildung 9: Probleme und Mobilitatseinschrankungen auf den taglichen Wegen
mobilitatsbeeintrachtigter Personen (in %)
Quelle: BMVIT 2012: 121

Um KIRCHHOFFS Idee umzusetzen und gleichzeitig den FuBverkehr zu férdern, missen Voraussetzungen fiir
kurze Wege geschaffen werden.

Die Verlagerung auf andere Verkehrsarten ist aber nicht fir alle Verkehrsteilnehmerinnen einfach oder moglich.
Mobilitatseingeschrankte Personen sind nicht nur alte Menschen, sondern auch Menschen mit Behinderung,
Eltern mit kleinen Kindern, Kinderwagenlenkerlnnen und Rollstuhlfahrerinnen. In Abbildung 9 erkennt man, dass
es viele Einschrankungen fir den Fulverkehr gibt. Etwa 15% beurteilen Gehsteigkanten oder Stufen auf
Gehwegen als sehr starke Einschrankung. Flr diese Personen ist es z.B. nicht mdglich mit der Gehhilfe oder mit
dem Rollstuhl zu Fuk zum Einkaufen zu gehen, weil es auf dem Weg Barrieren, Stufen, Baustellen oder schlecht
einsehbare Kreuzungen gibt. ,Fur Personen mit Mobilitatsbeeintrachtigungen sind vor allem der Fuweg von und
zur Haltestellte des offentlichen Verkehrs, sowie die Gestaltung der Schnitte zum 6ffentlichen Verkehr besonders
bedeutend* (BMVIT 2012: 119). Doch auch auf diesen kurzen Teilstrecken werden laut Abbildung 9 teilweise
starke Einschrankungen angegeben. Wenn die Zielgruppe der mobilitatseingeschrankten Personen betrachtet
wird, wird meist davon ausgegangen, dass es sich um Fugangerlnnen handelt bzw. um Personen, die vor allem
den OPNV verwenden. In Abbildung 9 aber erkennt man, dass jene Personen, wegen der Probleme und
Hindernisse im Strallenraum, den FuBweg, wenn mdglich, eher meiden werden. Um trotzdem ihre taglichen
Besorgungen erledigen zu kénnen, werden sie womdglich das Auto, teils als LenkerIn teils als Mitfahrerin,
bevorzugen.
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Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass eine Verschiebung des Modal Splits zugunsten des NIV aus
mehreren Grinden vorteilhaft ist. Einerseits ist der NIV besser fiir die Umwelt, da weniger Emissionen erzeugt
werden und andererseits werden Flachen eingespart, welche anstatt flir Parkplatze zum Beispiel fiir 6ffentliche
Grinflachen genutzt werden kdnnen. Um diese Veranderung des Modal Splits zu erreichen, missen die richtigen
Voraussetzungen geschaffen werden. Hindernisse im StraBenraum fiir FuRgangerinnen missen abgeschafft
werden. Es braucht kurze Wege, damit die Menschen Uberhaupt zu Ful® gehen und die Wege mussen sicher
sein, attraktiv gestaltet werden und genug Platz bieten.

2.2.5 Der vermeidbare Verkehr

Im vorangegangenen Kapitel wird der Modal Split und die Verschiebung der Anteile an den Verkehrsarten
beschrieben. Dort wurde festgestellt, dass es dkologisch sinnvoll ist, wenn eher der OV oder besser noch der NIV
verwendet wird anstatt dem MIV. In der Literatur ist immer wieder die Rede vom vermeidbaren Verkehr. Doch in
wie weit ist das tatsachlich mdglich?

Die schwierige Frage, die in diesem Zusammenhang aber gestellt werden muss, ist: Welcher Verkehr ist denn
vermeidbar? Wer hat die Berechtigung zu bestimmen, welcher Verkehr unndtig ist, wann eine Person auf ein
anderes Verkehrsmittel umsteigen muss oder wie viele Wege man bestreiten darf? Wie soll bestimmt werden,
welcher Verkehr noch stadtvertraglich ist?

,Bislang konnte jedoch weder eine schlissige Definition noch zufriedenstellendes Instrumentarium zur
Bestimmung der ,Stadtvertraglichkeit’ gefunden werden* (KLEIN 1997: 7). Genau so steht es um den
vermeidbaren Verkehr. Es wird zwar erklart, dass es vermeidbaren Verkehr geben muss, aber nicht wie dieser
ausgewiesen werden kann.

Ein Ansatz um dieses Problem zu umgehen ist durch Publicity und durch Medienkampagnen das offentliche
Interesse und Bewusstsein zu wecken, dass jeder Mensch vor einem Fahrtantritt iberlegen soll: Ist diese Fahrt
mit diesem Verkehrsmittel fir mich personlich zwingend notwendig oder kann ich auf ein anderes
umweltfreundliches Verkehrsmittel umsteigen? Auflerdem sollte die Frage gestellt werden, ob es nicht ein
naheres akzeptables Ziel gibt, um Wegstrecke zu meiden und eher den NIV zu nutzen. Doch laut CERWENKA
und seiner zivilisatorischen Entropiemaximierung ist es eher unwahrscheinlich, dass alle Menschen, egal durch
welche Werbeaktionen, sich in diese Denkrichtung bewegen werden. Die zivilisatorische Entropiemaximierung
besteht aus:

,1. Individualisierung, Emanzipierung, Liberalisierung

2. Internationalisierung, Globalisierung

3. Pluralisierung, Differenzierung, Spezialisierung

Endzustand: Jeder(r) soll tiberall alles tun kdnnen!” (ebd. 1997: 13).

Genau diesen Endzustand verlangen heutzutage bereits sehr viele Menschen. Das Fitnessstudio um die Ecke,
zu dem man zu Full gehen kdnnte, passt einem nicht und man geht zu dem am anderen Ende der Stadt. Man
kann mit dem Bus fahren, aber das dauert zu lange und deswegen wird das Auto genommen. ,Wege werden zu
Fahrten, wenn aus Griinden der Bequemlichkeit, zeitlicher Restriktionen und der Wegentfernung auf
Verkehrsmittel zurtickgegriffen werden muB. Das heil’t, daB die Frage nach dem notwendigen Verkehr zunachst
eine Frage nach den notwendigen Aktivitaten und deren Standorten ist* (KLEIN 1997: 15).

In diesem Zusammenhang wird laut CERWENKA in der Verkehrsplanung das postmoderne Dreisatz
Patentrezept angewendet: Vermeiden von Verkehr, Verlagern vom Autoverkehr auf umweltschonendere
Verkehrsmittel und umweltschonenderes Abwickeln vom Autoverkehr (vgl. ebd. 1997: 14). Welcher Verkehr also
vermieden werden kann, muss jeder Mensch fir sich selbst entscheiden. ,Nach HAAG (1994) ist derjenige
Autoverkehr notwendig, der fiir die Funktionsfahigkeit der Stadt erforderlich ist und fir den eine Benutzung

30



alternativer Verkehrsmittel aus funktionalen Grinden ausgeschlossen werden kann* (KLEIN 1997: 14). Von
Seiten der Planung kann und sollte versucht werden, Anreize zu schaffen, weniger Auto zu fahren und andere
Verkehrsmittel attraktiver zu gestalten, nur dann ist eine Vermeidung und Verlagern von Verkehr mdglich.
Verkehr soll nachhaltig sein. Fir die meisten bedeutet nachhaltig vor allem umweltvertraglich. Es darf aber nicht
vergessen werden, dass es auch um eine 6konomische Nachhaltigkeit gehen muss. Beim MIV wird oft von der
Kostenwahrheit gesprochen. Man muss nicht nur das Benzin fiir die gefahrenen Kilometer in seine Rechnung
einbeziehen, sondern auch die Erhaltung und Instandsetzungskosten des PKWs. Fiir den OPNV gilt das gleiche.
,Der Kostendeckungsgrad der VDV-Mitgliedsunternehmen [Verband Deutscher Verkehrsunternehmen] im OPNV
lag 2016 bei durchschnittlich 76,3 Prozent* (VDV 2018). Okologisch gesehen ist es vor allem in Bezug auf
Platzverbrauch und EmissionsausstoR ein Gewinn, trotzdem bleibt es 6konomisch gesehen ein Verlustgeschaft.

Um den Autoverkehr zu reduzieren, muss man bei den Autofahrerlnnen ansetzen. Es ,wird [...] nach
Maglichkeiten gesucht, wie der Verkehr effizienter abgewickelt werden kann, um damit auch die negativen
Umweltwirkungen in akzeptablen Grenzen halten zu kdnnen* (GORR 1997: 28). Die Autofahrerinnen soll nicht
verdrangt werden, denn dieses Unterfangen ist ein Ding der Unmdglichkeit, da die Gruppe der Autofahrerinnen
und die Automobilindustrie einen zu grolRen Einfluss haben. AuBerdem hat es keinen Sinn einen Streit zwischen
den verschiedenen Verkehrsteilnehmerlnnen zu provozieren. Die Umwelt soll geschont werden und das erreicht
man am besten, indem man an das Gewissen der Autofahrerinnen appelliert, kleine Einschrankungen bei der
Geschwindigkeit oder der Parkraumbewirtschaftung macht und alternative Verkehrsmittel fordert und attraktiver
gestaltet.

,Die Verkehrswissenschaft ist sich bezlglich der Faktoren, die bei der Verkehrsmittelwahl eine Rolle spielen,
relativ einig und geht davon aus, daf ein Verkehrsteilnehmer das Verkehrsmittel bevorzugen wird, welches bei
maglichst geringer Reisezeit und niedrigen Reisekosten (= hoher Zeit- bzw. Kostenvorteil) gleichzeitig eine hohe
Verkehrsmittelqualitat bietet* (GORR 1997: 31). Die Reisezeit kann mittlerweile fiir jeden Menschen einfach und
schnell im Internet recherchiert werden. Der MIV und der OV haben bei der Reisezeit oft entscheidende Vorteile
gegeniiber dem FuBverkehr. Die Reisekosten hingegen sind beim Fufverkehr nicht vorhanden, wohingegen der
MIV recht teuer ist und auch die Reisekosten des OV selbst auf kurzen Strecken teilweise mehrere Euro kosten.
Bedarfsgesteuerte Betriebsformen, in Form von Sammeltaxis, Car- und Bike-Sharing helfen weiter, den
motorisierten Verkehr zu verringern. All diese bedarfsgesteuerten Verkehrsformen lassen sich einwandfrei mit
dem Fulverkehr kombinieren und werden nur genutzt, wenn sie wirklich gebraucht werden und nicht nur, weil sie
ohnehin da sind.

Weniger Verkehr ist besser, doch das ist noch nicht zur gesamten Gesellschaft durchgedrungen. Weniger
Verkehr bedeutet nicht nur weniger Autos, sondern auch weniger Motorrader, denn die stoken ebenso viel
Emissionen aus. Aber auch der OV kann und solite zugunsten des nicht motorisierten Verkehrs vermieden
werden, denn gar kein Aussto von Emissionen ist am besten. ,Die Wechselwirkungen zwischen Lebensstil,
Siedlungsstrukturen, Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsmittelwahl bilden eine Spirale zu mehr Autoverkehr:
Weil ich mit dem Auto schneller vorankomme, fahre ich weiter. Weil ich weiter fahre, kénnen Angebote [...]
zentralisiert werden. Weil die Angebote zentralisiert sind, muf ich schneller vorankommen. Dies ist wiederum nur
mit dem PKW mdglich, weshalb neue Stralen gebaut werden missen. Neue Strallen filhren zu modalen
Verlagerungen vorwiegend vom OPNV auf den MIV sowie zu ldngeren Fahrten, weil man ja schneller
vorankommt, wobei wir wieder am Anfang der Spirale angekommen wéren* (KLEIN 1997: 17). Die Anderung des
aktuellen Lebensstils der Menschen wird nicht zlgig von Statten gehen. Deswegen muss versucht werden,
umweltschonendere Verkehrsmittel interessanter und angenehmer darzustellen. Menschen sollen zu
FuRgangerinnen und Radfahrerlnnen werden, weil sie es groRartig, angenehm und interessant finden, nicht weil
es gut fir den Umweltschutz ist. Dafiir machen es die meisten Menschen némilich nicht. Sie machen die meisten
Dinge vor allem fiir sich selbst, weil es ihnen personlich einen Vorteil bringt oder Freude macht.
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2.3 Das stadtische Leben

,Fast alle groRen Stadte der Welt [...] haben ihre Einwohner, die den Stadtraum immer noch in Massen
bevolkern, zunehmend schlecht behandelt. Begrenzter Raum, Hindernisse, Larm, Luftverschmutzung,
Unfallrisiken und generell entwiirdigende Lebensbedingungen sind typisch fiir die meisten Grostadte der Welt.
Diese Entwicklung hat nicht nur dazu gefiihrt, dass sich die Zahl der Fulganger im Stadtverkehr verringert hat,
sondern wirkten sich auch auf die soziale und kulturelle Funktion des Stadtraum aus” (GEHL 20163; 14). Aber
nicht nur GroRstadte, sondern auch kleine Stadte haben sich lange eher um den MIV als um die Menschen und
ihre BedUrfnisse als Stadtbewohnerinnen gekimmert. ,Die traditionelle Bedeutung der Stadt als Raum der
Begegnung und als gesellschaftliches Forum fiir inre Blirger wurde eingeschrankt, bedroht oder gar ,abgeschafft*
(GEHL 2016°: 14).

Ein gutes Beispiel fiir eine funktionierende und schéne Stadt ist Venedig. ,Venedig hat alles: dichte Bebauung,
kurze Wege, wunderschdne Plétze, weitgehend gemischte Nutzungen der Stadtviertel, belebte Erdgeschosse mit
Geschaften und Lokalen, herausragende Architektur, sorgfaltig gestaltete Details — und all das in
menschengerechten Dimensionen. Seit Jahrhunderten bietet die Stadt den reizvollen baulichen Rahmen fir ein
vielfaltiges Stadtleben und Iadt seine Bewohner und Besucher dazu ein, zu Fufl zu gehen* (GEHL 2016: 25). Und
das ist schon seit Jahrhunderten so, Venedig war immer eine FulRgangerlinnen-Stadt und es wurde auch in den
letzten Jahrzenten planerisch und politisch dafiir gesorgt, dass viele Wege nur fiir FuRgangerinnen erschlossen
bleiben.

Doch auch in Stadten, die auf den MIV ausgerichtet sind, ist es mdglich einen Wandel herbeizufiihren. Es gibt
Méglichkeiten die Innenstadt zu beleben und die Rahmenbedingungen fiir mehr FuBverkehr zu schaffen. ,Die zu
diesem Zweck durchgefiihrten Umbauarbeiten in Kopenhagen, Danemark sowie in Melbourne, Australien sind
besonders interessant: Diese Stadte haben die Bedingungen flir FuRganger und die Belebtheit ihrer Stadtzentren
nicht nur systematisch verbessert, sondern diese Entwicklung auch aufgezeichnet [...] Die Studien aus
Melbourne und Kopenhagen sind besonders interessant, da regelmaRig durchgefiihrte Untersuchungen gezeigt
haben, dass bauliche Verbesserungen der Verkehrswege und o&ffentliche Flachen tatsachlich neue
Nutzungsmuster entstehen lassen und mehr Leben in die Stadt bringen® (GEHL 2016: 26 — 29).

2.3.1  Urbanitat

,Die Berlcksichtigung des Menschen als MaB des Stadtebaus reflektiert eindeutig die starke Nachfrage nach
urbaner Lebensqualitat. Verbesserungen zugunsten der Stadter sind der direkte Weg zur Verwirklichung der
Zukunftsvision einer lebendigen, sicheren, nachhaltigen und gesunden Stadt* (GEHL 20163: 20).

Die Lebendigkeit ist das, was eine Stadt ausmacht. Es herrscht Leben auf der Stralle. Die Straflen sind von
Menschen bevdlkert und es ist etwas los. Es ,signalisiert Offenheit und verspricht soziale Interaktion” (GEHL
20162 80). ,Es herrscht weiterhin die Meinung, dass die Stadt eine dichte Bebauung sowie eine gute
Durchmischung von Wohnen und Arbeitsplatz braucht, um lebendig zu sein. Was sie hierfir jedoch wirklich
bendtigt, ist eine Mischung gut gestalteter, einladender 6ffentlicher Rdume und eine kritische Masse von
Menschen, die sie nutzen méchten“ (GEHL 20163: 86). Das bedeutet, dass eine dichte Bebauung Vorteile bringt,
weil dadurch die kritische Masse an Menschen erreicht wird, die bendtigt wird, um die 6ffentlichen Raume zu
beleben. Es miissen aber trotzdem planerische Voraussetzungen geschaffen werden, damit die 6ffentlichen
Raume, auch von den Menschen genutzt werden. Die Planung muss die Raume attraktiv gestalten, dann werden
sie auch genutzt. AuRerdem ist es wichtig, wie man in Abbildung 10 erkennen kann, dass die Menschen draufien
verweilen und nicht nur einen Raum durchqueren. Die Aktivitaten lassen sich, laut der durchgefihrten Studie in
GEHLs Buch Stadte fiir Menschen, circa im Verhaltnis von 50:50 aufteilen. ,Das zielorientierte Gehen [...] nahm
dabei durchschnittlich nur wenige Sekunden Zeit in Anspruch, da die Entfernung von der Hausttir zur nachsten
Strallenecke oder zum geparkten Auto jeweils nur wenige Meter betrug. Entsprechend belebten diese kurzen
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Gange die Stralen nur minimal. Anders die Gartenarbeit, die Gesprache mit Nachbarn, das Kinderspiel oder
andere stationdre Beschaftigungen, die 89% der in Verlauf der Studie registrierten Aktivitaten ausmachten und
jeweils langer andauerten“ (GEHL 20162: 90). Durch stationare Aktivitaten im Freien werden auch wesentlich
weniger Menschen bendtigt, um eine Strafle oder einen Platz zu beleben, als wenn die offentlichen Rdume nur
als Transitraume genutzt werden.

Aktivitate

C
Abbildung 10: Anteile der Aktivitaten und der Dauer der Aktivitaten im Freien
Quelle: GEHL 20162: 91

Das Sicherheitsgefiihl in den Stadten beeinflusst die Bereitschaft der Menschen sich draulen im Freien
aufzuhalten. Die subjektive Sicherheit ist schwer messbar, da es sich um ein individuelles Gefiihlt handelt, doch
die objektive Sicherheit kann anhand von Unfallstatistiken oder anhand der Anzahl von Uberfallen und
Gewalttaten bestimmt werden. Halten sich viele Menschen an einem Platz auf oder ist eine Gasse hell erleuchtet,
flhlen sich Menschen sicherer. Genau auf dieses ,Gefiihl’ kommt es auch an, denn ob an diesem Platz
regelmalig FuBgeherlnnen (berfallen werden, wei die Person, die ihre eigene Sicherheit abwagt,
hdchstwahrscheinlich nicht.

Die nachhaltige Stadt befasst sich damit, auch fiir zukiinftige Generationen eine lebenswerte Stadt zu erhalten.
Das kann erreicht werden, indem die Stadt ékologischer wird. ,Industrieproduktion, Strom-, Brennstoff- und
Wasserversorgung, Abwasserentsorgung und Verkehrsmanagement sind ebenfalls zentrale Sektoren® (GEHL
2016%: 124) im Bereich der Nachhaltigkeit. Fir das Verkehrsmanagement bedeutet das, FuBgéngerinnen bzw.
Fahrradfahrerinnen zu férdern, da diese keine Emissionen verursachen. ,Kompakte TOD - Stadte [Transport
Oriented Developments] mit kurzen Distanzen und gut gestalteten éffentlichen Raumen bieten zahlreiche weitere
umweltfreundliche Vorteile, zum Beispiel kurze Lieferstrecken und geringer Flachenverbrauch® (GEHL 20163:
128).

Die Gefahr Ubergewicht zu haben oder zu bekommen, ist heute ziemlich groR. Die Menschen haben sich von
einer bewegungsreichen Gesellschaft hin zu einer ,Sitz-“Gesellschaft entwickelt. ,Der Preis fir den taglichen
Bewegungsmangel ist hoch: Er verringert die Lebensqualitét, treibt die Kosten im Gesundheitswesen in die Hohe
und verkUrzt Lebenszeiten“ (GEHL 20162 133). Dabei ist es einfach sich zu bewegen, wenn der 6ffentliche Raum
ansprechend gestaltet ist, das subjektive Empfinden fiir Wegzeit und Wegstrecke ist durch eine angenehme
Umgebung stark beeinflussbar. ,In Venedig kann man an einem normalen Tag leicht taglich 10.000 oder gar
20.000 Schritte tun. Man empfindet die Distanz nicht als zu lang oder beschwerlich, da man auf dem Weg viele
interessante Eindriicke und Erfahrungen sammelt und den schonen, belebten Stadtraum genieen kann* (GEHL
20162 136). In der passenden Umgebung sollte es den Menschen nicht schwer fallen sich genigend zu
bewegen. Als genligend Bewegung werden heutzutage circa 10.000 Schritte pro Tag angegeben.
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,Die Aussagen auf den vorhergehenden Seiten zu lebendigen, sicheren, nachhaltigen und gesunden Stadten
verdeutlicht den Zusammenhang und die Wechselwirkungen der genannten Ph&nomene. Eine auf deren Basis
integrierte Stadtentwicklungspolitik wird die Stadtqualitat heben und das Leben in der Stadt allgemein
angenehmer machen* (GEHL 20168 136). Es handelt sich um eine positive Teufelsspirale. Die einzelnen
Elemente bauen aufeinander auf und verbessern das Gesamtkonzept. In einer lebendigen und attraktiven Stadt
beispielsweise sind viele Menschen auf der Stralle. Dadurch fiihlt man sich sicher und verweilt Ianger im Freien,
wenn man gerne draufen ist, legt man mehr Wege zu Fuld zuriick, stoft keine Emissionen aus und lebt dadurch
gestlinder.

,Urbanitat haftet der stadtischen Siedlungsform nicht per se an, auch nicht der gro3stadtischen* (MA 18 1992: 7).
Laut der MA18 lassen sich fiinf unterschiedliche Ansatze zur Definition von Urbanitét in der Literatur finden: der
sozialokologische, der  funktionalistische, der sozialpsychologische, der politsche und  der
zivilisationsgeschichtliche Ansatz (vgl. ebd. 1992: 7 - 9).

Der sozialokologische Ansatz definiert Urbanitat folgendermaRen. ,Urbanitat bezeichnet also die besondere
Lebensweise des Stadters. Als entscheidende Voraussetzungen dieser Lebensweise benennt Wirth die GroRe,
die Dichte und die Heterogenitat der Stadtbevolkerung” (MA18 1992: 7). Die Grundvoraussetzung von Urbanitat
sind viele unterschiedliche Menschen auf engem Raum. Die ,Heterogenitat der Stadtbevélkerung ist somit selber
zum Teil Folge von Grofe und Dichte, deren Wirkungen auf die stadtische Lebensweise durch ethnische,
kulturelle und soziale Heterogenitat (Arbeitsteilung) verstarkt werden* (MA18 1992: 7). Wenn viele Menschen auf
einer kleinen Flache zusammentreffen, dann ist die Wahrscheinlichkeit sehr grof}, dass es sich nicht um eine
homogene Gruppe handelt. Die Menschen unterscheiden sich und jeder hat seine Lebensweise. Eine
Kombination dieser verschiedenen Lebensweisen ergibt den stadtischen Lebensstil, die Urbanitat.

Der funktionalistische Ansatz definiert die Urbanitat dber die Funktionen der Stadt. Urbanitat ,wére danach
gebunden an das Vorhandensein aller vier stadtischen Funktionen: Arbeiten, Wohnen, Erholung und Verkehr in
einer Stadt, an den Grad der Vollstandigkeit, mit der die gesamtgesellschaftlichen Differenzierungen dieser
Funktionen auch in einer Stadt reprasentiert sind, und an die Art und Weise, mit der die Stadt diese
differenzierten Funktionen zeitlich und rdumlich einander zuordnet bzw. trennt und verknupft* (MA18 1992: 8).

Im sozialpsychologischen Ansatz wird Urbanitat durch das Verhaltnis der beiden Spharen Privatheit und
Offentlichkeit definiert. Privatheit ist das ,zu Hause®, dort wo die Menschen sein kénnen wie sie sind, wahrend die
Menschen in der Offentlichkeit sich eher zur Schau stellen und keine unmittelbaren Intimkontakte vorweisen
konnen. Je mehr diese beiden Spharen nebeneinander existieren und polarisieren, desto urbaner ist der Raum,
in dem man sich befindet (vgl. MA18 1992: 8).

Der politische Ansatz bedient sich einer alten Definition, als die Stadte und damit auch die Urbanitat entstanden
sind. ,Damit ist Urbanitét als ,der hichste Typ des Birgertums' [...] doppelt gegen die Aristokratie definiert: als
birgerliche Tugend, die niemals erblich ist, vielmehr durch die Anstrengung des einzelnen immer erst erworben
werden mul3, und als demokratische Selbstverwaltung und damit als Gegenentwurf zu feudalistischer Herrschaft’
(MA18 1992: 9). Urbanitat wird auch als ,emanzipatorische Tugend* (MA18 1992: 9) beschrieben.

Der zivilisatorische Ansatz beginnt ebenfalls bei der Entstehung der Stédte, jedoch aus einem anderen
Erkldrungsansatz heraus: Durch das Bezwingen der Natur. Die Bauern hatten es geschafft mehr zu produzieren,
als sie fir sich selbst und fur die Aussaat bendtigten, damit war der Grundstein dafir gelegt, dass nicht mehr alle
Menschen in der Landwirtschaft arbeiten mussten. Die Stadte konnten sich entwickeln, weil durch verschiedene
Hilfsmittel eine hdhere Produktion gewahrleistet wurde. Der néchste zivilisatorische Sprung war der Aufbau der
Stadte.

,Es gibt keine Richtwerte fir Urbanitét. [...] Urbanitat entsteht aus sozialen und kulturellen Prozessen.* (MA18
1992: 37) Die Magistratsabteilung 18 gibt daher auf Grundlage einer Studie von Hartmut HauRermann und Walter
Siebel folgende relevante Charakteristika an, die eine moderne, urbane Stadt vorweisen kdnnen sollte:

e Soziale Chancengleichheit
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o  Weltoffen und multikulturell

o Ausgleich zwischen Denkmalschutz und Nutzung der Geschichte

o Bewusster Umgang mit der Natur

o Andere Zeiteinteilung des Tages

o  Widerspriiche (baulich, kulturell, ...) kénnen nebeneinander existieren

o  Offenheit der Planung fiir Unerwartetes

e Polyzentralitat (vgl. ebd. 1992: 38 — 46)

Durch FuBgangerinnen auf der StralRe entsteht Urbanitdt und die Urbanitat lockt die Fulgeherlnnen nach
drauBen, um ein Teil davon zu werden.

2.3.2 Kultur

Was macht das Zusammenleben in der Stadt, im Dorf oder in der Gemeinschaft eigentlich aus? Die Kultur
bestimmt das Leben der Menschen und die Menschen bestimmen durch ihr Leben die Kultur. Doch was ist Kultur
eigentlich? Laut ,duden.de' beziehen sich folgende Bedeutungen des Wortes Kultur auf das menschliche
Zusammenleben:

,1.a. Gesamtheit der geistigen, kiinstlerischen, gestaltenden Leistungen einer Gemeinschaft als Ausdruck
menschlicher Hoherentwicklung

b. Gesamtheit der von einer bestimmten Gemeinschaft auf einem bestimmten Gebiet wéhrend einer bestimmten
Epoche geschaffenen, charakteristischen geistigen, kiinstlerischen, gestaltenden Leistungen

2.a. Verfeinerung, Kultiviertheit einer menschlichen Betatigung, AuRerung, Hervorbringung

b. Kultiviertheit einer Person* (BIBLIOGRPHISCHES INSTITUT GMBH 2018).

,Gibt es (iberhaupt einen gemeinsamen Nenner fiir die Menschen, die in einer Stadt zusammen leben, seien sie
traditionell vielleicht schon in langer Familiengeschichte dort beheimatet, oder erst neu hinzugewandert?*
(HOFFMANN 2005: 118). Ja, die gibt es. Es ist die Kultur, die die Menschen vereint und Orte zu denen macht,
die sie sind. In Zeiten der Globalisierung scheint es als sehnten sich die Menschen nach dieser kulturellen
Individualitat von Orten, wollen aber gleichzeitig nicht auf die Vorteile der globalisierten Welt verzichten. ,Die
grassierende ,Hotelzimmerglobalisierung‘ hat dazu gefiihrt, dass weltweit in die &hnlich mdblierten Hotelzimmer
aller Stadte das gleiche Fernsehprogramm ausgestrahlt wird, so wie in den Luxusmeilen der GroRstéadte Gberall
die gleichen Nobelmarken mit Schaufenstern um Kaufer werben. [...] Genau besehen haben wir es mit einem
widerspruchlichen Prozess zu tun: Auf der eine Seite sorgt die Globalisierung fir Vereinheitlichung in vielen
Bereichen. Da sie aber gleichzeitig auf allen Ebenen und Stufen den Wettbewerb auch von Gemeinden und
Stadten, Regionen und Staaten fordert, zwingt sie diese ebenso stark, ihr je besonderes Profil herauszuarbeiten.
Und dabei spielt Kultur eine herausragende Rolle, freilich nicht als austauschbare Kulisse, sondern als
spezifische Gestaltungen in  Auseinandersetzungen mit den jeweiligen historischen, kulturellen und
geographischen Rahmenbedingungen* (HOFFMANN 2005: 119).

Auch muss es einen Mittelweg zwischen den beiden Gegensatzen geben, aber wie gut kann die traditionelle
Kultur neben globalen Markten funktionieren? Vielleicht genau so gut wie heutzutage die Multilokalitat
funktioniert. Es gibt nicht mehr den einen Lebensmittelpunkt, sondern es gibt zwei oder mehr. Die Menschen, die
diesen Lebensstil gewahlt haben, fiihlen sich an allen ihren Lebensmittelpunkten zu Hause. Stellt also eine
Kombination aus Tracht und modernen Turnschuhen ein Kompromiss zwischen moderner Welt und alter
Tradition dar? Ist das unsere neue Kultur?

.Kreativitdt versichert die Menschen der Elastizitdt ihrer Lebensverhéltnisse, denn die hilft Spielrdume
erschlieRen und erméglichen die Suche nach ihnen. Kreativitat, Inspiration und Fantasie sind die Voraussetzung
fir die Aneignung von Neuem, Ungewohntem, Niegesehenem. In allen Regionen, in denen heute soziale und
okonomische Umbriiche zu bewaltigen sind, ist es die Ressource Kreativitat, mit welcher den Herausforderungen
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des Wandels in je eigner Kompetenz produktiv begegnet werden kann* (HOFFMANN 2005: 122). Die Kreativitat
bringt neue Ideen fiir die Kultur und diese werden durch die Menschen in der Stadt implementiert. Kultur muss
durch Menschen in der Gemeinschaft gelebt werden, um zu existieren. Kultur ist an Orte gebunden, deswegen
mussen Begegnungsorte im 6ffentlichen Raum zur Verfligung gestellt werden, um die Entwicklung der lokalen
Kultur zu unterstltzen. Die Kultur kann man in die Motivgruppen ,Soziales Erleben‘ und kreative und kulturelle
Aktivitaten' einordnen. Nach BEZZOLA et al. sind diese Aktivitaten ,statisch interaktiv' und bendtigen fir ihren
Vollzug einen Begegnungsort (vgl. ebd. 2018: 12).

Das drauflen Aufhalten entspricht nicht ganz unserer Kultur, im Gegensatz beispielsweise zur hollandischen
Kultur (vgl. FUCHS 2018). Es gehort dort einfach dazu draufen zu sein, genauso wie haufiger mit dem Fahrrad
zu fahren, als in Osterreich. Der Aufenthalt draufen muss attraktiver werden, dadurch entwickeln sich langsam
neue Traditionen, die dann zur Gsterreichischen Kultur werden. Das zu FuB gehen wird das Auto vom plakativen
,normal‘ ablésen und dann als normal und alltaglich angesehen werden.

Die Kultur ist orts- und menschenabhangig, sie muss unterstltzt werden, indem Menschen zusammengebracht
werden, sonst wird es in Zukunft kein Leben mehr auf der Strale drauen geben.

2.3.3 Stadtgestalt

Die Stadtgestalt beschreibt das Aussehen einer Stadt, das Arrangement eines Platzes, die Attraktivitat einer
Stralke, die Gestaltung von Griinflachen. Wie wirkt die Stadt auf ihre Besucherinnen? ,Der Begriff ,Stadtgestalt’
hat sich in den letzten Jahren im Planungsjargon jedoch eher rar gemacht, seine Nichtbeachtung ist deswegen
an vielen Ecken und Enden negativ sichtbar. Die Dominanz von Verkehrsachsen, die Uniformitat des
Einzelhandels, der sogenannte Ddmmwahn bei historischer Bausubstanz, die ,Vermillung' und Verédung des
offentlichen Raums durch falsche Méblierung, Beschilderung und bauliche Gestaltung, die Gleichférmigkeit von
Neubauten, auftretende Leerstdnde sowie nicht integrierte, mangelhaft gestaltete Gewerbegebiete sind Gberall
prasente Problemlagen der heutigen Stadtgestalt (SCHULZ 2017: 54f). Lange hat man sich vor allem um die
Funktionalitat einer Stadt bemiiht, doch langsam wird erkannt, dass das Gesicht der Stadt die Atmosphare vor
Ort stark beeinflusst. Menschen sollen nicht nur schnell von A nach B kommen, der Weg dorthin soll angenehm
sein und einen guten Eindruck hinterlassen.

SCHULZ erklart, ,dass zwar gerne die historische Stadt als Idealbild der Planerinnen und Planer herangezogen
wird, daneben aber in Vergessenheit gerat, dass in einer modernen Stadt auch andere Bediirfnisse eine Rolle
spielen, die sich in Gestalt von Plattenbausiedlungen, Einfamilienhaussiedlungen oder Shopping-Malls zeigen*
(ebd. 2017: 55).

Die Konferenz zur Schonheit und Lebensfahigkeit der Stadt hat im April 2010 in DUsseldorf folgende Grundsatze
zur Stadtbaukunst zusammengetragen:

,1. STADTTHEORIE. Komplexitat statt Reduktion [...]

2. STADTBILD. Stadtebau statt Fachplanung [...]

3. STADTARCHITEKTUR. Gebautes Ensemble statt individualistischer Eventarchitektur [...]

4. STADTGESCHICHTE. Langfristige Stadtkultur statt kurzfristiger Funktionserfillung [...]

5. STADTIDENTITAT. Denkmalpflege statt Branding [...]

6. STADTGESELLSCHAFT. Stadtquartier statt Wohnsiedlung und Gewerbepark |...]

7. STADTPOLITIK. Stadtblrger als Gestalter statt anonymer Immobilienwirtschaft [...]

8. STADTOKONOMIE. Einzelhandel statt Ketten [...]

9. STADTVERKEHR. Stadtstrafien statt Autoschneisen [...]

10. STADTISCHE UMWELT. Nachhaltig bauen statt schnell verpacken* (DEUTSCHES INSTITUT FUR
STADTBAUKUNST 2010).
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Bei diesen Grundsatzen zur Stadtgestalt geht es darum Atmosphare, Individualitat und Lebensfahigkeit einer
Stadt zu garantieren. Uniformitat lasst jede StraBe, wie die andere aussehen. Es soll aber Abwechslung geben,
groBe und kleine Hauser, unterschiedliche Architektur und verschiedene Fassaden. Wenn durch eine Strale
gegangen wird, soll man sich an sie erinnern. Natlrlich soll es weiterhin generelle Richtlinien zur
Grundflachenzahl, Baufluchtlinie und maximalen Geschosszahl geben, denn die Stadt soll nicht chaotisch wirken,
sondern ein Ensemble darstellen. Es gibt viele Instrumente im Bebauungsplan, die genutzt werden kénnen, um
Vielfalt zu unterstltzen. ,Die Identitat der Stadt entsteht durch ihre langfristige Geschichte sowie die Pflege ihrer
Denkmler, ihres Stadtgrundrisses und ihrer Baukultur* (DEUTSCHES INSTITUT FUR STADTBAUKUNST
2010), dieses sollte unbedingt erhalten bleiben. Ein Stadtquartier mit einer Funktionsmischung, wo Wohnen,
Arbeiten und Einkaufen nebeneinander liegen. Das Quartier sollte fuBlaufig gut erreichbar sein, mit Stralen, die
zum Flanieren und Verweilen einladen.

