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Wer Nachhaltigkeit
will, muss sie in unsere
Stadte bringen!

Robert Lechner

Die Kernaussage dieses Beitrags steht bereits in
der Uberschrift: Wer Nachhaltigkeit will, muss sie
in unsere Stadte bringen! Gelingt es nicht, unsere
Stadte mehr als bisher nach den Prinzipien der
Nachhaltigkeit zu entwickeln, dann wird es auch
in Zukunft keine nachhaltige Gesellschaft geben.
Bereits mehr als flinfzig Prozent der Bevélke-
rung im gesamten OECD-Raum leben in Stadten
oder Stadtregionen, in Osterreich sind es schon
66 Prozent, Tendenz steigend. Die Region Wien
beheimatet knapp 2,2 Millionen Menschen oder
mehr als ein Viertel der &sterreichischen Bevél-
kerung. Knapp 85 Prozent davon leben direkt

in Wien, der Rest im immer noch wachsenden
,Speckglrtel®. Stadte sind je nach ihrer Grof3e
Zentren mit regionaler, landesweiter oder gar
internationaler Bedeutung. Sie bieten Arbeit,
soziale und kulturelle Infrastruktur und profitieren
gegenilber dem Land von einer Vielzahl von Quali-
tatsmerkmalen, welche in diesem Beitrag extrem
vereinfacht als ,urbane Dichte“ umschrieben
werden. Letztlich ist es diese Dichte, die zu einer
Vielfalt von Menschen, Kulturen, Meinungen,
Lebensstilen und darauf basierenden Angeboten
und Wahlmadglichkeiten fiihrt. Damit hier nicht
gleich zu Beginn ein Missverstandnis entsteht,
weise ich mich ganz bewusst als gliihenden
Verehrer der Stadt aus. Nur in Stadten will ich
leben, nur die Stadt stellt fiir mich eine geeignete
Antwort auf mein Bedirfnis nach Vielfalt dar. Die
Stadt ist aus meiner Sicht bereits jetzt die nach-
haltigste Lebensform, die unsere Gesellschaft
innerhalb der vorzufindenden Rahmenbedingun-
gen bieten kann. Und sie wird es in Zukunft noch
viel deutlicher werden (missen). Ich bin somit ein
bekennender Stadtoptimist. So weit, so klar. Dass
nicht alles gut ist, was Stadt ist und auch nicht
alles Stadt ist, was so bezeichnet wird, halte ich
an dieser Stelle ebenso fest.

Dennoch, in Anbetracht der Gegenwart lauten
bésartige und gleichzeitig wichtige Fragen an

die Zukunftsfahigkeit unserer Gesellschaft: Was
bringt uns das Passivhaus auf der griinen Wiese?



Warum bauen wir Hochleistungsstrafien fiir
unsere Pendlerinnen und Pendler? Wieso férdern
wir die Zersiedelung nach wie vor? Warum wundern
wir uns, dass Nahversorgung auf hohem Niveau
nurin Zentren finanzierbar ist? Wieso erschweren
wir dieser zentralen Nahversorgung die Uberle-
bensfahigkeit durch das Drive-In-Shopping auf
Ackern in den Vororten? Im Rahmen dieses Bei-
trags werden bewusst keine Antworten auf Fragen
wie diese und zahlreiche vergleichbare andere
Fragen gesucht. Stattdessen wird eine optimisti-
sche Vision fir die Stadt von morgen entwickelt,
der eine Kernfrage voran gestellt wird: Warum
bauen wir nicht unsere Stadte um, anstatt dass
wir sukzessive unser ganzes Land verbauen?

Die Stadt als Nachhaltigkeitspotenzial

Abseits der Bevilkerungskonzentration, die welt-
weit in Stadten und in ihrem direkt angrenzenden
Umland anzutreffen ist, sprechen zahlreiche
wissenschaftliche und realpolitische Erkennt-
nisse flr die Konzentration auf den nachhaltigen
Stadtumbau. Zentren sind aufgrund ihrer Dichte
wirtschaftlicher zu organisieren, sie versorgen
nicht nur die eigene Bevdlkerung, sondern auch
grof3e Teile des angrenzenden Umlands mit Arbeit,
hochwertiger Infrastruktur jeglicher Art und sozio-
kulturellen Qualitdten. Und auch wenn es noch
Vieles zu optimieren gibt: Die Stadt ist im Unter-
schied zum Land bereits jetzt der eigentliche ,0rt
der kurzen Wege*“! Die Stadt reduziert grundsatz-
lich Mobilitatserfordernisse und ist aufgrund ihrer
Bevdlkerungsdichte in der Lage, zu vertretbaren
Kosten die verbleibenden Wege mit hochwertigen
offentlichen Verkehrsmitteln zu erledigen. Wien
erweist sich als ,doppelt” gutes Beispiel fur die
zentrale Bedeutung einer modernen Verkehrs-
und Mobilitatspolitik als Lésungsstrategie fir

die Zukunftsfahigkeit unserer Stadte. Einerseits
deshalb, weil Wien ein international beachtetes
und gutes offentliches Verkehrsnetz hat, welches
von seinen Benutzerlnnen grundsatzlich hoch
geschatzt wird. Im Rahmen einer Mikrozensus-