2.3.4  Griine Infrastruktur

Die Grine Infrastruktur ist eine Strategie der Europaischen Kommission. ,Seit einigen Jahren wird auf
européischer Ebene fir >>Grline Infrastruktur<< als zukunftsweisenden Planungsansatz geworben® (Hansen
2017:153). ,Griine Infrastruktur kann definiert werden als ein strategisch geplantes Netzwerk wertvoller
natlrlicher und naturnaher Flachen mit weiteren Umweltelementen, das so angelegt ist und bewirtschaftet wird,
dass sowohl im urbanen als auch im landlichen Raum ein breites Spektrum an Okosystemdienstleistungen
gewahrleistet und die biologische Vielfalt geschiitzt ist* (EUROPAISCHE KOMMISSION 2014: 7).

,Griine Infrastruktur wird seit den 1990er-Jahren als Planungsansatz diskutiert und seitdem in einigen Landern
angewendet. In den USA wurde der Griine-Infrastruktur-Ansatz im Zusammenhang mit Smart-Growth-Diskursen
zur Einddmmung des Urban Sprawl entwickelt* (HANSEN 2017: 154). Dort ist auch das Konzept der Griinen
Infrastruktur urspriinglich entstanden. In manchen Bundesstaaten wird dieser Ansatz umgesetzt, auch wenn er
teilweise anders bezeichnet wird (vgl. HANSEN 2017: 154). Aktuell wird die Griine Infrastruktur von der United
States Environmental Protection Agency (EPA) folgendermalRen beschrieben. ,Green infrastructure is a cost-
effective, resilient approach to managing wet weather impacts that provides many community benefits“ (ebd.
2018). Folgt man dieser offiziellen Beschreibung der Griinen Infrastruktur, geht es vor allem um
Abwassermanagement und Kostenreduktionen. Die EPA Homepage erklart die Nachteile des unkontrollierten
Oberflachenabflusses und versucht die positiven Gkologischen  Auswirkungen eines geplanten
Abflussmanagements besonders als 6konomische Vorteile dazustellen. Wasserverschmutzung, begriinte Dacher
und die Erhdhung des Baumbestandes werden erklart (vgl. EPA 2018a). Es ist aber fraglich, ob die Griine
Infrastruktur in den USA im Planungsansatz dieselben weit gespannten Ziele wie die Europdische Kommission
hat.

,Folgt man jedoch der Definition der EU-Kommission, wird deutlich, dass Freirdume nicht automatisch Griine
Infrastruktur sind, sondern diese ein Ergebnis bewusster Planung, Entwicklung und Bewirtschaftung ist*
(HANSEN 2017: 155). ,Es muss [...] bertcksichtigt werden, dass nicht alle Griinflichen oder Umweltelemente
automatisch Bestandteil einer Grlinen Infrastruktur sind, denn sie miissen nicht nur hochwertig, sondern auch
integraler Bestandteil eines Biotopverbunds sein, der mehr als nur eine ,Grinflache’ bereitstellt. So kann ein
Stadtpark in der Innenstadt durchaus integraler Bestandteil Griner Infrastruktur sein, wenn er als
Frischluftschneise ~ fungiert,  Uberschlssiges Regenwasser  absorbiert und attraktive  Freizeit-
[Erholungsmdglichkeiten sowie Lebensraum fiir Fauna und Flora bietet. Eine monotone Rasenflache ohne
jedwede anderen Umweltelemente hingegen wird jedoch kaum als Grine Infrastruktur betrachtet werden®
(EUROPAISCHE KOMMISSION 2014: 9). Nicht jede Griinflache ist gleich Griine Infrastruktur, sie muss den Sinn
und die Vorteile einer Griinen Infrastruktur erfillen.
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,Vorteile Griiner Infrastruktur
e  Umweltvorteile
o Bereitstellung von sauberem Wasser
¢ Aufnahme von Schadstoffen aus Luft und Wasser
o Verbesserte Bestaubung
e Schutz vor Bodenerosion
e Rickhaltung und Aufnahme von Regenwasser
o Verbesserte Schadlingsbekdmpfung
o Verbesserung der Bodenqualitat
e  Weniger Flachenverbrauch und Bodenversiegelung
e  Gesellschaftliche Vorteile
e Verbesserung der Gesundheit und des Wohlbefindens der Bevolkerung
e  Schaffung von Arbeitsplatzen
o Diversifizierung der lokalen Wirtschaft
o Attraktives, griines Stadtbild
e Hohere Immobilienwert und bessere lokale Wertschatzung
o Bessere integrierte Verkehrs- und Energieldsung
o  Mehr Tourismus und Erholungs-/Freizeitmdglichkeiten
o Vorteile fiir Klimaanpassung und Klimaschutz
e Hochwasserschutz
o Starkung der 6kosystemaren Belastung
e Speicherung und Abscheidung von CO;
e Minderung urbaner Warmeinseleffekte
e Schutz vor Naturkatastrophen ...]
o Vorteile fiir die Biodiversitat
e Bessere Lebensraume flir Fauna und Flora
o Biotopvernetzungen [...]
e Durchlassigkeit der Landschaft* (EUROPAISCHE KOMMISSION 2014: 6).

Auf manche stédtischen Griinflachen werden diese Vorteile bereits zutreffen, auch wenn es die Strategie der EU-
Kommission noch nicht so lange gibt. Aus diesem Grund stellt sich HANSEN auch die Frage, in wie weit die
Grine Infrastruktur bereits in Planungsanséatzen umgesetzt wurde, ohne den Begriff zu verwenden bzw. in wie
weit die Griine Infrastruktur bereits in anderen planerischen Konzepten enthalten ist.

2.4 Der FuBverkehr

24.1  Allgemein

Alle Menschen sind FuRgéngerlnnen, auch wenn man begnadete/r Autofahrerin ist, auf die ein oder andere
Weise muss man den Weg von der eigenen Wohnung zum Auto zuriicklegen und das geht meist nur zu FuB.
,Drei von vier taglichen Wegen in Stadten sind mit einem FuBweg verbunden, ein knappes Drittel sind reine
FuRwege* (STEIERWALD et al. 2005% 671). Wie in Abbildung 11 dargestellt, werden viele Wegstrecken zu Fu®
zurlickgelegt. 80% gehen mindestens einmal pro Woche zu Ful, ebenso viele Personen nutzen das Auto,
entweder selbststandig oder als Mitfahrender und 24% nutzen mindestens einmal pro Woche das Fahrrad als
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Verkehrsmittel. ,Charakteristisch fiir den Fulverkehr ist, dass Distanziiberwindung und zielgerichtete Bewegung
nur einen Teilaspekt darstellen. Auch Kommunikation und Aufenthalt sind wichtige Elemente des ZufuRgehens*
(STEIERWALD et al. 2005% 671).

Genutzte Verkehrsmittel
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24% 57y
e

u Fulb MV Offentlicher  Fahrrad MIV Motorrad,
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Abbildung 11: Anteil der Personen, die mindestens einmal pro Woche einen Weg mit dem jeweiligen
Verkehrsmittel zuriicklegen in Osterreich
Quelle: BMVIT 2012a: 14

FuBgangerinnen sind vor allem fir kurze Strecken pradestiniert. Bei kurzen Wegen sind die
Verkehrsteilnehmerlnnen oft schneller zu Full am Ziel, als wenn sie den MIV nutzen, besonders, wenn das Auto
entfernt von der eigenen Wohnung geparkt ist und am Zielort nur wenige, aber begehrte Parkplatze zur
Verfligung stehen. Doch auch langere Wege kdénnen FuBgéngerinnen gut bewéltigen, das erkennt man in
Abbildung 12, ein Prozent der Fuwege in Niederosterreich sind langer als zehn Kilometer. Die meisten Fullwege
sind eher kurz. 2008 waren 70% der FuRwege in Niederdsterreich kiirzer als ein Kilometer und 18% waren
zwischen einem und zweieinhalb Kilometer lang. Im Vergleich zu 2003 sind die Wegstrecken der
FuBgangerinnen etwas l&nger geworden.

Bis ins 20. Jahrhundert hinein hatten FuBRgéngerlnnen die hdchste Prioritt im StraBenraum. ,Wie es in der
Gesetzessammlung des Koniglich — PreuRischen Staates 1901 — 1906 noch zum Ausdruck gebracht wurde:
,Fahrwege diirfen von jedermann zum Gehen [...] FuBwege, unbeschadet privatrechtlicher Befugnisse zu einer
anderweitigen Nutzung, nur zum Gehen benutzt werden* (KNOFLACHER 1995: 23). Doch das blieb nicht lange
S0, bereits 1909 gibt es ein Zitat von Stadtebauern, dass das Jahrtausende alte Vorrecht der FuRgangerinnen auf
der StralRe ignoriert wurde und nur die Fahrzeuge oberste Prioritat im StraBenraum haben. Die FuBgéngerinnen
dirfen sich auf den Resten im StraRenraum, kleinen Inseln, aufhalten (vgl. KNOFLACHER 1995: 24). Innerhalb
kirzester Zeit wendete sich das Blatt und die Prioritdten auf der Stralke haben sich grundlegend veréndert. ,Nach
dem Krieg wurde aber auch dieser letzte Schutzraum von FuRgangern immer mehr eingeengt. [...] Mit
steigenden Motorisierung nach dem Krieg — 1953 gab es wieder knapp 1,2 Mio. Personenkraftfahrzeuge — wurde
in der neuen Strallenverkehrsordnung (StVO) die Mdglichkeit zum Gehwegparken explizit aufgenommen, um,
wie es in der Begriindung heifit, die bisher in der Rechtsprechung nicht einheitlich beantwortete Frage des
Parkens auf Gehwegen nun gesetzlich zu regeln® (SCHMITZ 2000: 23).
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FuBwege nach Wegeldngenklassen in Niederosterreich und Vorarlberg
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Abbildung 12: FuBwege nach Wegelangenklassen in Niederdsterreich und Vorarlberg 2003 und 2008
Quelle: BMVIT 2012a: 14

Der Vorteil des zu Full Gehens ist, dass Gehen die Lebensqualitat verbessert. ,Negative Auswirkungen des
motorisierten Verkehrs, wie Larm und Schadstoffbelastungen, Flachenverbrauch und Unfalle betreffen alle,
sowohl Anrainer als auch die FulRganger selbst, und beeintrachtigen in zunehmendem MaRe die Lebensqualitat
in unseren Orten“ (RU7 2002: 11). ,Individuelle Mobilitat hat schon auch ihre Probleme. (...) Vom Platzbedarf,
vom Raumbedarf [...] und vom Umweltaspekt auch® (WANNENMACHER 2018). Mehr Fufigeherinnen helfen
diese Probleme zu reduzieren und die Lebensqualitat wieder zu erhdhen. Im Folgenden geht es um die
verschiedenen Vorteile des FuBverkehrs, die alle dazu beitragen die Lebensqualitat aller Menschen zu steigern
und nachhaltig hoch zu halten.

24.2 Geringe Geschwindigkeit

Zu FuB gehen ist langsam. ,Die haufigsten Geschwindigkeiten des Fufgehers liegen zwischen 2 und 7 km/h,
also bei 0,6 bis rund 2m/s* (KNOFLACH 1995: 36). Von vielen Verkehrsteilnehmerlnnen wird diese geringe
Geschwindigkeit negativ betrachtet, doch es hat auch Vorteile. Flr weite Strecken braucht die/ der Fullgeherin
einfach langer als alle anderen Verkehrsmittel, doch diese Zeit kann die/ der Fulgeherln nutzen, um sich mit
einem Problem auseinander zu setzen, Eindriicke der Umgebung zu verarbeiten oder seinen Gedanken
nachhéngen. Zu Ful} gehen bedarf keiner besonderen Aufmerksamkeit, wie z.B. das Lenken eines Autos. ,Aber
(...) letztendlich hat der FuBgénger [...] nicht die Kilometerleistungen aber die [...] Verweildauer im Verkehr ist
wahrscheinlich (......) héher als [...] vom Auto. Da muss ich auch schon das immer in Betracht ziehen, dass ich
den FuBgéanger (......... ) nicht vernachlassigen darf, das ist (...) fast schon (berholt, er ist zu bevorzugen*
(WANNENMACHER 2018).

,LZunehmende Geschwindigkeit erfordert iberproportionalen Raumanspruch. Die langsamen Verkehrsteilnehmer
sind daher den schnelleren, hinsichtlich der Effizienz der Raumnutzung, bei weitem uberlegen“ (KNOFLACHER
1995: 35). Der Flachenverbrauch ist wesentlich geringer und egal, wie schnell die/ der Fulgeherin wird, er/ sie
verursacht nicht mehr Gerausche und keine Emissionen.
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Welche Geschwindigkeit die Fulgeherlnnen wahlen, hat mit ihrem Ziel zu tun. Ist der Zweck des zu Ful Gehens
ein Spaziergang, ist die Geschwindigkeit langsam. FuBgeherlnnen méchten sich unterhalten und die Umgebung
genieRen. Ist das Ziel des Fulwegs plnktlich zur Arbeit zu kommen oder den Bus zu erwischen, ist die
Geschwindigkeit héher. ,Das Wetter ist ein weiterer Faktor. Die Menschen laufen schneller, wenn es regnet,
windig oder kalt ist. In Kopenhagens wichtigster FuRlgangerzone Straget laufen die Menschen an kalten
Wintertagen 35 Prozent schneller als an schénen Sommertagen* (GEHL 2016°:142).

Die Sozialvertraglichkeit ist bei geringen Geschwindigkeiten héher, als bei hohen Geschwindigkeiten. Es ist
einfacher mit anderen Menschen ins Gesprach zu kommen, da mehr Méglichkeiten zur Interaktion bestehen. Auf
einer Parkbank kann man zusammen lachen, Kinder kénnen zusammen spielen oder bei einem Regenschauer
stellt man sich mit anderen FuRgeherinnen unter. ,Solche Interaktionen kénnen mit Freunden, Bekannten oder
fremden Personen sowohl verbal als auch nonverbal geschehen, d.h. sich auch auf das bloRe Beobachten der
sozialen Umwelt beschranken® (BEZZOLA et al. 2018: 13).

FuBgeherlnnen sind aufgrund ihrer geringen Geschwindigkeit sehr flexibel. Wahrend des Gehens hat die Person
genug Zeit den Blick schweifen zu lassen und vorausschauend zu agieren. ,Die ungeheure Flexibilitat des
FuBgehers ermdglicht seine ideale Anpassung an verschiedene natlirliche Gegebenheiten. Er findet sich in
schwierigstem Gelénde zurecht, benétigt wenig Platz und paft sich unterschiedlichen klimatischen Bedingungen
an“ (KNOFLACHER 1995; 32). Menschen sind daflir gemacht zu Full zu gehen. FuRgangerinnen haben einen
kurzen Anhalteweg, sie kénnen jederzeit stehen bleiben und sie kénnen auch spontan die Richtung &ndern.
,Gehen ist grundsatzlich eine lineare Vorwartsbewegung, mit der man von Ort zu Ort [kommt], gleichzeitig aber
auch noch viel mehr. Als Fugénger kann man mihelos stehen bleiben, um die Richtung zu andern, hin- und
hergehen, sein Tempo steigern oder verlangsamen oder aber sich hinsetzen, rennen, tanzen, klettern oder sich
hinlegen“ (GEHL 2016°:141).

2.4.3 Gut fiir die Gesundheit

Jede Bewegung ist gut fir den menschlichen Korper. Heutzutage wird der Alltag aber groRtenteils sitzend
bewéltigt. Es missen keine langen Wege mehr zum Supermarkt zuriickgelegt werden, online kann im
Supermarkt einkauft werden und die Lebensmittel werden nach Hause geliefert. Auch die kdrperlichen Arbeiten
haben abgenommen, fur schwere Arbeiten werden Maschinen eingesetzt und die Tatigkeiten der meisten
Berufstatigen werden im Blro verrichtet. Die tagliche Bewegung ist also mit dem Wachsen des
Dienstleistungssektors immer weniger geworden. ,Der Mensch tendiert, wie jedes Lebewesen, zur
Energieminimierung. Dem Prinzip der Tragheit oder Faulheit folgend, versucht er seine Bewegungsenergie so
gering wie madglich zu halten“ (KNOFLACHER 1995: 46). Bei dem heutigen Lebensstil und dem ungesunden
Essen, dass viele Menschen zu sich nehmen ist es kein Wunder, dass 32,4% der Gsterreichischen Bevolkerung
an Ubergewicht leiden und 14,3% als adipds eingestuft werden (vgl. Statistik Austria 2014). Das Angebot im
offentlichen Raum muss den Menschen etwas bieten, nur das Vorhandensein von Fuwegen reicht schon lange
nicht mehr aus, um sie nach draufRen zu locken. Deshalb braucht es Anreize, um die Menschen nach draufen
ins Freie zu bekommen.

,Diese Stadte [New York, Sydney und Mexico City] haben folgende Verbesserungen auf ihre Prioritatenliste
gesetzt: Ausbau des FuRgangerverkehrs durch verbreiterte Blrgersteige, Erneuerung der Fahrrad- und Gehwege
mit glatten Beldgen, Schattenspendende Baumbepflanzung, Entfernung unnétiger Hinderisse auf Wegen und
die Ermeuerung von Straenlbergangen - all das mit dem Ziel, den Gang oder die Fahrt mit dem Rad durch die
Stadt zu jeder Tages- und Nachtzeit nicht nur leichter und sicherer zu machen, sondern mithilfe von schonen
StraBen und Platzen, Stadtmdbeln, Details und guter Beleuchtung auch angenehmer® (GEHL 20163:135). So
angenehm, dass es den Menschen leichter fallt zu FuR zu gehen. Die FuBgeherlnnen sollen gar nicht
mitbekommen, dass sie sich bewegen. Bewegung wird ndmlich normalerweise mit Anstrengung assoziiert und
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Anstrengungen scheut der Mensch eher. ,Schon 30-minitiges Gehen pro Tag kann das Risiko von Herz- und
Kreislauferkrankungen signifikant reduzieren. Reduziert wird zudem das Risiko von Bluthochdruck, Diabetes,
Osteoporose und von psychischen Erkrankungen® (RU7 2002: 7). Wird ein Weg als angenehm und attraktiv
empfunden, geht man nicht nur seiner physischen Gesundheit zur Liebe 30 Minuten pro Tag, sondern auch
wegen seiner seelischen Gesundheit. ,Die Weltgesundheitsorganisation WHO empfiehlt; 10.000 Schritte bzw. 1
Stunde am Tag zu gehen* (MOBILITATSAGENTUR WIEN GMBH 2015: 5). Durch den Versuch das Gehen in
den Alltag zu integrieren, beispielsweise die Kinder zu Ful in die Schule zu bringen, entsteht eine gewisse
Regelmaligkeit, dann fallt es den Menschen einfacher sich daran zu halten. Denn nur, wer regelmaRig zu Fuf}
geht, senkt seine Risikofaktoren fiir verschiedenste Erkrankungen. ,Gehen ist fir alle Menschen gesund —
unabhangig vom Lebensalter!* (MOBILITATSAGENTUR WIEN GMBH 2015: 4). Egal wie gesund oder krank man
ist, draufRen gehen kann und sollte jeder machen.

Langere Wege stellen fiir die FuRgeherinnen in der passenden Umgebung auch kein Problem dar.
,Angemessenes Informationsniveau als Ergebnis hochster Gestaltungsqualitét stellt eine Energiequelle dar, die,
indirekt quantifizierbar, tber Verhaltensweisen gemessen werden kann. Fuwege in einem anregenden Umfeld
kénnen 50 — 70% l&nger sein, um den gleichen Widerstand zu erzeugen wie in einem einténigen, éden Umfeld,
das heute den Regelfall im sogenannten modernen Stadtebau dargestellt (KNOFLACHER 1995: 50).
FuBgeherlnnen gehen somit in einer schénen Umgebung nicht nur die empfohlenen Gehstrecken, sondern
freiwillig weiter, dies fordert die Gesundheit in einem starkeren MaR.

2.4.4 Umweltvertrdglichkeit

Zu Fulle gehen ist gut fur die Umwelt, denn es werden keine Emissionen ausgestofen. Jeder Weg, der zu Ful®
zuriickgelegt werden kann, sollte auch zu Fult zurlickgelegt werden.

Die meisten FuBRgeherlnnen sind sehr flexibel in ihrer Fortbewegung. ,FuBgeherwege kdnnen sich optimal dem
Landschaftsprofil anpassen. Der Flachenbedarf ist gering, Steigungsverhaltnisse koénnen wechseln, die
Anpassungsfahigkeit ist fast beliebig (KNOFLACHER 1995: 51). Wege durch den Wald oder iber Wiesen
kénnen oft naturbelassen bleiben, da auch leichte Unebenheiten FuRgeherinnen keine Probleme bereiten. Diese
Wege sollten aber immer als nicht barrierefrei ausgewiesen werden.

Umso naturbelassener die FulRwege sind, desto besser ist dies flir den Wasserkreislauf. In nicht versiegelten
Bdden kann Wasser besser versickern und so Teil eines natirlichen Kreislaufes bleiben. Wenn Wasser nach
Regenfallen auf den Fulwegen stehen bleibt, hat das Nachteile fir den FulRverkehr. Einerseits besteht
Rutschgefahr und andererseits konnen die Fufigeherlnnen nasse Fufe bekommen, beides reduziert die
Bereitschaft zu FuB zu gehen. Neben seitlich geneigten Gehwegen gibt es auch Bodenbelage, die rutschfest sind
oder die Planer entscheiden sich fir einen nicht komplett versiegelten Boden, so dass zwischen den
Bodenplatten Gras wachsen kann. Im Gegensatz zu den vollversiegelten Fahrbahnen fiir den MIV kann der
Bodenbelag fiir Fukgeherinnen auch umweltvertraglich ausgefiihrt werden.

Darlber hinaus ist der Flachenverbrauch fiir Fulgeherinnen sehr gering. Es wird eine Flache von 0,9 m? pro
Person (vgl. AICHINGER 2008: 50) angenommen, so bleibt genug Bewegungsspielraum und der Abstand zu
anderen Personen ist grok genug. Detaillierter ausgeflihrt wird der Platzbedarf der FuRgeherinnen in Kapitel
2.5.1. Wegen des geringen Platzbedarfes der Fugeherlnnen, ist der generelle Flachenverbrauch geringer, es
bleibt mehr Flache Ubrig, die nicht bebaut wird und die die Natur behalten kann.

Der Fulverkehr verursacht so gut wie keinen Larm. Spielende Kinder oder Unterhaltungen anderer
FuBgeherlnnen werden nicht in dem MaRe als stérend empfunden, wie der Larm des MIV. Wahrend der
Schallpegel einer normalen Unterhaltung zwischen 40 und 60 Dezibel eingestuft wird, liegt der Schallpegel des
Verkehrslarms (inkl. LKW) zwischen 70 und 90 Dezibel (vgl. MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, ARBEIT UND
WOHNUNGSBAU BADEN - WURTTEMBERG 2013). Hierbei handelt es sich um erhebliche Unterschiede, da
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die Larmskala nicht linear, sondern proportional zum Quadrat verlauft. Beispielsweise sind 80 Dezibel nicht
doppelt so laut, wie 40 Dezibel, sondern 100-mal so laut. Eine Trennung des NIV und des MIV ist daher sinnvoll.

Ein Vorteil des FuBverkehrs ist es somit, dass er umweltvertraglich ist. Es werden weniger Fldchen bendtigt und
diese kénnen mdglichst umweltschonend ausgefiihrt werden.

2.5 Bauliche und gestalterische Voraussetzungen

Um die baulichen und gestalterischen Voraussetzungen fir einen effizienten FuBverkehr schaffen zu kénnen,
muss ein Status quo erhoben werden. Welche Wege oder auch Nicht-Wege werden von den FuRgangerinnen
gewahlt, wie hoch ist die Frequenz auf diesen Wegen und wo gibt es Unfallschwerpunkte mit dem FuRverkehr?
Anhand dieser Daten weil} der Verkehrsplaner wo, welche MalRnahmen gesetzt werden muissen. Soweit die
Theorie, doch in der Planungspraxis gibt es immer wieder Hinweise, wo Handlungsbedarf besteht, doch
fulgéngerfreundliche Ldsungen gibt es meist nicht. Als Beispiel flihrt BRUNSING einen Unfallschwerpunkt
zwischen einer Schule und einer Bibliothek in Bochum an. An einer vielbefahrenen StralRe gibt es zwischen den
beiden genannten Einrichtungen keine Querungshilfe fur FulRgangerinnen, anstatt eine Lichtsignalanlage zu
installieren, werden Zaune montiert, damit die FuRganger dort nicht mehr die Strale uberqueren konnen und
eine weit entfernte schlecht geschaltete Lichtsignalanlage benutzen missen (vgl. ebd. 2000: 39). ,An diesem
Fallbeispiel lassen sich exemplarisch vier Aspekte erlautern, die als symptomatisch fiir die bundesdeutsche [und
sicher auch flir andere Staaten] >>Fulverkehrs-Kreuzungs-Sicherheitsphilosophie<< bezeichnet werden kénnen:

1. Ungewiinschtes Kreuzen wird unterbunden, statt als Anregung aufzugreifen [...]

2. Umwegzwang fir Nichtmotorisierte [...]

3. Fuligangerunfreundliche Lichtsignalanlagenschaltung[...]

4. Die Abwicklung des Kfz — Verkehrs bleibt unangetastet* (BRUNSING 2000: 40).
Diese Herangehensweise richtet sich aktiv gegen den Fulverkehr. Es muss ein Umdenken stattfinden und der
NIV muss eine héhere Prioritat erhalten. ,In vielen Stadten, insbesondere denen in Entwicklungsléandern, ist es
fir die meisten Einwohner eine Notwendigkeit, zu Full zu gehen. In anderen Weltgegenden hangt die Zahl der
Menschen, die zu Ful in der Stadt unterwegs sind, direkt von der Art und Anzahl der baulichen Einladungen ab*
(GEHL 2016%: 140). Zu Fuf} gehen funktioniert in Mitteleuropa also nicht einfach so von allein, es missen aktiv
Anreize geschaffen werden, um die Menschen nach drauflen zu locken, zu Ful® Strecken zurlick zu legen und
sich im Freien aufzuhalten.
FuRgénger haben bestimmte Bedirfnisse und diese missen erflllt werden. ,Die wichtigste Voraussetzung fir
FuBverkehr ist die Dichte oder die Kompaktheit der Siedlung” (JENS 2018). Weil ,sie [die FuRgéangerinnen] tiber
moglichst kurze Distanz ihr Ziel erreichen wollen (WANNENMACHER 2018), mlssen die FuBwege
entsprechend kurz sein. Neben kurzen und direkt gefuhrten Wegen haben FuBgeherlnnen noch weitere
Bedlrfnisse. Die Wege sollen in einem guten Zustand sein, eine ausreichende Breite aufweisen, es muss
Aufenthaltsraume geben und alles soll sicher und ansprechend gestaltet sein.

2.5.1  Platzbedarf

FuRganger bendtigen ausreichend Platz zum Gehen und zum Verweilen. In der Literatur gibt es kleine
Unterschiede hinsichtlich der verschiedenen Breiten- und Abstandsanspriichen von FuRgéngern, alle Angaben
sind ungefahre MaRzahlen. Um zu beurteilen, wie breit ein Gehweg sein muss, braucht man Mafizahlen zu den
Bewegungsbreiten von FuBgéngern. Wieviel Raum bendtigt eine/ ein Fugeherin? ,Ein einzelner Fulgénger
bendtigt mindestens 80 cm Bewegungsbreite, zusammengesetzt aus 60 cm Schulterbreite und beidseitig 10 cm
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Bewegungszuschlag® (STEIERWALD 2005% 675). Denn ,ein Breitenbedarf, der die dynamischen
Bewegungsablaufe der FuRganger berticksichtigt, muss folgende relevante Bedingungen beachten:

e  Schwankungsbewegungen von FuBgangern um eine Ideallinie,

e Abstandsverhalten bei seitlichen Hindernissen,

o Abstandsverhalten bei einer Begegnung sowie

o Gemeinsame Breiten von FuRgangerpaaren® (SCHMITZ 2000: 26).

o Abstandsverhalten zur Fahrbahn

e  Personen mit Gepack

o Personen an Gehhilfen oder im Rollstuhl
In Abbildung 13 kann man den Platzbedarf von verschiedenen Personen gut erkennen. Das Tragen von zwei
Einkaufstaschen erhoht den Breitenbedarf auf 92 cm. Als Regelbreite fir eine Person gibt das
Bundesministerium flr Verkehr, Innovationen und Technologie einen Bewegungsraum von einem Meter an.
Personen, die sich mit einem Stock oder Kriicken stltzen, haben auch einen erhdhten Platzbedarf in die
Wegrichtung. Rollstuhlfahrer und Kinderwagen bendtigen zusatzlich einen groRen Wenderadius von mindestens
75 c¢m, teilweise bis zu einem Meter.
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Unterschiedliche Bewegungsbraiten

Abbildung 13: Unterschiedliche Bewegungsbreiten
Quelle: BMVIT 2012a: 40

,Wenn bei jedem zweiten Weg zu FuB Gepack, Einkaufskarren, Kinderwagen oder auch Tiere mitgenommen
werden, dann steigt der Raumbedarf beim Gehen und Stehen. Hinzu kommt, dass Personen sich gegenseitig
stiitzen und Fufigénger mit Kindern an der Hand unterwegs sind. Im Schnitt gehen 40 Prozent der FuBRgénger
mindestens zu zweit* (STEIERWALD et al. 20052 671). Es ist also nicht uniiblich, dass ein Paar beim Flanieren
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von einem einzelnen FuBganger Uberholt wird oder eine Person entgegenkommt. ,Fiir das Begegnen bzw.
Uberholen ist ein Abstand von 20 cm anzusetzen* (STEIERWALD 20052: 675). Dieser Sicherheitsabstand wird zu
anderen Personen eingehalten, denn die Personen wollen sich beim Begegnen nicht beriihren. Um einen
angenehmen FuRweg zu erméglichen muss der Gehweg breit genug sein, um sich bei einer Begegnung nicht
seitlich drehen zu missen oder an ein Hindernis anzustoRen. Aus diesem Grund wird vom BMVIT eine
Mindestbreite fir Fulwege von zwei Metern (vgl. Abbildung 14) angesetzt. Nach SCHMITZ sollte die
Mindestbreite sogar 2, 50 m betragen (vgl. ebd. 2000: 26). ,Jede Einschrankung dieses Raumes bewirkt eine
Qualitdtsminderung der FuRgangerbewegung. Das heil’t, die h&ufig verwendete Gehwegbreite von 1,50 m stellt
eine Breite dar, auf der sich ein einzelner FuRganger wohl fihlt* (SCHMITZ 2000: 26).

Gegenstande, die auf dem Gehweg platziert werden, diirfen die Mindestbreite eines Gehweges nach den RVS
nicht einschranken. Bei der Planung muss die Regelbreite des Fullweges, der als Verkehrsraum genutzt wird 2
Meter (vgl. FSV 2004: 6) betragen. Zusatzlich zur Breite des Verkehrsraumes gibt es Breitenzuschlage, die
entweder durch den Platzbedarf eines Gegenstandes oder durch die Geschwindigkeit des MIV aus
Sicherheitsgriinden festgelegt werden. Flr einen Schutzstreifen zur Fahrbahn bei 50 Km/h werden 0,50 Meter
veranschlagt, fur eine Ruhebank 1,00 Meter und fur den Schutzstreifen neben einem Fahrradweg 0,30 Meter
(vgl. FSV 2004: 7).

Die Breitenangaben beziehen sich immer auf den tatsachlichen Platzbedarf der Personen, auf Gehwegen
befinden sich aber noch andere Gegensténde. Verkehrsschilder, Milleimer und Parkbénke sind auf fast jedem
Gehweg zu finden und auch sie brauchen Platz. Weiter gibt es noch Auslagen von Geschéften, Aulenbereiche
von Cafés und Werbetafeln, um eine kleine Auswahl zu nennen. Sie alle brauchen Platz und miissen bei der
Berechnung der Gehwegbreite miteinbezogen werden. ,Wenn die Mindestgehwegbreite dann durch die iblichen
Einbauten (Laternen, Poller, Parkuhren) weiter eingeschrankt wird — der Gehweg also Dispositionsflache fiir die
Mablierung ist - bleibt letztlich nur noch minimalster Bewegungsraum fir Fuganger” (SCHMITZ 2000: 25f).

Nicht nur seitlich benétigen FuBRgeherlnnen Platz, sondern auch nach oben (Abbildung 14). Das Lichtraumprofil
zeigt, dass erst ab einer Hohe von mindestens 2,20 m Verkehrsschilder beginnen diirfen, da die FuRgeherlnnen
ansonsten das Gefiihl haben, sie missten den Kopf einziehen, wenn sie unter einem Verkehrsschild durchgehen.

Lichtraumprofil
g méglicher Raum fur Verkehrsraum
§ 3\ Verkehrszeicheri Lichtraum
3
5
N
S
3
b-(_—__)-i b....Breite des Verkehrsraums
min. 120 cm e z....Sicherheitsabstand
z b z
Kurzbeschreibung Breite [m]
Regelbreite fir den FuBverkehr 2,00
Mindestbreite fur die Begegnung zweier FuRgéngerinnen 1,50
Punktuelle Bereiche 0,90*
* Minimale Durchgangsbreite bei Hindernissen wie Verkehrszeichen, Poller, Abfallkarbe, etc.

Abbildung 14: Lichtraumprofil fiir FuBgangerinnen
Quelle: BMVIT 2012a: 42
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In alten Vorgaben fir die Planung von Fulfwegen, wie z.B. das Handbuch fiir Birgerfreundliche und
behindertengerechte Gestaltung des StraBenraums’, wurde laut SCHMITZ festgestellt, dass die Abbildungen in
den Biichern nicht mit den entsprechenden Meterangaben zusammenpassen bzw. ein falsches Bild vortauschen
(vgl. ebd. 2000: 25). In Abbildung 15 erkennt man, dass zwar die Angaben in Metern stimmen, aber die
Zeichnung nicht mafistabsgetreu ist. Der Fahrradweg ist 20 cm breiter als der Gehweg, trotzdem sieht der
Gehweg 1,5-mal so breit aus wie der Radweg. In der Montage erkennt man, dass zwei FuBgéanger nicht genug
Platz haben. ,Die konkrete Entwurfsarbeit spielt sich aber immer im Spannungsfeld unterschiedlicher Interessen
ab; gegen die >>harten<< Vorgaben des Kraftfahrzeugverkehrs — und mittlerweile auch des Radverkehrs —
werden FuBRganger wie in der Vergangenheit auch wohl eher an die Wand gedrickt* (SCHMITZ 2000: 25).
KNOFLACHER formuliert diese nicht malistabsgetreue Darstellung in seinem Buch ,FuBgeher- und
Fahrradverkehr’ etwas vorsichtiger. ,Ein nicht selten anzutreffendes Phanomen ist die Unterschatzung des
FuBgehers hinsichtlich seiner Abmessungen. In den Richtlinien werden FuBgeher haufig als Zwerge dargestellt.
[...] die dort eingezeichneten FulRgeher [weisen] eine Schulterbreite von 38 ¢cm und eine Kdrpergréfe von rund
1,25 -1,30 m auf. [...] Da in unseren Breiten diese Art von Zwergen selten sind, ist es zweckmanig, die richtigen
Dimensionen der Menschen zu bertcksichtigen® (KNOFLACHER 1995: 101). Bereits in der Planung missen die
richtigen Voraussetzungen gegeben sein, nur dann funktioniert auch die Umsetzung. Die Stadte sind bereits
gebaut, Stralen konnen nicht einfach nach Bedarf verbreitert werden, weil die Bebauung den StralRenraum
begrenzt. Wenn also eine Verkehrsart mehr Platz benétigt, geht das nur auf Kosten der anderen Verkehrsarten.
Seit der Radverkehr boomt, werden vermehrt Radwege geschaffen, auch an bestehenden Strafen. Meist wird
der Platz firr die Radwege, von den Gehwegen weggenommen und nicht von der Fahrbahn.
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Abb. 6: Gehwegbreiten (Forschungsgesellschaft Abb. 7: Montage mit maBstiblicher Gehweg-
fiir StraBen- und Verkehrswesen 1993, breite (eigene Darstellung)

S. 47, Ausschnitt)

Abbildung 15: Tauschende Abbildungen zu Gehwegbreiten
Quelle: SCHMITZ 2000: 25

,otufen und Treppen stellen definitiv tatséchliche und psychologische Barrieren flr Fugénger dar und werden
von ihnen méglichst gemieden. Genau wie StraBen und Wege lassen sich aber auch Treppen so gestalten, dass
sie ,machbarer erscheinen (GEHL 20162:152). Auch hier geht es darum nicht das Ende der Treppe zu sehen,
sondern immer nur kleine Abschnitte, entweder durch eine Richtungsanderung der Treppe oder durch Absatze.
,In Situationen, in denen Fulganger zwischen Rampen und Treppen wahlen kdnnen. Bevorzugen sie Erstere*
(GEHL 2016%: 154). Denn Treppen zu steigen erfordert mehr Energie als eine barrierefreie Rampe (Steigung ist
nicht gréRer als 6%) hoch zu gehen.

,Kinder unterscheiden sich in ihrer Wahrnehmung und ihrem Verhalten grundlegend von den Erwachsenen und
stellen daher andere Anspriiche an die Gestaltung des Verkehrssystems. Sie haben ein eingeschranktes
Sichtfeld und konnen die verschiedenen Reize (Motorengerausche, Entfernungen, Geschwindigkeiten,
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Bremswege) teilweise nicht richtig zuordnen und einschétzen. Das Verhalten der Kinder ist spontan und wenig
vorhersehbar* (RU7 2002: 12). Deswegen ist es wichtig, dass Gehwege nicht zu knapp bemessen sind und
ausreichend Platz bieten, da Kinder u.a. grofiere Schwankungsbewegungen entlang der Ideallinie aufweisen.

2.5.2 Barrierefreiheit

Generell haben Menschen eine hohe Steigfahigkeit, wenn sie gesund sind und in der Altersklasse der
Beschaftigten (15 — 65 Jahre) liegen. In dieser Gruppe sind FuRgangerinnen dazu fahig steile Engstellen und
Hindernisse zu Uberwinden. Doch alle Menschen, die nicht in diese Gruppe gehdren, sind auf die ein oder andere
Weise in ihrer Mobilitat eingeschrankt’. Laut einer Befragung mit Selbstauskunft ,gaben 18,4% der Befragten
eine dauerhafte Beeintrachtigung an, das sind hochgerechnet 1,34 Mio. Personen der Osterreichischen
Wohnbevolkerung ab 15 Jahren in Privathaushalten® (BMASK 2016: 11). Zusatzlich gibt es 1,27 Mio. Kinder (0 -
14 Jahre) in Osterreich, das sind circa 14,4% (vgl. STATISTIK AUSTRIA 2018). SchlieRlich miissen noch jene
Personen mitgerechnet werden, die eine zu grofle Beeintrachtigung, sei es geistig oder kérperlich, haben und
deswegen nicht befragt werden konnten. Insgesamt wird der Wert der aller beeintrachtigten Personen im
StraBenverkehr bei knapp Uber 35% liegen.

,Die Bewegung von Menschen mit Einschrankungen wird haufig durch Barrieren in der baulichen Umgebung
behindert. Dazu zahlen Hohenunterschiede, zu kleine oder fehlende Bewegungsflachen oder zu schmale
Durchgangsbreiten. Auch fir den Durchschnittsbirger nicht relevante Kleinigkeiten kdnnen fir gehandikapte
Menschen, welche in Korperkraft, Gehgeschwindigkeit, der Balance oder der Koordination eingeschrankt sind, zu
hohen Hiirden werden* (SKIBA und ZUGER 2009: 17). Besonders wichtig ist es auch Kinder in die Gruppe jener
zu integrieren, die einen barrierefreien Zugang bendtigen, denn Stufen sind auch fir Kinder gefahrliche
Hindernisse und breite Gehwege schiltzen vor einem zu nahen Kontakt mit dem MIV auf der Fahrbahn.
Fur Menschen, die nicht eingeschrankt sind, ist es oft schwer nachvollziehbar, wo die Hiirden beim taglichen zu
FuB gehen genau liegen, wahrend mobilitdtseingeschrankte Fulgeherlnnen schnell merken, hier ist eine
Barriere, hier komme ich nicht weiter. ,Damit Gehwege von allen Menschen benutzt werden kénnen, miissen bei
der Planung folgende Punkte beachtet werden:

¢ Die Breite von Gehwegen
Die Berticksichtigung von Langs- und Quergefallen
Die Materialitt des Belags
Die Bordsteinorientierung und -ausbildung

e Die Anordnung von Orientierungshilfen* (SKIBA und ZUGER 2009: 66).
Die Barrierefreiheit ist wichtig, damit sich alle Fugangerinnen frei und ohne Einschrénkung in der Stadt bewegen
kénnen. Jedem soll es gestattet sein und ermdglicht werden seinen Fuweg selbst zu wahlen und dabei nur
beachten zu mussen, welcher Weg der klrzeste ist und nicht welcher Weg zum Beispiel mit dem Rollator
befahrbar ist. Unbehinderte Mobilitat fiir alle fordert auch Roland KONIG in seinem Leitfaden fiir Barrierefreiheit
(vgl. ebd. 2008: 39). Rollstuhlfahrer sind besonders stark eingeschrankt, wenn es um das Uberwinden von
Hirden geht, da der Rollstuhl eine gewisse Breite hat, die nicht veranderbar ist und auch kleine Kanten fiir den
Rollstuhl ein Problem darstellen. Deswegen ist der Rollstuhl ein gutes Beispiel, um die Barrierefreiheit zu priifen.
Ist ein Fuweg Rollstuhltauglich, ist er es auch fir die meisten anderen FulRgeherlnnen.

1 Es soll angemerkt sein, dass Personen in jeder Altersgruppe mobilitatseingeschrankt sein kdnnen und dass der Autor nicht
generell davon ausgeht, dass Personen unter 15 Jahren bzw. ber 65 Jahre mobilitdtseingeschrankt sind. Es soll in diesem
Zusammenhang vereinfacht dargestellt werden, dass viele Menschen mobilitdtseingeschrankt sind und dem oft nicht genug
Beachtung geschenkt wird.
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Das Quergefélle auf Gehwegen kann besonders tlickisch sein. Um einen guten Abfluss des Regenwassers zu
garantieren, gibt es auf Gehwegen, StraRen und Platzen ein Quergefalle. Dieses muss aber so ausfallen, ,dass
der Rollstuhlfahrer nicht zum standigen Gegenlenken gezwungen wird“ (SKIBA und ZUGER 2009:17), sondern
bequem weiterfahren kann. Offensichtlicher ist das Problem des Langsgefdlles, da bei zu starker Neigung
eventuell nicht mehr gebremst werden kann beziehungsweise der Aufstieg sehr beschwerlich wird. ,Das
Langsgefalle sollte flir Rollstuhlfahrer 6% nicht ibersteigen. [...] Bei Steigungen von 4-6% sollten im Abstand von
6-10 m ebene Ruheflachen fiir Rollstuhlfahrer angeordnet werden® (SKIBA und ZUGER 2009: 67 - 69).

,Als Bodenbeldge sollten nur griffige und rutschhemmende Materialien mit einer planen Verlegung zum Einsatz
kommen. Selbst bei Verschmutzung, Nasse und Schnee miissen Schuhe und Rollstuhl geniigend Halt finden*
(SKIBA und ZUGER 2009: 69). Der Untergrund sollte vor allem eben sein, ohne eine Rutschbahn zu erzeugen
und das Regenwasser sollte schnell versickern oder abflieRen kénnen.

Eine weitere Hiirde stellt das Uberqueren von Kreuzungen dar. Alle Lichtsignalanlagen sollten fiir sehbehinderte
Menschen auch dber akustische Signale verfiigen. ,Derzeit sind [in Wien] rund 65 Prozent aller Ampelanlagen
mit Zusatzeinrichtungen fiir sehbehinderte und blinde Menschen ausgestattet. Neben akustischen Signalen
unterstiitzen tastbare Schilder und Bodenrillen beim sicheren Uberqueren der StraRe“ (MA 33 2018). Tastbare
Schilder befinden sich an der Lichtsignalanlage selbst. Es gilt das Mehrsinneprinzip. ,Im Idealfall gibt die
Ampelanlage ein permanentes Auffindesignal von sich, das als Freigabesignal in erhéhter Frequenz ein
gefahrloses Uberqueren anzeigt. Zusatzlich ist sie mit taktilen Symbolen zur Anzeige des Querungsverlaufes
sowie bei Querungen ab zehn Meter mit Uberkopflautsprechern ausgestattet. Muss jedoch das akustische
Freigabesignal handisch aktiviert werden, so muss dies intuitiv méglich sein und darf kein weiteres Hilfsmittel
erfordern. So ist in weiten Teilen Osterreichs ein Drucktaster mit eingebautem Vibrationsteil zur Auslésung des
akustischen Griinsignals in Verwendung. [...] Das Komitee fiir Mobilitt sehbeeintrachtigter Menschen
Osterreichs fordert daher akustische Ampelanlagen, die ohne die Verwendung zusétzlicher Hilfsmittel fiir alle
Teilnehmer bedienbar sind* (BSVO 2016). Alle anderen Mdglichkeiten scheiden aus, da es sich nicht um
barrierefreie Ldsungen handelt. Denn wie soll die Ampel gefunden werden, wenn sie erst ein Signal abgibt,
nachdem man den Knopf an der Ampel gedriickt hat? Barrierefrei bedeutet, dass jeder Mensch die Ampel oder
FuBweg eigenstandig benutzen kann und keine weiteren Hilfsmittel mit sich fihren muss.

Bei der Planung von Wegen sollte die barrierefreie Gestaltung ein Standard sein, denn wenn der Weg fir
mobilitatseingeschrankte Personen passend ist, ist es auch fiir alle anderen Fulligeherlnnen passend. ,Da sollte
man sich einfach [...] grundsatzlich an der [...] Menschenrechtskonvention und den Rechten fir Menschen mit
Behinderung orientieren, an den RVS* (JENS 2018) und an anderen Vorschriften fir Barrierefreiheit.

2.5.3  Attraktive Umgebung

Es soll ,Vielfalt und Kleinteiligkeit in der Nutzung und in der Gestaltung [geben] [...]. Innerhalb der Baufelder und
innerhalb des gegebenen typologischen Rahmens sollen viele unterschiedliche Identitaten Platz finden, also
Gebdude, die sich funktionell, inrem baukunstlerischen Ansatz und von ihrer Betreiberschaft unterscheiden®
(WIEN 3420 AG und MA 18 2011: 73). Durch diese kleinrdumige bauliche Mischung gibt es die sogenannte
Adressenbildung. ,Die Haufigkeit von Eingangen und deren unterschiedliche Gestaltungen leisten wesentliche
Beitrdge zur Qualitét des 6ffentlichen Raumes® (WIEN 3420 AG und MA 18 2011: 73). ,In jingster Zeit haben
viele Stadte — im Bestreben, die Qualitét ihrer offentlichen R&ume zu heben — diese Vorgehensweise zur
Erfassung und Bewertung der Attraktivitat [A — aktiv, B — freundlich, C — gemischt, D — langweilig, E — passiv] von
Erdgeschossen zur Vorbereitung von Stadtumbauprojekten genutzt* (GEHL 20163: 276). Wird die Attraktivitat mit
A bewertet, so bedeutet das, dass sich auf 100 Metern 15 — 20 verschiedene Tiiren befinden. Dabei handelt es
sich um eine vielfaltige gemischte Nutzung mit reizvollen Fassaden, vielen Details und unterschiedlichen
Materialien (vgl. GEHL 20163: 277). ,FuBwege in einer reizvollen Umgebung werden als kiirzer empfunden. Die
Attraktivitat jedes FuBweges nimmt mit seiner Lange ab“ (KNOFLACHER 1995: 63). Durch die Eigenleistung, die
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der Mensch erbringen muss, um sich zu bewegen, ist es eine logische Konsequenz, dass, auch bei einer
attraktiven Umgebung, die FuRgeherinnen irgendwann keine Lust und/ oder Kraft mehr haben, um weiter zu
gehen. Doch in einer angenehmen Umgebung, in der es viel zu sehen gibt und Verweilorte zu Pausen einladen,
sind FulBwege deutlich langer, als auf einténigen Wegen. ,Neben den optischen Reizen spielt auch die
akustische Belastung eine wesentliche Rolle. [...] Der Unterschied besteht darin, ob Naturgerausche,
Menschenlaute oder Maschinenlédrm den FuBweg begleiten® (KNOFLACHER 1995: 63). Relevant dabei ist, dass
Gerausche, die als stérend empfunden werden, sich negativ auf die Lange des FuRweges auswirken. Wird man
bei einem Fulweg von Vogelgezwitscher, Wasserrauschen oder Grillenzirpen begleitet, wird dies als angenehm
empfunden.

Alle Gehwege sollten begrunt sein. Durch Bdume, Blumen, Straucher oder Gras wirkt ein StraRenabschnitt sofort
angenehmer. Die verschiedenen Grauschattierungen des Bodenbelags werden durch die Farben der
Pflanzungen aufgewertet und sorgen fir eine attraktivere Umgebung, bei der die Fullgeherlnnen etwas zum
Schauen haben. ,Baume geben im Sommer Schatten, kiihlen und reinigen die Luft, sdumen Stralten und Platze
und tragen zur Akzentuierung bedeutender Orte bei® (GEHL 20163: 208). Durch immergriine Hecken und
saisonabhangige Blumenbepflanzung kann das ganze Jahr Uber eine abwechslungsreiche und spannende
Umgebung fiir Fullgeherlnnen erzielt werden. Die Begriinung ist auch umweltrelevant, denn durch die
Photosynthese wird Kohlenstoffdioxid (CO-) in Sauerstoff (Oz) umgewandelt. Fiir ein gutes Stadtklima sind
Pflanzen in der Stadt unerlasslich, deshalb bietet es sich an, das Sinnvolle mit dem Ntzlichen zu verbinden.
AuRerdem wird die hohe Bodenversiegelung durch Pflanzungen reduziert und Regenwasser kann besser
versickern. Die Begriinung spricht zudem die immateriellen Anspriiche an den Straenraum an. Immaterielle
Anspriiche sind beispielsweise Orientierung, Identifikation, Schonheit und Vertrautheit im bzw. mit dem Raum
(vgl. STEIERWALD et al. 20052 433). Durch Pflanzen werden StraBenrdume individueller, die Wiedererkennung
ist einfacher und Aneignung des Raumes geht schneller vonstatten. ,Die griinen Elemente einer Stadt sind nicht
nur von asthetischem und umweltschonendem, sondern auch von symbolischem Wert. Sie versprechen
Erholung, Schonheit, Nachhaltigkeit, Vielfalt der Natur und bieten die Chance, zur Besinnung zu kommen* (GEHL
2016°%: 208).

,Hier beginnt die Kunst der Planung, also die Gestaltung. Der richtige Umgang mit Gebauden, mit Rdumen
zwischen den Geb&uden, mit Beldgen, dem Bewuchs, den Farben und den Formen wird vom Planer verlangt.
Keine andere Verkehrsart erfordert auf kleinem Raum derart hohe Gestaltungsqualitdt wie jene der FuRgeher
(KNOFLACHER 1995: 63). Diese hohen Anspriiche erfordern viel Zeit und Geld fiur die Planung und die
Umgestaltung bestehender Stralen.

2.5.4  Freirdume

FuBgeherlnnen halten sich langer draufen auf, wenn es entsprechende Aufenthaltsrdume gibt. ,Die Planung
angenehmer Aufenthaltsorte im Freien erfordert vor allem gute, dem Menschen angemessene Proportionen,
Mdglichkeiten zur Nutzung der positiven Seiten des lokalen Klimas, visuelle &sthetische Erlebnisse und
angenehme Sinneseindriicke® (GEHL 20163 274). Verweilrdume konnen klein sein, beispielsweise eine
Parkbank unter einem Baum am Wegesrand. Doch Verweilrdume kdnnen auch grofRl sein, beispielsweise ein
Park oder ein Platz. ,Basierend auf der Idee der Integration von Verkehrs-, Aufenthalts und Erholungsfunktion
[...] wird das konstruiert, was man als ,6ffentlicher Raum* bezeichnet — wissend, dass auch die Griinziige und
Parks offentliche Raume darstellen, aber eben nicht in dieser raumlich geschlossenen Form. So ist die
Begrenzung durch Bauten ein wesentliches Merkmal des offentlichen Raums und die Art der Bebauung pragt
dessen Charakter in einem hohen Ausmafy* (WIEN 3420 AG und MA 18 2011: 68).

,FUr konkrete Planungsaufgaben heilt dies, dass neben ,materiellen’ Anspriichen auch ,immaterielle’ zu
beriicksichtigen sind. [...] Die Bedeutung der immateriellen Anspriiche kann anhand sinnhafter Wahrnehmungen
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der Stadt vom Straenraum aus belegt werden. [...] Davon sind einige Kategorien besonders zu beschreiben:
Orientierung, Identitat, Soziale Brauchbarkeit, Anregung, Identifikation, Schonheit* (STEIERWALD et al. 20052
433). Bepflanzungen konnen Platze und Wege begrenzen und bieten dadurch Orientierung und Sicherheit.
Identitdt kann durch eine individuelle Platzgestaltung gegeben werden. Bei kleinen Stadten kann der zentrale
Platz die Identitat der Stadt wiedergeben. Durch Identitdt kommt auch die Identifikation der Menschen mit einem
Raum. ,Soziale Brauchbarkeit 1asst sich am ehesten mit der ,Vertrautheit' der Nutzer mit ihrem Straenraum, der
Vielfalt der Mdglichkeiten und der Intensitat dieser Nutzungen umschreiben® (STEIERWALD et al. 20052 434).
Abwechslungsreich gestaltete Platze bieten gleichzeitig Anregung und Schonheit. Immaterielle Anspriiche
beschreiben vor allem die qualitativen Qualitdtsmerkmale eines 6ffentlichen Freiraumes.

Platze sind Begegnungszonen und Orte zum Verweilen. ,Im 6ffentlichen Raum finden Aktivitaten der Bewegung
und stationére Aktivitaten statt — beide in groRer Zahl und Vielfalt* (GEHL 2016%: 157). Es gibt notwendige und
freiwillige Aktivitdten im Offentlichen Raum. Fr freiwillige Aktivitdten, wie auf Parkbanken sitzen und andere
Menschen beobachten oder spielende Kinder, ist die Qualitdt des 6ffentlichen Raumes und die Wetterlage
entscheidend (vgl. GEHL 20162: 157). Die Gestaltung muss abwechslungsreich sein und zum jeweiligen Platz
passen.
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Abbildung 16: Ableitung der sechs theoretischen Freiraumtypen
Quelle: BEZZOLA et al. 2018: 12

Es kénnen sechs Freiraumtypen unterschieden werden. Sie unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Aktivitat

(statisch oder dynamisch) und hinsichtlich ihrer Motivation. Begegnungsorte sind laut Abbildung 16 statisch
interaktiv, die Motive sind soziale Interaktion und kulturelle Interessen. ,Orte flir die Begegnung dienen damit zum
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Plaudern, Freunde treffen, Leute beobachten und kennenlernen, sehen und gesehen werden® (BEZZOLA 2018:
13). Verweilrdume, dienen im Gegensatz zu Begegnungsraumen, wie in Abbildung 16 erkennbar, nicht nur der
sozialen Interaktion, sondern auch Aktivitaten der Alleinunterhaltung wie ,z.B. Aussicht geniessen, lesen, Musik
horen, dosen, sonnenbaden, picknicken, [...] Natur und Landschaft geniessen“ (BEZZOLA 2018: 14). Raume fur
freies Spiel und R&ume flr lineare Bewegungen sind dynamische Aktivitaten. Diese Raume miissen Uber eine
bestimmte GroRe verflgen, damit Kinder fangen spielen konnen, ein Spaziergang maglich ist oder Menschen
inlineskaten kénnen. ,Raume flr infrastrukturgebundene Aktivitat verfugen ber fest installierte Infrastruktur. Sie
bieten Raum fiir spezifische sportliche, kreative oder kulturelle Aktivitdten, sowohl fiir Gruppen als auch fir
Einzelpersonen” (BEZZOLA 2018: 16). Bei multifunktionalen Raumen handelt es sich um eine Kombination aus
verschiedenen Freiraumtypen. Viele Freiraume sind multifunktional gestaltet. Das ist auch gut so, denn dann ist
die Wahrscheinlichkeit héher, dass mehr Menschen zusammentreffen. Andererseits haben auch getrennte
Raumfunktionen Vorteile, wer in Ruhe ein Buch lesen méchte, will nicht direkt neben einem improvisierten
FuBballfeld sitzen.

Damit sich FuBgeherinnen an einem Platz aufhalten, brauchen sie einen guten Platz zum Stehen oder zum
Sitzen. Wenn Menschen langer stehen missen, wird dies oft als unangenehm oder anstrengend empfunden.
Deshalb suchen sich die Menschen Stiitzen. ,Fassadennischen und ,héhlenartige’ Eingénge sind besonders
attraktive Stehplatze in der Stadt. In einer Nische findet man etwas zum Anlehnen sowie Schutz vor Wetter und
Wind und hat noch dazu einen guten Uberblick iiber das StraRengeschehen® (GEHL 2016% 161 - 163).
AuRerdem befinden sich Nischen und Stiitzen meist am Rand eines Platzes, den bevorzugen Menschen
besonders. ,Die Vorliebe flr Randbereiche hangt mit der menschlichen Sinneswahrnehmung und den Normen
fur Sozialkontakte zusammen® (GEHL 20162 159). Niemand mdchte von hinten lberrascht werden. ,Kurze Halte
[...] finden generell an allen méglichen Stellen im Stadtraum statt — unabhéngig davon, ob diese nun sonderlich
bequem oder von einer angenehmen Atmosphare sind* (GEHL 20162: 159). Bei den Sitzplatzen verhalt es sich
ahnlich, wie bei den Stehplatzen, das Gefihl am Rand zu sitzen und von hinten geschitzt zu sein, wird
bevorzugt. ,Voraussetzungen flir eine gute Sitzgelegenheit sind demnach ein angenehmes Mikroklima, [...] eine
gute Aussicht, sowie ein méglichst geringer Larmpegel und keine Luftverschmutzung* (GEHL 20162 164). Neben
Joffiziellen’ Sitzplatzen, wie Banken und Stihlen, gibt es noch sekundére Sitzplatze. ,Eine Stadt bendtigt jedoch
nicht nur bequeme, gut platzierte primére Sitzgelegenheiten, sondern auch eine angemessene Anzahl an
Sitzgelegenheiten, auf denen man sich kurz niederlassen und ausruhen oder umschauen kann. Dazu zahlen
Treppenabséatze, Stufen, Poller, Denkmal- und Brunnensockel, Skulpturen oder auch einfach der Boden® (GEHL
20162 166). Diese sind zwar unbequemer, werden aber immer in Anspruch genommen, wenn die primaren
Sitzplatze belegt sind oder das Mikroklima an anderer Stelle besser ist.

,Ein wichtiges Kriterium fir die Qualitét eines éffentlichen Stadtraums besteht darin, dass sich die Menschen dort
héren und miteinander sprechen kénnen. [...] Sich in der Stadt unter freiem Himmel zu treffen und zu unterhalten,
einst eine Selbstverstandlichkeit, ist in immer mehr GroRstidten in immer stérkeren Male [durch den hohen
Larmpegel] fast unméglich geworden* (GEHL 20163: 176). Wenn Hintergrundgerausche eine Lautstarke von 60
Dezibel Uberschreiten ist kein normales Gesprach mehr méglich (vgl. GEHL 20163: 177). Durch bauliche
Mafinahmen muss daflir gesorgt werden, dass Freirdume, wenigstens teilweise, vom Verkehr abgeschirmt
werden. Ansonsten kann man sich in Rdumen der Begegnung nicht mehr unterhalten und in Verweilrdumen nicht
mehr entspannen.

,Mit der Abwendung vom Verkehr* zugunsten der Funktion ,Aufenthalt’ findet eine Umkehrung bisheriger
Prioritaten bei der Behandlung des ,StraRenraums’ statt* (WIEN 3420 AG und MA 18 2011: 70).
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2.5.5 Wegfiihrung

Wege sollten direkt gefiihrt werden, aber keine zu langen Geraden enthalten. ,Die ,Perspektive der ermiidenden
Distanz' beschreibt eine Situation, in der ein Fulganger die ganze vor ihm liegende Strecke auf einen Blick
erfasst. Der Weg ist gerade und scheinbar endlos, verspricht keine interessanten Anblicke am Wegesrand und
ermiidet daher schon, bevor (iberhaupt ein Schritt getan wurde® (GEHL 20163; 149). Aus diesem Grund ist es
wichtig keine zu langen, geraden Wege zu bauen. Wege sollten sich leicht kriimmen, dann flhlen sie sich auch
natlrlicher an. Als Anregung, kann man sich einen Trampelpfad im Wald vorstellen, abgesehen von der
Unebenheit des Untergrundes ist der leicht geschwungene Weg wesentlich angenehmer zum Gehen.

Generell sind Umwege im FuRverkehr zu vermeiden, da FuBgeherinnen sehr umwegempfindlich sind. ,Schon bei
der Flachenwidmung ist darauf zu achten: Fullwege sind direkt zu flhren. Da der Grundstiickszuschnitt die
Wegefiihrung festlegt, mufy bereits bei der Flachenwidmung auf die Erfordernisse des FuRgehers Ricksicht
genommen werden* (KNOFLACHER 1995: 53). Im besten Fall sind die Grundstlicke kleinteilig parzelliert und
leicht unregelmaBig geformt. Damit wird gewahrleistet, dass es Abklrzungen fir FuRgeherlnnen gibt, damit sind
reine FuBwege zwischen den Grundstlicken gemeint, die dazu dienen Umwege zu vermeiden. Siedlungen
erfordern eine Durchldssigkeit der Baublécke mit hoher Gestaltungsqualitat, sowie in groRen Baublécken die
Nutzung der Innenhéfe und des Erdgeschosses als Fuligeher- und Geschaftsebene” (KNOFLACHER 1995: 53).
Der Umwegfaktor wird nach KNOFLACHER folgendermaRen berechnet:

Umwegfaktor = Gehlinie / Luftlinie

(vgl. ebd. 1995: 54). Die Luftlinie stellt dabei den optimalen Weg zwischen zwei Punkten A und B dar, entlang
dieser Linie gibt es keinen Umweg. Die Gehlinie beschreibt den tatsachlichen Weg, der durch die Bebauung und
die anthropogene Strallenflihrung, gegangen werden muss, um von A nach B zu gelangen. ,Das Unbehagen fr
FuBwege nimmt mit zunehmendem Umwegfaktor zu* KNOFLACHER 1995: 54). Das ist auch der Grund, weshalb
es, trotz ausgebauten FuBwegen, immer wieder Trampelpfade und abgerundete Kreuzungsecken neben und
zwischen Fulwegen gibt. Wege, die im rechten Winkel zueinanderstehen, sind nicht natirlich und weisen weitere
Strecken auf. FuBgénger schaffen sich ihre eigenen Wege, wenn die vorhandenen nicht ihren Vorstellungen
entsprechen. Planer sollten sich bei der Umgestaltung des Wegenetzes ansehen, wo Trampelpfade ausgebildet
wurden, denn genau an diesen Stellen werden dringend FuBwege bendtigt.

Querungsstellen fiur FuRgangerlnnen sollten einfach, schnell und direkt sein. Egal ob es sich um
Lichtsignalanalgen (LSA) oder Schutzwege handelt, sollten prinzipiell Umwege vermieden werden, damit die
Gehlinie nicht unterbrochen wird. AuBerdem ist es sinnvoll auf gleichem Niveau den Knotenpunkt zu iberqueren
(vgl. KNOFLACHER 1995: 104). Wie in Abbildung 17 zu erkennen ist, sollte es kein Problem darstellen, dem MIV
den Niveauunterschied zuzumuten und durchgehende Gehlinien fir den FuBverkehr einzufiihren, denn die
anderen Verkehrsarten haben dieses Recht auch.

Abbildung 17: Querungshilfen fiir FuBgeherinnen
Quelle: KNOFLACHER 1995: 106
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LAuch Gehwegvorstreckungen haben sich sehr bewéhrt, um die Sichtbarkeit von FuBgéngern zu verbessern, den
Weg fir FuRgénger zu verkirzen und Kindem mehr Ubersicht zu gewahren* (VCD 2014: 31).
Gehsteigvorziehungen kann es sowohl an Kreuzungen, als auch auf Streckenabschnitten geben. An Kreuzungen
sollen Gehsteige nicht mehr abgerundet werden und an Streckenabschnitten sollen die Gehsteige leicht in die
Fahrbahn hineinragen, so haben FuRgeherinnen eine bessere Sicht und der MIV muss seine Geschwindigkeit
auf Grund der Engstelle reduzieren.

,Fehler, die man in er Praxis antrifft, sind:

o Versatz der FuRgeherlberwege [...].

e  Zulange, ungeschiitzte Ubergange. [...]

e Hoheniberwindung durch Bordsteine. Der Normalfall sollte die durchgehende Gehsteigebene iber die
Kreuzung sein. [...]

e Absenkung der Gehsteige im Querungsbereich auf Fahrbahnniveau. Damit wird die Geschwindigkeit
des Autoverkehrs nicht wirksam reduziert, es bleibt das Sicherheitsrisiko. Physikalisch mul} aber der
FuBgeher trotzdem die Hauptarbeit leisten.

o Barrieren gegen unerwiinschte Querungen.

o  FufBgeherunterflinrungen und -Uberfihrungen mit verlorenen Hohen* (KNOFLACHER 1995: 104).

Durch diese in der Praxis umgesetzten Mafnahmen, kommt es zu erheblichen Umwegen flir Fuganger.
AuRerdem wird gebilligt, dass FuBganger nicht gesicherte Abkiirzungen nehmen und dadurch ein erhéhtes
Unfallrisiko mit Fahrzeugen besteht. Aus der Planung ist bekannt, dass die Querungsmédglichkeiten fiir
FuBgeherlnnen so angelegt sind, dass sich die FuBgeherinnen méglichst kurz auf der Fahrbahn aufhalten. Durch
die abgerundeten Gehsteigecken an Kreuzungen, werden die Uberwege erst weiter in der StraRe und nicht direkt
an der Kreuzung angeboten. ,Wenn FuRgangern der Umweg zur ,sicheren’ Querungsstelle als zu groR oder zu
unattraktiv erscheint, nehmen sie RegelverstoRe in Kauf. An Stellen, an denen Absperrungen regelmaRig durch
FuBganger missachtet werden, fehlen dringend direkte und ebenerdige Uberquerungsméglichkeiten®
(STEIERWALD et al. 20052 679f). Hier stellt sich die Frage, ob die Abbiegeerleichterung fir den MIV tatséchlich
sinnvoller ist, als kurze, direkte und sichere Fullwege.

Eine weitere Mdglichkeit Querungsstellen sicher und sichtbarer zu gestalten, sind farbliche Bodenmarkierungen.
,Oft helfen auch schon zusétzliche Markierungen, um einen Querungsbereich optisch hervorzuheben und damit
sicherer zu machen. Einfarbungen des Kreuzungsbereiches sind eine kostengunstige, aber effektive Mallnahme.
In den Schweizer Begegnungszonen wird das Element der Einfarbung haufig verwendet (VCD 2014: 31).

,Das Grundprinzip der Lichtsignalsteuerung besteht in der alternierenden Fahrtfreigabe unvertraglicher
Verkehrsstrome mittels Lichtzeichen® (STEIERWALD et al. 20052 720). LSA sollen den Verkehr ordnen und auch
die Querung flr FuBgeherlnnen an Kreuzungen sicherer machen. ,Das Ziel der Verbesserung des
Verkehrsablaufs wird als Entscheidungskriterium fiir den Einsatz von Lichtsignalanlagen dann relevant, wenn
aufgrund unvertretbar langer Wartezeiten in Nebenstromen ([...] Fuganger- und Radverkehr) Zeitllicken mit
Hilfe von Lichtsignalanlagen im Hauptstrom geschaffen werden missen® (STEIERWALD et al. 20052 722).

Problematisch sind die dadurch entstehenden Wartezeiten, alle Verkehrsteiinehmerinnen filhlen sich
benachteiligt. Wichtig ist es, allen Verkehrsteilnehmerinnen genug Zeit zu geben, um die Kreuzung zu
Uberwinden. Fur den FuBverkehr bedeutet das, dass auch mobilitatseingeschrankte Personen die Fahrbahn
wéhrend der Grinphase uberqueren konnen sollten. ,Die Sperrzeiten fir FuRgénger sollten méglichst auf 40
Sekunden begrenzt sein, die maximale Wartezeit soll 60 Sekunden nicht Ubersteigen® (STEIERWALD et al.
20052 684). Die kurze Wartezeit wahrend der Sperrzeit wird sehr subjektive wahrgenommen, meist stark negativ.
Es stellt sich aber die Frage, ob eine Sperrzeit von maximal 40 Sekunden Uberhaupt gefordert werden kann. An
einer groflen Kreuzung mit 13 Metern Fahrbahnbreite braucht eine/ ein durchschnittliche/r FuBgeherin
(Schrittgeschwindigkeit 1 m/s) 13 Sekunden zum Uberqueren, hinzukommt die Sicherheitszeit von ebenfalls 13

53



Sekunden, so sollen auch langsamere FuRgeherlnnen die Fahrbahn nach 26 Sekunden gerdumt haben. Flir die
FuBgeherlnnen sollte die angestrebte Zeitspanne also kein Problem darstellen, fragwdrdig ist nur, ob auch alle
anderen Verkehrsteilnehmerlnnen die Kreuzung so zligig iberqueren kénnen und wie das Linksabbieger —
Problem gel6st wird, da diese nicht fahren konnen, wahrend alle anderen fahren. ,An FuBgéanger — LSA mit
aktiver Freigabezeitanforderung (Anforderungstaster) sind besonders geringe Sperrzeiten anzustreben, da hier
die Wartebereitschaft gegentber der Festzeitsteuerung deutlich nachlasst* (STEIERWALD et al. 20052 684). Fir
die Fulgeherinnen kommt dann namlich verstarkt das Gefihl auf, dass der MIV immer fahren darf und
FuBgeherlnnen immer warten mussen. Ob hier eine zufriedenstellende Ldsung fur alle Verkehrsteilnehmerlnnen
geschaffen werden kann, ist unklar. Es sollte aber von der Verkehrsplanung laufend daran gearbeitet werden,
Lésungsmdglichkeiten flir kurze Wartezeiten fir alle Verkehrsteilnehmerlnnen zu schaffen.

2.5.6  Sicherheit und Schutz

Laut GEHL gehoren Sicherheit vor Verkehr und Verbrechen und Schutz vor unangenehmen
Sinneswahrnehmungen zu den zwolf Qualitatskriterien einer Stadt auf Augenhéhe (vgl. ebd. 20168 275). Durch
diese drei Kriterien wird der Grundstein flir eine angenehme und attraktive Stadt gelegt.

Uberblick FuBgéngerinnenunfélle mit/ohne Fahrzeugbeteiligung

..mit Fahrzeugbeteiligung 3995
(Verkehrsunfallstatistik 2009)

...ohne Fahrzeugbeteiligung 39 500
(Hochrechnung Freizeitunfallstatistik 2009)

Summe der verletzten Fullgangerinnen 36.495

Abbildung 18: FuBgangerinnenunfélle im Jahr 2009
Quelle: BMVIT 2012a: 57

In Osterreich gibt es jedes Jahr fast 4.000 verletzte FuRgéngerinnen (vgl. Abbildung 18) bei Unféllen auf der
StraRe. Dabei handelt es sich um Unfalle, an dem der MIV, der OPNV und auch Fahrrader beteiligt sind. In 75%
(vgl. BMVIT 2012a: 62) aller Falle ist der PKW der Unfallgegner. Alle Verkehrsmittel sind schneller und starker als
der Fullverkehr, deswegen muss dieser besonders beschiitzt werden. ,Neben den polizeilich erfassten
Stralkenverkehrsunfallen (mit Fahrzeugbeteiligung), ist vor allem beim FuBverkehr, die Anzahl der durch
Alleinunfalle (ohne Fahrzeugbeteiligung, etwa stolpern oder ausrutschen) verletzten Personen relevant® (BMVIT
2012a: 55). Teilweise sind diese Unfélle altersbedingt, teilweise liegt es an den schlechten Bodenbelégen. Diese
sind zu rutschig bei Regen oder Schnee oder zu uneben, wodurch Stolperkanten entstehen. Auch hier besteht
Handlungsbedarf, denn wenn alte Menschen aus Angst zu stolpern nicht mehr das Haus verlassen, hat das
negative Auswirkungen auf unsere Gesellschaft. Unter weiteren Auswirkungen sind hier einerseits das Risiko der
Vereinsamung und Unselbstandigkeit alterer Menschen zu nennen, anderseits hat dies auch negative
Auswirkungen auf die restlichen Personengruppen, denn durch diesen Ausschluss bestimmter Personengruppen
wird der Anteil an FuRgeherlnnen insgesamt auf der Strafle reduziert.