Erhebung der Statistik Austria zum Umweltver-

halten der Osterreicherlnnen im Jahr 2003 gaben
50 Prozent der WienerInnen an, dass sie 6ffent-
liche Verkehrsmittel taglich nutzen (Osterreich-
Durchschnitt: 20 Prozent), weitere 40 Prozent
selten (0: 40%) und nur 10 Prozent nie (0: 40%).
Sagenhafte 77 Prozent der Wienerlnnen finden die
dffentlichen Verkehrsmittel sogar attraktiv (0: 60%).
Gleichzeitig ist allerorts bekannt, dass Wien im
Bereich der Mobilitatspolitik noch zahlreiche
Anstrengungen vor sich hat. Und diese betreffen
in erster Linie die Organisation des motorisierten
Individualverkehrs. Im internationalen Sprachge-
brauch manifestierte sich in den letzten Jahren
der Fachbegriff der ,congestion costs®, wenn von
erkennbaren Nachteilen der Stadt als Lebensort
gesprochen wird. Congestion costs sind als ,Uber-
fUllungskosten® zu tibersetzen und entstehen
Uberall dort, wo beispielsweise Verkehrsstaus,
Luftverschmutzung, iberhdhte Larmbelastung
oder die sukzessive Verbauung von (noch] vor-
handenen Freirdumen das Bild der Stadt pragen.
Umgelegt auf Wien sind diesbeziglich vor allem
die Uberlastung von Hauptverkehrsachsen,
Larmbelastung (oft als Folge hoher Verkehrsbe-
lastung) oder schlechte Griinraumausstattung in
den Innenbezirken (oft im Zusammenhang mit
der Parkplatzfrage) zu nennen. Derartige Pro-
bleme fiihren Gber kurz oder lang zur deutlichen
Verringerung der Lebensqualitat, andernorts wird
von negativen Folgen des ,Dichtedrucks® gespro-
chen. Darunter sind Agglomerationsnachteile zu
verstehen, zu denen natirlich auch Fragen der
sozialen Segregation bis hin zur Ghettobildung),
mitunter extreme soziodkonomische Ungleichhei-
ten innerhalb der Bevélkerung oder im nationalen
Vergleich hohere Kriminalitatsraten zahlen. Auch
hier ist die vorhandene Dichte als wichtigste
Triebfeder zu nennen. Die abstrakte Summe aller
dieser Problemfelder fihrt dazu, dass das ,Leben
auf dem Lande” im 6ffentlichen Diskurs idealisiert
wird. Und eine fir die Nachhaltigkeit im negati-
ven Sinne wesentliche Ausdrucksform dieser
Idealisierung ist durch das Einfamilienhaus im
Grinen gegeben. Der ,Wohnwunsch Nummer 1°



Pendlereinzugsbereich der Agglomerationsraume 2001
nach Gemeinden

Anteil der Tagespendler in den Agglomerationsraum an den
in den jeweiligen Gemeinden wohnhaften Beschaftigten
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In dieser Pendlerkarte werden alle Gemeinden dargestellt, die mehr als 50 Tagesauspendler aufweisen und bei denen in der Gemeinde,
die das Einpendelzentrum bildet, mehr Erwerbstéatige arbeiten als in der Wohngemeinde selbst.

Abb.: Stadtregionen in Osterreich: Dort muss die Nachhaltigkeit hin!

der Osterreicherinnen und Osterreicher verspricht
letztlich all das, was die Stadt nicht ist, nicht

sein kann und auch nicht sein will. Es verbraucht
ein Vielfaches an Platz und damit natdrlichen
Ressourcen, es bendtigt bei gleichem Mittelein-
satz in der Regel mehr Energie und es ist ein nicht
organisierbarer Verkehrsverursacher. Es ist auch
der wichtigere Teil der ,Henne oder Ei“-Diskussion,
warum in landlichen Regionen eine leistungsfa-
hige Infrastruktur (ganz gleich welcher Art) wenn
Uberhaupt nur mit betrachtlichem Mitteleinsatz
der 6ffentlichen Hand realisierbar ist. Auch eine
Gesellschaft, die mit Hilfe der Telekommunikation
in der Lage ist, urbane Lebensstile bis in die letz-
ten raumlichen Winkel zu bringen, wird niemals

in der Lage sein, diese virtuelle Indikation von
Urbanitat in die Tat umzusetzen. Oder kann Tele-
shopping die Mariahilfer Strafle ersetzen? Oder
ist,Video on demand®in der Lage, den Besuch
des Kinos, des Theaters oder auch nur des ,Wirten

Grafik: Statistik Austria, Volkszahlung 2001; erstelltam 26.01.2008

am Eck” zu ersetzen? Home-Learning als Ersatz
fur die Schule? Das Mobiltelefon und der Chat-
Room statt dem personlichen Kontakt? Die Stadt
kann hier Antworten liefern, wenn sie die Zukunft
selbstbewusst erschliefit.

Zukunftsvision Nachhaltige Stadt

Die Zukunftsvision fur eine nachhaltige Entwick-
lung kann nur im Umbau, in der (Weiter]-Ent-
wicklung, in der Revitalisierung und — ja —auch
im gezielten Neubau unserer Stadte liegen. Die
hier vorliegende Publikation versucht auf ver-
schiedenste Art und Weise Bausteine fiir diese
Zukunftsvision zu liefern. Manche mégen in Anbe-
tracht der Gegenwart spektakular sein, manche
arbeiten mit kleinen Interventionen im bestehen-
den System. Alle erkennen die Notwendigkeit

zur Neuausrichtung des Individualverkehrs in
Stadten als eine zentrale Herausforderung fir die
Zukunft. Wer an dieser Stelle ein radikales Bild der



neuen Stadt erwartet, liegt falsch. Unsere Stadte
haben (im Unterschied zu zahlreichen Beispie-
len aus dem amerikanischen oder asiatischen
Raum) Geschichte. Darauf I3sst sich aufbauen.
In Wien gibt es zahlreiche Beispiele des bereits
begonnenen Stadtumbaus. Lokale Agenda 21,
Gebietsbetreuungen, innovative Wohnbaukon-
zepte im Bereich der Stadtentwicklung oder auch
die innere Stadtentwicklung auf den zahlreich
vorhandenen Stadtbrachen sind Bausteine fir
die Stadt von morgen. Anders gesagt: Die Zukunft
wird jetzt schon gebaut. Was bei bereits vielen
positiven Beispielen dennoch fehlt, ist eine auf
den ersten Blick klar erkennbare gemeinsame
Ausrichtung dieser Bemuihungen im Sinne der
nachhaltigen Entwicklung. Verkehrsvermeidung,
Aufwertung der bereits vorhandenen Nachbar-
schaften, Steigerung der Wohnumfeldqualitatim
Bestand, Niedrigstenergiestandard sowohlim
Neubau als auch in der Sanierung werden zwar
von vielen einzelnen Vorhaben angestrebt. In der
Gesamtheit sind Qualitdtsmerkmale wie diese
aber derzeit noch nicht als ,roter Faden® im stetig
stattfindenden Stadtumbau verankert. Dass hier
der Stadtpolitik und den mit der Stadtentwicklung
befassten Dienststellen eine entscheidende Rolle
zukommt, versteht sich von selbst. Immer mehr
positive Beispiele auf Ebene der Bezirke durch

die Lokale Agenda 21, die Arbeit der Gebietsbe-
treuungen oder anderer dezentraler Biirgerlnnen-
beteiligungsprojekte im 6ffentlichen Raum
belegen aber die immens wichtige Bedeutung der
Bezirkspolitik fir den Stadtumbau im Bestand:
Nur wenn von den in den Bezirken agierenden
Entscheidungstragerlnnen Nachhaltigkeit als
oberstes Prinzip der Bezirksentwicklung verstan-
den und gelebt wird, hat ein zukunftsorientierter
Stadtumbau eine realistische Erfolgschance. Fir
Wien bedeutet dies in Anbetracht der Gegenwart
intensive Bemiihungen zur Reduktion des alltag-
lichen Autoverkehrs, wobei der den 6ffentlichen
Raum beherrschenden Stellplatzproblematik
besonderes Augenmerk gewidmet werden muss.
Gelingt es nicht, den &ffentlichen Raum fir die Be-
wohnerlnnen Wiens zurlickzuerobern, dann fehlt
ein wesentlicher Teil der Antwort auf das ,Haus im
Griinen®. Mit dieser Riickeroberung ist nicht nur
die Reduktion abstrakter CO_-Emissionen im Sinne
des Klimaschutzes verbunden. Es geht um die
deutliche Steigerung der direkten Wohnumfeld-
und Lebensqualitat, welche sich im wieder beleb-
ten 6ffentlichen Raum ablesen Iasst. In diesem
Sinne wird die Nachhaltigkeit Osterreichs weitaus
mehr in den Seitengassen Wiens entschieden, als
die gesamte Nachhaltigkeits- und Klimaschutz-
politik unseres Landes bislang erkannt hat.

Robert Lechner ist Leiter des Osterreichischen Gko\ogie-\nstituts, welches seit 1985 in mittlerweile mehr als 650

Projekten Forschung, Beratung und Umsetzungsbegleitung im thematisch breiten Feld der nachhaltigen Entwicklung

leistet. Weitere Informationen zum Autoren und zu Projekten des Instituts finden Sie unter http://www.ecology.at

Stadtregionen in Osterreich: Dort muss die Nachhaltigkeit hin! Grafik: Statistik Austria, Volkszahlung 2001

http://www.statistik.at/web de/static/ pendlereinzugsbereich der agglomerationsraeume 2001 nach gemeinden 030021.gif
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Wozu dieses Buch?

Impulse fiir eine
nachhaltige Stadtmobilitat

Michael Szeiler &
Sabine Gruber

Liebe Leserin, lieber Leser,

Wien war immer wieder ein fruchtbarer Ort fiir
eine innovative Stadtentwicklung. Die Bauten des
Roten Wien bedeuteten in der Zwischenkriegszeit
einen Quantensprung fiir die Lebensqualitat der
werktatigen Wienerinnen und Wiener. Die Plane
reichten jedoch weit Gber das Erreichte hinaus. In
diesem Sinne ist auch die Gruppe bewusst.nach-
haltig der AGENDA 21 am Alsergrund angetreten,
einen Anstof3 fiir mutige Mobilitatsldsungen zu
geben. Die gesammelten Beitrage zeigen, dass
es noch viel Handlungsspielraum gibt fiir eine
menschengerechte Stadtgestaltung,

Das Buch geht auf die von der Gruppe im Oktober
2006 initiierte Vortrags- und Diskussionsreihe
,Wege zur nachhaltigen Bezirksentwicklung

— eine menschengerechte Stadt ist méglich!*
zuriick. Mehr als ein Dutzend Vortrage von Pla-
nerlnnen, Architektinnen und Vertreterlnnen der
Privatwirtschaft, 6ffentlicher Verkehrsbetriebe
und der Wissenschaft haben seither das Thema
nachhaltige und innovative Mobilitat aus unter-
schiedlichen Blickwinkeln beleuchtet. Wir sind
der Meinung es ist an der Zeit, die vorgetragenen
Inhalte in Form dieses Sammelbandes einer
breiten Offentlichkeit zuganglich zu machen.
Herzlichen Dank allen Autorinnnen, die ihre
Vortrage zu diesem Zweck in druckreife Texte
umgewandelt haben.

Die Themen dieses Buches reichen von der Mobili-
tatsgeschichte Wiens Gber die Gestaltung und
Nutzung des &ffentlichen Raumes bis zur Stadt-
entwicklung. Auch der 6ffentliche Verkehr und
der Radverkehr sind inhaltliche Schwerpunkte.
Einige Beitrage handeln von konkreten Projekten,
Projektideen und Interventionen im &ffentlichen
Raum. Andere nahern sich der Suche nach einer
,menschengerechten Stadt” auf theoretischer
Ebene an. Allen Beitragen gemeinsam ist der
Wunsch, Sichtweisen zu verandern und alterna-

tiven Losungen den Weg zu bereiten.



Die Vision der Agenda-Gruppe bewusst.nachhaltig
Die Vorhaben der Gruppe sind ambitioniert und
visionar zugleich. Ihr wichtigstes Ziel ist eine
,menschengerechte” Mobilitat anstelle einer auto-
gerechten Stadt. Die Visionare rund um Gruppen-
sprecher Walter Vertat verstehen darunter eine
Stadtgestaltung und Verkehrsplanung, die ,der
menschlichen Dimension® entspricht und die zum
Verweilen auf der Straf3e einladt. Eine ,Riickerobe-
rung des &ffentlichen Raumes® soll ausreichend
Platz fir FufBgangerinnen und Radfahrerlnnen
sowie Spielrdume fir eine attraktive Stralenraum-
gestaltung schaffen. Die Vision der Agenda-Gruppe
sieht fiir Wien ein dichtes Netz von Griinstrafien
vor, die zum Flanieren und Zufuf3gehen einladen.
Der Autoverkehr wird auf das notwendige Mini-
mum reduziert, die Autos parken in Garagen und
nicht auf der Straf3e, wodurch viel Platz im 6ffent-
lichen Raum frei wird. Lediglich der Wirtschafts-
verkehr darf fir Ladevorgange temporar an der
Oberflache halten. Erhéht sich die Attraktivitat
des Straflenraumes, werden sich die Menschen
dort 6fter aufhalten. Das Mobilitatsverhalten
verschiebt sich zugunsten des Zufuf3gehens und
des Radfahrens. Diese Anderung des Mobili-
tatsverhaltens und die Belebung des urbanen
Raumes erhdhen langfristig auch die Qualitat des
Stadtlebens beispielsweise durch eine attraktive
Nahversorgung und durch Kulturangebote.

Wie konnen Visionen Wirklichkeit werden?