An geregelten Kreuzungen kommt es verhdltnismaRig zu weniger Unféllen mit FuBgangerinnen, da die

Verkehrsregeln klar strukturiert sind und in der Regel eingehalten werden. Auch an Zebrastreifen sind Unfélle
selten. Hier ist zu beachten, dass insbesondere FuRgangerlnnen hier sehr achtsam am Verkehr teiinehmen und
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warten, bis der Verkehrsfluss eine Uberquerung zuldsst. Haufig sind Querungshilfen an jenen Kreuzungen
angebracht, wo die Geschwindigkeitsbegrenzung ein hohes Fahrtempo erlaubt. An diesen Stellen ist es rechtlich,
aufgrund der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerlnnen, erforderlich zu priifen, ob ein Schutzweg ausreicht oder
zusatzlich eine LSA bendtigt wird.

,§ 2. Begriffsbestimmungen.

(12) Schutzweg: ein durch gleichméige Langsstreifen (sogenannte ,Zebrastreifen’) gekennzeichneter, fir die
Uberquerung der Fahrbahn durch FuBgénger bestimmter Fahrbahnteil* (STRASSENVERKEHRSORDNUNG
1960).

,§ 36. Zeichengebung.

(1) Die Behérde hat zur Wahrung der Sicherheit, Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs auf StralBen mit
Gffentlichem Verkehr unter Bedachtnahme auf die Verkehrserfordernisse zu bestimmen, ob und an welcher Stelle
der Verkehr durch Armzeichen oder durch Lichtzeichen zu regeln ist. [...]

(3) Werden auf einer StralSenstelle die Lichtzeichen automatisch oder von StraBenbenditzern ausgel6st (Abs. 2),
so sind diese Vorrichtungen unter Bedachtnahme auf die Sicherheit, Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs so
einzustellen, dal8 die Zeichenfolge den auf dieser StralBenstelle bestehenden Verkehrsverhéltnissen entspricht*
(STRASSENVERKEHRSORDNUNG 1960).

Ein Ansatz fir eine besonders sichere Querung ist die Aufpflasterung, da der MIV seine Geschwindigkeit
reduzieren muss. AuBerdem ist die Uberquerung fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitdt dann einfacher.
Aber auch mobile Personen nehmen einen ebenerdigen Ubergang tiber die Fahrbahn als Vorteil wahr. AuRerdem
wird das Sicherheitsempfinden von FuBgeherinnen gestérkt, da der MIV die Aufpflasterung langsamer anfahren
muss.

Das Shared — Space — Konzept bietet ein alternatives Verkehrsmodell, alle Verkehrsteilnehmerlnnen teilen sich
den StraRenraum und nehmen gegenseitig Riicksicht. ,Natlrlich wird nichts Schlimmes passieren, so lange alle
Verkehrsteilnehmer vorsichtig sind und auf der Stralle die Augen aufmachen. Dafir muss in puncto Wiirde und
Qualitat ein hoher Preis gezahlt werden: Kinder kann man nicht frei herumlaufen lassen und Senioren, die nicht
mehr gut zu Ful sind, missen unter Umsténden das Gehen in der Stadt vollkommen aufgeben® (GEHL 20163
114). GEHL fordert ein Konzept ahnlich dem des Shared — Space — Konzeptes, nur dass Fuligéngerinnen dort
immer Prioritat haben. Beispiele dazu gibt es bereits in England, den Niederlanden und in Skandinavien (vgl. ebd.
20163 115). Die Begegnungszone in Osterreich ist dazu da ,einerseits zu signalisieren, den Kraftfahrern [...] sie
mussen [...] sich dem Ricksichtsnahmegebot entsprechend verhalten, [und] dem Fullganger, er kann und darf
[...] immer und (berall queren. [...] Er muss nicht [...] mit schnellen Fahrzeugen rechnen, weil sich die Fahrzeuge
auf ein [...] Geschwindigkeitsmal [...] runterreguliert haben, dass [...] auch erfassbar ist* (WANNENMACHER
2018). Es ist ein Balanceakt, denn einerseits miissen Autofahrerinnen immer bremsbereit fahren, auch wenn die
Geschwindigkeitsbegrenzung bei 50 km/h liegt, denn man weif} nie, ob ein Kind zwischen parkenden Autos
hervor lauft. Andererseits miissen auch Fullgeherlnnen in der Begegnungszone weiterhin achtsam sein, nicht nur
auf den MIV, sondern auch auf andere Menschen. Kinder haben in Begegnungszonen mehr Freiheiten, da sie
herannahende Autos, bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 km/h, besser wahrnehmen kénnen und
mehr Zeit zum Reagieren haben. Allerdings sollte eine Begegnungszone nicht als Allheilmittel verwendet werden.
,Begegnungszonen sind dort gut, wo sie passen” (FUCHS 2018). FUCHS erklart, dass die Rahmenbedingungen
stimmen mussen, die ortlichen Verhaltnisse sollten mit dem Konzept vereinbar sein bzw. missen baulich
angepasst werden und es ist notwendig, dass dort gentigend FuBgeherlnnen verkehren (vgl. ebd. 2018).
Begegnungszonen sollen dort platziert werden, wo sie Sinn machen, nicht dort wo sie nett ausschauen.
Begegnungszonen erfordern ein umfassendes Konzept im Vorhinein und einen Beteiligungsprozess, nur so
werden sie von der Bevélkerung angenommen (vgl. FUCHS 2018). Es gibt auch andere Mdéglichkeiten den
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Verkehr zu verlangsamen und eine attraktive Umgebung fiir Fugeherinnen zu schaffen. Es muss nicht mit dem
Branding ,Begegnungszone’ oder ,Shared — Space‘ markiert werden, um zu funktionieren.

Ein weiteres Sicherheitsmerkmal im &ffentlichen Raum ist es keine Angstrdume zu schaffen. Jeder Fulweg, soll
fur alle FuBgeherinnen Tag und Nacht sicher sein. ,Der risikolose Gang durch den Stralenraum ist eine
Voraussetzung fir die Schaffung einladender, gut funktionierender Stadte flir die Menschen. Die von den
Einwohnern tatséchlich erlebt und gefiihlte Sicherheit ist fiir eine lebendige Stadt unverzichtbar* (GEHL 20162
116). Es wird eine objektive und subjektive Sicherheit unterschieden, nur die objektive Sicherheit ist quantitativ
messbar. ,Wenn das Stadtleben geférdert wird, damit mehr Menschen durch die Stadt gehen und sich dort langer
aufhalten, wird fast Gberall eine grolere reale und gefiihlte Sicherheit herrschen. Die Anwesenheit anderer
Menschen an einem Ort signalisiert, dass man unbesorgt dort hingehen kann* (GEHL 2016%: 118). Andere
Menschen schaffen eine Form von subjektiver Sicherheit, objektive Sicherheit kann durch geringe
Verkehrsunfallzahlen oder durch gut beleuchtete Wege mit mindestens drei Lux (vgl. LICHT.DE 2014: 29) erzielt
werden. ,Ein ausreichendes Helligkeitsniveau (Beleuchtungsniveau) ist Grundvoraussetzung fiir gutes Sehen im
AuBenraum. Es muss sich an den Sehaufgaben der Verkehrsteilnehmer orientieren und diese bei der Verrichtung
ihrer jeweiligen Tatigkeiten so unterstltzen, dass die Unfallgefahr sinkt“ (LICHT.DE 2014: 8). Die Einsehbarkeit
eines Weges und die Helligkeit der Beleuchtung spielen ebenfalls eine Rolle bei der Bemessung der subjektiven
Sicherheit. ,Im Laufe der Entwicklungsgeschichte des Stadtebaus kamen unterschiedliche Systeme zu Einsatz,
die im Zuge von Stadterweiterungen immer wieder verandert wurden. So kann es in einer Stadt viele
verschiedene Laternentypen und Lichtfarben geben, was bei Nacht ein unharmonisches Bild ergibt* (GEHL
20162 209). Einheitliche Lichtfarben ergeben ein angenehmeres Stadtbild und sollten im Optimalfall angepasst
werden. In Konflikizonen, dort wo verschiedene Verkehrsteilnehmerlnnen aufeinandertreffen, zum Beispiel an
Schutzwegen, sollte die Beleuchtung besonders gut sein, um Unfélle zu vermeiden. Die Beleuchtungsstérke flr
Schutzwege ist in der ONORM O 1051:2007 geregelt. Bei einer ausreichenden und gleichméRigen
StraBenbeleuchtung von mindestens 5 Lux ist keine zusatzliche Beleuchtung erforderlich (vgl. ON 2007: 8). Ist
die Beleuchtung nicht ausreichend oder gleichmaRig, muissen Zusatzleuchten angebracht werden. In der
Mittelachse des Schutzweges werden mindestens 40 Lux bendtigt, auf den Aufstellflachen mindestens 5 Lux (vgl.
ON 2007: 10). Eine Erhéhung der Helligkeit ist jedoch nicht immer sinnvoll, da sich das Auge an die veranderte
Helligkeit gewdhnen muss und diese Adaption eine gewisse Zeit in Anspruch nimmt. Besser ist eine friihzeitige
und langsame Erhdhung der Helligkeit. AuRerdem sollte innerstadtisch, dort wo wenig Verkehr auf der Fahrbahn
herrscht, die Beleuchtung fur FuRgeherinnen besonders hell sein, da das Sicherheitsgefihl dann groRer ist.

Licht sorgt nicht nur firr Sicherheit, sondern es kann auch als gestalterisches Element genutzt werden und einen
Raum attraktiver wirken lassen. ,Interessante Innovationen in der Arbeit mit dem néchtlichen Erscheinungsbild
offentlicher Raume findet man auch in kleinen Stadten, zum Beispiel Sankt Pdlten, Osterreich, wo zwischen 1995
und 1997 auf dem Rathausplatz Reflektorlampen installiert und Lichtinszenierungen geschaffen wurden, die je
nach Jahreszeit und Veranstaltung auf dem Platz variieren® (GEHL 20162: 209).

Unangenehmen Sinneswahrnehmungen sind neben den verschiedenen Wetterlagen, wie Wind, Regen, Schnee,
Hitze und Kélte, auch Staub, L&rm und blendendes Licht (vgl. GEHL 2016%: 275). Der Wind wird vor allem in
groBen Hauserschluchten problematisch. ,Winde treffen in Héhen von 30 bis 40 Metern auf ihre Fassaden,
wéhrend komplizierte Wechselwirkungen zwischen hohem und niedrigem Luftdruck am Boden zwischen den
Hochhdusern Winde mit Geschwindigkeiten erzeugen, die bis zu viermal so hoch sein kénnen wie in der
umgebenden Landschaft* (GEHL 20163 198). Eine niedrige unebene Bebauung und Vegetation kann Winde
hingegen abschwachen. Ein anderes Problem ist die Lufttemperatur. Menschen mdgen es weder zu warm, noch
zu kalt, es bleibt also nur ein schmaler Bereich in dem die Temperatur als angenehm empfunden wird.
,Personliche Faktoren — wie etwa die Art der Kleidung und physiologische Charakteristika — spielen ebenfalls
eine Rolle. [...] Deshalb variieren die Komfortbereiche* (GEHL 2016°%: 197) der Menschen. Gegen Hitze hilft
Schatten. Dieser kann entweder durch Gebaude oder durch Baume gewahrleistet werden. Gegen Kélte und Wind
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helfen Nischen, in die sich die Fulgeherinnen zuriickziehen kénnen und trotzdem alles im Blick haben.
,ungeachtet der Klimaplanung im Rahmen von stadtischen Bauvorhaben und Stadtentwicklungsprojekten ist es
immer madglich, das Mikroklima in kleinen Bereichen zu verbessern — vor allem dort, wo die Menschen zum
Verweilen eingeladen werden sollen und die klimatischen Bedingungen daher besonders angenehm sein
missen® (GEHL 20163; 202). Bei der Planung und Gestaltung von Platzen und Wegen sollte nicht nur auf die
Attraktivitat dieser geachtet werden, sondern auch auf das Mikroklima und auf den Schutz vor diesem. Laut
FUCHS wird vor allem der Schatten immer wichtiger, da die Menschen wollen nicht zu lange in der prallen Sonne
stehen (ebd. 2018). Besonders wenn man die Entwicklung des Wetters betrachtet und davon ausgegangen
werden kann, dass die extremen Wetterlagen weiter zunehmen werden, ist es wichtig, bereits jetzt, auch fiir
angenehme offentliche Aufenthaltsorte in der Zukunft zu sorgen.

,Fulganger und Radfahrer diirfen durch Immissionen des Kfz — Verkehrs, also durch L&rm, Erschitterungen und
Abgase, nicht bzw. nur im vertretbaren Ausmal} beeintrachtigt werden* (STEIERWALD et al. 20052 475). Die
bekannteste Methode, die bereits seit Jahren entlang von Autobahnen angewendet wird, ist die Larmschutzwand.
Durch bauliche Elemente kénnen auch am Rand von Platzen und Freirdumen solche Larmschutzwande errichtet
werden. Besonders an stark befahrenen Strallen, groflen Kreuzungen oder Autobahnzubringern ist diese
Schutzmalinahme empfehlenswert. Durch kiinstlerische Elemente oder durch Begriinung kdnnen diese
aufgewertet und besser in den StraBenraum integriert werden.

Sicherheit vor Unfallen und Schutz vor dem Wetter, vor Uberfallen und vor Larm sind wichtige Giitekriterien fir
den Fulverkehr. Durch einfache MalRnahmen, wie z.B. eine ausreichende Beleuchtung und (iberdachte
Bereiche, werden Malinahmen fiir eine Steigerung des Fulverkehrs geschaffen.
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3. Untersuchung des FuRwegenetzes

3.1 Analyse der iibergeordneten Vorgaben und der Planungspraxis in Ternitz

In diesem Kapitel sollen die verbindlichen Vorgaben von (bergeordneten Stellen fiir den ortlichen
FuBRgangerverkehr untersucht werden. Wie sehen die Vorgaben aus und welche Auswirkungen haben sie auf die
lokale Planung? Als (bergeordnete Konzepte und Gesetze werden folgende Werke zur Begutachtung
herangezogen:

o Gesamte Rechtsvorschrift flir StraRenverkehrsordnung 1960

o Gesamte Rechtsvorschrift fir NO Raumordnungsgesetz 2014

o Landesentwicklungskonzept — Strategie Niederdsterreich von 2004

e Mobilitatskonzept NO 2030+

¢ Richtlinien und Vorschriften fiir das Straenwesen

Das Schriftstiick ,Perspektiven flir die Hauptregionen* vom Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung,
Gruppe Raumordnung findet keine Betrachtung in dieser Masterarbeit, da sich die Perspektiven und Strategien
fur den Verkehr auf die Makroregion ,Industrieviertel* beziehen und nicht auf Mikroregionen wie Ternitz.

3.1.1  StraBenverkehrsordnung 1960

Die StraRenverkehrsordnung ist ein Gesetz, welches auf dem Prinzip der gegenseitigen Riicksichtnahme aller
Verkehrsteilnehmerlnnen beruht. Auflerdem wird erklart, dass die Stralte fiir alle Verkehrsteilnehmerlnnen zur
Verwendung steht.

,$1. Geltungsbereich
(1) Dieses Bundesgesetz gilt fiir StralSen mit 6ffentlichem Verkehr. Als solche gelten Stral3en, die von jedermann
unter den gleichen Bedingungen benitzt werden kénnen* (STRASSENVERKEHRSORDNUNG 1960).

An einigen Stellen jedoch wird die/ der FuBgeherln energisch auf seinen Platz am Gehweg zuriickgewiesen.
Diese Zurechtweisung beruht vor allem darauf, dass Gehwege enden, Fahrbahnen fiir den MIV jedoch
durchgangig gefiihrt werden. Damit dringen die Fugeherinnen in den Bereich des MIVs ein und es entsteht ein
Konflikt. Das Auto hat eine besondere Vormachtstellung, denn selten wird der Konflikt so gedeutet, dass der MIV
den Gehweg bzw. Weg der FuBgeherinnen kreuzt und der MIV in den Bereich der FuRgeherinnen eindringt. Es
kommt also auf die Perspektive an, aus welcher die Situation betrachtet wird. An Querungsanlagen mittels LSA
oder anderen Querungshilfen ist die Regelung und die daraus resultierende Riicksichtnahme nachvollziehbar und
funktioniert in den meisten Féllen. Besonders schwierig ist es dort, wo es keine Querungshilfen gibt, also auf
Streckenabschnitten, an denen die Sichtverhaltnisse durch parkende Autos eingeschréankt sind. Laut dem BMVIT
finden im Streckenbereich 34% aller Unfélle von FuBgeherlnnen mit Fahrzeugkollision statt und im
Kreuzungsbereich finden 36% aller FuBgeherlnnenunfélle statt, wenn das Fahrzeug nicht abbiegt (vgl. ebd.
2012a: 65).

,§76. Verhalten der FulBgénger
(4) An Stellen, wo der Verkehr weder durch Arm- noch durch Lichtzeichen geregelt wird, dirfen FulSgénger
a) Einen Schutzweg nicht unmittelbar vor einem herannahenden Fahrzeug und fir dessen Lenker
{iberraschend betreten,
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b) Wenn ein Schutzweg nicht vorhanden ist, erst dann auf die Fahrbahn treten, wenn sie sich vergewissert
haben, dal8 sie hiebei andere StralSenbentitzer nicht geféhrden.
(5) FuRgénger haben die Fahrbahn in angemessener Eile zu (iberqueren. AulRerhalb von Schutzwegen haben sie
den kiirzesten Weg zu wéhlen; hiebei diirfen sie den Fahrzeugverkehr nicht behindern®
(STRASSENVERKEHRSORDNUNG 1960).

In §76 Absatz 4 der STVO wird erklart, dass Fullgeherlnnen die Fahrbahn nur betreten diirfen, ohne sich selbst
oder andere Verkehrsteilnehmerlnnen zu gefahrden. Diese Regelung ist sehr sinnvoll und bereits im
Kindergarten wird den Kindern erklart, dass eine Stralke nur zu (iberqueren ist, wenn kein Auto herannaht, sowie,
dass man ebenfalls bei einer LSA schauen sollte, ob die herannahenden PKWs anhalten. Absatz 5 befasst sich
mit der Uberquerungsgeschwindigkeit der FuRgeherinnen. FuBgeherlnnen diirfen demnach die StraRe
Uberqueren, aber sie missen sich dabei beeilen, damit der Fahrzeugverkehr nicht behindert wird. Dass der
FuRverkehr dabei behindert wird, ist nicht bedacht. Ein flissiges zu Full gehen und schnelles Vorankommen ist
fur die FuBgeherinnen nicht gewahrleistet.

,§76b. Wohnstraflen

(1) Die Behdrde kann, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des Verkehrs, insbesondere des
FuBgdngerverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines
Gebéudes oder Gebietes erfordert, durch Verordnung StralSenstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig zu
Wohnstralen erkléren. In einer solchen Wohnstrale ist der Fahrzeugverkehr verboten; ausgenommen davon
sind der Fahrradverkehr, das Befahren mit Fahrzeugen des Strallendienstes, der Miillabfuhr, des 6ffentlichen
Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in Ausiibung des Dienstes sowie das Befahren zum Zwecke des Zu- und
Abfahrens.

(2) In Wohnstral3en ist das Betreten der Fahrbahn und das Spielen gestattet. Der erlaubte Fahrzeugverkehr darf
aber nicht mutwillig behindert werden.

(3) Die Lenker von Fahrzeugen in WohnstraBen diirfen FuBgénger und Radfahrer nicht behindern oder
geféahrden, haben von ortsgebundenen Gegenstédnden oder Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit
entsprechenden seitlichen Abstand einzuhalten und diirfen nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. [...J
(STRASSENVERKEHRSORDNUNG 1960).

,$88. Spielen auf StralSen
(1) Auf der Fahrbahn sind Spiele jeder Art verboten; dies gilt nicht fir Wohnstrallen. |[...]°
(STRASSENVERKEHRSORDNUNG 1960).

Wohnstralen sind auch unter dem Begriff der Spielstralle bekannt, denn in ihnen ist das Spielen auf der Strafle
erlaubt. Auf allen anderen Stralen ist dies nach §88 der STVO nicht gestattet. Wohnstraflen werden explizit fiir
den FuBverkehr angelegt. In der Realitat sind Wohnstraen aber eher selten bzw. die StralRenabschnitte sehr
kurz gewahlt. In Wohngebieten wird meist eine Tempo — 30 — Zone ausgewiesen. Wenn es in diesem Gebiet
Sackgassen gibt oder Strallen, die nur wenige Wohnh&user anbinden, dann wird dort eine WohnstralRe
ausgewiesen. Wohnstralen sind dort gewahlt, wo viele Menschen wohnen und wo generell wenig Verkehr
herrscht, denn andererseits wiirde der MIV eingeschrankt werden. Die Tatsache, dass Uberall in einer Stadt
Familien wohnen und das Kinder gerne vor der eigenen TUr spielen wird ignoriert und verboten. Denn auch in
Tempo — 30 - Zonen ist das Spielen auf der Fahrbahn untersagt, wie auch auf jeder anderen Fahrbahn,
unabhangig vom Tempolimit. Das Problem ist, dass die Gehwege oft nicht breit genug sind, um gleichzeitig das
Spielen und den ungehinderten Weg anderer Fugeherlnnen zu gewahrleisten.

Durch das in §76b Absatz 3 der STVO ausgesprochene Tempolimit ,Schritigeschwindigkeit, ist die gegenseitige
Ricksichtnahme wesentlich einfacher zu erreichen, da alle Beteiligten genug Zeit haben andere
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Verkehrsteilnehmerlnnen zu bemerken und auszuweichen. Niemand wird tberrascht und auch Kinder sind in der
Lage Gefahren zu erkennen und zu meiden. Ein Kombinationsansatz, um mehr Flexibilitat fur Fulgeherlnnen zu
erreichen ist die Begegnungszone.

,§76¢. Begegnungszonen

(2) In Begegnungszonen dtirfen die Lenker von Fahrzeugen FulRgénger weder geféhrden noch behindern, haben
von ortsgebundenen Gegenstédnden oder Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit entsprechenden seitlichen
Abstand einzuhalten und dirfen nur mit einer Geschwindigkeit von héchstens 20 km/h fahren. Lenker von
Kraftfahrzeugen diirfen auch Radfahrer weder gefahrden noch behindern.

(3) In Begegnungszonen diirfen FuRgédnger die gesamte Fahrbahn beniitzen. Sie diirfen den Fahrzeugverkehr
Jjedoch nicht mutwillig behindern* (STRASSENVERKEHRSORDNUNG 1960).

Der Begriff Begegnungszone beschreibt das Prinzip recht gut, alle Verkehrsteilnehmerlnnen kénnen sich hier
ungefahrdet begegnen und alle Verkehrsteilnehmerinnen diirfen sich auf der Fahrbahn aufhalten und diese
nutzen. In §76¢ Absatz 3 der STVO stellt sich die Frage, ab wann es sich um eine mutwillige Behinderung des
Fahrzeugverkehrs handelt. Darf eine/ ein Fulkgeherln sich mitten auf der Fahrbahn einen Schuh zuschniiren oder
muss er zuerst auf den Gehsteig gehen? FuRgeherlnnen sind es durch die lange Vormachtstellung des MIV
gewohnt, zur Seite zu treten und ihm Vorrang zu gewahren, auferdem rat der gesunde Menschenverstand, es
nicht auf eine Konfrontation ankommen zu lassen, da man als FuBgeherln unterlegen ist. Es scheint sich
eingebirgert zu haben, dass der MIV nur dann Ricksicht auf FuRgeherlnnen nimmt, wenn er durch
Verkehrszeichen kurzfristig darauf hingewiesen wird, z.B. Begegnungszone, Achtung Schule, LSA, und nicht
dauerhaft, wie es in der STRASSENVERKEHRSORDNUNG eigentlich vorgeschrieben ist (vgl. ebd. 1960).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Strallenverkehrsordnung viele Regeln enthalt, um die
FuBgeherlnnen zu schiitzen, ihnen aber nur eingeschrénkt Freiheiten eingesteht. Die Fahrbahn ist nur in
Ausnahmefallen zu betreten, obwohl es fir FuBganger unumganglich ist. Gegenseitige Ricksichtnahme ist
natirlich sinnvoll, doch im Zweifelsfall wird immer die/ der schwéachere Verkehrsteilnehmerin zuriickweichen und
abwarten.

3.1.2  Niederdsterreichisches Raumordnungsgesetzt 2014

Der Gehsteig gehort zur StraBe und laut NO ROG zu den Verkehrsflachen, denn diese miissen entsprechend
gewidmet werden.

,§19 Verkehrsfldchen

[.]

(3) Auf Verkehrsfléchen diirfen Bauwerke nur dann errichtet werden, wenn diese fiir eine Nutzung gemai Abs. 1
oder 2 erforderlich sind. Dartiber hinaus dirfen auch Kleinbauten (Telefonzellen, Wartehduschen,
Verkaufskioske, Werbeanlagen u. dgl.), Auf- und Abgénge bzw. Ein- und Ausfahrten (iberdachte bzw.
eingehauste Stiegenanlagen, Aufziige u. dgl.) in Verbindung mit 6ffentlich zugénglichen unterirdischen
Bauwerken (Tiefgaragen, Stationen von Offentlichen Verkehrsmittel u. dgl.), Bauwerke fiir den Betrieb und die
Erhaltung infrastruktureller Einrichtungen (Trafostationen, Pumpstationen, u. dgl.) sowie voriibergehend (saisonal
beschrénkt) Veranstaltungsbetriebsstétten (Anlagen fiir Theaterauffiihrungen, Eislaufpldtze u. dgl.) errichtet
werden. Dabei darf die Summe allfélliger Verkaufsfldchen nicht mehr als 80 m? betragen und ist § 18 Abs. 4
sinngeméR anzuwenden* (NO Raumordnungsgesetz 2014).
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Wie in §19 Absatz 3 des NO ROG erklart wird, dienen Verkehrsflachen nicht nur dem Verkehr, sondern auch
Kleinbauten als Standort. Damit gehen gewisse Einschrankungen einher. Diese Einschrankungen betreffen vor
allem den Fufverkehr. Die Kleinbauten stehen nicht auf der Fahrbahn, sondern auf Gehsteigen und nehmen den
FuRgeherlnnen den dringend bendtigten Platz weg.

,§32 Regelung der VerkehrserschlieSung

(5) Die Entfernung der StralBenfluchtlinien voneinander hat dem zu erwartenden Verkehrsaufkommen zu
entsprechen und muss zwischen Baulandflachen mindestens, ausgenommen im Fall des Abs. 2, erster Satz,
betragen bei: [...]

4. WohnsiedlungstralSen...6m [...]

5. Wohnwegen...4m[...]

6. Gehwegen...2m... das sind dffentliche Verkehrsfldchen, die nicht der AufschlieBung von Baupldtzen sondern
nur dem FulRgdngerverkehr dienen.

Die Breite der Gehsteige ist nach dem Fuflgéngeraufkommen zu bemessen und muss mindestens 1,25 m
betragen* (NO Raumordnungsgesetz 2014).

In §32 des NO ROG sind die Mindestbreiten von StraRen zwischen Grundstiicken definiert und die Mindestbreite
der Gehwege falls diese erforderlich sind. Fiir die reinen Gehwege ist eine Breite von 2 Metern vorgegeben, was
auch den Empfehlungen der RVS entspricht. In WohnsiedlungsstralRen ist die Notwendigkeit von Gehwegen nicht
gegeben, weswegen eine Stralenbreite von 6 Metern ausreichend ist, 3 Meter zum fahren und 3 Meter zum
parken der Autos. Eine StralRe mit ,geringer Verkehrsbedeutung fir den gemischten Fahrzeug- und
FuRgeherverkehr* (NO Raumordnungsgesetz 2014) bendtigt wegen des geringen Verkehrsaufkommens keine
FuBwege.

Die Mindestbreite der FuBwege von 1,25 Metern ist nur fiir Wege mit geringem Verkehrsaufkommen sinnvoll, da
sich sonst schwer zwei FuRgeherlnnen begegnen kénnen, wenn zusétzlich Kleinbauten, wie im §19 des NO
Raumordnungsgesetz angefihrt, auf dem FuBweg aufgestellt sind. Die Vorgabe der Mindestbreite sollte hdher
angesetzt werden, da es immer Ausnahmen fiir schmale Wege gibt und dass die einzige Kennzahl fiir Stadte und
Gemeinden ist, die greifbar ist. Wer definiert hoheres Verkehrsaufkommen? Wann muss die Mindestbreite erhoht
werden? Das ist alles sehr vage und bei einer Mindestbreite besteht die Gefahr, dass diese als normales
Richtmal’ angesehen wird und deshalb als Standardbreite verwendet wird. Laut Stadtamtsdirektor ZOTTL ist die
Mindestbreite auf allen Gehwegen in Temitz umgesetzt (vgl. ZOTTL 2018). Zu Differenzen zwischen der
Mindestbreite und den gemessenen Gehwegbreiten in dieser Arbeit kommt es, da der Autor die Gehwegbreite
zwischen den Straenschildern und anderen Hindernissen gemessen hat. Teilweise wird deswegen eine
Gehwegbreite von weniger als 1 Meter angegeben.

3.1.3 Landesentwicklungskonzept 2004

Das Landesentwicklungskonzept oder auch Strategie NO genannt befasst sich mit den anstehenden

Herausforderungen im Bundesland und den Leitlinien und Richtungsweisungen fiir die Zukunft, an denen sich die

Gemeinden und Stadte in Niederdsterreich orientieren sollen, wenn sie Lésungen erarbeiten. Es handelt sich um

bindende Empfehlungen, die die Landesregierung herausgibt. Allerdings sind die Formulierungen recht vage

gehalten, da es sich um eine ganzheitliche Strategie handelt, die auf alle Raumtypen angewendet werden. ,Die

Vision einer nachhaltigen Raumentwicklung in Niederdsterreich stitzt sich auf folgende drei Leitziele:

e Gleichwertige Lebensbedingungen fiir alle gesellschaftlichen Gruppen in allen Landesteilen

o Wettbewerbsfahige, innovative Regionen und Entwicklung der regionalen Potentiale

o Nachhaltige, umweltvertragliche und schonende Nutzung der natlrlichen Ressourcen® (AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2004: 24).
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Die gesamte Strategie NO orientiert sich am Nachhaltigkeitsdreieck, unter der gleichrangigen Einbeziehung von
sozialen, okonomischen und O6kologischen Faktoren, um eine lebenswerte Zukunft zu schaffen. Um die
Leitprinzipien zu verdeutlichen, ist das Thema der raumlichen Entwicklung in verschiedene sektorale
Themengebiet aufgeteilt. Im Zusammenhang mit dieser Masterarbeit ist das sektorale Thema ,Verkehr
besonders zu betrachten.

Das Land NO hat fiir den Bereich Verkehr zentrale Grundaussagen fiir das tibergeordnete Leitbild formuliert (vgl.
AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2004: 103). Im Folgenden werden die vier
wichtigsten Aussagen zur Steigerung des FuBverkehrs besprochen.

LPrinzip der kiirzesten Wege. Verkehr vermeiden wird im Bereich der értlichen Raumordnung durch eine
Siedlungsentwicklung nach dem Prinzip der kiirzesten Wege unterstiitzt. Die Siedlungsentwicklung soll so
erfolgen, dass der Zuwachs der durchschnittlichen Verkehrsleistung ein Minimum wird. Das erfordert kompakte
Siedlungen und eine Durchmischung der Funktionen, die es wahrscheinlich werden lasst, dass manche Wege
auch zu FuB oder mit dem Fahrrad bewéltigt werden kénnen“ (AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN
LANDESREGIERUNG 2004: 103).

Durch das Prinzip der kurzen Wege soll gewahrleistet werden, dass sich wichtige Einrichtungen und Geschéfte in
kurzer Entfernung zum Wohnstandort befinden. Die Stadtplanung sollte hier unterstlitzend wirken und die
Innenverdichtung forcieren, da dadurch automatisch ein kleines Wegenetz vorhanden ist, als in einem
zersiedelten Gebiet. Das Landesentwicklungskonzept stellt hier eindeutig die Forderung der Innenverdichtung
und will keine wahllose Widmung von Bauland.

,Verkehr verlagemn. Dieser zweite wesentliche Grundsatz bedeutet: Der nicht vermeidbare Verkehr muss unter
Beriicksichtigung sozialer und volkswirtschaftlicher Vorgaben zunehmend auf jene Verkehrstrdger verlagert
werden, welche die vergleichsweise geringsten negativen Auswirkungen zeigen. Die geringen Wegldngen im
innerdrtlichen Personenverkehr sollen vorrangig zu Ful8, mit dem Rad, in gréeren Siedlungsgebieten auch mit
Offentlichen Verkehrsmitteln anstatt mit dem Auto zuriickgelegt werden. Im regionalen Bereich sind léngere
Wegstrecken vom PKW auf den Offentlichen Verkehr (OV) zu verlagem® (AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2004: 103).

Der MIV hat in vielen I&ndlichen Gebieten einen groRen Anteil am Modal Split. Dieser Anteil soll verringert
werden, da das Auto, besonders bei einer geringen Besetzungszahl, sehr viele Emissionen ausstdfit und viel
Platz (ver)braucht. Besonders umweltschonend ist der NIV und falls méglich sollten Wege zu Fufy oder mit dem
Rad zurlckgelegt werden. Aber auch der OPNV hat, selbst wenn er nicht voll besetzt ist, bessere
Emissionswerte als der MIV. Es liegt also bei den Gemeinden Mittel und Wege zu finden, dass es zu einer
Verlagerung des Verkehrs kommt. Dies kann beispielsweise durch eine Stadt der kurzen Wege unterstltzt
werden oder durch den Ausbau und die Subventionierun des OPNVs.

,Verkehr sparen. Das Ziel, Verkehr zu verlagern, soll durch ,Verkehr sparen’ unterstiitzt werden. Dieser Begriff
soll so bekannt werden wie ,Energie sparen’ oder ,Miill trennen’. Derzeit sind in NiederGsterreich fast ein Viertel
aller Wege mit dem PKW kiirzer als 2,5 km. Das Ziel wird es daher sein, durch die Férderung von
Bewusstseinsbildung [...] den Anteil der taglichen Wege mit dem PKW besonders im innerértlichen Verkehr zu
verringem und vor allem die weitere Zunahme zu stoppen‘ (AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN
LANDESREGIERUNG 2004: 103).

Generell soll Verkehr eingespart werden, also jede Verkehrsart, die Emissionen ausstdft, soll reduziert werden.
Die Anzahl der Wege pro Person und pro Tag kann nicht verringert werden, da der heutige Lebensstil das nicht
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zulasst. Doch durch Fahrgemeinschaften zur Schule oder die Erledigung des Einkaufs beim Supermarkt um die
Ecke, kann zu einer Verbesserung der Verkehrsbilanz fihren.

JFullgéngerverkehr. Um das Ziel ,Verkehr verlagern® auch auf Gemeindeebene zu erreichen, sollen Gemeinden
bei der Errichtung der notwendigen Infrastruktur fir den FuBgéngerverkehr unterstiitzt werden. Diese
Unterstiitzung kann bei der Gestaltung des Strallenraums entlang von LandesstralBen, durch Beratung sowie
durch Férderung von MalBnahmen zur Hebung der Verkehrssicherheit im GemeindestralSennetz erfolgen® (AMT
DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2004: 104).

Seit vielen Jahren wird der Radverkehr durch Streckenausbau unterstiitzt. Nun ist es an der Zeit, auch den
FuBverkehr zu unterstitzen. Der Fulverkehr kann nur erhdht werden, wenn die Voraussetzungen zum zu Fuf
gehen stimmen. Das kann durch einen attraktiven Stralenraum, Sicherheitsmalnahmen und mehr reine
FuBwege erreicht werden. Die Gemeinden werden also dazu aufgefordert, einen passenden Verkehrsraum fiir
FuBgeherlnnen zu schaffen.

Die ubergeordneten Vorgaben flir die Gemeinden sind klar definiert, lassen aber bei der Umsetzung viel
Spielraum. Denn konkrete Werte zur Reduzierung des Verkehrs oder anderen Aufteilungen des Modal Split gibt
es im niederdsterreichischen Landesentwicklungskonzept nicht. Genauso wenig ist definiert, wie die notwendige
Infrastruktur fir den FuBverkehr aussehen soll.

3.1.4  Mobilititskonzept NO 2030+

Das Mobilitatskonzept 2030+ der niederdsterreichischen Landesregierung wurde erst 2015 veroffentlicht und
orientiert sich mehr an tagesaktuellen MaRstaben zur sinnvollen Verkehrsentwicklung. Allerdings grenzt die
Landesregierung ihre Zustandigkeiten klar ab. Die Planung und Umsetzung von Gehsteigen und anderen
Infrastruktureinrichtungen fir Fullgeherinnen liegt in der Verantwortung der Gemeinden, allgemeine
Voraussetzungen flr FuBgeherinneneinrichtungen werden aber auf Landesebene beschlossen.