Eine Antwort konnte sein: ,In kleinen Schritten®.
Aber wie passieren diese ,kleinen Schritte“? Was
bewirkt Veranderungen der Mobilitatin einer
Stadt wie Wien? Eine Vision von Victor Gruen war
beispielsweise, die gesamte Wiener Innenstadt
zu einer weitgehend autofreien ,Umweltoase*

zu machen. Realisiert wurde zwar ,nur® die
Fuf3gangerzone am Stephansplatz, am Graben
und in der Karntner Straf3e. Aber wer die Fotos
vom Stephansplatz aus dem Jahr 1963 mit vier
Fahrstreifen sieht, konnte durchaus auf die Idee
kommen, die Ringstrafle und die ,2er-Linie“ [1]
zu einem Fufiganger- und Radfahrer-Boulevard

umzufunktionieren. Und wiirde dafiir vermutlich
von allen als Spinner angesehen werden. Wie hat
Victor Gruen das also geschafft? Er war tief Gber-
zeugt von seiner Idee, konnte sie vermitteln und
hatte mit dem damaligen Wiener Biirgermeister
Felix Slavik einen Freund und Partner in der Politik,
der diese — zumindest teilweise — umsetzte.

Es tat sich ein Handlungsfenster auf. Eine Kon-
stellation, wo der Samen einer Idee auf frucht-
baren Boden fiel.

Ein Beweis, dass sich vorausschauende Ideen
durchsetzen kénnen, ist die Umgestaltung der
Alserbachstrafie in der Ara von Bezirksvorsteher
Hans Benke: Erstmals in Wien wurden Kfz-Fahr-
streifen verringert und stattdessen Mehrzweck-
streifen flr den Radverkehr errichtet. Eine mutige
politische Entscheidung, die héchst kontroversiell
diskutiert wurde, die aber letztlich von den Alser-
grunder Blrgerlnnen geschatzt und gewlrdigt

wurde.

Diesen Veranderungen vorangegangen ist jeweils
eine Vision, also ein Bild der Zukunft, und eine Idee,
wie diese erreicht werden kann. Dann braucht es
Personen mit einem starken Willen zur Umset-
zung, geeignete Partner, viel Durchhaltevermdgen,
vielleicht auch ein Quantchen Glick, und natlrlich
konkrete Handlungen, damit aus einer Idee
Realitat wird. Ein Beispiel dafiir, dass ordnungs-
politische Mafinahmen zwar mitunter unpopular
aber dennoch sinnvoll und durchsetzbar sind,

ist die Parkraumbewirtschaftung in Wien. Denn
dadurch, dass das Parken im Stadtzentrum im
offentlichen Raum nur noch gegen Gebiihren mog-
lich ist, verringert sich nachweislich der Verkehr.

Wozu dieses Buch?

Das Ziel dieses Sammelbandes ist es, Impulse
zum Nachdenken zu geben, und zwar fir Sie,
liebe Leserin und lieber Leser. Ganz gleich ob

Sie ,normale/r Birger/in“, Verkehrsexpert/in,
Verwaltungsbedienstete/r oder Politiker/in sind.
Wundern Sie sich nicht, wenn Sie in diesem Buch



widerspriichliche Meinungen finden, wie zum Bei-
spiel in den Beitragen von Harald Jahn und Robert
Dangl. Denken Sie nach, bilden Sie sich Ihre eigene
Meinung und reden Sie mit anderen dartiber.
Adaptieren Sie die Ideen anderer oder entwickeln
Sie hre eigenen Visionen. Wir laden Sie herzlich

Anmerkung

ein, lhre Ideen und Meinungen aktiv einzubringen.
Sei es im Gesprach mit Freunden, im Dialog mit
der Politik oder im Rahmen der Lokalen Agenda 21.
Wir freuen uns, wenn Sie bei der Lektire des
Buches Lust bekommen, die Zukunft der Mobilitat
in Wien selbst mitzugestalten.

[1] StraBenzugin Wien entlang der Route Landesgerichtsstrafle — Museumstrafie — Getreidemarkt — Karlsplatz —
Lothringer Strafle, wo friiher die Straenbahnlinien E2, G2 und H2 verkehrten.

Die Autorinnen

Dipl.-Ing. Michael Szeiler, MAS, geboren 1970 in Wien. Projekt- und Bereichsleiter bei der Rosinak & Partner ZT GmbH in
Wien. Arbeitsschwerpunkte Verkehrsplanung und Moderation von BiirgerInnenbeteiligungsverfahren. Nebenberuflich

selbstandige Tatigkeit als Seminarleiter und Moderator.

Mag.? Sabine Gruber, MCD, Leiterin der AGENDA 21 am Alsergrund, ist Sozialwissenschaftlerin und Gemeinwesenentwick-

lerin. Forschung, Bildung und Beratung in den Bereichen Stadtentwicklung, Integration, Partizipation, Altern, alternative

Okonomie, Nachhaltigkeit und Politische Bildung.
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Von der fuBlaufigen
zur befahrbaren Stadt

Eine Skizze der Mobilitats-
geschichte Wiens

seit dem 19. Jahrhundert

Sandor Békési

Der aktuelle Werbeslogan ,Wiener Linien — Die
Stadt gehort Dir‘ suggeriert die uneingeschrankte
Verfiigbarkeit der Stadt fiir Offi-Benutzerlnnen.
Inwieweit dies auch unserer taglichen Erfahrung
entspricht, werde ich noch an spaterer Stelle
thematisieren. Zunachst ist hier der Hinweis auf
den engen Zusammenhang von Grofistadt und
Mobilitat von Interesse, der diesem Spruch eben-
falls zu entnehmen ist. In der Tat: Erst aufgrund
leistungsfahiger Verkehrsnetze und Fahrzeuge
konnten sich weitlaufige Stadtstrukturen ent-
wickeln. Durch die zunehmende Distanz zwischen
den Orten von Wohnen, Arbeiten oder Freizeit ent-
stand wiederum neuer Verkehr. ,\Was wirtschaft-
liche Rationalitat trennt (...), muf3 der Verkehr
wieder verbinden®, meinte einst der Wiener Stadt-
planer Wilhelm Kainrath. [ 1] Dies gilt umgekehrt
genauso: Was Verkehrsméglichkeiten bieten,

wird auch genutzt. Die Erfahrung lehrt, dass die
Menschen héhere Fahrgeschwindigkeiten weniger
dazu nutzen, um Reisezeit einzusparen, sondern
eher, um ihre Aktivitatsradien auszudehnen. Das
heif3t, in derselben Zeit weitere Distanzen zu
fahren. Doch sie mussen dies infolge funktional
aufgeteilter Stadtstrukturen zunehmend auch tun.