,Gehsteige und Querungen fir den FuBgéngerinnenverkehr fallen in der Regel in die Kompetenz der Stadte und
Gemeinden, dennoch unterstiitzt das Land im Rahmen seiner Aufgaben Malnahmen im FulRgéngerverkehr
(AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2015: 49).

Niederosterreich Regional unterstiitzt die Gemeinden beispielsweise mit einer kostenlosen Verkehrsberatung.
Der Aufwand zur Beantragung der Beratung ist gering und es kénnen Vorteile aus dem umfassenden Wissen der
Berater gezogen werden.

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes wurde fiir den Fugéngerinnenverkehr folgendes Ziel formuliert.

,Der Fugédngerinnenverkehr wird abseits der Stadt- und Ortszentren generell vernachlassigt, oft fehlen in den
Gemeinden gesicherte Gehwege und Querungen. Das Land wird einheitliche Standards, wie zum Beispiel Regel-
und Mindestbreiten, und Richtlinien fiir die Gestaltung von attraktiven Plétzen und Ortszentren sowie Richtlinien
fiir die Gestaltung von attraktiven Gehwegverbindungen zu OV-Haltestellen, die innerhalb und auRerhalb der
Ortzentren liegen, bereitstellen* (AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2015: 68).

Die Einfiihrung von einheitlichen Standards ist durchaus sinnvoll. Es stellt sich allerdings die Frage, wie diese
Standards erstellt werden. Wird sich das Land dann an wissenschaftlich fundierten Erkenntnissen orientieren?
Das wirde eine Mindestbreite von 2 Meter erfordern. AuRerdem gibt es immer wieder Ausnahmeregelungen,
einerseits ist dies verstandlich, da die gebaute Struktur der Stadt keine andere Mdglichkeit zuldsst, andererseits
sind Ausnahmen oft ungenau definiert und lassen den Gemeinden zu viel Spielraum. Bis die neu formulierten
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Standards auch sichtbare Ergebnisse aufzeigen werden, werden wahrscheinlich noch iiber 20 Jahre vergehen,
da es einen Bestandschutz aus Kostengriinden weiterhin geben muss.

In diesem Zusammenhang wurde flr den FuRverkehr ein Malinahmenprogramm entwickelt. Dieses Programm
belauft sich auf insgesamt zwei Malnahmen.

,(1) In Stadten und Stadtgemeinden sollen méglichst einheitliche Standards fiir Gehsteige geschaffen werden:
mehr als 2,0 m breite Wege in den Stadtzentren und mindestens 1,5 breite und barrierefreie Gehsteige in
Siedlungsgebieten, sofern geringe Verkehrsstéarken nicht den Mischverkehr nahelegen“ (AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2015: 90).

Die erste Maflnahme scheint auf dem ersten Blick sinnvoll, da in Wohngebieten, weniger Fullverkehr ist als im
Stadtzentrum. Doch wie wird das Stadtzentrum abgegrenzt und wo fangen Siedlungsgebiete an? SchlieBlich
leben auch im Stadtzentrum Menschen. Wie verhalt sich die Lage in Industriegebieten? Auflerdem soll eine
vorgeschriebene Mindestbreite von Fullwegen den Fulverkehr anregen, besonders dort, wo es jetzt aktuell noch
nicht so viel Fuverkehr gibt, wie beispielsweise in Wohngebieten. Wie sollen sich auf einem 1,5 m breiten Weg
zwei Kinderwagen begegnen? Selbst durch den Zusatz ,mindestens werden Gehwege wahrscheinlich nicht
wesentlich breiter werden als 2 bzw. 1,5 m.

Die Idee des Mischverkehrs ist nur in reinen Wohngebieten sinnvoll. In diesen Begegnungszonen sollten nicht
mehr als 20 km/h ausgewiesen werden, auch wenn das laut StVO in Ausnahmefallen erlaubt ist, denn es mindert
das Sicherheitsgeflihl der FuBgeherlnnen. Beschilderung und Bodenbelag sollten die Begegnungszonen von
anderen Verkehrswegen deutlich abgrenzen.

.(2) Attraktive Platze sind nicht nur in den Stadten, sondem fiir das gesamte Bundesland eine Visitenkarte der
sozial vertréglichen Mobilitét. Mit der Begegnungszone ist ein neues Funktionselement in der StraBenplanung
verfligbar, Pldtze und StraBen kénnen nun nach dem Grundsatz fair teilen* neu gestaltet werden* (AMT DER
NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG 2015: 90).

Begegnungszonen bieten auch neues Gestaltungspotential in Bezug auf die Einrichtung des StraRenraumes, wie
Sitzgelegenheiten, Begriinung und Spielflachen. Doch nicht nur dort, sollten sich Planer Gedanken Uber eine
attraktive Umgebung machen, das ist entlang aller Gehwege notwendig. Eine attraktive Umgebung bietet
mehrere Vorteile, Aufenthaltsqualitat, Schutz, Rlckzugsmdglichkeiten und Umweltschutz sind nur einige von
ihnen.

Die Malnahmen fiir den FuBverkehr im Mobilitatskonzept sind beinahe nicht vorhanden. Der FuRverkehr misste
in einem solchen Dokument starker vertreten sein. Jede/r ist Fulgeherin und der FuBverkehr wird immer
wichtiger werden. Der Modal Split muss verschoben werden und das geht nur durch die Férderung des FuR- und
Radverkehrs. Diese grundlegenden Ansatze mussen von einer hierarchisch hohen Position kommen, nur dann
werden sie auch lokal umgesetzt.

3.1.5 Richtlinien und Vorschriften fiir den StraBenverkehr

Die Forschungsgesellschaft fir Stralle — Schiene — Verkehr gibt die Richtlinien fir den StraBenverkehr heraus
und CGberarbeitet diese auch. ,Diese Richtlinien werden von den Fachleuten der betroffenen
Gebietskorperschaften, Bund, Lander und Gemeinden, unter Berticksichtigung internationaler Erfahrungen und
Einbindung nationaler Expertinnen und Experten aus Lehre und Forschung einvernehmlich erstellt und zur
Anwendung empfohlen* (BMVIT 2018). Das BMVIT empfiehlt folgende Richtlinien fiir die Planung der
FuBRgangerinneninfrastruktur:
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e RVS 03.02.11 Einsatzkriterien fiir die Errichtung von Rad- und Gehwegen (Janner 1990)

e RVS 03.02.12 FulRgangerverkehr (August 2004)

Weiter Richtlinien, die erwahnt werden sollten und fiir die Regelung eines flielenden Fullverkehres relevant sind,
sind folgende:

o RVS 02.02.36 Alltagsgerechter barrierefreier Straflenraum (September 2010)

e RVS 03.04.12 Querschnittsgestaltung von Innerortsstralken (Janner 2001)

e RVS 03.04.13 Kinderfreundliche Mobilitét (November 2015)

o RVS 03.04.14 Gestaltung des Schulumfeldes (Juni 2016)

Die RVS sind sehr umfangreich und zeigen sowohl die bestehenden Probleme und Konfliktpotentiale auf, als
auch die méglichen Lésungen. Damit sind die RVS anderen Konzepten oder MaBnahmenprogrammen weit
voraus.

LFur die Planung von FuBwegenetzen sind folgende Grundsétze zu beachten:
o Attraktive FuBgéngerbereiche (Platze, Zonen) [...]

o Verbindung potentieller Ziel- und Quellpunkte |[...]

o Barrierefreiheit [...]

o Riicksichtnahme auf den FulBgéngerverkehr bei Radfahranlagen [...]

o Vermeidung von Umwegen und Steigungen |[...]

o Sicherheitsempfinden im dffentlichen Raum [...]

o VLSA[.]

e Beleuchtung [...]

o Winterliche Betreuung” (FSV 2004: 4f).

Weiter beschaftigt sich die RVS 03.02.12 mit dem Lichtraumprofil und den Gehwegbreiten. Alle Eventualitaten
wie die Geschwindigkeit auf der Fahrbahn, das Umfeld und die zusatzlichen Hindernisse werden bei der
Berechnung der Gehwegbreite beriicksichtigt. Die Breitenzuschlége variieren zwischen 0,30 und 4,25 Meter (vgl.
FVS 2004: 7). AuBerdem befasst sich diese Richtlinie mit Querungen und Querungsanlagen, sowie mit den
gemeinsamen FufB- und Radwegen.

Querungsanlagen fiir FuBgéanger kdnnen auf vielfaltige Art und Weise optimiert werden.

Eine der Richtlinien und Vorschriften fir den Stralenverkehr befasst sich mit der kinderfreundlichen
Verkehrsplanung. Kinder sind Verkehrsteilnehmerlnnen, die je nach ihrem Alter besonders viel Platz und
besonders viel Rlcksichtnahme einfordern.

,Unabhéngige und sichere Mobilitét ist eine wichtige Voraussetzung fiir die gesunde kérperliche, geistige und
psychische Entwicklung von Kindern. Daher hat die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes nicht nur den Anspruch
einer sicheren Verkehrsteilnahme, sondern auch den, dass sich Kinder ohne elterliche Kontrolle eigensténdig
bewegen und spielen kénnen® (FSV 2015: 2).

Bei der Planung von FuBwegen soll deswegen berticksichtigt werden, dass auch Kinder die FuBwege nutzen.
Egal ob Kinder Wege allein oder mit anderen Personen nutzen, sie bendtigen mehr Platz als ein einzelner
Erwachsener. Das liegt besonders daran, dass Kinder, je jinger sie sind, eine groBere Schwankungsbreite
entlang der optimalen Gehlinie aufweisen. Zusétzlich bleiben Kinder dfter ohne Vorwarnung abrupt stehen und
haben eine hdhere Verweildauer auf Gehwegen, weil sie etwas betrachten, das ihre Aufmerksamkeit erregt hat.

Kinder sollten friih lernen sich im StraRenverkehr zurecht zu finden. Denn die hohe PKW — Verfligbarkeit bewirkt,
,dass die Verkehrskompetenz der Kinder immer weiter abnimmt, da sie kaum lernen, sich sicher unbegleitet im
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Stralkenverkehr fortzubewegen und Risiken richtig einzuschétzen® (FSV 2015: 5). Um die Sicherheit im
Stralkenverkehr, besonders fir Kinder, aber auch fir andere FuBgéangerinnen, gewahrleisten zu kdnnen, missen
bestimmte Voraussetzungen erfiillt werden. Je alter die Kinder werden, umso groRer werden die Aktionsrdume
der Kinder. Oft mussen Strallen uberquert werden, um zu einem bestimmten Ziel zu gelangen.

o Querungen mit méglichst kurzen Wegen (Gehsteigvorziehungen, Mittelinseln usw.)

e Geringe Absténde der Querungshilfen [...]

o Ausreichend breite und gerdumig gestaltete Mittelinseln in Kombination mit Aufpflasterung beider
Fahrbahnteile

o Lichtsignalanlagen mit kurzen Rotzeiten fiir FulRgdnger, ausreichend lange Griinzeiten, Vermeidung von
gleichzeitigem Kfz — Abbiegeverkehr sowie Aufforderungstaster in fiir Kinder erreichbarer Hohe* (FSV 2015:
10)

o Ausreichend Schutzwege

o Freie Sichtfelder auch in einer kindgerechten Héhe (vgl. FSV 2015: 10)

e Beruhigung des Verkehrs (Geschwindigkeitsbegrenzung maximal 30km/h)

o Halte- und Parkverbote [direkt vor Schulen und Kindergédrten] um Sichtfelder freizuhalten,
Fahrbahnverengungen, Aufpflasterungen, Begriinungen

o Verlegung des Haltestellenbereichs aus dem Umfeld der Schule in eine Entfernung bis zu 300 m* (FVS
2015: 13)

Besonders in Kapitel 7 legt die RVS 03.04.13 dem Benutzer nahe, Kinder in den Planungsprozess
miteinzubeziehen. Nur dann wird man sicher herausfinden, welche Bedirfnisse Kinder haben und
hdchstwahrscheinlich kreative Ansatze fiir die Umsetzung bekommen. In einer Studie wurde festgestellt, dass
,nur wenige Schiiler [...] keine Wiinsche beziiglich ihrer Schulumgebung [duRern]. Am Haufigsten wiinschen sich
Kinder eine Parkanlage und keine Autos‘ vor der Schule. Kinder empfinden den Kfz als Stérung in ihrem
unmittelbaren Bewegungsraum* (FSV 2016: 4). Weniger Autos bedeuten fir Kinder mehr Freiheiten beim
Spielen.

Gemeinden sollten sich bei Planungen an die Richtlinien und Vorschriften fiir den StraRenverkehr halten. Sie
geben sinnvolle Hinweise fiir ein gutes Miteinander aller Verkehrsteilnehmerlnnen. Rechtlich gesehen besteht
jedoch keine Pflicht, dass Gemeinden sich an diese Vorgaben halten missen. Es liegt beim BMVIT die Vorgaben
zu andern und die Gemeinden und Stadte zu verpflichten, die RVS bei allen neuen Projekten und
Sanierungsmalnahmen anzuwenden oder im Raumordnungsgesetz héhere Mindestbreiten festzulegen. Der
Kostenaufwand flir das Erstehen der RVS steht eindeutig flir den Nutzen. Die RVS zeigen fir jedes Problem
mehrere Losungsansétze auf. Das bedeutet, Stadte und Gemeinde héatten auch weiterhin bei der Planung einige
Entscheidungsfreiheiten.

3.2 Analyse der Stadtstruktur

Die Stadtgemeinde Ternitz besteht, durch zahlreiche Eingemeindungen, aus den Katastralgemeinden
Dunkelstein, Flatz, Mahrersdorf, Raglitz, Rohrbach am Steinfelde, St. Johann am Steinfelde, Sieding, Holzweg,
Pottschach und Putzmannsdorf. In der Ubersichtskarte (Abbildung 19) sind alle Stadtteile von Temitz erkennbar.
Die rote Markierung grenzt den zentralen Bereich der Stadtgemeinde ein. Dort befinden sich der Einzelhandel,
die Bildungs- und Gemeindeeinrichtungen, sowie weitere wichtige Ziele der Bevdlkerung.

Um das Zentrum abgrenzen zu kénnen, wurden zuerst die zentralen bzw. wichtigen Orte und Einrichtungen der
Bewohnerinnen erhoben und in eine Karte (ibertragen. Die zentralen Orte werden als potentielle Ziele der
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Verkehrsteilnehmerlnnen festgelegt. Die direkten Verbindungswege zwischen diesen Orten werden als
Hauptwege in eine Karte eingezeichnet. Dadurch ergibt sich ein zentrales FuBwegenetz, das haufig zur
Anwendung kommen konnte, wenn viele Bewohnerlnnen zu Fult gehen.
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Abblldung 19 Uberswhtskarte Ternltz aus 0K50
Quelle: BEV 1999, eigene Markierungen

In Abbildung 20 sind klar die Probleme, die durch den Stadtgrundriss entstehen, zu erkennen. Die
Gemeindeeinrichtungen, wie Polizei, Feuerwehr und das Rathaus, sind von fast allen anderen wichtigen
Einrichtungen weit entfernt. Laut Google Maps liegen 1,7 km zwischen dem Hans-Czettel-Platz 2 und dem
Theodor-Kérner-Platz 2, fiir diese Distanz braucht eine/ ein Fulgeherln ca. 20 Minuten (vgl. GOOGLE 2018).
Laut WANNENMACHER vom KFV sind Wegdistanzen von unter 2 km fiir alle FuBgeherinnen, die nicht
mobilitatseingeschrankt sind, problemlos bewaltigbar, vor allem wenn man bedenkt, wie weit manche Personen
gehen, um von einem Parkplatz zum eigentlichen Ziel zu kommen (vgl. ebd. 2018). Im folgenden Kapitel ,Analyse
der Gehwege® wird das Problem der Distanzliberwindung weiter ausgefuhrt.
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Abbildung 20: FuBwegenetz und wichtige Orte in Ternitz
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen?

Auferdem gruppieren sich weitere zentrale Einrichtungen, einerseits entlang der Hauptstralle, die eine
Geschaftsstralle ausbildet, und andererseits am Beginn der Ruedlistrale, die ebenfalls eine Geschéftsstrale ist
und auf der sich mehrere Lokale befinden. Die beiden Geschéftsstralen sind ebenfalls raumlich voneinander
getrennt. Die Verbindung zwischen ihnen ist aber durch eine FuRverkehrsbriicke (iber die Bahngleise
sichergestellt. Die Distanz zwischen den beiden Gebieten (NKD, HauptstraBe 18 bis BIPA, Ruedistralle 15)
betragt circa 230 m. FuBgeherlnnen bendtigen fir diese Wegstrecke ungefahr 3 Minuten (vgl. GOOGLE 2018).
Die Bahngleise stellen fiir alle Verkehrsteilnehmerinnen ein uniiberwindbares Hindernis dar, durch sie wird die
Stadt in zwei Teile aufgeteilt. Es gibt Bahniibergénge an zentralen Stellen. Ein oberirdischer Ubergang befindet
sich in der Alpengasse, in der N&he des Rathauses. Ein zweiter oberirdischer Bahniibergang, in dem zentralen
Bereich von Ternitz, befindet sich zwischen der Hauptstrale und der RuedlstraBe. Einerseits haben die
FuBgeherlnnen die Méglichkeit die neue Ful- und Radbriicke zu nutzen, den Watschingersteg, welcher eine
kurzlaufige Verbindung bietet und andererseits die Uberfiihrung des MIVs die ebenfalls einen schmalen Gehweg
aufweist, jedoch einen betrachtlichen Umweg aufgrund des Fahrbahnverlaufs darstellt. Zudem gibt es
unterirdische Querungsmdglichkeiten fir FuBganger. Diese sind jedoch selbst mit Beleuchtung als Angstraum
anzusehen und dartber hinaus ist die Barrierefreiheit nicht gegeben. Die Abschrdgung auf den Treppenstufen
sind circa im 25° Winkel angebracht, das bedeutet die Steigung betragt fast 47%. Diese Steigung ist kaum
Radfahrerlnnen zuzumuten, selbst wenn das Rad geschoben wird.

2 Aus Griinden der Lesbarkeit konnten nicht alle wichtigen Orte/ Geschafte/ Lokale in der Karte verzeichnet werden.
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Erschwerend kommt hinzu, dass die gebaute Stadtstruktur teilweise schmale Fullwege bedingt, aus diesem
Grund kann die bevorzugte Mindestbreite von FuRwegen nicht tberall umgesetzt werden. Die bereits gebauten
Gebaude haben baurechtlichen Konsenz und kdnnen nicht einfach abgerissen oder verkleinert werden, um Platz
fur breitere Gehwege zu schaffen. Auflerdem dominiert laut WANNENMACHER in Kleinstadten wie Ternitz das
Problem, dass die veraltete Planung noch immer baulich vorhanden ist. Schmale Gehwege,
Infrastruktureinrichtungen, die auf den Gehwegen platziert sind und Gehsteigabsenkungen fiir Autos an
Grundstlickseinfahrten sind haufig anzutreffende Probleme der bestehenden Stadtstruktur und vermindern den
Komfort der FuRgeherinnen (vgl. ebd. 2018).

3.3 Analyse der Gehwege

Die Erhebung der Gehwege im Zentrum von Ternitz wurde an fiinf Tagen (Fr, 31.08.2018; MI, 05.09.2018; Di,
18.09.2018; Di, 09.10.2018; Fr, 12.10.2018) durchgefiihrt. Es wurden folgende Kriterien erhoben:

e Beschreibung des StraRenabschnittes

e Mindest- und Maximalbreite der Gehwege

e Begrinung

e  Geschwindigkeitshegrenzung

e  Probleme/ Reparationsbedarf

e Beleuchtung/ Beleuchtungsstarke

e Barrieren

e Zebrastreifen

o Barrierefreiheit

Die vollstandigen Erhebungsdaten befinden sich im Anhang dieser Masterarbeit. Zur Veranschaulichung der
Situation in Ternitz wurden die einzelnen Erhebungsmerkmale in Form von Karten dargestellt. Das Merkmal
L,Barrieren wird nicht einzeln in einer Karte erlautert, da die Barrieren im Zuge der Gehwegbreiten mit in die
Analyse einbezogen werden. Die Beleuchtung ist auf allen FuBwegen vorhanden und wird deswegen nur
punktuell wegen des Sicherheitsempfinden, auf ihre Helligkeit untersucht.

3.2.1  Breite der FuBwege

Die Qualitdt der Gehwege wird durch den Komfort des Gehens bestimmt. Die Breite der Gehwege ist
entscheidend, um eine ungestorte Vorwartsbewegung austiben zu kdnnen. ,Der Fulgeher [...] schaut, dass er
den kirzest moglichen Weg hat* (WANNENMACHER 2018). Umso weniger Fulgeherinnen irgendwelchen
Hindernissen, wie Hydranten, Mistkiibeln oder auch entgegenkommenden FulRgeherinnen, ausweichen miissen,
umso angenehmer wird das Gehen wahrgenommen.

In Ternitz sind laut ZOTTL alle Gehwege mindestens 1,25 Meter breit (vgl. ebd. 2018). Auf FuBwegen mit dieser
Mindestbreite stehen aber auch Hindernisse, z.B. Schilder. Der reine Gehstreifen ist deswegen teilweise
schmaler.

In Abbildung 21 werden die unterschiedlichen Breiten der Gehsteige im zentralen Bereich von Ternitz dargestellt.
Die Klassifizierung der Gehsteige wurde groBtenteils nach den folgenden Bewertungskriterien der RVS
festgelegt. Die RVS geben eine Regelbreite fir Gehsteige von 2 Metern als Maf} vor, mindestens wird jedoch
eine Breite von 1,50 Metern empfohlen (vgl. FVS 2004: 6). Bei einer Gehsteigbreite von mehr als 2,50 Metern
konnen sich auch zwei Kinderwagen ohne Probleme begegnen. Eine Breite von 1 Meter wird als ,Regelbreite [...]
fir die Bewegung eines einzelnen FuBRgangers* (FSV 2004: 6) angesehen. Ist der Gehweg schmaler als 1 Meter
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ist die Benutzung flr Menschen mit Rollstuhl, Rollator oder Kinderwagen in den meisten Fallen nicht mdglich.
Besonders geféhrlich ist in diesen Féallen, die N&he zu der Fahrbahn, da der Sicherheitsabstand zwischen
FuBgeherlnnen und MIV nicht eingehalten werden kann.

Die Mindestbreite der Gehwege nach den RVS ist dort erreicht, wo die Gehwege in Abbildung 21 gelb oder griin
gekennzeichnet sind. In einigen Straken des FuBwegenetzes sind keine Gehwege vorhanden, sie werden in der

Karte in Abbildung 21 nicht angefihrt.
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Abbildung 21: Breite der FuBwege im zentralen Wegenetz
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

Die Breite der FuBwege ist sehr variabel, auch auf kurzen Strecken gibt es Engstellen und Barrieren. Im
zentralen Bereich von Ternitz sind vor allem Gehsteigabsenkungen an Ausfahrten und wuchernde Hecken fiir die
Engstellen verantwortlich. In der Geschéftsstralle der Ruedistralie kommt es durch Kleiderstander, Werbetafeln
und Sitzgelegenheit vom Eiscafé zu Engstellen. In der zweiten EinkaufsstralRe, der Hauptstralle, entstehen die
Engstellen durch Auslagen auf der einen Seite und durch Metallpoller auf der anderen Seite. Durch

Gehsteigverbreiterungen gibt es dort stellenweise eine Gehsteigbreite von 5 Metern.
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Foto 1 Mérigglgasse Engstellen Foto 2: Morigglgasse Engstellen
Quelle: eigene Aufnahme 18.09.2018 Quelle: eigene Aufnahme 18.09.2018

Foto 3: Zugang Watschingersteg aus Richtung der Foto 4: Zugang Watchingersteg aus Richtung
HauptstraBe des Kinos
Quelle: eigene Aufnahmen 31.08.2018 Quelle: eigene Aufnahmen 31.08.2018

In der zur HauptstraRe parallel gefiihrten Wohnstralle (Morigglgasse) sind alle Gehwege schmaler als 1,50
Meter. In dieser Wohnstrale gibt es zu beiden Seiten der Fahrbahn Gehsteige. Das Rathaus der Stadt hat sich
friher in der Nahe befunden. Die Frequenz an FuRgeherlnnen ist damals wahrscheinlich hoher gewesen als
heute und es war notwendig auf beiden Fahrbahnseiten Gehsteige zu implementieren. Aktuell ist der Gehweg an
vielen Stellen durch Absenkungen der Gehsteigkanten bei Ausfahrten (vgl. Foto 2) und durch den Bewuchs von
B&umen und Struchern sehr schmal. Eine besondere Engstelle ist in Foto 1, linker Bildrand, erkennbar, dort wird
durch ein Haus die Gehwegbreite auf wenige Centimeter reduziert. Auf der anderen Gehsteigseite wird durch den
Bewuchs nicht nur die Breite des Gehwegs, sondern auch der Lichtraum eingeschréankt. Der FuBgénger hat das
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Geflihl den Kopf einziehen zu miissen, da selbst auf den dulRersten 20 cm des Gehwegs nur eine Lichtraumhéhe
von 2,00 Metern erreicht wird.

Die FuRverkehrsbriicke Watschingersteg, die den Teil von Ternitz sudlich der Bahngleise mit dem Teil von
Temitz nordlich der Bahngleise verbindet, bietet eine sichere, kurzldufige und bequeme Uberquerung fiir den
NIV. Der Zugang zur Briicke sudlich der Gleise ist Uber einen getrennten Full- und Radweg direkt von der
Hauptstrae (Einkaufsmdglichkeiten) erreichbar. Um den Héhenunterschied zu Uberwinden, gibt es fiir die
FuBgeherlnnen eine Treppe und flr die Radfahrerinnen eine Rampe (vgl. Foto 3). Laut der Bodenmarkierungen
und der Beschilderung zu Beginn des Weges sind FuB- und Radweg zu trennen, so gibt es eigentlich keinen
barrierefreien Zugang fir Personen, die die Treppe nicht nutzen kdnnen. Auf jeden Fall kann es zu
Konfliktsituationen zwischen Radfahrerlnnen und mobilitatseingeschrénkten Personen kommen, die die Rampe
benutzen. Aus Richtung des Kinos ist die Briicke barrierefrei zu erreichen. In Foto 4 kann man erkennen, dass es
eine Stolperfalle fir FuBgeherlnnen gibt. Die Leitplanke endet nicht mit einem Abschlussstiick, sondern versinkt
langsam im Boden. Der Ubergang vom FuRweg zur Leitplanke ist schlecht erkennbar und stellt eine
Stolpergefahr flir FuRgeherinnen dar. Der nérdliche Zugang zum Watschingersteg ist durch leicht ansteigende,
langgezogene Rampen barrierefrei begehbar. Die Briicke selbst ist 2,50 Meter breit und nachts beleuchtet.

Im Bereich der Neuen Mittelschule und der angrenzenden Polytechnischen Schule Ternitz bis hin zum Sportplatz
sind die Gehwege (iberwiegend schmaler als 1,50 Meter. Am Ende der Friedrich — Lichtenworther — Gasse,
Parkseitig, ist der Gehweg nur 0,80 Meter breit. Durch Hecken und parkende Autos wird der Weg so verengt,
dass ein Erwachsener sich teilweise zur Seite drehen muss um vorwarts zu kommen. In der nachsten Quergasse
sieht es &hnlich aus. Der Fulweg, der direkt an den Schulen vorbeifiihrt, ist jedoch zwischen 1,00 und 1,50
Metern breit. Der Belag wurde vor kurzer Zeit erneuert und ist sehr eben.

Auf dem Weg zum Freibad, an der Kreuzung der Brlckengasse und der Johann — Wegscheider — Strale, ist die
Breite des FuBweges ebenfalls zu gering, durch Hecken wird der Gehsteig zudem verengt. Auf die Fahrbahn
kénnen mobilitdtseingeschrankte FuRgeherlnnen nicht ausweichen, da die Gehsteigkante nicht abgesenkt ist,
auBerdem sollte diese Alternative stets aus Sicherheitsgriinden vermieden werden.

Die Franz — Dinhobl — StralRe ist lang und verbindet den Theodor — Kdrner — Platz mit dem Rathaus. Der Bahnhof
befindet sich ebenfalls auf dieser Strecke, dort gibt es eine Engstelle aufgrund einer schlecht platzierten
Sitzgelegenheit bzw. eines schlecht platzierten Unterstandes direkt bei einer Einfahrt mit abgesenkter
Gehsteigkante. Um das Bahnhofsgebaude barrierefrei betreten zu kénnen, missen kurze Umwege in kauf
genommen werden, da Gehsteigabsenkungen nicht dberall vorhanden sind. Teilweise ist der Bodenbelag in
Bahnhofsnéhe dringend zu erneuern, da die Benutzung mit einem Rollstuhl oder Rollator, aufgrund von
Schlagléchern, fiir diese Personengruppe nicht méglich ist. Auf der langen Strecke zwischen Bahnhof und
Rathaus wird der Gehsteig beidseitig gefiihrt, das ist entlang dieser Hauptstrecke auch sinnvoll. Der Gehsteig
und der Radweg sind baulich getrennt. Das ist einerseits sinnvoll, um Unfallen vorzubeugen, da auch langsame
Radfahrerlnnen noch schneller sind als FuRgangerinnen, andererseits werden durch diese Trennung die
Gehsteige an vielen Stellen so schmal, dass zwei FuBgeherlnnen sich nicht ohne Einschrénkung begegnen
kénnen. Besonders wenn von Bewohnerlnnen Milltonnen auf den Gehsteig gestellt werden, damit diese von der
Mullabfuhr geleert werden.

Im Bereich der Kreuzéckergasse auf Hohe des Kindergartens und der Volksschule schwanken die
Gehwegbreiten zwischen der Regel- und der Mindestbreite. In Richtung der Sackgasse wird der Gehweg nur
noch einseitig gefihrt, was aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens gerechtfertigt ist. In der Sackgasse
selbst ist der Gehweg schmaler als 1,50 Meter und das obwohl es sich um eine neue StralRe mit einem neuen
Baugebiet handelt.
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3.2.2 Geschwindigkeitsbegrenzungen

In Wohngebieten, in denen Tempo 30 gilt (vgl. Abbildung 23), sind tberwiegend keine Gehwege vorhanden. Dies
lasst sich daraus begriinden, dass es sich hauptséchlich um Anrainerverkehr handelt, fir den Gehwege nicht
zwingend erforderlich sind. Dort, wo die einfachen Wohnstrallen zu Wohnsammelstrallen werden, (z.B. unterer
Bereich der Johann — Wegscheider — Stralke, Nahe Franz — Dinhobl — Strafle) sind Gehwege vertreten. Dort, wo
ein hoheres Verkehrsaufkommen erwartet wird (z.B. am Freibad), gibt es mindestens einseitige gefiihrte
Gehwege. Im Bereich von Schulen und Kindergarten gilt fast iiberall Tempo 30, auler im Bereich der Volks- und
Sonderschule (Stapfgasse). Dort flhrt eine Hauptverkehrsstrate mit Tempo 50 vorbei, dafur befindet sich in der
Quergasse, direkt vor dem Eingang der Schule, ein reiner FuRgangerinnenbereich mit einer Breite von ber 5
Metern, Begriinung und Sitzgelegenheiten.
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Abbildung 22: Geschwindigkeitshegrenzung entlang der FuBwege
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

Ein weiteres reines FuRwegenetz befindet sich zwischen den Einkaufsmdglichkeiten an der Hauptstrale und
dem Spar auf der nérdlichen Seite der Bahngleise. Es ist jedoch nicht immer klar ersichtlich, ob diese Wege zur
gemeinsamen Nutzung von Fugéngerinnen und Radfahrerinnen konzipiert sind, da die Beschilderung teilweise
fehlt. Weitere Verbindungswege fiir den Fullverkehr sind:

e Theodor — Kdmer — Platz und Ruedlstrale

e  Franz - Dinhobl - StralRe und Kreuzéckergasse

e Sonnenwendgasse und Stralle des 12. Februars
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Friedrich — Lichtenwdrther — Gasse und Grundackergasse (Freibad)
Karl — Waldbrunner — Wohnhausanlage und Hans - Czettel - Platz

Park

Im zentralen FuBwegenetz gibt es nur eine StralRe mit der Begrenzung Schrittgeschwindigkeit, die Karl —

Waldbrunner — Wohnhausanlage. Auf allen anderen Stralien liegt das Tempolimit bei 50 Km/h.

3.2.3 Schutzwege

Um FuRgangerinnen eine sichere Querungsmaglichkeit Uber eine Fahrbahn bieten zu kénnen, sind Schutzwege

mit oder ohne Lichtsignalanlagen (LSA) erforderlich.
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Abbildung 23: Querungshilfen im zentralen FuBwegenetz von Ternitz
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

Die Lage der Querungshilfen in Temitz ist in Abbildung 23 ersichtlich. In diesem abgegrenzten zentralen Bereich
gibt es nur eine LSA, sie befindet sich am Bahnhof. Diese LSA wird nur von den StraRenbenutzern ausgeldst, um
die Franz - Dinhobl — StraBe zu Uberqueren. Die Griinphase dauert elf Sekunden. Diese Zeit ist ausreichend,
damit auch mobilitatseingeschrankte Personen, die zweispurige Fahrbahn tberqueren konnen. Zudem ist die
LSA barrierefrei gestaltet. Nach Auslésung des entsprechenden Tasters, ertont ein Akustiksignal, das die Dauer

der Grlinphase signalisiert.
Entlang der Franz — Dinhobl — Strafle befinden sich mehrere Schutzwege. Weiters sind dort Schutzwege zu

finden, in deren Bereichen es eine hohe Geschwindigkeitsbegrenzung gibt und eine hohe Frequentierung von
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FuBgeherlnnen zu verzeichnen ist. Das ist beispielsweise in der Nahe von Schulen und Kindergérten und bei
diversen Einkaufméglichkeiten der Fall.

e

s- und Sonderschule, Stapfgasse/ Hauptstrae

e Aol : T
Foto 5: Querungssituation vor Volk
Quelle: Eigene Aufnahme 19.08.2018

An der Hauptstrale und der Quergasse Stapfgasse befindet sich ein Schutzweg. Damit sichergestellt wird, dass
alle Schulkinder und Eltern den Schutzweg benutzen, befindet sich eine Barriere zur Querungshinderung direkt
neben dem Schutzweg. Barrierefrei ist dieser Schutzweg aber nicht gestaltet. Es gibt keine
Gehsteigabsenkungen zur Fahrbahn hin, weder auf der einen noch auf der anderen StraRenseite.

3.2.4 Barrierefreiheit

Fur die meisten mobilitatseingeschrankten Personen sind Treppen, hohe Gehsteigkanten, geringe
Durchgangsbreiten und ein unebener Untergrund ein grofles Problem. Gehsteigabsenkungen an Kreuzungen
und Rampen zur Uberwindung von Héhen dienen der Barrierefreiheit. Eine Ausnahme bilden sehbehinderte
FuBgeherlnnen, sie brauchen taktile und akustische Orientierungshilfen.

In Abbildung 24 kann man erkennen, wie barrierefrei das zentrale Fulwegenetz in Ternitz ist. Grin signalisiert
absolute Barrierefreiheit, orange markiert Stellen, wo Gehsteige nur teilweise abgesenkt sind oder es andere
Hirden gibt und rot stellt Bereiche ohne Barrierefreiheit da.
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Abbildung 24: Barrierefreiheit des FuBwegenetzes
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

Ein grofer Teil der Kreuzungen in Ternitz ist barrierefrei. Insbesondere im Bereich der Einkaufsstrallen, des
Rathauses, des Bahnhofs und der Schulen. Die Uberwege uber den Bach ,Sierning* sind im Bereich des
Stadtparks solide, rutschfest, eben und von ausreichender Breite. Der Uberweg zwischen Freibad und
Polytechnischer Schule besteht aus einer Rampe mit einer Steigung von 4 bis 7 Grad. In der Literatur wird eine
Steigung von mehr als 6 Grad nicht empfohlen. AuRerdem geben SKIBA und ZUGER an, ab 4 Grad Steigung
spatestens alle 10 Meter eine ebene Ruheflache anzubieten (vgl. ebd. 2009: 67 — 69). Eine geeichte Messung
zur Verifizierung ist empfehlenswert. Die FuBgéngerlnnen — Abklrzung zwischen Ufergasse und Johann -
Wegscheider — Strafle ist nur teilweise barrierefrei, da, abgesehen von der Briicke, der Fulweg nur ein
Trampelpfad ist. Bendtigen Fullgeherlnnen mobilitatsunterstiitzende Hilfsmittel, so ist dieser Weg ungeeignet flir
diese Personen. Zudem betragt die Durchgangshdhe unter dem Aquadukt nur 1,9 Meter (laut Beschilderung 1,7
Meter Durchgangshéhe). Aus diesem Grund ist der Weg ebenfalls nicht fiir sehbehinderte Personen zu
empfehlen. Bei allen weiteren orange markierten Stellen handelt es sich um nur teilweise abgesenkte Gehsteige.
Aufgrund von fehlenden Absenkungen missen Fulgeherlnnen an einigen Kreuzungspunkten langere
Wegstrecken auf sich nehmen, da Kreuzungsmdglichkeiten ausschliellich an Gehstegbereichen bei Ausfahrten
mdglich sind. Bei Tempo 30 stellt dies meist keine groBe Gefahr dar, doch im Bereich der Morigglgasse gilt eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h und auch dort fehlen punktuell Gehsteigabsenkungen.

Im zentralen Wegenetz gibt es, neben dem nicht barrierefreien Schutzweg an der Hauptstrale im Bereich der
Volks- und Sonderschule, noch drei weitere Bereiche ohne Barrierefreiheit. In beiden Bereichen gibt es nur eine
Treppe zur Hohenliberwindung, erstens am Springbrunnen am Theodor — Kérner — Platz (vgl. Foto 6), wenn
FuBgeherlnnen vom Park zum Platz gehen mdchten, zweitens entlang des Bildungszentrums (vgl. Foto 7), die
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Abkiirzung zwischen Stralle des 12. Februars und der Franz — Dinhobl — Strale und drittens der kiirzeste Weg
vom Bahnhof in den Park. Jene Personen mit eingeschrankter Mobilitdt mussen in diesen beiden Féllen einen
kleinen Umweg in Kauf nehmen.
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Foto 6: Treppen als Barrieren am Foto 7: Treppen als Barrieren am
Theodor — Kérner - Platz Bildungszentrum, Franz — Dinhobl - Strafe 2
Quelle: eigene Aufnahme 09.10.2018 Quelle: eigene Aufnahme 09.10.2018

3.2.5 Begriinung

Die meisten Fullwege in Ternitz sind zumindest teilweise begriint. In vielen Wohngebieten ergibt sich die
Begriinung durch die gut gestalteten (Vor-)Garten der Anrainer. Eine abwechslungsreiche Begriinung der
FuBwege ist wichtig, da es den Komfort des Gehens erhdht, wenn FuBRgeherlnnen etwas zum Betrachten haben.
Auferdem sinkt das subjektive Zeitempfinden und FuBgeherlnnen gehen weiter und halten sich langer draufien
auf. In Abbildung 24 erkennt man die begriinten Wege an den verschiedenen Einfarbungen. Dunkelgriine Wege
habe viel Bewuchs, hellgriine Wege weisen ausreichend Griinflachen auf, braune Wege sind wenig begriint und
schwarze Wege sind gar nicht begrint. Die Bewertung der Begrinung erfolgte anhand folgender Kriterien in
Tabelle 1.

Kategorie Beschreibung

Viel Begriinung/ Park Es handelt sich um eine Parkanlage oder es gibt andere reine Grinflachen
entlang des Fulweges.

Ausreichend Begriinung bepflanzte Vorgarten reihen sich aneinander, Heckenbewuchs, viele Baume
auf kurzer Strecke

Wenig Begriinung Es gibt nur vereinzelt Baume, ein schmaler Streifen Wiese entlang eines
FuBweges oder einzelne Blumenkasten auf Fensterbanken und am
StraBenrand.

Keine Begriinung keine Bepflanzung, die Fahrbahn

Tabelle 1: Bewertungskriterien der Begriinung der FuBwege
Quelle: eigene Darstellung

Durch an die Stralle angrenzende Garten werden die FuBwege in den reinen Wohngebieten automatisch

begriint. An anderer Stelle ist die Stadtgemeinde flir die Begriinung verantwortlich und die vorhandenen Stellen
werden gut gepflegt. Der Komfort des Gehens wird durch diese abwechslungsreiche Begriinung erhéht.
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Abbildung 25: FuBwegenetz und Parkanlagen in Ternitz
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

Punktuell kommt es durch unkontrollierte Pflanzungen von Privatpersonen auf den Gehwegen in Temitz zu
Einschrankungen des Komforts. Es kommt vor, dass an manchen Stellen die Begriinung so dicht ist, dass die
FuBgéangerinnen auf den Gehsteigen stark behindert werden. Der eigentliche Zweck der Begrinung, die
Komforterhdhung, wird in diesen Féllen nicht erfillt.

An der Kreuzung Johann — Wegscheider — Gasse und der Briickengasse ist dies der Fall. Dann missen
FuBgeherlnnen, falls méglich, auf die Fahrbahn ausweichen. Die Begriinung soll den Komfort des Gehens
erhéhen und nicht mindern. Bepflanzungen kdénnen nicht nur die Gehwege verschmalern, sondern auch die
nétige Lichtraumhdhe verringern. Dadurch entsteht flir FulRgeherlnnen das Gefiihl, sie missen den Kopf
einziehen oder die Tatsache sich tats&chlich biicken zu missen. Auf dem Gehsteig in der Morigglgasse ist dies
der Fall, sowohl der seitliche Heckenbewuchs als auch die iberhdngenden Baume schranken den Gehbereich
des FuRgangers auf dem Gehweg so stark ein, dass nur die duersten 20 ¢cm aufrecht zu begehen sind. In
diesem Bereich der Morigglgasse ist die Begriinung ausreichend, in anderen Bereichen gar nicht vorhanden.
Entlang der Hauptstrale ist die Begrinung in den meisten Fallen eher gering, da einerseits die Baufluchtlinie
nahe an der Fahrbahn ist und andererseits im Einkaufsbereich der Platz fiir Pflanzen bereits an Auslagen und
Parkplatze vergeben ist. Im Einkaufsbereich in der Ruedlstrale gibt es ebenfalls wenig Begriinung, obwohl hier
im Bereich des Platzes vor der Stadthalle genug Platz fir mehr Begrinung ware. Die Franz — Dinhobl - Strafe
weist mal mehr und mal weniger Begriinung auf, je nachdem ob sich Vorgarten, Gebaude oder Grundstiicke mir
reiner Begrlinung nah an der Strafle befinden. Im Bereich des Hans — Czettel — Platzes und der angrenzenden
Wohnhausanlage ist die Begriinung zumindest ausreichend.
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3.2.6 Beleuchtung

Die Beleuchtung der FuRwege wird nur an jenen Stellen Uberprift, an denen es fir die Sicherheit bzw. das
Sicherheitsgefihl der FuBgeherinnen erforderlich ist. Das sind der Park, der Watschingersteg und die
Schutzwege. Als Kriterium fir eine angemessene Beleuchtung wird die Beleuchtungsstarke (Lux) herangezogen.
Jeder Schutzweg weist neun Messpunkte auf, jeweils drei am Gehsteig direkt an der Fahrbahn (Aufstellflache)
und drei in der Mitte der Fahrbahn. Fur die Darstellung in der Karte wurden Mittelwerte gebildet. Liegt die
Beleuchtungsstarke unter 5 Lux, ist die Beleuchtung keinesfalls ausreichend, liegt sie iber 40 Lux, ist sie mehr
als ausreichend. In dem Zwischenbereich missen die einzelnen Messwerte auf der Mittelachse des
Schutzweges und auf den Aufstellflachen genauer betrachtet werden, um zu einem Ergebnis zu kommen.

Auf reinen FuBwegen wurde die Beleuchtungsstarke in regelmaRigen Abstanden erhoben. Ausnahmen sind
lange Streckenabschnitte, die erkennbar sehr dunkel waren und Messwerte im Zehntel oder Hundertstelbereich
ergeben haben. Licht.de gibt in einer Fachzeitschrift Werte von 3 Lux bis 20 Lux als angemessene
Beleuchtungsstérke auf Platzen und in Parkanlagen an, wobei eine GleichmaRigkeit gegeben sein muss (vgl.
ebd. 2014: 26 + 29). Firr diese Arbeit wird eine Beleuchtungsstarke von mindestens 5 Lux als akzeptabel
angesehen, da sich dieser Wert an den Vorgaben fiir die Verkehrsflachen orientiert.

Die Erhebung der Daten fand am 12.10.2018 zwischen 20:30 Uhr und 23:30 Uhr statt. Der zunehmende Mond
hat wenig natlrliches Licht gespendet. Das Messgerat Gossen Mavolux 5032B USB wurde fiir alle Messungen
verwendet.

Zur besseren Sichtbarkeit der verschiedenen Beleuchtungsstarken, wurde der zentrale Raum in Ternitz auf drei
Karten dargestellt. In Abbildung 26 sind der Bahnhof, die Einkaufsgelegenheiten und mehrere Schulen
abgebildet. Neben der Beleuchtung an den Schutzwegen wurde auch die Beleuchtung am Ubergang (iber die
Bahngleise gemessen. Die Beleuchtung an den Schutzwegen an der Franz — Dinhobl — StraRe ist bei der LSA
sehr gut. Der Schutzweg an der Kreuzung zur GefiederstralRe liegt im Durchschnitt unter 40 Lux. Aus diesem
Grund werden die Aufstellflachen und die Mittelachse einzeln betrachtet. Die Aufstellflache unter der Lichtquelle
hat eine Beleuchtungsstarke von dber 40 Lux, die andere Aufstellflache von dber 5 Lux. Die Mittelachse weist
eine Beleuchtungsstarke von 26,4 Lux auf, das ist weniger als vorgeschrieben.

Der zentrale Kreisverkehr weist an allen Schutzwegen eine Beleuchtungsstarke von Uber 40 Lux auf. Der
angrenzende Schutzweg auf der Stralle des 12. Februars auf Hohe der Stadthalle und der Blicherei weist
lediglich eine Beleuchtungsstarke von 5,1 Lux auf. Da es sich um eine vielbefahrene Stralle und einen Hauptweg
in Ternitz handelt, sollte die Beleuchtungsstarke erhéht werden. In wieweit die gleichméRige Beleuchtung auf der
Strecke gegeben ist, konnte im Rahmen dieser Arbeit nicht ermittelt werden. Es ist jedoch anzunehmen, dass die
Beleuchtung nicht gleichméaRig ist, da wenige Meter entfernt am Kreisverkehr, eine vielfach hdhere
Beleuchtungsstéarke gemessen wurde. Die einzelnen Messpunkte zeigen folgendes Bild: auf einer Aufstellflache
werden die vorgeschriebenen 5 Lux erreicht, auf der anderen nicht und in der Mittelachse wird nur ein Messwert
von 5,23 Lux erreicht anstatt der vorgeschriebenen 40 Lux.
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Abbildung 26: Beleuchtungsstarke (in Lux) in Konfliktbereichen und Angstraumen 1
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

In der Ruedlstrafie werden auf beiden Schutzwegen die 40 Lux (iberschritten.

Bei der Neuen Mittelschule und der Polytechnischen Schule gibt es vier Schutzwege, drei (iberschreiten den Wert
von 40 Lux leicht, nur der Schutzweg an der Friedrich — Lichtenwérther — Gasse, direkt bei der Mittelschule weist
eine Beleuchtungsstérke unter 5 Lux auf. Die Beleuchtung sollte angepasst werden, da die Adaptionszeit der
Augen langer dauert und die Veranderung von hell zu dunkel nicht so schnell vollzogen werden kann. Der
Unterschied zwischen den hell erleuchteten Schutzwegen auf der Stralle des 12. Februars und der Seitengasse
ist zu grof.

An der Hauptstrale sind zwei Schutzwege nicht ausreichend ausgeleuchtet. Einerseits der Schutzweg an der
Volks- und Sonderschule, andererseits der Schutzweg bei den Einkaufsgelegenheiten hin zur Uberfiihrung.
Besonders an der Schule muss die Beleuchtung aus Sicherheitsgriinden verbessert werden. Der Schutzweg ist
kaum erkennbar, selbst wenn man weif}, dass er dort ist. Die Schutzwege am Kreisverkehr Hauptstralle/
Dammstrafe sind beziiglich der Beleuchtung ausreichend.

Der Watschingersteg, inklusive Zuwege, weil’t eine durchschnittliche Beleuchtungsstérke von 23,5 Lux auf und
liegt somit {iber den Vorgaben fiir Platze und Parkanlagen. FUCHS erklért, dass der Uberweg iiber die Gleise
friiher nur eine kleine, schmale und unbeleuchtete Briicke war, wéhrend jetzt alles gut ausgeleuchtet ist (vgl. ebd.
2018). Der neue Ubergang wurde erst 2017 fertiggestellt und entspricht deswegen auch den aktuellen
Anforderungen.

In Abbildung 27 sind die Beleuchtungsstarken im Bereich des Rathauses abgebildet. Die Ausfahrt vom
Rathauskomplex auf die Franz — Samwald - Strale ist sehr gut beleuchtet, die Einfahrt hingegen muss
verbessert werden, der Durchschnittswert liegt hier bei nur 3,75 Lux, auf der Mittelachse liegt der Wert sogar nur
bei 2,25 Lux.

In der Kreuzéckergasse gibt es zwei Schutzwege. Bei jenem am Rathaus war zum Zeitpunkt der Messung eine
Strallenlaterne ausgefallen. Die Messung wurde trotzdem durchgefiihrt und die Beleuchtungsstarke ist in diesem
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Fall, wie zu erwarten, viel zu niedrig. Der Schutzweg am Seniorenzentrum liegt mit 4,8 Lux ganz knapp unter den
Mindestanforderungen der Beleuchtungsstarke, die Ausrichtung der Stralenlaterne konnte bereits zu einer
Verbesserung flihren.

Der Schutzweg an der Grenzgasse hat eine durchschnittliche Beleuchtungsstarke von 20,2 Lux, fir eine
Nebenstrale mit wenig Verkehr ist das ausreichend. Die anderen beiden Schutzwege, die iber die Franz —
Dinhobl - Stralke filhren, haben eine Beleuchtungsstarke von 8,2 Lux (Kreuzung Arbeitergasse) und 16,1 Lux
(Kreuzung Karl — Waldbrunner WHA). Da nicht ausgeschlossen werden kann, dass keine gleichméaRige
Beleuchtung auf der StralRe gegeben ist, sollte die Beleuchtungsstérke auf der Mittelachse mindestens 40 Lux
betragen. Sie betragen aber nur 8,2 Lux und 17,7 Lux. Die Aufstellflachen sind hingegen ausreichend beleuchtet.
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Abbildung 27: Beleuchtungsstarke (in Lux) in Konfliktbereichen und Angstraumen 2
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

Die FuBwege im Park sollten aus Griinden des subjektiven Sicherheitsempfinden eine Beleuchtungsstarke von
mindestens 5 Lux aufweisen. So erkennen Fullgangerinnen den Boden und sie kénnen vorrausschauen. Die
Beleuchtung im Park ist sehr unregelmaRig, da die Lateen inhomogen verteilt sind. Die Verbindung vom
Freibad zur Schule ist gut beleuchtet, ebenso der Ausgang zum Forstnerweg und zur Biicherei. Der Ausgang zur
Fran — Dinhobl — Strafle/ Bahnhof ist nur am Fu® der Treppe beleuchtet, danach nicht mehr. Der barrierefreie
Zugang von der Johann — Wegscheider — Strale ist mit 5,7 Lux ausreichend beleuchtet. Die Strecken zwischen
den Ausgangen sind, abgesehen von wenigen Ausnahmen, schlecht oder gar nicht beleuchtet. Wie in Abbildung
28 zu erkennen ist, gibt es auf dem linken, geschwungenen Wegstiick keine Laternen. Die Messung bestétigt
dies mit Werten zwischen 0,03 und 0,0 Lux und weist somit erhebliche Defizite in der Wegbeleuchtung und der
damit zusammenhangenden Wegqualitat auf.
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Abbildung 28: Beleuchtung und Beleuchtungsstarke (in Lux) im Park
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

3.2.7 Schulwege

AbschlieBend werden die Hauptrouten der FuBgeherlnnen abgebildet. Diese Analyse ist besonders wichtig flr
die anschlieBenden Handlungsempfehlungen, denn dort wo viele Menschen unterwegs sind, ist der
Handlungsbedarf besonders hoch. Insbesondere die StoRzeit zwischen 7 und 8 Uhr soll dafur ndher betrachtet
werden, um u.a. die Sicherheit der Schulwege fiir Schilerinnen der Polytechnischen- und Mittelschule zu
ermitteln.

Durch die nicht-teiinehmende Beobachtung wurde der Weg der Schilerlnnen vom Bahnhof bis zur Schule
verfolgt. AuBerdem wurden die Straflen entlang der Schule beobachtet, um zu erkennen, wo Eltern halten, um
Schiilerlnnen aussteigen zu lassen. Die Ergebnisse sind in Abbildung 29 dargestellt.

Die lila eingefarbten Wege werden von Schulerlnnen genutzt, die mit dem Zug nach Ternitz kommen. Die
Uberquerung der Franz — Dinhobl — StraRe ist aufgrund der Ampel, die nach auslésen des Druckknopfes schnell
umschaltet, sehr sicher. Ein Teil der Schilerinnen geht durch den Park, entweder tiber den barrierefreien Zugang
in der Johann — Wegscheider — Stralle oder iber die Treppen direkt an der Franz — Dinhobl — StraBe. Der Park
wird an zwei verschiedenen Stellen verlassen, beide flihren zum Forstnerweg. Die Gehsteige dort sind schmaler
als 1,50 Meter in der Breite. Fir zwei Schilerinnen, die sich kennen und wahrend dem Fulweg miteinander
reden, ist die Breite ausreichend. Eine Verbreiterung des Weges ist an den meisten Stellen wegen der
Grundsticksgrenzen nicht méglich. Barrieren sind auf dem Weg nicht vorhanden. Der andere Teil der
Schilerlnnen geht entlang der Franz — Dinhobl — StralRe bis zum Kreisverkehr und dann ein Stick die Stralle des
12. Februars hinauf, bis sie zum Forsterweg gelangen. Problematisch ist der Weg durch den Park, da dort zwar
die Wege eine ausreichende Breite aufweisen, diese aber schlecht beleuchtet sind. Es ist zu erwarten, dass in
der Dammerung oder wenn es dunkel ist, viele FuBgangerinnen den Weg durch den Park meiden und
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Schiilerinnen, die allein unterwegs sind, diesen Weg nicht nutzen, sondern an der Strale entlang gehen. Bei den
Treppen vom Bahnhof zum Park besteht sogar Sturzgefahr aufgrund der mangelnden Beleuchtung.
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Abbildung 29: Hauptrouten der Schiiler
Quelle: SCHUBERT UND FRANZKE GMBH 2018, eigene Markierungen

Die Haltepunkte der Schiilerlnnen, die mit dem Auto zur Schule gebracht werden, befinden sich entlang der

StraBe des 12. Februars und am Forstnerweg. Wenn die Eltern auf den Parkflachen halten, besteht kein
Sicherheitsrisiko fiir die Schillerinnen, da es geniigend Schutzwege zum Uberqueren der Strale gibt.
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4. Handlungsempfehlungen

4.1 MaBnahmenkatalog

Alte Planungsansatze aus den 70er Jahren sollten iberworfen und bei jeglichen Umbauarbeiten oder bei der
Verlegung neuer Leitungen unter den Gehwegen miussen aktuelle Planungsvorstellungen von Fullwegen
umgesetzt werden. Die Sanierung soll dort stattfinden, wo ohnehin schon Geld in die Hand genommen wird. So
steigen zwar die Kosten fur die Umbauarbeiten leicht an, aber es werden Kosten eingespart, weil ein erneutes
AufreiBen des Gehweges nicht mehr nétig sein wird. Die Sanierung der Gehsteige beinhaltet vor allem eine
ebene Oberflache, héhere Breiten und die Vorziehung der Gehsteige an den Straflenecken, so dass Gehwege
keine abgerundeten Kanten mehr haben. Aullerdem ist es sinnvoll Gehsteige dort vorzuziehen, wo Autos parken.
In regelmaRigen Abstanden sollen die Fuligeherinnen die Méglichkeit haben, die Fahrbahn zu Gberqueren, ohne
bis zur nachsten Kreuzung gehen zu missen. Fuflgeherinnen kénnen so herannahende Autos besser
wahrnehmen und Autofahrerinnen erkennen friihzeitig, wenn eine Person die Fahrbahn (iberqueren mochte.

Im Kontext einer sicheren Gehwegilberquerung fiir alle Personengruppen sollten alle Gehsteigkante, dort wo
FuBgangerinnen den Gehsteig verlassen missen, abgesenkt werden oder die Fahrbahn durch eine
entsprechende Aufpflasterung angehoben werden. Ansonsten ist neben dem erhéhten Sicherheitsrisiko die
Barrierefreiheit an vielen Wegen nicht gewahrleistet. Zwar ist die Absenkung der Gehsteigkanten
kostengiinstiger, trotzdem sollten Aufpflasterungen an jenen Stellen bevorzug werden, wo es Unfallschwerpunkte
gibt oder wo viele Autofahrerlnnen zu schnell fahren, z.B. an der Volks- und Sonderschule in der Stapfgasse 1.
Eine kostenglinstige Alternative ist die Einfarbung der Schutzwege. Einige Schutzstreifen in Ternitz sind bereits
rot und weil} gestreift. Empfehlenswert ist es alle Schutzwege entsprechend zu markieren.

Die Barrierefreiheit ist nicht auf allen Wegen und an allen Querungen vorhanden. Die Barrierefreiheit ist aber
wichtig fir den Fulverkehr, denn nur dann sind die Voraussetzungen fiir das zu Ful gehen fiir alle gleich. Um
also den FuBverkehr zu erhdhen, sollten die Gehsteigkanten an allen Kreuzungen und bei Schutzwegen
abgeflacht werden. So kdénnen auch Rollstuhifahrer und FuBgeherlnnen mit Kinderwagen alle Wege
uneingeschrankt nutzen. Zudem wird die Sicherheit erhdht, da Fulgeherinnen nicht langer auf der Fahrbahn
verweilen, weil die Gehsteigkante zu hoch ist.

Die Grundsatze der Barrierefreiheit miissen nach und nach umgesetzt werden, nicht nur im Zentrum von Ternitz,
sondern im gesamten Stadtgebiet.

An einigen Wegabschnitten ist der Bodenbelag in einem schlechten Zustand. Es gibt Schlaglécher und breite
Risse im Asphalt. Ein Ausbessern der Gehsteige vor dem Bahnhof, auf der Franz — Dinhobl — Stralke und den
Verbindungsweg zwischen der Sonnwendgasse und der Stralle des 12. Februars wird empfohlen.

Eine weitere MaBnahme zur Verbesserung der FulRwegqualitat ist die Begrinung der Verkehrswege. Allerdings
besteht hier ein Handlungsbedarf bei bereits begriinten privaten Flachen. An manchen Stellen ist es nétig die
Randbegriinung in kiirzeren Abstanden zu schneiden und zu stutzen, da diese den Gehweg einengt. Auffallig ist
dies in der Morigglgasse und der Johann — Wegscheider — Strale. In den meisten Fallen wéchst die storende
Begriinung auf privaten Grundstlicken. Es empfiehlt sich daher die Eigentimer an ihre Pflichten zu erinnern,
entweder (ber eine allgemeine Kundmachung im Mitteilungsblatt der Stadtgemeinde oder wenn der
Grlnraumbewirtschaftung etwas auffallt, in einem personlichen Brief an den Eigentlimer. Zudem sollte die
Begrinung im Bereich der Stadthalle erhéht werden. Dort halten sich viele Menschen auf und durch die
Erweiterung der Sitzgelegenheiten 1&dt der Ort verstérkt zum Verweilen ein. Der gesamte Platzbereich, inklusive
des Durchgangs Richtung Fulverkehrsbriicke, sollte abwechslungsreicher gestaltet werden. Besonders in dem
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Durchgangsbereich ist genligend Platz fiir eine Begriinung. Auf den Einkaufsstraken kann man beispielsweise
fur die Begriinung Blumenkubel mit breiten Randern verwenden, um diese als Sitzgelegenheit zu verwenden.

Der FuB-/Radweg von der HauptstraBe zum Watschingersteg sollte nicht getrennt, sondern als gemeinsamer
FuB-/Radweg gefiihrt werden. Da eine Trennung von Ful und Radweg auf den anderen Zugangen der Briicke
nicht existiert, sollte auch hier die Beschilderung geandert werden. Sonst gibt es aullerdem keinen barrierefreien
Zugang zur Briicke, ohne einen gréReren Umweg in Kauf zu nehmen.

,Wege, die von FulRgangern und Radfahrern gemeinsam benutzt werden, sind nur bei geringfugigem FuRganger-
und Radverkehr zulassig, um Konflikte zu vermeiden. Gemischte Geh- und Radwege sind nur dann auszufiihren,
wenn der Verkehrsraum fiir eine getrennte Fiihrung nicht ausreicht und eine Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf der Fahrbahn nicht mdglich ist. [...] Besonders flr FuRgangerflichen, die nur von
schutzbedirftigen Radfahrerinnen mitbenutzt werden, stellt ein ,Nicht benlitzungspflichtiger Geh- und Radweg’
eine sinnvolle Art der Kennzeichnung dar. Somit durfen schnellere Radfahrerlnnen die parallelfihrende Fahrbahn
beniitzen® (FSV 2004: 14). Auch den Radfahrerinnen soll die Abklirzung Uber den Watschingersteg weiter
freistehen, deswegen ist die gemeinsame Nutzung weiterhin sinnvoll. Ist man auf einem gemeinsam gefihrten
FuB-/ Radweg unterwegs, ist die Aufmerksamkeit hdher und ZusammenstoRe zwischen Fulgeherlnnen und
Radfahrerlnnen werden vermieden.

Entlang der Franz — Dinhobl - StraBe ist ein gemeinsamer FuB-/ Radweg ebenfalls sinnvoll. Das
FuBverkehrsaufkommen ist gering, somit ist eine gemeinsame Flhrung nach den Vorgaben der RVS erlaubt.
Sowohl die FulRgeherlnnen als auch die Radfahrerlnnen profitieren von den hoheren Breiten. Bei einem
Spaziergang kénnen sich die Fulgangerlnnen unterhalten und missen nicht hintereinander gehen, das erhéht
den Komfort. Radfahrerinnen miissen sich nicht mehr fiirchten mit der Lenkstange an ein Schild zu stof3en und
zu stlrzen. Fir diese Umsetzung ist ein angleichen des Niveauunterschiedes von Ful- und Radweg erforderlich.

Es wird auBerdem empfohlen in der Ruedistrale die einheitliche Pflasterung bis zur Watschingergasse
weiterzuziehen und dort eine Begegnungszone einzurichten. In diesem Bereich befinden sich zu beiden Seiten
der RuedlistraBe Orte von Interesse. Es ist deswegen anzunehmen, dass Passanten haufig die StralRenseite
wechseln. Durch die Begegnungszone wird den Autofahrerinnen automatisch vermittelt langsamer und
besonnener zu fahren, da jederzeit mit FuBgeherinnen auf der Fahrbahn zu rechnen ist. Das erhéht die
Sicherheit am Kreuzungspunkt fir alle Verkehrsteilnehmerlnnen und steigert zugleich den Komfort und somit die
Verweildauer vor Ort. Das wiederum hat positive Auswirkungen auf das Einkaufverhalten und belebt das
Zentrum.

Es ist eine Innenverdichtung des Einzelhandels und des Dienstleistungssektors anzustreben. Im Bereich der
beiden zentralen Einkaufmdglichkeiten, HauptstraRe und Stadtplatz, sind auch einige Arzte angesiedelt. Durch
die Verdichtung des Gewerbes in dieser Gegend wird der Stadtkern kompakter. Durch das Zentralisieren der
Orte von Interesse erhéht sich die FulRgeherlnnenfrequenz vor Ort. Selbst wenn die Bewohnerlnnen mit anderen
Verkehrsmitteln, als zu Ful}, zum Zentrum anreisen, werden sie die Wegstrecken zwischen den einzelnen Zielen
zu Ful zuriicklegen. Durch gezielte Stadtplanung kénnen zukinftig die Problemzonen von heute umgeplant
werden.

Fir die Umsetzung dieser Malinahmen bieten sich u.a. raumplanerische Instrumente wie Einzelhandelskonzepte,
Anderung der Bebauungsplane und Stadtentwicklungskonzepte an.

Um den Schulweg der Schiiler sicherer zu gestalten, sollte ein Haltebereich flir Eltern vor der Schule eingerichtet
werden. Wenn Eltern nicht mehr auf der Fahrbahn oder schrég in Einfahrten halten, ist der Verkehr auf der
Stralle des 12. Februars flissiger und die Autofahrerlnnen kénnen sich darauf konzentrieren an den
Schutzwegen bei Bedarf anzuhalten. Weniger Ablenkung und Ausweichmanéver erhdhen die Verkehrssicherheit.
Der Kiss & Go Bereich kann auf den drei letzten Parkplatzen vor dem Schutzweg eingerichtet werden. Ein Schild
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mit eingeschrénktem Parkverbot eine Stunde vor Schulbeginn und ein bis zwei Stunden bei Schulende muss
aufgestellt werden. Zu allen anderen Zeiten ist das Parken fir die Anrainer weiterhin gestattet. AuRerdem sollte
ein Kiss & Go Schild aufgestellt werden.

In den analysierten Gebieten sollte die Beleuchtung anpasst werden, so dass alle Wege und Schutzwege eine
Beleuchtungsstarke von mindestens 5 Lux aufweisen. Die Schutzwege auf den Hauptrouten, wie StralRe des 12.
Februars, Franz — Dinhobl — Stralle und HauptstralRe, sollten weiter auf der Mittelachse mindestens eine
Beleuchtungsstarke von 40 Lux aufweisen. Bei einem vermehrten Auftreten von Unfallen sollten auerdem die
Adaptionsstrecken untersucht werden. Es sind aufwendige Messungen der Beleuchtungsstarke im gesamten
Stadtgebiet notwendig, um festzustellen, wie gleichmalRig die Beleuchtung im Ortsgebiet ist.

Im Stadtpark muss flachendeckend die Beleuchtung sichergestellt werden. Entsprechende Standorte fir Lampen
sind mittels ihrer Beleuchtungsreichweite zu identifizieren, damit auch jeder Weg im Park wéahrend der Dunkelheit
benutzt werden kann. Diese MaRnahme fordert sogleich die Qualitat des Parks als Durchgangsbereich, als auch
als Aufenthaltsbereich.

Damit Bewohnerlnnen und Besucherlnnen in Temitz mehr zu FuB unterwegs sind, sollte ein
FuBRgangerinnenleitsystem etabliert werden. Ein FuBgéngerinnenleitsystem stellt eine Orientierungshilfe fir den
FuBverkehr dar. Meist miissen sich die FuBgeherinnen an der Beschilderung des MIV orientieren, doch diese
geben manchmal Umwege an, weil der MIV (ber Hauptstrecken gefiihrt werden soll und auch die
Kilometerangaben, falls vorhanden, helfen dem FuBverkehr wenig. Die meisten FuBgeherlnnen vermeiden
Strecken von mehreren Kilometern und viele Menschen kénnen nicht einschétzen, wieviel Zeit sie fir diese
Kilometerangabe bendtigen. Bei einem Fuligangerinnenleitsystem werden Schilder gut sichtbar fiir den
FuBverkehr angebracht, durchschnittliche Wegzeiten angegeben und auf reine FuBgangerinnendurchgange
hingewiesen. Besonders zwischen Bahnhof, Park und Stadtplatz kann damit der Bevolkerung gezeigt werden,
wie schnell man zu FuB von A nach B kommt.

Um den tatsachlichen Bedarf und die Befindlichkeiten sowie Wegstrecken der Bevolkerung von Ternitz
abzufragen, empfiehlt sich die Durchfihrung einer Umfrage. Diese kann z.B. in Schulen, Stadtevents,
Seniorenzentren oder als umfangreiche Haushaltsbefragung durchgefiinrt werden. Die vorgestellten Malknahmen
sollten hierbei als Orientierungspunkte fir die Erstellung des Fragebogens/Umfrage dienen.

Beispielsweise: ,Wo sehen Sie das Erfordemis Biirgersteige abzusenken/Aufpflasterungen vorzunehmen,
Einfarbungen von Kreuzungspunkten etc?”

Durch die Partizipation der Bewohnerlnnen entsteht eine Art Bedarfskarte, die das gesamte Gemeindegebiet
betrifft. Durch die regelméRige Durchfilhrung des Fragebogens, beispielsweise in einem Intervall von 5 Jahren,
kénnen Erfolge und weitere Bediirfnisse aufgezeigt werden. So entsteht ein dynamischer Prozesse im Umgang
zwischen den Anforderungen der Bevdlkerung von Ternitz und kommunalen Planungsprozessen. Dieser ist flir
eine Umsetzung der Prinzipien der Stadt der kurzen Wege entscheidend und eine hilfreiche Unterstltzung der
Stadtplanung fur konkrete UmsetzungsmaBnahmen.

Auferdem kénnen sich auch positive Nebeneffekte ergeben. Es entsteht zugleich ein Marketing zum zu Ful®
gehen und es wird das Bewusstsein gescharft, auf die Beschaffenheit der Gehwege angrenzend an die privaten
Flachen zu achten. Ein positiver Nebeneffekt konnte somit die Gestaltung und Pflege dieser sein.

Alle MaBnahmen sollten im Mitteilungsblatt oder auf der Homepage der Stadt Ternitz an die Bevolkerung

kommuniziert werden. Marketing ist wichtig, durchgefiinrte Arbeiten und zeitweise Einschrankungen wegen
Bauarbeiten erhalten so eine héhere Akzeptanz.
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4.2 Prioritatenreihung

Fur die Erhéhung des Anteils der Fugeherlnnen in Ternitz bendtigt man zwei Handlungsansétze. Einerseits
mssen bauliche Malnahmen getroffen werden und andererseits muss auch das Bewusstsein verandert werden.
Die herausgestellten Malnahmen lassen dabei priorisieren.

Die Reihung der Prioritaten wird nach drei Kriterien eingestuft. Ein wichtiger Faktor fir die Umsetzbarkeit ist der
Kostenfaktor, dieser wird mit niedrig (€), mittel (€€) und hoch (€€€) bewertet. Ein niedriger Kostenfaktor bedeutet,
dass die Stadt die Mittel leicht aufbringen kann, ein hoher Kostenfaktor bedeutet, dass Kostenvoranschlége
eingeholt werden missen, das Geld im Stadtrat bewilligt werden muss und die Kosten eventuell auf mehrere
Haushaltsjahre aufgeteilt werden mussen. Der zweite Einflussfaktor auf die Prioritatenreihung ist die
Notwendigkeit der Umsetzung aus Sicherheitsgriinden. Die MaBnahme hat einen grofen ( ), mittleren
( ) oder geringen (A) Einfluss auf die Sicherheit der FuBRgeherlnnen. Der letzte Einflussfaktor ist die
Aufwertung des Komforts der FuRgangerwege. Werden Wege als komfortabel wahrgenommen, so werden sie
eher benutzt als unkomfortable Wege. Die MalRnahme hat einen groflen ( ), mittleren ( ) oder
geringen (9) Einfluss auf den Komfort der FuRgangerinnen.

MaRnahme Kostenfaktor Sicherheit Komfort Prioritat
Reparatur des Bodenbelages am
Bahnhof und am Durchgangsweg € 1
Sonnwendgasse/ Str. 12. Februar
Alle Schutzstreifen einfarben € 1
Schutzstreifen in der Kreuzéckergasse,

. € 1
auf der Aufpflasterung erganzen
Beschilderung von getrenntem FuR-
/Radweg in gemeinsamen Ful3-/Radweg € 1
abéndern
Kiss&Go Zone vor der Schule einrichten € 1
Beleuchtung verbessern am Schutzweg p 1
Hauptstralle/ Stapfgasse
StralRenlaterne in der Grundackergasse
. € 1
instandsetzen
Abflachung der Gehsteigkanten an

€€ 2

Kreuzungen und anderen Querungen
FuRgangerleitsystem im Zentrum €€ 2
Eigentimerlnnen an das regelmafige
Zurlickschneiden ihrer Bepflanzung € 2
erinnern
Begriinung im Bereich der Stadthalle + ce 9
Geschéftsstralien erhdhen
Lampen im Park erganzen €€ 2
Beleuchtung tberall mindestens 5 Lux €€ 2
Rampe neben Treppe beim
Springbrunnen (zentraler Kreisverkehr) € 2
anbringen
Einzelhandelskonzept erstellen und
durch Instrumente der Raumplanung €€ 2
umsetzen
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(regelméaRige) Befragung der

Bevdlkerung zu der Qualitat und der €€ 2
Sicherheit der FuRwege

Begegnungszone in der Ruedlstralle mit

Erweiterung der einheitlichen €€€ 3

Pflasterung bis Watschingergasse
Gemeinsamer Ful-/ Radweg entlang
der Franz-Dinhobl-Stralke, inkl. €€€ 3
Baulicher Veranderungen
Tabelle 2: Prioritatenreihung der MaBnahmen fir das FuBwegenetz in Ternitz
Quelle: eigene Darstellung

Bei der Prioritdt 1 handelt es sich um kurzfristige MalBnahmen. Dabei geht es sich um sicherheitsrelevante
Malnahmen. Diese haben eine hohe Prioritdt und sollten deswegen méglichst schnell umgesetzt werden. Zu
diesen MaRnahmen zahlen die Beleuchtung an Schutzwegen und die Optimierung der Schutzwege selbst.
Prioritat 2 betrifft mittelfristige MaBnahmen. Dabei handelt es sich um teurere bauliche und bewusstseinsbildende
MaRnahmen. Die Barrierefreiheit der Wege und die Beschilderung des umfassenden Wegenetzes im Zentrum
sind wichtige Malnahmen, um den Menschen zu zeigen, dort kann man ohne Probleme zu Full gehen — nutze
diese Wege.