Stadtentwicklung und Verkehr

Die enge Wechselwirkung zwischen der Entwick-
lung der Grof3stadt und ihrer Mobilitatsformen legt
es nahe, urbane Entwicklungsphasen nach den
jeweils dominierenden Verkehrsmitteln festzule-
gen. Die Geschichte Wiens kénnte demnach seit
dem 19. Jahrhundert in vier Perioden gegliedert
werden: Erstens ,Pferdeomnibus-Stadt“ (ca.

1820 bis 1870], zweitens ,Pferdetramway- und
Pferdeomnibus-Stadt“ (ca. 1870 1900), drittens
,Straflenbahn- und Fahrrad-Stadt“ (ca. 1900 bis
1960) und schliefllich viertens die ,Schnellbahn/
U-Bahn- und Automobil-Stadt®, in der wir uns
heute noch befinden.

In diesem Zeitraum erweiterte sich der alltagliche
Aktionsradius der Stadtbewohnerlnnen enorm. Die
sogenannte Halbstundenzone, also jene Strecke,
die man in einer halben Stunde zurticklegen kann,



vergroflerte sich mittels gangiger Verkehrsmittel
von ca. 2,5 auf 15 Kilometer. Wahrend man mit
dem Pferdeomnibus vom Stadtzentrum aus
gerade erst den Linienwall, den heutigen Girtel,
erreichte (Abb. 1], pendeln heute Zehntausende

Abb. 1: Der Pferde-Omnibus — ein bislang weitgehend unbe-
leuchtetes Kapitel Wiener Verkehrsgeschichte.

Bild: ,Eisenbahn-Omnibus“ zwischen Stephansplatz und Nord-
bahnhof, 1868, Verlag C. Barth, kolorierter Stich, Wien Museum
aus dem Umland Wiens taglich in die Stadt und
zuriick. Die administrativen Grenzen verlieren zu-
nehmend an Bedeutung. Bis zum Ersten Weltkrieg
trug das engmaschige Netz von Tramway und
Omnibus dazu bei, dass sich die Stadt verdichten
und geschlossen, kreisférmig ausdehnen konnte.
Nach der Jahrhundertwende kam fiir lange

Zeit der elektrifizierten und kommunalisierten
StraBenbahn die Hauptrolle im Verkehrswesen zu.
Nach 1960 lieferten mehr und mehr die Schnell-
verkehrsmittel Impulse fiir die Stadtentwicklung,
Aufgrund der erneut — wenngleich nicht mehr
konzentrisch — gewachsenen Stadtgrofie wurde
jedoch das offentliche Verkehrsnetz zunehmend
grobmaschig. Die Licken fillte aus verschiedenen
Grinden das Individualverkehrsmittel Automobil.
Es hat an sich die raumliche Trennung der Stadt in
Wohn-, Arbeits- und Erholungsstatten nicht aus-
geldst, verstarkte diese Entwicklung aber massiv.
Verkehrsexpertinnen fiihren die ,Stadtflucht” der
letzten Jahrzehnte, die Abwanderung ins Umland
und den damit einhergehenden Bevdlkerungs-
verlust Wiens nicht zuletzt auf eine verfehlte

Verkehrspolitik zurtick.

Diese transportorientierte Darstellung sollte
jedoch nicht dariiber hinwegtauschen, dass man
bis Mitte des 20. Jahrhunderts auch in Wien die
meisten Wege zu Fuf3 zuriicklegte. Um 1900
wurde Schatzungen zufolge nur etwa jede zehnte
Ortsveranderung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
bewaltigt — trotz weit verzweigter Straflenbahn-
und Omnibusnetze. Die Verkehrsmobilisierung der
Gesellschaft wahrend der Griinderzeit ist dennoch
beachtlich: Von 1869 bis 1910 verdoppelte sich
die Bevdlkerung Wiens, zur gleichen Zeit erhéhten
sich die Benttzerlnnenzahlen der éffentlichen
Verkehrsmittel auf das 25-fache und machten 170
Fahrten pro Jahr und EinwohnerIn aus (Abb. 2).
Bis 1930 verdoppelte sich diese Zahl auf 340
Fahrten, sank dann aber bis 1970 wieder auf

282 Fahrten pro Jahr ab. Heute erreicht dieser
Verkehrsindex wiederum mit rund 500 Fahrten
pro Jahr eine vorlaufig einmalige Spitze.

Die Anzahl der taglichen Wege, die wir zwischen
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Abb. 2: OV-Mobilitatsindex und Motorisierungsgrad in Wien
1869-2000. Grafik: Sandor Békési, 2005
Zuhause und Arbeitsplatz oder fiir Besorgungen
und Freizeitaktivitaten zurticklegen, soll sich im
Laufe der Zeit insgesamt nur wenig verandert
haben. Man geht auch davon aus, dass die Zeit,
die wir dafiir aufwenden, ebenfalls etwa gleich
geblieben ist. Was sich hingegen in den letzten
eineinhalb Jahrhunderten entscheidend ver-
andert hat, ist die Art und Weise, wie wir diese
Strecken Uberwinden: Wir gehen immer weniger
zu Fuf3, wir fahren. Eine Erkenntnis, die zunachst
wenig spektakular wirken mag, die jedoch weit
reichende Auswirkungen auf den Umgang mit dem
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stadtischen Raum hat. Mehr Verkehr bedeutet
namlich mehr durchfahrene und damit belastete
Zwischenrdume und schliefllich mehr verbrauchte
Ressourcen, mehr Materialeinsatz und Energie-
aufwand. Spatestens an dieser Stelle missen

wir also beide Begriffe — Verkehr und Mobilitat —
auseinanderhalten. Mobilitat ist mehr als Verkehr,
das heif3t, Fortbewegung mit Hilfe eines Verkehrs-
mittels. Und die Maximierung von Verkehrsauf-
kommen und damit mehr Verkehr bedeutet nicht
im gleichen Maf} eine Optimierung von Mobilitat.
Spatestens seit 1970 werden mehr Wege in der
Stadt mittels motorisiertem Untersatz zurlickge-
legt als zu Fuf3.

Der rollende und ruhende Automobilverkehr
veranderte die Nutzungsméglichkeiten des Stra-
Benraums fir andere Verkehrsteilnehmerinnen
grundlegend. Die viel zitierten spielenden Kinder
auf der Straf3e waren zwar wahrscheinlich auch
ohne die ,Blechlawine verschwunden, daflir
beschrankt der Autoverkehr nachweislich die Ef-
fizienz der 6ffentlichen Verkehrsmittel erheblich.
So erhdhte sich die mittlere Reisegeschwindigkeit
der Straflenbahn mit rund 15 (im Jahr 2000)
gegeniiber zwdlf Kilometer pro Stunde (1910) nur
unwesentlich. Dies liegt an Staus, immer haufi-
geren Ampelregelungen, die ebenfalls durch den
motorisierten Individualverkehr notwendig sind,
und nicht zuletzt an einer fehlenden konsequen-
ten Bevorrangung der Strafienbahn. Mit Einbe-
rechnung der Wartezeiten in den Haltestellen, die
infolge langerer Intervalle heutzutage meist mehr
betragen als die Fahrzeit selbst, wiirde sich der
Fortschritt als noch geringer erweisen. Wir fahren
heute in Summe also vielfach kaum schneller als
vor hundert Jahren! Beispielsweise soll die Fahrt
mit der Elektrischen vom Westbahnhof zum Dr.
Karl-Lueger-Platz mit Umsteigen am Ring im Jahr
1903 maximal 24 Minuten gedauert haben. Gabe
es heute noch einen Strafienbahnbetrieb auf der
Mariahilfer Straf3e, waren wir vermutlich nicht
eheram Ziel.

Mit der technischen Evolution der Verkehrsmittel
anderte sich deren Antrieb. Noch im Jahr 1896

wurden in Wien neun Zehntel der Netzlange von
Omnibus und Tramway im Pferdebetrieb abgewi-
ckelt, der Rest per Dampfkraft. Die Vollelektrifizie-
rung des schienengebundenen Linienverkehrs
befreite bald die Straflen von Pferdekot und
(vorlaufig) auch vom Rauch. Damit wurde der
stadtische Verkehr auf eine neue energetische
Basis gestellt. Statt erneuerbarer, solarer Energie-
trager kamen nun fossile zum Einsatz. Der Strom
stammte zunachst zur Ganze aus kalorischen
Kraftwerken, in denen Kohle verheizt wurde,
heute Uberwiegt die Stromerzeugung aus Warme-
kraft mit Naturgas. Gegenwartig wird nicht weni-
ger als rund ein Drittel der in Wien verbrauchten
Endenergie im Verkehr konsumiert.

Eines ist allerdings nicht eingetreten: Von

stets effizienter werdenden Technologien ware
im Sinne eines technischen ,Fortschritts“ zu
erwarten, dass gleich bleibender Energieaufwand
mehr Betriebsleistung erbringen wiirde. Doch

die Straflenbahn wendet heute, verglichen mit
dem Jahr 1910, pro Fahrgast das Dreifache an
elektrischer Energie auf. Wir kommen damit, wie
schon erwahnt, jedoch nicht unbedingt schneller
voran, sondern sitzen lediglich in komfortableren
Fahrzeugen. Im Vergleich ist ein Schienenfahrzeug
aber immer noch ein energiesparendes Gefahrt.
Die extrem schlechte energetische Leistung des
Pkws wird jedoch heutzutage fir mehr als ein
Drittel der Fahrten in der Stadt genutzt und ist
fur zwei Drittel des Energieverbrauchs im Verkehr
verantwortlich!

Zur Rolle von Politik und ,,alternativer”
Verkehrsgeschichte

Das Verkehrswesen unterliegt nicht nur (schein-
baren) Sachzwangen und technisch-wirtschaftli-
chen Determinanten, sondern ist mindestens ge-
nauso von Entscheidungen in Politik und Planung
abhangig. Vorgange wie Vollmotorisierung oder
Rickbau des &ffentlichen Verkehrs ,passieren”
nicht: Sie werden auch gemacht. Geschichtliche
Entwicklungen sind grundsatzlich offen —und
damit beeinflussbar.
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Ein Beispiel: Als nach 1950 die Benltzung 6ffent-
licher Verkehrsmittel in Wien einbrach und die
Zahl motorisierter Personenfahrzeuge steil
anstieg, unternahmen die Verkehrsbetriebe
keinen nennenswerten Versuch, den Fahrgast-
schwund aufzufangen und dem neuen Trend zum
motorisierten Individualverkehr entgegenzuwir-
ken. Im Gegenteil: |hr Angebot wurde noch
schlechter. Beide Trends verstarkten einander:
Weniger Angebot lockte weniger Fahrgaste an,
worauf die Verkehrsbetriebe mit einem noch
geringeren Angebot reagierten. Wahrend die
Netzlange zunachst noch leicht ausgebaut wurde,
schraubte man die Fahrleistung, also die Auslas-
tung des Netzes, abrupt zuriick (Abb. 3). Auch die
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Abb. 3: Relative Netzlénge und Fahrleistung im Wiener
Linienverkehr 1870-2000 Grafik: Sandor Békési, 2007

wenigen Radwege, die noch aus der Vorkriegszeit
stammten, wurden zugunsten der Verbreiterung
der Fahrbahnen eliminiert. Der Weg war frei fir die
Autofahrerlnnen. In die gleiche Richtung wiesen
auch Unterpflasterstrafienbahn und spater die
U-Bahn. Freilich hatte es sich in Wien im Vergleich
zu anderen Stadten noch schlimmer (Berlin-West,
Frankfurt), aber auch besser (Zirich, Stockholm,
Amsterdam) ergeben kdnnen.

Die 1950er-Jahre erweisen sich somit als die Zeit
einer folgenschweren Trendwende in der urbanen
Mobilitat. Der Riickgang des offentlichen Verkehrs
fand gerade wahrend der Wirtschaftswunder-
jahre® statt, als die stadtische Verkehrsmobilitat
generell zunahm. Hatte es aber auch anders

kommen konnen?