Die langfristigen MaRnahmen erhalten die Prioritat 3. Fir diese Handlungsempfehlungen ist es notwendig,
weitere Erhebungen oder einen Beteiligungsprozess durchzufiihren. Oft sind diese Maflnahmen sehr teuer und
es muss erst ein Budget freigegeben werden. MalRnahmen der Prioritat wilrden die FuBwegesituation abrunden,
sind aber nicht zwingend erforderlich.
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5. Fazit

Ternitz ist eine kleine Stadtgemeinde, deren FuRwege noch aus Planungsentwirfen der 1970er und 80er Jahre
stammen. Um den Anspriichen einer modernen Stadt gerecht zu werden, ist es notwendig den FuRgéngerinnen
mehr Beachtung zu schenken. In einigen Bereichen hat die Stadtgemeinde Ternitz das auch bereits erfolgreich
umgesetzt.

In Ternitz hat man als FuBgangerin, besonders im zentralen Bereich der Stadt, eine gute
FuBwegenetzgrundlage. Es gibt viele Querverbindungen, die Bauliicke zum Stadtplatz wurde in den éffentlichen
Raum integriert und der Watschingersteg wurde erneuert. Trotzdem nutzen die meisten Einwohner meisten das
Auto in Ternitz (vgl. FUCHS 2018).

Zu Full gehen funktioniert am besten auf kurzen Distanzen. Eine kompakte Siedlungsstruktur mit gut
erreichbaren zentralen Einrichtungen ist deswegen eine wichtige Voraussetzung. Alle zentralen Orte sollten
gleichmafig im Raum bzw. in einer Stadt verteilt sein. Die GleichmaRigkeit bezieht sich in diesem Fall auf den
zeitlichen Intervall, in dem die Einrichtungen aufgesucht werden. Jene, die in kurzen Abstanden aufgesucht
werden missen, missen in geringen Abstanden zueinander vorhanden sein, jene, die nur selten aufgesucht
werden, sind weiter verteilt. Haufig kurze Strecken zu gehen, ist fir die meisten Menschen in Ordnung, genauso
wie seltener langere Strecken zu gehen.

Mobil zu sein ist ein Grundbedtrfnis und je nach Weg und Ziel wahlen Menschen verschiedene Verkehrsarten
aus, um zu diesem Ziel zu gelangen. Aktuell wird versucht den NIV zu férdern und damit zu erhéhen, da alle
anderen Verkehrsarten, in unterschiedlichem Ausmal}, Nachteile fir die Umwelt mit sich bringen. Der MIV weist
die groRten Belastungen fiir die Umwelt auf, neben den Emissionen ist das auch der Platzbedarf. Ein Versuch,
um den NIV und den OV zu férdern, ist die Vermeidung des unnétigen MIVs. Einerseits stellt sich bei diesem
Ansatz die Frage, welche Fahrten des MIVs wirklich und aus welcher Perspektive heraus unnétig sind und
andererseits wirft es ein schlechtes Licht auf den NIV. Es kommt einer Bestrafung gleich, manchen
Verkehrsteilnehmerlnnen das Auto zu verbieten und sie zu zwingen sich eine Alternative zu suchen. Sinnvoller ist
es, durch besondere Anreize, wie kurze komfortable Wege und eine attraktive Umgebung, die
Verkehrsteilnehmerlnnen freiwillig zum Umsteigen auf ein anderes Verkehrsmittel zu bewegen.

Es ist egal, welche aktuelle Theorie der Stadtplanung man heranzieht. Sie alle &hneln sich in ihren Zielen. Es
geht um die Veranderung des Modal Splits aus verschiedenen Griinden und mit verschiedenen Methoden, aber
das Ziel bleibt gleich. Die Erde soll auch in Zukunft noch lebenswert sein und dafir muss die Umwelt geschont
werden. Durch eine strategisch geplante Stadt kann Zeit eingespart werden und diese Ersparnis wirkt sich positiv
auf die Umwelt aus. Eine intakte Umwelt erhéht die Lebensqualitt der Menschen und bringt die Menschen dazu,
mehr Zeit drauBen zu verbringen. So wird auch das stadtische Leben angekurbelt, denn Kultur und Tradition
entstehen und festigen sich nur durch das Zusammensein der Menschen.

Der FuRverkehr hat viele Vorteile, die in unserer heutigen Gesellschaft immer wichtiger werden. Zu Ful® gehen ist
gut fir die Gesundheit, da das Herz — Kreislauf — System beansprucht wird und es den Kérper fit halt. In Zeiten,
in denen der Anteil der Ubergewichtigen stetig ansteigt, ist es wichtig Voraussetzungen fiir einen héheren Anteil
an FuRgeherinnen zu schaffen. Wegen der Klimaveranderung bedarf es verschiedener Adaptionen, um die
Emissionen zu verringern. Der Fufverkehr ist umweltvertraglich, der Mensch verursacht beim Gehen keine
zusétzlichen Emissionen, fast keinen Larm und er braucht auch nicht viel Platz. Durch die weiterhin ansteigende
Weltbevolkerung wird der Platz knapp und die Zukunft liegt in kompakten Stadten. Diese sollen aber auch
lebenswert sein und dazu bedarf es Menschen auf den Stralen. Die Stadt muss so aufgebaut sein, dass viele
Menschen auf engen Raum wohnen kénnen, die Wege zu Geschaften kurz sind und gentigend Freiflachen

89



vorhanden sind, damit die Menschen sich auch drauRen aufhalten kdnnen. Das Leben findet auf der StralRe statt,
dort schlagt das Herz der Stadt.

FuBgeherlnnen brauchen nicht nur Freirdume. Diese miissen auch ansprechend gestaltet sein.
Abwechslungsreich, begriint und angepasst an verschiedene Freizeitbedirfnisse, Sport, Spielen, Ausruhen,
Beobachten, Menschen treffen, Gruppen- und Einzelaktivititen. Es ist vorteilhaft auch FuBwege abseits der
Stralken des MIVs anzubieten, da FuBgeherinnen umwegempfindlich sind. In der Vergangenheit gab es oft Pfade
zwischen Hausern und Grundstiicken und wenn diese vorhanden sind, werden sie auch von den FulRgeherlnnen
genutzt. AuBerdem sollen FuRwege fir alle Menschen sein. Deswegen missen Wege und Querungen
barrierefrei sein. Nicht nur mobilitatseingeschrénkte Personen und Personen mit Behinderung freuen sich tber
ebene und sichere Wege, die mehrere Sinne ansprechen. Allen Fu3geherinnen entstehen dadurch Vorteile.

Die Stadtgemeinde Ternitz hat bereits jetzt ein FuBwegenetz, das auf die Bediirfnisse der Fullgeherinnen
eingeht. Der Stadtgrundriss stellt einen Planer allerdings vor eine nicht bewaltigbare Herausforderung. Der
Aufbau der Stadt, die Grundstiicke und die StraRenfilhrung sind historisch gewachsen und haben sich in drei
zentrale Stadtbereiche entwickelt. Es ist nicht méglich Ternitz zu einer kompakten Stadt umzugestalten, ohne sie
neu aufzubauen. Die Verbindung zwischen den Einkaufsmdglichkeiten am Stadiplatz und den
Einkaufsmdglichkeiten an der Hauptstrale ist durch den Watschingersteg gewéhrleistet. Die Einbindung des
Rathauses in den Stadtkern ist aus Sicht des FuBverkehrs eher nicht méglich. Obwohl es eine Verbindung
zwischen Stadtplatz und Rathaus gibt, ist diese Distanz aktuell zu weit fiir den FuRverkehr in Ternitz. Es liegt
zwar durchaus im Bereich des Mdglichen, eine Strecke von 1,7 km zu tberwinden, nur wird das in Ternitz nicht
gemacht (vgl. ZOTTL 2018). Der Aufwand flir den langen Weg steht in keinem Verhaltnis zu der Zeit, die man am
Rathaus verbringt.

Betrachtet man die Qualitat der FuRwege und vergleicht sie mit der wahrscheinlichen FuBgeherlnnenfrequenz, so
kommt man zu dem Ergebnis, dass die Qualitat der Fullwege gut ist. Es gibt Gehsteige, die zu schmal sind, doch
eine Verbreiterung ist meist wegen entstehender Konfliktsituationen mit dem MIV nicht ratsam. Durch einige
Malnahmen kdnnen bereits kurzfristig Verbesserungen erzielt werden. Bessere Sichtbarkeit der Schutzwege und
das Ausbessern von Schlagléchern sind einfach und sinnvoll. Die Barrierefreiheit ist wichtig flr den Fullverkehr,
denn nur dann sind die Voraussetzungen fir das zu Ful gehen fir alle gleich. Die meisten Wege sind
ansprechend gestaltet. An vielen Stellen sorgt die Begrinung fiir eine attraktive Umgebung, in den
Geschaftsstraflen sorgen die Schaufenster dafiir.

Das Problem beim Thema FuRverkehr sind die wenigen Vorgaben, die von héheren hierarchischen Ebenen
kommen. Auflerdem ist es nicht einfach FuRgeherlnnen Vorschriften zu machen, da jeder zu Fufl gehen kann
und darf, im Gegensatz zu den Autofahrerlnnen, und durch die geringe Geschwindigkeit keine
Sicherheitsvorkehrungen getroffen werden miissen. Im Mobilitatskonzept NO und Landesentwicklungskonzept
NO werden die FuRgéngerinnen kurz erwéhnt, dann aber festgehalten, dass das Sache der Gemeinden ist. Es
bedarf einer hoheren Ebene, die Gesetze und Vorschriffen mit aktuellen Themen kombiniert und
Handlungsrichtlinien fiir den FuRverkehr entwirft. Aktuell sind die Gemeinden in Osterreich in Bezug auf den
FuBverkehr auf sich selbst gestellt und erflllen deswegen oft nur die Mindestanforderungen. Die Stadtgemeinde
Ternitz hat bereits erkannt, dass mehr als diese Mindestanforderungen gegeben sein muss.

Ein Ausbau des FuRwegenetzes ist in Ternitz nicht erforderlich, die Gegebenheiten an manchen FuRwegen
sollten verbessert werden, damit FuRgeherlnnen komfortabel gehen kénnen.
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7. Anhang

7.1 Transkripierte Interviews

Experteninterview mit Erwin Wannenmacher von dem Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
Datum: 13.09.2018

Zeitraum: 9:00 Uhr bis 9:25 Uhr

Ort: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, Schleiergasse 18, 1100 Wien

[: Was macht Ihrer Meinung nach einen Fullgeher aus? Was ist so besonders an FuBgéngern?

W: Das sie uber méglichst kurze Distanz ihr Ziel erreichen wollen.

I: Was ist so der Vorteil zwischen FuRgeherlnnenn und Autofahrern? [......] Sind die FuRRganger irgendwo uberlegen?

W: Sie sind wendiger. Der Nachteil [...] dass sie die Distanzen nicht so erreichen kdnnen.

[: Ja. Mmh.

W: Der FuBgénger hat aber sehr viele Vorteile. Er kann stehen bleiben wo er stehen bleiben will. Er geht wo er gehen will.
[...] Er ist umwegesensibel. Der Autofahrer nimmt auch Umwege in Anspruch, um bis zum Ziel zu kommen letztendlich. Der
FuBgeherlnnen [...] schaut, dass er den kiirzest méglichen Weg hat.

l: Halten Sie es eigentlich fiir sinnvoll, wenn man Trampelpfade die jetzt die irgendwie erkennt, wenn FuBgéanger irgendwo
Abkiirzungen genommen haben, dass man da alle Trampelpfade sozusagen ausbaut als normale Fuigeherlnnenwege oder
eher nicht?

W: Jeder Trampelpfad zeigt einen Fehler in der Planung. [...]

l: Mmh.

W: [...] Denn man wiirde nicht dort gehen, wiirde es nicht das Bed(irfnis dazu geben.

[: Mmh.

W: Und [...] wenn [...] die Distanz in irgendeiner Planung nicht [...] verwirklicht wurde, dann wird sie eben von selbst
geschaffen. Durch die normative Kraft des Faktischen eben. Also nicht immer [rduspern] ist es dann ein sicherer Weg. Wenn
man jetzt aus der Sicht der Verkehrssicherheit schaut und ich seh das ein Trampelpfad irgendwo [...] abseits eines
Schutzweges quer durch den Staubereich geht, und ich weill das [zzh] anfahrende Fahrzeuge, speziell Schwerfahrzeuge,
unter Umsténden Fullganger die im Zuge eines Staus quer queren nicht, nicht erkennen kdnnen und die unter Umstanden
dann umgestoflen werden, tberfahren werden, [...] dann ist es keine sichere Querung, dann ist es eher, sollte es nicht sein.
[...] genauso wie man die die Umlaufsperren macht, um die [...] Gehgeschwindigkeit zu minimieren, dass Fugeherinnen
zum Beispiel nicht in eine anfahrende Strallenbahn laufen.

l: Mmh.

W: Also da, da machen gewisse Barrieren einen Sinn [...] aus der Sicherheitsiberlegung. Nicht aus der Komfortliberlegung,
aus der Sicherheitsiiberlegung.

I: Und dass man da Balance zwischen schafft. [...]

W: Ma [...] Will man, will man jemanden davor bewahren Schaden zu nehmen, muss man unter Umstanden eine Barriere
errichten. So dass es eben [...] nicht passiert. Aber im GroRen und Ganzen, in Parkanlagen, wo immer es ist, man siehts so
oft[........ ] hier fehlt ein Weg.

I: Na das ist mir in Ternitz némlich auch aufgefallen. Man misste eine Ecke auslaufen und &hm da ahm da gibt es Uber eine
Wiese einen Trampelpfad der eher zwei Meter Flnfzig breit ist, der wird namlich auch gemaht. [...] also man sieht eindeutig,
also man sieht eindeutig, dass das Gras gemaht ist. Aber es ist noch nicht dazu gekommen, dass man, dass man jetzt den
Weg irgendwie ausgebaut hat.

W: Mmh, mmh.
[: [......] Was wirden Sie sagen, was fiir BedUrfnisse habe [...] FuBgéanger?
We [ ] Sicheres gehen, ebenes gehen, ah pff, komfortable Breiten, Begegnungsproblem, dhhm problemlose

Begegnung [...] problemloses nebeneinander gehen [......] je weiter die [...] die Personen mit einem Kinderwagen, deren
Bedurfnis ist es nattirlich auch ach, nach Méglichkeit nicht irgendwo anzustolRen, nicht anzustreifen, also die ausreichenden
Breiten. Ebene Fahrbahn &hh ebene Oberfliche. Ah nach Méglichkeit [...] ganz einfach auch im Hinblick auf die
Mobilitatseingeschrénkten. So ein gepflasterter Weg ist irrsinnig schon [...] ist kein Problem fir jeden [...] Normalen, wird
zum Problem und zur Stolperfalle fir vor allem fiir altere Personen und man muss auch bedenken es gibt auch altere
Menschen [...] die zu Ful gehen und fiir die es dann, fiir einen Person mit einem Stock, mit einem Rollator [......] wird bei
einer rumpeligen Oberflache nicht gliicklich sein, weil es beschwerlich wird. Damit wird auch die Gehgeschwindigkeit
reduziert und so weiter.

I: Mmh. Vor allem fiir die Menschen, die sowieso schon langsamer unterwegs sind.

W: Genau das.

I: Wahrscheinlich auch wenn sich iber die Jahre hinweg die, durch die Witterung, der Boden hin und wieder absenkt.

W: Durch Wurzelaufbriiche und so weiter, auch am Asphalt, sind immer wieder ein Problem.
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[: Mmh. [...]

W: Weil sie zur Stolperfalle werden fiir den der die [...] FiBe nicht mehr hochheben kann, nicht so hochheben, der auflautft,
der immer ins straucheln kommt.

[: Mmh.

W: Das sind immer Elemente, die die auch Komfort sind. Das zweite Element ist die Sicherheit, wo ich sag, [...] ein
FuBganger soll auch eine sichere Mdglichkeit haben wenn viel Autoverkehr ist, viel Individualverkehr, trotzdem [......]
gesichert gehen zu kénnen, gesichert queren zu kdnnen, ohne [...] &h groR &h auf auf die anderen achten zu miissen,
sondern eine sichere Querungsmaéglickeit auch immer zur Verfigung haben. [......] Um nicht [...] endlose [...] Wartezeiten
[......] irgendwo zu haben.

l: Ja. [......] Wie stehen Sie zu den vorgezogenen Gehsteigen? Also weil heutzutage sind die Gehsteige ah ja alle an den
Kanten abgerundet.

W: Ja das ist ganz einfach ein ganz wesentliches Sicherheitselement [...] fiir eine gesicherte Querung. Verkiirzung der
Querungslangen, Verkiirzung der Querungszeit [......] Einsichtnahme in [...] den Verkehr, egal ob das jetzt Radverkehr oder
motorisierten Verkehres ist [......]. Und auch dhh gesehen werden [...] dass hier jemand queren méchte, also hat [...] und
das nachste ist, man verhindert auf die Art und Weise das Eckpunkte, wo Querungen Ublicherweise stattfinden [...] auch
verstellt werden von parkenden Fahrzeugen. [......... ] Also das hat nur Vorteile [...]

I: Ja. Und wie sehen Sie die Chancen das das auch umgesetzt wird? Also nicht nur in Randbereichen, man sagt ja der ist in
einer Wohnstrale [...] dass der Verkehr der motorisierte Individualverkehr

W: Das ist, das ist [......... ] Bestand ein jeder ah &h, sagen wir jetzt mal, jeder zeitgeméBen Planung. [......... ] Wird das
eigentlich gemacht sobald [... auch nur in Ansatzen weil} es gibt einen Parkdruck
[: Mmh.

W: Es gibt FuBganger ahh jeder Planer der ah [...] ein bissl [...] auf sich halt, hat das in seinen Planungstools dabei, also
das macht das es das bei vielen Gemeinden nicht gibt, kommt daher das das Planungen aus den 70er Jahren sind, das das
Denken sich nicht weiter entwickelt hat, da ah niemand sagt ah [......] wir machen neue Gasleitungen, wir machen neue
Stromleitungen [zzh] [......... ] wir machen da gleich einen Umbau der der Infrastruktur mit, sondern es wird alles beim alten
belassen, nur keinen Randstein anfassen, nur nichts tun hach [...]. Wir graben einen Graben, legen eine Leitung ein,
machen wieder zu, Asphalt drauf und Griil Gott. Das, aber das ist nicht[......] zeitgemal

l: Ja.

W: Da hat sich schon vieles mehr entwickelt, das man auch weil, was man tun kann, und das anbieten zu kdnnen.

I: Das man mittlerweile auch bereit ist die Autofahrer in der Hinsicht teilweise &h auch ein bisschen einzuschranken.

W: Das ist keine Einschrénkung. [......... ] Stelle ich in Abrede das es eine Einschrankung ist, weil [............ ] im Bereich von
finf Metern vor und nach einer Kreuzung, nach dem Schnittpunkt zweier Stralken, darf gar nicht geparkt werden.

I: Nein.

W: Also [......] ist es dort ohnehin nicht zuldssig. Und wenn ich dort ahh iber den Parkstreifen hinaus, den Gehsteig
rausziehe, dann ist das nur [...] die bauliche Verwirklichung einer gesetzlichen MaRRnahme [......... ] die noch dazu auch
verhindert das &h Fahrzeuge das Sichtfeld einddmmen [...] der FuRganger hat &h kein Problem weiter voran zu treten und
die Querungsléngen sind damit massiv gekirzt, wenn ich um &hh Querungslangen um vier Meter plétzlich reduziere |......... ]
wenn ich auf jeder Seite einen Parkstreifen von zwei Metern habe, [......] ist das ja nur guinstig fir den Fullganger, ja.

Lda [, ] Gut. Das heilt Sie wiirden auch sagen das fallt unter das Planungsprinzip &h ungehinderte Mobilitat fiir
alle?[...]

W: Nein gar nicht fiir alle. [......] Ich geh schon soweit das ich sag das der FuBgénger ein [......] héheres Recht hat und ein
groReres Schutzbedirfnis hat und eigentlich auch, auch mehr [......] Beachtung verdient. Als als im stidtischen Bereich
ahahh individuelle Mobilitat, denn letztendlich hhaa [......] jedes Auto, das irgendwo fahrt ist ein [...] Sicherheitsproblem, ist
ein [......] Problem im éffentlichen Raum abgestellt zu werden.

[: Mmmh

W: [......] Ist ein Umweltproblem. Individuelle Mobilitat hat schon auch ihre Probleme. [......... ] Vom Platzbedarf, vom
Raumbedarf [...] Ah [lange Pause] und vom Umweltaspekt auch. Wenn ich jetzt sag ach die elektrische Mobilitat ist das
grole, die groRe LGsung. Ist es ja auch nicht. [......] Die 1&st ja nur andere Probleme aus. [......] Der FuRgénger der

Seheingeschrankt ist und pl6tzlich ein Auto nicht mehr hért und nicht wahrnehmen kann [...] hha hat ein Sicherheitsproblem
damit. Auf der einen Seite, auf der anderen Seite muss ein Auto trotzdem irgendwo abgestellt werden, weil irgendwann will
die Person aussteigen, sie fahrt ja nicht dauernd.

l: Ja.
W: [...] Jeder der fahrt ist Gber kurz oder lang auch ein Fugénger. Keiner fahrt von A nach B und steigt aus und ist dort wo
er sein will, ja. Man muss Wege zu FuR erledigen. [......] Da sollte man nicht drauf vergessen. [...] Aber wir schalten halt

sehr leicht um, sitzen wir im Auto, sagen wir bléder FuBgéanger, gehen wir zu FuB, sagen wir bleib stehen du bloder
Autofahrer. Ich mein es ist ein und dieselbe Person, aber dann

I: Jaa. Mmh.

W: Aber [...] letztendlich hat der FuRganger die [...]Jer hat nicht die Kilometerleistungen aber die ah Verweildauer im Verkehr
ist wahrscheinlich [......] hoher als, als, als vom Auto. Da muss ich auch schon das immer in Betracht ziehen, das ich den
FuBganger [......... ] nicht vernachlassigen darf, das ist [...] fast schon Uberholt, er ist zu bevorzugen, weil er die einzige Form
ist die auch [......... ] umweltvertréglich ist, die auch sich von gréReren Menschenmengen leicht bewaltigen lasst.
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[: Mmh. [......]

W: Das ist die Frage. Ich war gestern am Hauptbahnhof. Stellen Sie sich vor, die fahren alle mit dem Auto [...] den
Hauptbahnhof entlang, da kdnnens nicht fahren, nicht gehen oder sonst was, so viele Menschen wie sich bewegen.

l: Ja.

W: Also. Ich kann auch grofe [...] Mengen [......] mit einem hohen Durchsatz irgendwo hinbringen, zu Ful, was ich mit

einem, mit Autos nicht schaffe. [.................. ] Hha. Gleiche Menge schaff ich nicht. Wenn ich einen Stau anschaue und zu
jedem sag aussteigen und stellt euch mal zusammen [......] wird man sich wundern wie wenig
I: [lacht]

W: Menschen dort stehen, und wie lange die Kolonne ist, die staut.

I Ja das stimmt. Mmh

W: Also da.

I: Das heif}t, Sie finden schon, dass man diesen mmh multimodalen Verhaltensmuster vorantreiben soll. Also das man sagt,
man kann jetzt das Auto oder &ffentliche Verkehrsmittel braucht man aber das man versuch das man o oft wie méglich
umsteigt und halt FuBgénger wird. Oder verschiedene Verkehrsmittel nutzt und das Auto auch mal draufRen zu lassen.

W: FuBRgéanger allein das wird nicht die Lésung sein. Wenn ich verschiedene Punkte in einem groieren Gebiet anzusteuern
hab, in einer Kleinstadt kann ich leicht FuBwege, Wege zu Ful erledigen, wenn ich in Wien [......] drei Wege hab und ich
muss zu einer Behérde, muss irgendwo was einkaufen, und und was weild ich was muss zu einem Arzt [...] dann werde ich
das zu Ful® nicht schaffen, aber da hab ich dann eben die Kombination aus FuBgénger &h und offentlichen Verkehr, da muss
ich halt das Angebot schaffen als als [......] Kommune, muss man eben dann [......] auf Basis der Kommunengrofe, der
Langen, der Weglangen, die sich ergeben, muss ich dann auch eben Angebote schaffen. Ob das jetzt der Citybusangebot ist
ahh ob das eine eine Radwegplanung ist, weil ich sag &h das ist eine Radfahrer ah ah [......... ] das Rad ist das Mittel mit
dem man die groReren Distanzen, groRere Distanzen als zu Ful erledigt. [......] Muss man dann halt auch entscheiden was
man was man soll und wo es notwendig ist. [...] Man wird nicht sagen kénnen wir machen nur Radweg und lassen die
FuBwege komplett weg. [......... ] Denn zu Ful gehen wird immer wer.

lLJa.[.....]

W: Es gibt niemanden der nur mit dem Radl fahrt. Aber [lange Pause] das nur mit dem Auto fahren [......] hat sich eh schon
Uberlebt. Dass [...] Besitzen Sie ein Auto?

I: Nein, aber es gibt eins in der Familie. [lacht]

W: [lacht]

I: Aber wenn man in Wien wohnt.

W: Genau. Genau das. [......]

I: Da lohnt sich das Auto nicht. [...]

W: Noch vor [......... ] 30 Jahren war ein 18-Jahriger, ja da muss ein Auto her. [......] Das hat sich Uberlebt. Es gibt den Platz
nicht mehr dafr.

l: Ja. Mmh. [......... ]

W: Dadurch.

I: Und da ist der Platz auch ziemlich teuer meistens.

W: Genau das. Mmh. Das ist das Néchste.

l: Mmh.

W: [......] Ich kann nicht im &ffentlichen Raum fir jeden Birger [...] einen Autoparkplatz zur Verfugung stellen. [......] Und die
Politik will es auch nicht mehr.

l: Ja.

W: Und dadurch entsteht das.

I: Was, was wiirden Sie sagen wie weit kann so ein FuBganger zu Full gehen, so dass man sagt, das ist jetzt noch eine
annehmbare Distanz? Also was fir eine Dauer ungefahr? [......]

W:l........ ] Naja das ist ja, das ist auch abhéngig von der [......]tji@a&h [............ ] von der Konstitution des FuBgéngers, aber
nachdem man weil} das die, die die [......] gibt's ja auch Arbeiten dazu [............ ] zwei Drittel der Wege sind unter fiinf
Kilometer.

l: Mmh.

W: Das heiit das ist [......] ich meine fiinf Kilometer ist schon relativ lang, da ist man schon mal eine Stunde unterwegs.

l: Mmh.

W: Ja. [...] Aber wenn ich sag ich schau mir die Weglédngen bis zwei Kilometer an, die sind zu FuR [......] problemlos

erreichbar, da komm ich dann wahrscheinlich auf [lange Pause] ach, weif} ich nicht, fast 50 Prozent der Wege die, die unter
zwei Kilometer sind, ja. [......] Und die sind problemlos bewaltigbar, auer man ist mobilitatseingeschrénkt, aber das sind

dann eh andere Voraussetzungen. [............ ] Aber eine zwei Kilometer Distanz ist firr [............... ] Jedermann [......... ]
leicht bewaltigbar und wenn man sich anschaut wie weit die Leute bereit sind zu gehen von um von einem Parkplatz zu
einem Ziel zu kommen, ahh [...]dann [......... ] mmh, dauert und die Parkplatzsuche als Zeit miteinrechnet [......] wenn ich

jetzt in Wien sag &h [...] ich suche einen Parkplatz bei meinem Ziel und dann bin ich auch bereit eine Wegstrecke zu gehen
und dann rechne ich zusammen Wegstrecke plus Suchzeit hhaa, komm ich ohnehin auf die gleichen Zeiten.
I: Mmh. [lange Pause] Ahm was halten Sie von dem Konzept der Begegnungszonen?
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W: [ ] Es ist eine [...] eine verrechtlichte Form des gelebten Miteinanders [......] des [...] man durchaus [......]
gestalterisch schon [......] immer schon irgendwo verwirklicht hat, jetzt ist es halt|......... ] juristisch festgemacht, jetzt gibt es
eine Moglichkeit [......] einerseits zu signalisieren, den Kraftfahrern [...] sich kdnnen, sie missen [......... ] sich dem
Ricksichtnahmegebot entsprechend verhalten, dem FufRlganger, er kann und darf [......] immer und (berall queren.
[orrrrennn. ] Er muss nicht [...] mit schnellen Fahrzeugen rechnen, weil sich die Fahrzeuge auf ein [...] Geschwindigkeitsmal
[......] @hh runterreguliert haben, dass sie [...] auch eine [...] nennen wir's ein bisschen pathetisch, eine menschengerechte
Geschwindigkeit [......... ] die auch erfassbar ist. Weil bei 50 Km/h, ein &lterer Mensch kann’s [zzh] kaum erfassen, geht es
sich auch, geht es sich nicht aus. Der wartet immer, in so einem Bereich, in einer Begegnungszone [......] ist [...] ist schon
einmal angestrebt ein geteilisches Miteinander. Und keiner verteufelt den anderen auf der einen Seite, jeder hat seine
Existenzberechtigung, aber halt in einem [......] eingeschrankteren MaR [...] und so von der [...] von den Untersuchungen
her weil man, langgestreckte Begegnungszonen, wo Fuganger kaum Querverbindungen haben, [......] die FuBgéanger
gehen eher an den Réndern, die Autos konnen fahren [......] ja und die FuRganger queren halt dann [......]

Zielpunktorientiert.

l: Mmh.

W: Unter Umstanden. Mmh. [.......] Wohingegen bei einem Platz die FuRganger halt in alle Richtungen gehen, ja, ne.

l: Ja. Mmh. [......] Glauben Sie es macht einen Unterschied, ob man jetzt die 20 Km/h fiir den motorisierten Individualverkehr

hat oder die 30 Km/h? Das ist ja [...] in Ausnahmesituationen erlaubt.

W: Ja, die 30 wird man dort nehmen wo’s &h Gestaltungen sind wo eine Hauptverkehrstrecke durchgeht, wo man sagt hha
[......] ich will das die FulRganger, ich will nicht einen Punkt oder zwei Punkte mit Schutzwegen &h [...] die FulRganger
biindeln, sondern sie sollen sich flachig bewegen konnen, [......] dann geht man halt auf die 30 Km/h wenn’s die
Anlageverhaltnisse zulassen, was man nie vergessen darf, die Sichtverhaltnisse [......] zulassen. [...] Aber [......... ] es hat
schon seine Berechtigung das man gesagt hat, die 20 sind das MaR [......] denn da bewegt man sich in einem eher
homogenen Geschwindigkeitsfeld. Auch mit dem Radverkehr.

l: Jahh.

W: Da kommen die Fulkganger mit, die Radlfahrer kommen mit und dass [ss] [......] flgt sich in sich ein bisschen stimmiger
zusammen. Als mit 30 wo dann doch die Auto’s schon flott unterwegs sind.

I: [lange Pause] Was glauben Sie sind die groten Probleme in so Kleinstadten fiir, fiir FuBgéanger

W: [lange Pause] Na sicher die schmalen, die eine eine veraltete Planung, schmale Gehsteige, ah, keine
Gehsteigabsenkungen, nur Abschragungen die Hauseinfahrten, wo unter Umstanden um den Komfort fiirs Auto zu erhéhen,
abgesenkt wurde der Gehsteig. So dass der Fullganger bei jeder Hauseinfahrt runter steigen muss und wieder rauf steigen

muss. [......] Ah [......] Wo ich den FuBganger nicht nur als Solisten seh, sondern ja auch als den der den Kinderwagen
schiebt, als den der einen Rollator hat, als den der einen Gehstock hat, einen Blindenstock, was immer, also das sind ja die
Dinge[......... ] das sind ja sehr viele [...] Personengruppen, die damit beschéftigt sind. Und wenn ein Gehsteig zu schmal ist,

wenn auf einem Gehsteig alles steht, was irgendwie an Infrastruktur da ist. Hha, der Postverteilerkasten, der E-
Verteilerkasten, die Strallenbeleuchtung, die Verkehrszeichen und die Hydranten [...] dann ist es ein SpieRrutenlauf
zwischen ah Einengungen und und nicht nicht ein bequemes gehen. Wenn man dauernd einem Element ausweichen muss,
wenn man sich dort wo man begegnet, [......] immer einer stehen bleiben muss, dann ist das kein Komfort im Grunde.

l: Mmh

W: Im Grunde genommen.

I: Das man die Gehwegbreiten eigentlich zwischen den Hindernissen [......] braucht, die richtige [...] Breite.

W: Genau das. Dass ich eine punktuelle Einengung einmal habe, ja, aber, wenn man so geht und sieht was alles [......... ]
auf [...] dem Gehsteig steht, 8h und wenn wo ein bisschen mehr Platz ist, wenn wo eine Gehsteigvorziehung ist, dann stellt
man auf [...] den Fleck gleich einmal ein Altkleidersammelcontainer und Glasflaschencontainer drauf [......] Weil die kann
man da auch bequem wieder abtransportieren [...] und der FuBganger hat wieder keine Sichten auf Irgendwas und wird
auch nicht gesehen, weil er verstellt ist von [......] Kisten und Containern. Das ist halt auch ein Problem.

[: Mmh.

W: Also die [...] Gehsteigvorziehung [......] ist kein Aufstellplatz fir Abfallbehalter.

l: Ja.

W: Muss man halt einmal sagen. [......] Dem muss man auch Einhalt gebieten. [......] Aber da ist halt [......] die Problematik,
sobald es da ist [......] ist die Versuchung naheliegend was drauf zu stellen was [...] leicht wieder weggenommen werden
kann. [......] Im Winter kommen die Streugutbehalter auch noch dazu. Weil man will ja nicht weit weg vom Platz auch das
Streugut haben.

l: Ja.

W: Also das sind alles, alles auch Hindernisse dann wieder. Letztendlich ist wieder kein Platz da.

I: Das Problem ist, wenn man es sich anschaut [............ ] und gerade kein FuRganger draufsteht, dann sieht man, es ware
ja Platz da.

W: Ja genau.

I: Und deswegen nutzt man es einfach.

W: Genau. Also [......] eine FuBgéngererhebung kann man nicht in einer halben Stunde erledigen. Auf der anderen Seite hat
es auch wenig Berechtigung zu sagen, ich schau mir an, wieviel FuBganger da gehen und dann stell ich was drauf, denn
auch die wenigen haben ein Recht gesehen zu werden oder Einsicht nehmen zu kénnen. [...] So.
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I: Weil es kann ja immer mal jemand mit dem Rollstuhl oder mit dem Kinderwagen kommen, man hat was zu transportieren

W: Genau das. [...] Genau das. [......... ] Der hat ein Recht auf Sicherheit. [...] Und auf Komfort, vor allem, weil, darf man
auch nicht vergessen, die FuBganger eigentlich die Anrainer an der jeweiligen Ortlichkeit sind. Der FuRganger ist nicht [......]
50 Kilometer von zu Hause weg, sondern der bewegt sich schon in seinem Wohnumfeld [...] also alles was ich dort mache,
kommt ja den unmittelbaren [...] als [...] Kommune jetzt, kommt den unmittelbaren Anrainern zu Gute [......] und nicht
unbedingt den Leuten von ganz weit weg. Wenn ich im groRstadtischen Bereich bin und da in einer Einkaufsstrale bin [......]
kommt’s [...] nicht der Wohnbevélkerung zugute, aber den Geschaftsleuten, weil sich deren Kunden dort bewegen. Unter
Umstanden. Ich muss schon [......] sagen, was ich als Kommune mache fiir die FuBganger, mach ich eigentlich fiir die
nahere Umgebung, [......... ] denn dort bewegt sich wer [lange Pause] das muss man halt auch mal in die Gehirne bringen
von Politikern und von Entscheidungstragern, dass sie das zur Kenntnis nehmen.