Geschichte kann zur Bewusstseinsbildung in
Sachen nachhaltiger Mobilitat nicht nur dann
beitragen, wenn es darum geht, was gewesen

ist, sondern auch, indem sie aufzeigt, was nicht
zustande kam. Wir kénnen kontrafaktisch die
Frage stellen: Wie ware es gewesen, wenn? Wie
viel weniger Autoverkehr und wie viel mehr an
urbaner Lebensqualitat gabe es heute in Wien,
ware die Prioritat des 6ffentlichen Verkehrs nicht
fir Jahrzehnte aufgegeben worden? Welchen
Radverkehrsanteil hatten wir heute, wenn die kon-
sequente Forderung dieses umweltfreundlichen
Verkehrsmittels nicht erst um 1980 eingesetzt
hatte? Wie hatte sich Wien entwickelt, wenn

man in den letzten Jahrzehnten statt auf einen
einseitigen U-Bahn-Ausbau begleitend auf die
konsequente Erweiterung und Bevorrangung der
Straflenbahn gesetzt hatte?

Doch dies sind keine reinen Gedankenspiele.

Das Abwagen von Kausalfaktoren und plausiblen
Alternativen fiihrt zum besseren Verstandnis
vergangener Entscheidungssituationen und
macht einstige (politische) Handlungsspielraume
sichtbar. Und dies kann nicht zuletzt die Augen fir
unsere Gegenwartspotenziale 6ffnen.

So erweist sich der haufige Hinweis auf die unab-
wendbare Eigendynamik der Motorisierung beim
naheren Hinsehen als wenig stichhaltig. Denn zur
selben Zeit, als die Politik den Linienverkehr und
den Radverkehr dem ausufernden Autoverkehr
preisgab, war man sich in Fachkreisen tber die
Vorteile dffentlicher Verkehrsmittel (vor allem der
StraBenbahn) und {ber die Nachteile des moto-
risierten Individualverkehrs fir Gesundheit und
Lebensraum der Stadtbewohnerlnnen durchaus
im Klaren. Strukturkritik an der Massenmotori-
sierung war auch in auflagenstarken Medien zu
lesen. Es standen ja Instrumente zur Verflgung,
mit denen man in die ,explodierende’ Motorisie-
rung lenkend oder limitierend hatte eingreifen
kénnen. Dazu zahlen vor allem Parkraumbewirt-
schaftung und Straflenbau, aber auch verschie-
dene fiskalische Mittel. Die Tatsache, dass diese
Korrektiva nicht schon friither angewandt worden



waren, [asst sich kaum mit strukturellen Zwangen
erklaren. Die Griinde dirften vielmehr in einer
ideologisch bedingten Prioritatensetzung und in
neuen wirtschaftlichen Abhangigkeiten einer voll
motorisierten Gesellschaft zu suchen sein, in die
man sich mehr oder weniger bewusst begab. Es
ging also um Politik. Die Folge sind die bekannten
Sachzwange. Mit diesen wird seitdem jeder weitere
Ausbau der automobilen Infrastruktur begriindet
und eine Strukturwende abgelehnt.

Die letzten zwei bis drei Jahrzehnte zeigen jeden-
falls, was eine offensivere Verkehrspolitik im
offentlichen Verkehr bewirken kann. Eine ,Ver-
kehrsmusterstadt” ist Wien aber noch lange nicht:
Strafienbahnlinien werden weiterhin eingestellt,
der Radverkehr wird nur halbherzig geférdert, und
trotz Parkraumbewirtschaftung wird die Strafle

vom Automobil dominiert.
Ausblick

Fahren-Kénnen statt Gehen-Mlssen bedeutet fur
die Stadtbewohnerlnnen an sich einen Gewinn an

Referenzen

Freiheit. Die Verflgbarkeit von Stadt, die Mdglich-
keiten der Raumuberwindung haben im Laufe der
letzten eineinhalb Jahrhunderte enorm zugenom-
men. Doch damit sind auch Verluste und neue
Abhangigkeiten verbunden. Denn die Vielfalt der
Raumaneignung scheint eher abgenommen zu
haben. Mit anderen Worten: Wir fahren zwar heute
weiter und bequemer, kénnen aber im Stadtraum
selbst weniger unternehmen, weil uns dazu Platz
und Ruhe fehlen. Die entscheidende Bruchstelle
in dieser Entwicklung liegt in den 1950er-Jahren,
als sich Verkehrspolitik und Stadtplanung von der
fuBBlaufigen, Stralenbahn und Rad fahrenden
Mobilitat ab- und der ,autogerechten” Stadt zu-
wandten. [2] In mancher Hinsicht hitte es aber
auch anders kommen kdnnen. Daher sollten wir
den eingangs erwahnten Spruch der Verkehrs-
betriebe ,Die Stadt gehdrt Dir“ wortlich nehmen
und eher als tagliche Aufforderung verstehen,

die Stadt fir und mit einer nachhaltigen Mobilitat
zurlickzuerobern. Denn die Frage ist: Was kénnte
heute anders werden?

[1] Kainrath, Wilhelm (1988): Verandert die Stadt. Texte 1971—1986 (Schriftenreihe Planen und Gestalten, 4). Wien:

Picus, S. 226.

[2] Siehe mehr zur Verkehrsgeschichte Wiens im Band ,Umwelt Stadt. Geschichte des Natur- und Lebensraumes Wien*

(hg. von Karl Brunner und Petra Schneider, 2005). Wien/ KéIn/ Weimar: Béhlau, S. 93 ff. und speziell zur Frage einer

L,alternativen® Verkehrsgeschichte bei Sdndor Békési: Die subversive Kraft des Kontrafaktischen. Zur politischen
Geschichte des Stadtverkehrs. In: Dérive. Zeitschrift flr Stadtforschung 2006, Heft 25, S. 8 -12.
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HANNOVERmobil:
Auf dem Weg zum

multimodalen
Verkehrsverbund

Martin Rohrleef

In Deutschland und Osterreich haben die ,Ver-
kehrsverbiinde® eine lange Tradition. Ob Bus, Stra-
enbahn oder Regionalzug: Mit nur einem Ticket
kann der Kunde alle 6ffentlichen Verkehrsmittel in
einem Gebiet nutzen. Verkehrsverbiinde sind ein
Erfolgsmodell, weil sie das OPNV-Angebot (Offent-
licher Personen Nahverkehr) attraktiver machen:
Die Leistungen sind aufeinander abgestimmt, es
gibt ein integriertes Ticket und der Kunde muss
sich nicht mehr mit einer Vielzahl von Anbietern
auseinandersetzen.