Experteninterview mit Petra Jens, FuBgangerinnenexpertin von der Mobilitdtsagentur Wien
Datum: 29.10.2018

Zeitraum: 15:04 Uhr bis 15:23 Uhr

Ort: Mobilitdtsagentur Wien, GroRe Sperlgasse 4, 1020 Wien

I: Was wiirden Sie sagen ahm, was sind so die wichtigsten Bediirfnisse von Fulgangern?

J:Mmh.....]ja[......] zu Ful gegangen wird, wenn Ziele in fuBlaufiger Nahe sind. Das heilt die Dichte, Siedlungsdichte,
aber auch Nutzungsdichte einer Siedlung ist einmal Grundvoraussetzung. Wenn das nicht gegeben ist [...] gibt's keinen
FuBverkehr. [............ ] Also hab ich 4hm ausgehend vom Wohnort [......] ahm die [............ ] die Dienstleistungen, die Ziele
des té&glichen Bedarfs ah in erreichbarer Néhe, das sind [...] ah Nahversorgung ganz wichtig. [......] Bildungseinrichtungen
[......] vom Kindergarten an. [......... ] Dann die Frage des Arbeitsplatzes. Der ist meistens nicht fuBlaufig erreichbar. [......]
Aber auch so Dinge wie Behdrden und ah Kultureinrichtungen beziehungsweise Erholungsgebiete, Freizeitmdglichkeiten.
Also ich wiirde sagen die wichtigste Voraussetzung fiir FuBverkehr ist die Dichte oder die Kompaktheit der Siedlung.

[: Okay. [...] Und was sagen Sie da zum Planungsansatz: ungehinderte Mobilitat fiir alle? Ist das mdglich? Ist das
durchsetzbar? Wird das gemacht?

J: Ungehinderte Mobilitat fiir alle geht nicht.

l: Ja.

J: Eine Freiheit, &hm, die endet dort, wo die Freiheit des Nachsten anfangt, beziehungsweise die Behinderung, also ah, [...]
das halte ich jetzt fiir keine gutes Schlagwort.

[: Mmh. [...] Und wenn man das jetzt nur auf die Fullganger bezieht? Also dass das, also das alle FuRganger [...] ahm gleich
zu Ful gehen kénnen sollen. [......... ] Also jetzt egal, ob man alt ist, ob man jung ist, ob man vielleicht mit dem Kinderwagen
unterwegs ist.

J: Ach so ist das gemeint.

l: Ja.

J: Also wenn ich mich an den Bediirfnissen der ganz Jungen

l: Mmh

J: und der ganz Alten [......] richte, beziehungsweise die Grundséatze der Barrierefreiheit berticksichtige, dann kann ich davon
ausgehen, dass ich ahm [...] ah fiir méglichst alle die gleichen Bedingungen geschaffen habe.

[: Mmh.

J: Und es mdglichst allen ermdgliche. Also man sollte nicht [...] vom durchschnittlich Alten, durchschnittlich fitten Menschen
ausgehen ah, sondern von den schwachsten Verkehrsteilnehmern. [......]

l: Mmh.

[: Mmh. Was sagen Sie dazu, wenn dann auf manchen Wegen [R&uspern] irgendwo Stiegen sind und dann steht da das
Schild, fiir den barrierefreien Zugang bitte da lang und das ist ja dann eigentlich ein Umweg.

J: Mmh.

I: Sagen Sie das ist in Ordnung, weil manchmal geht das anders oder man sollte es dann einfach so machen das es geht,
das jeder diesen Stiegenbereich nutzen kann, und dann muss ich halt einfach schauen, dass ich da eine Rampe hingebaut
bekomme.

J: Ja da sollte man sich einfach an den &hm [......] grundséatzlich an der [............ ] Menschenrechtskonvention und den
Rechten fiir Menschen mit Behinderung orientieren, an den RVSen und bei &hh [...] bei [......] Hochbauten an den
Bauvorschriften. [......]

[: Mmh. [......... |

J: Was dariiber hinausgeht, muss man abwagen, aber [......] es wér schon gut, wenn man [......... ] die Fragen der
Barrierefreiheit méglichst friihzeitig berticksichtigt.

l: Mmh.
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J: Oft ist es dann auch [...] gar nicht so schwer herzustellen. Kompliziert wird’s ja immer dann, wenn man nachtréglich was
einbaut oder organisieren muss. Ja.

[: Mmh. Also wenn die Stadt zum Beispiel einfach schon &lter ist und [...] jetzt versuch ich das halt irgendwie barrierefrei
umzuriisten

J: Ja wobei das andere Stadte auch ganz gut schaffen. Selbst Florenz, das ist sehr dicht gebaut ist, das ist jetzt ahmmmm,
wo ich eine alte Bausubstanz habe, auch dort schafft man es, selbst bei historischen Gebauden

l: Mmh.

J: Immer auch barrierefreie Zugénge zu machen. [......] Auch wenn ich den Stralenraum generell jetzt nicht als so super
barrierefrei

I: Ja.

J: Ah, beschreiben wiirde, aber ahm, da gibt’s doch ganz erstaunliche Lésungen. [...]

[: Mmh. [...] Gibt's irgendeine Stadt wo Sie sagen [Rauspern], die sieht super aus, die ist super barrierefrei, das ist ein
Vorbild, da sollten sich alle orientieren oder einen Stadtbereich oder so?

N R ] Also Wien ist schon sehr gut was das betrifft. [............... ] Und wenn man jetzt Stadte [......] von
vergleichbarer GroRe hernimmt. [.............cccveeeees ] da ist zum Beispiel [......... ] die Oberflachengestaltung der Gehwege
in keinem Vergleich zu Berlin beispielsweise [......... ] oder selbst Hamburg ja.

I: [Husten] Ja. i

J: Ahm[...] das héngt[......... ] mit unterschiedlichen Dingen zusammen, auch die, die Offentlichen Verkehrsmittel, &hm, sind
in Wien jetzt eher im oberen Spitzenfeld, da muss man jetzt gar nicht so weit schauen. [......] Mmh, mir fallt da jetzt kein

Beispiel ein, wo ich jetzt sag, das ist so viel besser, ja.

[: Okay, ja. Gut. [...] Ahm [......] und wirde Sie sagen das Verhaltensmuster, das man jetzt nicht mehr immer nur Strecken
mit dem Auto fahrt, sondern sagt, wen ich zum Sport fahr dann nehm ich &hm die U-Bahn und wenn ich zur Arbeit fahr dann
fahr ich mit der StraBenbahn und zum Supermarkt geh ich zu FuR. [...] Das dieses Verhaltensmuster, das hat sich ja in den
letzten Jahren ein bisschen verandert, dass das dazu beitragt, dass die Leute mehr zu Ful® gehen?[......... ]

il ] Die Frage hab ich nicht verstanden.

I: Ja. Friher hatte ich immer das Verhaltensmuster, egal wohin ich gehe, ja, weill nicht, geh zu meinem Auto, fahr mit
meinem Auto [......] zum Parkplatz und von da aus geh ich die zwei Meter zum Supermarkt. [...] Ja und das war bei der
Arbeit so und das war auch so wenn ich 8hm die Kinder zur Schule gebracht hab [......] und heute ist das eher so, vor allem
in GrolRst&dten, dass man halt sagt, ahm [...] wenn ich zum Sport fahr, nehm ich die Strafenbahn, wenn ich einkaufen fahr
nehm ich das Auto und wenn ich [...] &hm zur Schule fahre nehm ich ahm, weilt ich nicht, [...] nehm ich den Bus oder so
[Zwei Minuten Pause, wegen Telefongesprach von Frau Jens]

J: Also worauf beziehen Sie das, dass das jetzt anders ist als friher?

[: [......] Ahm, aus der Literatur, also

J: Aus der Literatur

I: Genau.

J: Also das die Leute [......] @&hm, jetzt [......] das Mobilitatsverhalten jetzt variabler ist oder dass sie?

I: Genau.

J: Oder das sie verschiedene, also dass sie eine groRere Bandbreite von Verkehrsmitteln zur Verfligung haben.

I: Genau.

J: Zumindest in der Grofstadt.

lLJa.[.....]

J: Mmh. [...] Und worauf man das zurtickfihrt?

I: Mmh na, ob das den FuBgéngerverkehr zugutekommt.

J:[......] Ja natiirlich. Nur bildet sich das dann im Modal Split nicht unbedingt ab.

l: Mmh.

J: Weil der Modal Split wird ah ahm [...] der fullt auf sogenannten Hauptverkehrsmitteln.

[:Mmh...]

J: Und das Hauptverkehrsmittel sticht dann so, in der Statistik sozusagen alle anderen, ah ah Teil- ah Etappen [......] und
deswegen [...] kann zum Beispiel in [......... ] tatséchlichen und absoluten Zahlen &h ah der FuRverkehr steigen, spiegelt sich
aber im Modal Split nicht wieder.

l: Okay. [............ ]

J: Also je mehr [...] Offentliche Verkehrsmittel genutzt werden, je mehr [...] Sharing Angebote genutzt werden, dhm desto
mehr muss zwangslaufig auch zu FuR gegangen werden. [......... ]

[: Okay. [......] Ahm [...] was glauben &hahm oder warum glauben Sie tun sich Stadte und Gemeinden so schwer, dhm,
[......] den Bediirfnissen von FuRgangern gerecht zu werden?

N TR JTAR [ ] Meine Einschétzung ist, [......] dass das zu Ful gehen [......] iber Jahrzehnte
vernachlassigt worden ist [......] @h [...] und [...] vor allem in der Verkehrsplanung [......] zu wenig abgebildet war. [............ ]
In......] anderen [......] Disziplinen, ja, Stadtentwicklung [......] auch Wohnbau, ist es vielleicht starker berlicksichtig worden.
[oorrnen. ] Mmh [......] auch was jetzt mmh [......] die Grinraumgestaltung betrifft &h [......] &hm [...] zumindest in Wien hat

man immer sehr viel drauf geschaut, deswegen haben wir auch eine ganz gute Ausstattung [...] Parks und so weiter.
[ Mmh.[......... ]
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J: Aber jetzt speziell was das Verkehrswesen betrifft 8h ahm da ist es einfach [......] unterbelichtet. [............... ] Weil

[ ] es erstens viele Schnittstellen hat zu anderen Disziplinen [......... ] und zweitens [...] weil es wenig
technikaffin ist, deswegen ist es flir &hm Verkehrsexperten auch wenig interessant. [......... ] Was auch dazu fihrt das es in
der Verkehrspolitik ganz schlecht abgebildet ist. [......] Das beste Beispiel dafiir ist, das es [...] ahm keine, also das es mal

das zu Ful gehen Sache der der kleinsten Kommunalen Einheit ist, also das es wirklich Sache der Kommunen, in Wien ist
es Sache der Bezirke, [...] es gibt keine zentralen Budgets fir &h das Thema Fullverkehr.

l: Mmh.

J: Ahm es gibt keine einschlagigen Gremien.

: Mmh.

J: Ah [...] in den ahm Landesorganisationen, im Bundesministerium. Das ist eine Sache die bestenfalls mit [...] behandelt
wird, aber die nicht explizit [...] vorkommt. [......] Mmh. Einzige Ausnahme ist der Masterplan Gehen, der im Herbst 2015
publiziert worden ist [...] vom Verkehrsministerium und Umweltministerium gemeinsam.

[: Mmh. [......] Das ist mir auch aufgefallen. In verschiedenen Mobilitatskonzepten in Niederdsterreich, das zwar FuRverkehr
drin steht, aber wo es heilt, Fulverkehr ist Sache der Gemeinden, Menschen sollen mehr zu Ful gehen [...] und das wars.
J: Mmh.

I: Das fiillt meistens nicht mal einen Absatz.

J: Genau. i

I: Und dann kommt Autos oder Offentlicher Verkehr und dann lieRt man 30 Seiten.

J: Ja.

I: [......] Okay. [...] Ahm, wie kénnen Gemeinden einfach und schnell Vorteile fiir FuRganger schaffen? [......] Wo wiirden Sie
sagen, ist da am meisten Handlungsspielraum [......] was vielleicht auch nicht so viel kostet?

N 1N ] Ja also da gibt's unendlich viele Mdglichkeiten [...] also die erste ist einmal das man die vorhandenen Fulwege
gut ausstattet.

l: Mmh.

J: Das muss man fragen, [......] gibt es Uiberhaupt welche?

[: Mmh.

Oft gibt's Uberhaupt keine Gehwege. [......] Zweitens, wenn’s welche gibt, wie sind die ausgestattet? Sind die breit genug?
Kann ich da auch mit einem Kinderwagen oder mit Kindern an der Hand oder [......] mit schweren Einkauftaschen beladen,
kann ich da iberhaupt, hab ich da Platz, dass ich an einander vorbei komm. [......] Wie ist die Beleuchtung, wie ist die
Sicherheit, wie sind die &h Kreuzungen beschaffen, ah das waren mal so die Basics. Also sind sie liberhaupt vorhanden und
sind sie sicher. [...] Und dann kann ich schauen &hmm wie sieht das aus mit der Beschattung, sind da Baume, sind da
Sitzgelegenheiten

l: Mmh.

J: Sind da Trinkbrunnen [...] dann kann ich schauen mit &h ahm weiteriiberlegen, gibt es in einer Gemeinde sowas wie
Orientierung firs zu FuR gehen, mach die Menschen auf Abkiirzer [...] aufmerksam, auf Durchgange, schaffe ich
Durchgénge. Da ist vor allem die Flachenwidmung gepla gefragt. Ah bei Neubauten schau ich, ah das ich Durchgénge fiirs
zu Full gehen lasse. Das ist grad in in in [......] Weinviertler Dorfern hats friher immer Gassen gegeben zwischen den
Grundstticken, die dann zunehmend zugebaut worden sind. So hat das alles dem zu Fuf} gehen geschadet nattirlich.

l: Mmh.[......... ]

J: Das sind so die Basics und dann [...] &hm ah sind nattirlich ahm weitergehend die Fragen [......] ah was hab ich Uberhaupt
im Ort, ja, was ich [......] was ich fuBlaufig erreichen kann, wenn da nix ist [......] wird man auch nicht gehen.

I: Ja natdrlich. [............... ] Und was halten Sie von den Begegnungszonen?

o, Jda [, ] Wie?

I: Also, finden Sie das Konzept an sich gut, glauben Sie, dass das funktioniert? Das sich da Fulganger und Autos ahm
[ ] das sie da klarkommen miteinander &hm [.......] oder ist das eher so naja.

J: Also ich seh da jetzt eher so neutral, so wie ich jetzt nicht sagen kann, ob ein Gehsteig an sich gut oder schlecht ist.

I: Okay, ja.

J: Das ist halt ein weiterer [......] &h Stralenraum, in einer ganz bestimmten [......] mmh Charakteristik, ich kann jetzt [...] ich
kann jetzt [......... ] so [......] generell nicht sagen ob der gut oder schlecht ist. Muss man sich anschauen. Es ist eher die
Frage, wo macht das Sinn?

[ Mmh. [ ] Okay. Und dass die FuBganger halt Uberall queren kénnen, wiirden Sie schon als Vorteil ansehen?
[......] Also wenn es dann auch méglich ist, dass sie Uberall queren kénnen, weil das ist ja so ein bisschen

J: Also ich

I: Ein Konflikt dahinter.

J: Ich wird das oft gefragt, aber ich sag gleich das ist eine schlechte Frage, ja. Die Frage ist eher [......] ist der motorisierte
ausreichend abgebremst? Dass ich Uberall queren kann.

I: Okay.

J: Also. [...] Ich mach ja nicht eine Begegnungszone hin und dann ist alles leiwand, sondern ich ahm schaffe Bedingungen,
wo da Uberhaupt maglich ist. [......]

l: Mmh.

J: Fiir den FuBverkehr gut ist, wenn der motorisierte Verkehr langsamist. [......]

105



I: Und wie das gemacht wird ist

J: Das kann auf ganz unterschiedliche Weisen passieren.

[: Okay. [......... ] Ahm. Was wirden Sie sagen wie weit kann ein FuBganger zu Ful gehen? [......] Jemand normal,
erwachsen, vielleicht mit Kinderwagen?

J: Er kann 30 Kilometer auch zu Fult gehen am Tag. In Wien geht man durchschnittlich [...] 800 Meter zu FuR, so Distanzen
bis 500 Meter [...] das wird im, fastimmer zu Fu gegangen.

l: Mmh.

J: Oder wenn wir es in Zeit umlegen, 10 Minuten, ja.

[: Mmh.

J: Das ist so akzeptabel, &h, dariiber hinaus eher nicht. Das kann aber in landlichen Gegenden ganz anders sein.

EMMA. [, ] Ahm. Glauben Sie das es in Kleinstadten andere Hiirden fiir die Mobilitat gibt als jetzt in
GroRstédten wie Wien?

J: [...] Ja, natiirlich. In kleineren Stadten haben wir nicht so ein dichtes Offinetz, [......] mehr Autoverkehr in der Regel. [......]
Ahm, ja. [ooeeen.n ]

l: Okay.

J: Ja, meistens nicht so breite Gehwege, also

l: Mmh.

J: Das kann man sagen. [......... ] Aber ansonsten, kommt immer drauf an wie, wieviel Wert draufgelegt wird und wie lang
das schon betrieben wird.

l: Ja.

J: Von der Politik.

Experteninterview mit Dr. Britta Fuchs, Mobilititsmanagerin noe regional
Datum: 09.11.2018

Zeitraum: 09:03 Uhr bis 09:29 Uhr

Ort: Telefoninterview — Katzelsdorf/ Wien

I: Was sind die Bediirfnisse von FuRgehern? Und welches Bediirfnis ist am Wichtigsten?

F: Kurze Wege, genligend breite Gehsteige, gut ausgeleuchtete Wege, Im Winter gut geraumte Wege, sichere Wege, wo
auch andere Leute unterwegs sind und es soll Nutzungen in der Umgebung geben, nicht allzu viel Verkehr/ MIV in Mafien.
Was auch immer wichtiger wird sind schattige Wege und Platze, nicht nur die pralle Sonne.

I: Was sagen Sie zum Planungsansatz: Unbehinderte Mobilitat fiir alle FuRgéanger?

F: Vorrang fiir FuRganger prinzipiell gut. Man muss nur aufpassen, dass es nicht wie mit den Radfahrern wird, dass die
FuBgeher keine Ricksicht mehr nehmen. Sie sollen nicht ibermitig werden.

I: Ist das multimodale Verhaltensmuster im Verkehr ein Vorteil fir den FuBverkehr?

F: Schwierige Frage, es gibt die Tendenz, dass je besser der OV ist, also je besser das Angebot ist, desto mehr nehmen die
aktive Fortbewegungsmadglichkeiten ab. Dariiber gibt es Studien. Es kann aber auch dazu beitragen, dass mehr Fullwege
zurlickgelegt werden, weil der Verkehrsteilnehmer zwischen den verschiedenen Verkehrsmodi hin und her wechselt. Mehr
FuBwege, weil man vom Bus zum Bahnsteig gehen muss und dann vom Bahnsteig zur Arbeit, weil der Zug nicht direkt vor
dem Biro halt. Es regt an mehr Strecken zu Fuf} zu gehen, im Gegensatz zum Auto, mit dem man von Tir zur Tir fahren
kann.

I: Warum tun sich Stadte und Gemeinden so schwer bei der Umsetzung von FuBgéngerbedirfnissen? Oder warum werden
teilweise Vorschriften bei Planungs- und Umsetzungsarbeiten missachtet? Welche Hirden gibt es?

F: Das Auto hat immer noch hohen Stellenwert in der Bevdlkerung. Besonders die Generation, die in den 50er Jahren die
ersten Autos erworben haben bzw. jene die jetzt schon in der Pension sind da hat das Auto einen sehr hohen emotionellen
Stellenwert. Die Stadte und Gemeinden werden von Birgermeistern und Stadtraten vertreten und die wollen nattirlich
wiedergewahlt werden. Deswegen wird weniger fir den Fulverkehr getan als méglich, weil es politisch gesehen fiir eine
Wiederwahl sinnvoller ist. Das Problem ist, um Platz flir FuBgeher zu schaffen, muss man anderen Verkehrsteilnehmern
Platz wegnehmen, im dem man z.B. Stralen verengt. Problematisch ist der laute Aufschrei der Autofahrer, die schreien
namlich ziemlich laut und das will man verhindern.

Jene die in vielen Stadten zu FuB gehen sind Kinder und Jugendliche oder alte Menschen und deren Aufschrei ist nicht so
laut. Sie kdnnen nicht richtig mitbestimmen und werden wenig einbezogen, weil ihre Stimme noch nicht so gut gehért wird.
AuBRer wenn es um sichere Schulwege geht, wird den FulRgehern Beachtung geschenkt. Dort gibt es kann aber oftmals
Konflikte mit den Eltern, die ihre Kinder mit dem Auto bis zur Schule bringen.
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Auch heute wird die Erschliefung noch oft aus der Perspektive des Autos betrachtet. Aus Sicht der Raumplanung muss es
Anderungen geben, Siedlungsgrundrisse miissen anders aufgebaut werden und das bereits in der Planung.

I: Wo liegen die grofiten Hiirden fir die Mobilitatsveranderung in Kleinstadten? (wie z.B. Ternitz)

F: Die Entleerung der Innenstadte ist ein Problem, dass zusatzlich durch jahrelange Planungsverfehlung, wie die
Gewerbeausweisung am Stadtrand, entstanden ist. Es macht keinen Sinn dort zu Full hinzugehen, da muss man mit dem
Auto hinfahren. Durch die Entleerung im Zentrum, gibt es auch keinen Grund mehr dort zu Full hinzugehen. Das
Bewusstsein fiir eine umweltfreundliche Mobilitat fehlt. Trotz guter Infrastruktur fir Ful- und Radverkehr.

In Ternitz tut man sich selten schwer als NIV. Es gibt gute Querverbindungen, die Baullicke zum Stadtplatz wurde zum
Durchgang und trotzdem nutzen die meisten Einwohner meisten das Auto in Ternitz.  Die sehr verstreuten
Katastralgemeinden, die bis zu 6 km weit entfernt sind, bergen Herausforderung fiir FuR- und Radverkehr. Umso wichtiger ist
ein alternatives Angebot durch Busse oder Mikro — OV der bedarfsgesteuert ist. So dass die Menschen auch auRerhalb gut
abholt werden und sie so ins Zentrum von Ternitz kommen, um Behdrdengénge zu erledigen.

Hiirden sind also die Siedlungsstruktur, die mangelnde OV Anbindung und das Bewusstsein.

I: Gibt es eine Stadt oder Gemeinde, in der Ihrer Meinung nach das FuBwegenetz optimal ist? Bzw. gibt es eine Stadt oder
Gemeinde, die mit ihren Ideen und Umsetzungen nahe an ein optimales Fulwegenetz herankommt?

F: Die Gemeinde Bad Véslau hat ein Fullgangerleitsystem aufgezogen. Es werden Zielrichtungen angezeigt aus Sicht der
FuBgénger und zwar in Minuten und nicht in Metern. Fulganger werden auBerdem gut geleitet, z.B. angenehme Wege
durch den Stadtpark, die auch noch eine Abkiirzung darstellt.

I: Wie stehen Sie zu dem Konzept der Begegnungszonen? Sind diese lhrer Meinung nach auch in Kleinstadten sinnvoll?

F: Begegnungszonen sind dort gut wo sie gut passen. Die Rahmenbedingungen miissen passen, ein Mindestausmal an
FuRgangerverkehr und ein Mindestausmaf an Querungen muss vorhanden sein, sonst macht eine Begegnungszone keinen
Sinn. Die MaBnahme ist gut wegen der gegenseitigen Ricksicht im StraBenverkehr. Weniger Geschwindigkeit ist gut, aber
es muss baulich auch passen, die Form des Raumes muss stimmen. In Leobersdorf gibt es eine neue Begegnungszone, die
sehr lang gestreckt ist. Sie sieht immer noch aus wie eine Fahrbahn und es fehlt das Gefiihl langsam fahren zu miissen.
Begegnungszonen miissen wohllberlegt sein und es sollte immer einen Beteiligungsprozess geben. Aulerdem braucht es
ein einheitliches umfassendes Konzept. Das Umfeld muss bedacht werden, wie komme ich als FuRganger in die
Begegnungszone, werden die Autos andere Strecken nehmen und dadurch Probleme verursachen?

. Ist es Ihrer Meinung nach Sicherheitstechnisch sinnvoll eine Vorrangfunktion fiir FuBgeher in allen Wohngebietsstralien
einzuflinren?

F: Tempo 30 reicht an dem meisten Stellen aus, denn die wenigsten Kinder spielen drauflen. Eine Wohnstrale hatte keinen
mehr nutzen. Tempo 30 und ein kleiner Park im Siedlungsgebiet ist ausreichend.

Es sind nicht mehr Leute auf der Strafle, das entspricht nicht unserer Kultur. Es ist nicht wie in Holland. Tempo 30, rechts
Vorrang und ein Gehsteig. Ein Gehsteig ist immer sinnvoll, denn fiir Kinder ist das gut zu verstehen. Wohnstralen in
Siedlungsgebieten sind punktuell nicht so sinnvoll. Die Bewohner fragen sich dann, warum haben die eine Wohnstrale und
wir nicht, das ist konzeptionell nicht so gut. Eventuell ist es sinnvoll in einem Konzept fiir ein ganzes Siedlungsgebiet, das
gehort dann in die Siedlungsentwicklung.

In allen Konfliktzonen sollte man den Verkehr verlangsamen, auch vor Schulen.

I: Wo sehen Sie Starken und Schwachen in der Stadtgemeinde Temnitz?

F: Die Leute nehmen die guten FuBwege und Verbindungen in Ternitz gar nicht so wahr. Hier wére ein FuRgangerleitsystem
angebracht. FuBwege sind nicht nur Verkehrsinfrastruktur. Ternitz ist eine Stahlstadt, eine Arbeiterstadt. Die Generation 50+
hat viel gearbeitet und ihr Lohn war, dass sie sich ein Haus und ein Auto leisten konnten. Davon ist schwer wegzukommen,
es ist flr sie eine Grundvoraussetzung fir ein gutes Leben. 2008 oder 2009 wurde der Stadtplatz umgebaut, die Baullicke
wurde nicht verkauft oder bebaut, sondern als Durchgang fir FuRganger umgestaltet. Genauso der Watschingersteg, friher
war das nur eine kleine Briicke, heute kommen FuBgénger und Radfahrer gut aneinander vorbei und alles ist super
ausgeleuchtet. Die Stadt hat schon viel getan.

107



7.2 Lichtmessung

Punkt | Ort Beleuchtung (Lux) Punkt | Ort Beleuchtung (Lux)

1 0,8 50 Zuwe 21

2 13 51 9 394

3 11 5 FuBgeherInnenbrucke 187

Schutzweg Watschingergasse

4 Hauptstralle 08 53 22

5 Kreuzung 1,2 54 21,9

6 Stapfgasse 1.3 55 19.7

7 07 56 Schutzweg 14

8 0,9 57 Strale des 12. 75,5

9 1 58 Februars 73
10 5,1 59 Mittelschule 60,5
11 59 60 sidlich 1085
12 6,5 61 90,8
13 Schutzweg 54 62 69,5
14 Hauptstralie 58 63 2,95
15 am Kreisverkehr 8,9 64 4,68
16 4.8 65 Schutzweg 9,14
17 5 66 Franz- 1,94
18 6,2 67 Lichtenworther- 2,48
19 7 68 Gasse bei 2,83
20 7.4 69 Mittelschule 1,25
21 6,7 70 1,74
22 Schutzweg 12,2 71 1,71
23 Dammstrale 9 72 21,5
24 am Kreisverkehr 74 73 23,8
gg 913 ;g Schutzweg Strake des 1522;
27 T )
28 0,3 77 nordlich 125,5
29 0,6 78 291
30 0,9 79 275
31 Schutzweg 15 80 183
32 Hauptstralle 1,6 81 1594
33 | zum Watschingersteg 25 82 248
34 14| 83 SC;‘“tzweg 361
35 1.8 84 Lichte;?grther- 13,2
36 21 85 Gasse Kreuzung 124
87 48 86 Strale des 12. 129
38 34 87 Februars 38,6
39 12 88 524
40 , 25,6 89 56
41 Stiegen- 60 90 3.27
42 Watstz:iriﬁg::rsteg 328 o 11,56
43 53 92 Schutzweg 14,54
44 1.5 % Fanz-Dinhobl- 71
45 51 94 7,7

Strale Kreuzung

46 3 95 Arbeitergasse 98
47 53 96 5,6
48| Watschingersteg 66,4 97 5,66
49 1,7 98 8,21




Punkt | Ort Beleuchtung (Lux) Punkt |Ort Beleuchtung (Lux)

99 224 148 16,28
100 21,7 149 27
101]  Schutzweg 21,1 fsp| Oasse und drer 7,86
102 Franz-Samwald- 15,56 151 8,39
103 | Strafle Kreuzung 19,8 152 10,24
104 K.Waldbrunner- 17,69 153 10,22
105 WHA 8,98 154 12,47
106 8,74 155 Schutzweg 11,77
107 9,36 156 Grenzgasse 37,5
108 0,98 157 Kreuzung 34,5
109 0,6 158 Franz-Dinhobl- 33,5
110 h 05| 159 Stralte 14,3
il Kreigéztkzev;’ggsse 1,15 160 13,5
112 . 0,7 161 13,57

Einfahrt Parkplatz
113 Rathaus 0,37 162 13,8
114 0,64 163 14,64
115 0,51 164 S 16,12
"7 1,78 166 StralRe Kreuzung 841
118 1.52 167 GfiederstralRe 45,1
119 1,51 168 48,9
120 Schutzweg 41 169 53,9
121| Kreuzackergasse 4,38 170 46,4
122 Seniorenzentrum 2,92 171 66,5
123 11,15 172 63,3
124 89| 173| _Schuizweg 56,3
o
12 Ja ig] e T
7 , 7 . ,
128 101 177 Wegsstf:&der' 67.4
129 Franz-Samwald- 3,46 178 71,5
130 StraRe Einfahrt 2,62 179 735
131 Rathaus 0,66 180 91,1
132 1,87 181 121,3
133 17,39 182 Schutzweg 109,1
134 1,3 183 Ruedistrale 47,3
135 93,1 184 | Kreuzung Strale 65,2
136 142,8 185 des 12. 55,3
137 160,2 186 Februars 20,7
138 Franz-Samwald- 33,5 187 20,4
139 Strafte Ausfahrt 49,6 188 15,02
140 Rathaus 60,3 189 477
141 11,49 190 4,95
142 147 191 Stscg“téwegz 733
143 11,89 192 Febrrjares zsv?schén 443
144 1961 1981 giadthalle und 522
145 Schutzweg 33,9 194 Bildungszentrum 6,05
146 Franz-Samwald- 62,3 195 4,08
147 11,16 196 4,63
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Punkt | Ort Beleuchtung (Lux) Punkt |Ort Beleuchtung (Lux)
197 4,51 246 14,69
198 1141 247 0,26
199 107,6 248 12,91
200 Sch 90,1 249 0,33
201 Str:B:tgg:?Z 80,7 250 3,13
202 Februars am ' 113,2 251 1,04
203 Kreisverkehr 109,6 252 22,8
204 104,9 253 2,07
205 120,9 254 2,97
206 130,7 255 1,44
207 121 256 6,65
208 102,9 257 0,1
209 Sch 73,4 258 20,3
2t0]  SUENed 1001] 259 0,18
211 StraRe am 149,6 260 Park 4,68
212 Kreisverkehr 1258 261 04
213 92,2 262 10,42
214 114,9 263 0,03
215 132,6 264 25,3
216 122,7 265 0
217 133,9 266 18,39
218 85,8 267 0,11
219]  Sonizieg 80,1 268 0.21
220 Kérmer-Platz 156,4 269 0,03
221 am Kreisverkehr 73,9 270 15,64
222 117,3 271 0,07
223 121,9 272 1,63
224 1311 273 0,21
225 38,3 274 0,3
226 28,9
227 238
ggg Kreuzung g;g
231 Watschingergasse 819
232 60,3
233 50,6
234 20,9
235 2,89
236 10,5
237 0,73
238 6,2
239 5,43
240 Park 254
241 1,23
242 0,14
243 0,25
244 28,7
245 0,35
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7.3 Ubersicht zentrale Orte in Ternitz

Ort von Interesse Adresse Zuordnung
1 Sporthalle Strale des 12. Februars 25 Freizeit
2 Polytechnische Schule Forstnerweg 10 Bildung
3 Neue Mittelschule Ternitz F.-Lichtenwdrther-Gasse 1 Bildung
4 Landeskindergarten Grundackergasse 5 Bildung
5 Erlebnisbad ,blub* Briickengasse 2 Freizeit
6 Volkshilfe Kurzzeitpflege Forstnerweg 5
7 Kindergarten Sonnenwendgasse Sonnenwendgasse 5 Bildung
8 Katholische Kirche Strafle des 12. Februars Kirche
9 Stadthalle Theodor-Kérner-Platz 2 Freizeit
10 Biirgerforum Theodor-Kérner-Platz 3 Freizeit
11 Stadtbiicherei und Bildungszentrum Franz-Dinhobl-Strale 2 Bildung
12 Café Fredo Theodor-Korner-Platz 3 Lokal
13 Sparkasse Theodor-Kérner-Platz 3
14 BIPA Ruedistrale 15 Einkauf
15 Spar Watschingergasse 1 Einkauf
16 Leos Eiscafé Ruedistrale 6 Lokal
17 Sen Kebap und Pizza Laden Ruedistralte 5 Lokal
18 Boutique Si-si Theodor-Korner-Platz 6 Einkauf
19 Sonne-Schutz-Schatten-Strassner Theodor-Kérner-Platz 6 Einkauf
20 Buchhandlung + Papeterie REHOR Theodor-Kérner-Platz 6 Einkauf
21 Béckerei Siegfried Dietmayer Theodor-Kérner-Platz 5 Einkauf
22 Foto Wieland Theodor-Korner-Platz 6 Einkauf
23 Physiotherapeut Margit Haring Theodor-Kérner-Platz 6
24 Nirvana Asia Shop Ruedlstrale 7 Einkauf
25 BAWAG P.S.K und Post Ruedlstralte 10
26 Verschiedene Arzte Ruedlstralte 10
27 Fahrschule Ternitz RuedlstralRe 5 Sonstiges
28 | Angela’s Reitershop Ruedlstrale 12 Einkauf
29 My Style Herrenfriseur Ruedlstrale 13 Sonstiges
30 Kino Dammstrale 4 Freizeit
31 Volksschule + Sonderschule Stapfgasse 1 Bildung
32 Fit & Fun Hauptstralie 4 Freizeit
33 Gotzingers Gaumenfreuden Hauptstralie 24-26 Lokal
34 Blumen Hochhofer Hauptstralle 16 Einkauf
35 | Apotheke Hauptstrafle 12
36 NKD Hauptstrafle 18 Einkauf
37 Raiffeisenbank Hauptstralle 6
38 Backerei Schlief Hauptstrafle 22 Einkauf
39 Kreativhaar Elfi Hauptstrale 8 Sonstiges
40 Perfect You Hauptstrafle 18 Freizeit
41 Rechtsanwalt Hauptstralie 6 Sonstiges
42 Juwelier Hauptstralle 32 Einkauf
43 Café Silvia Hauptstralle 5 Lokal
44 Bahnhof Ternitz F.-Dinhobl-Strafle 5 Bahnhof
45 Kindergarten Kreuzackergasse Kreuzackergasse 7 Bildung
46 | Volksschuke Kreuzackergasse Kreuzackergasse 9 Bildung
47 SeneCura Sozialzentrum Kreuzackergasse 11 Sonstiges
48 Rathaus Stadtgemeinde Ternitz Hans-Czettel-Platz 1 Gemeindeeinrichtung
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Ort von Interesse Adresse Zuordnung
49 BIFINO Hans-Czettel-Platz 2 Bildung
50 Feuerwehr und Rettung Hans-Czettel-Platz 1 Gemeindeeinrichtung
51 NO Gebietskrankenkasse Hans-Czettel-Platz 1
52 Post Hans-Czettel-Platz 2 Sonstiges
53 Polizei Franz-Samwald-StraBe 123 Gemeindeeinrichtung

Hinweis: Diese Liste ist nicht vollsténdig. Nicht alle angefiihrten Orte konnten auf dem Kartenmaterial, aufgrund der
Lesbarkeit, abgebildet werden.
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