Aber die Kunden des Nahverkehrs nutzen ja nicht
nur Busse und Bahnen. Warum sollte man also
dieses erfolgreiche Konzept nicht auf ,die ganze
Welt der Mobilitat“ ausdehnen? Ein integriertes
Ticket also nicht nur fiir Busse und Bahnen, son-
dern auch furr CarSharing, Taxi und andere Mobili-
tatsangebote! Denn die Vernetzung mit anderen
offentlichen Verkehrsdienstleistungen niitzt dem
OPNV. Mit der Ausweitung seiner Angebotspalette
verbessert er seine Position im Wettbewerb mit
dem Pkw. Und die Vernetzung niitzt dem Kunden:
Er muss sich nicht mehr umstandlich passende
Leistungen fur seine Bedurfnisse ,zusammen-
suchen®, sondern er erhalt ,umfassende Mobilitat
aus einer Hand“ (Abb. 2).

Abb. 1: Erweitern Sie lhren Fuhrpark! HANNOVERmobil bietet fiir
jeden Zweck das richtige Verkehrsmittel.

Fotomontage: Grof3raum-Verkehr Hannover

Vor diesem Hintergrund entwickelte der Grof3-
raum-Verkehr Hannover (GVH) erstmals in
Deutschland ein umfassendes ,Mobilpaket®, das
seit Ende 2004 unter dem Namen HANNOVER-
mobil vermarktet wird.



Intermodal:
»dies und jenes”

Multimodal:
~einmal dies und einmal jenes”
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Abb. 2: Die Verkehrsplanung kiimmert sich bisher vor allem um die ,intermodale Vernetzung” (Verkniipfung verschiedener Verkehrs-
mittel im Verlauf eines Weges). Im Fokus von HANNOVERmobil steht dagegen die Férderung von Multimodalitét (situationsbezogene
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Zeitverlauf) durch eine angebotsseitige Vernetzung der Angebote.

CarSharing als integraler Bestandteil des Offent-
lichen Personen Nahverkehrs

CarSharing ist eine neuartige, innovative Form
der Autovermietung. Nach einmaligem Abschluss
eines Rahmenvertrages kénnen die Fahrzeuge
zeitlich flexibel und ohne weitere Formalitaten
quasi in Selbstbedienung genutzt werden. Der
Kunde muss lediglich das gewiinschte Fahrzeug
vorher telefonisch oder per Internet buchen (was
rund um die Uhr sowohl lange im Voraus als auch
spontan méglich ist). Die Fahrtkosten setzen sich
aus einem Zeit- und einem Kilometertarif zusam-
men. Die Mindest-Nutzungsdauer betragt in der
Regel nur 30 Minuten, die Fahrzeuge sind an einer
Vielzahl von dezentralen Standorten stationiert.
Unter dem Motto ,Nutzen statt Besitzen® macht
CarSharing auf diese Weise aus dem Pkw eine
flexibel nutzbare Dienstleistung.

Das flachendeckende Angebot von ,6ffentlichen
Autos”in einer Stadt bietet den Kunden den un-
komplizierten Zugang zu verschiedenen Fahrzeu-
gen ohne gleichzeitig zum Autofahren anzureizen.
Damit ist CarSharing eine ideale Erganzung und
ein geborener Partner des OPNV. In vielen Stadten
arbeitet der 0PNV daher mit CarSharing-Organisa-

tionen zusammen.

Grafik: Hannoversche Verkehrsbetriebe

Das Besondere an HANNOVERmobil ist, dass es
gegeniber diesen Kooperationen einen entschei-
denden Schritt weiter geht und die nahtlose
Integration von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
CarSharing schafft: eine Karte, ein Vertrag, eine
Rechnung! Unter dem Dach des OPNV wird jeder
Kunde automatisch und ohne zusatzliche Kosten
Kunde des ortlichen CarSharing-Unternehmens
Stadtmobil. Normalerweise muss jeder CarSharing-
Kunde dort einen gesonderten Nutzungsvertrag
abschliefen und eine Aufnahmegebiihr, einen mo-
natlichen Beitrag sowie eine Kaution entrichten.
Mit dem integrierten Chip in ihrer HANNOVER-
mobil-Karte kdnnen die Kunden zurzeit tber 100
Fahrzeuge an 65 Stationen im Raum Hannover und
darliber hinaus CarSharing-Fahrzeuge in mehre-
ren anderen deutschen Stadten wie z.B. Bremen,
Hamburg, KéIn, Stuttgart oder Berlin nutzen.

Taxi, Bahn und mehr

Alle HANNOVERmobil-Kunden erhalten kostenlos
eine BahnCard 25 (regularer Preis 55 Euro pro
Jahr), mit der sie beim Kauf von Fahrkarten der
Deutschen Bahn einen Rabatt von 25 % erhalten.
Zusatzlich erhalten sie bei Taxifahrten in Hanno-
ver einen 20-prozentigen Rabatt und kdnnen den



Fahrpreis im Taxi durch Vorlage der HANNOVER-
mobil-Karte ganz bequem bargeldlos bezahlen.
Die Grundgebiihr und Kosten fiir Taxi- und CarSha-
ring-Fahrten werden am Monatsende automatisch
vom Konto abgebucht und Kunden erhalten eine
ausfihrliche ,Mobilitatsrechnung®.

Zusétzlich erhalten die Kunden Rabatte bei der
Hertz-Autovermietung, kénnen die Gepackaufbe-
wahrung der istra (Hannoversche Verkehrsbe-
triebe AG) in der Innenstadt gebihrenfrei nutzen
und erhalten kostenlos jeweils das aktuelle
GVH-Fahrplanbuch. Detaillierte Informationen zu
allen Leistungen und Tipps zur Mobilitat gibt das
HANNOVERmobil-Kundenhandbuch, das durch
einen Newsletter-Service erganzt wird.

Der OPNV als ,Mobilititsprovider*

Strategisch gesehen entwickelt sich der 0PNV mit
dem Angebot HANNOVERmobil zu einer Art ,Mobi-
litatsprovider”, der fir seine Kunden umfassende
Mobilitat organisiert und abrechnet, ohne jedoch
alle diese Leistungen selbst zu produzieren.

Fur den OPNV dient die integrierte Mobilitatskarte
als Instrument, um neue Kunden zu gewinnen, die
Kundenbindung zu verstarken, die Produktpalette
zu erweitern und sich im Verkehrsmarkt breiter
zu positionieren. Aber auch die Kooperationspart-
ner profitieren von der Zusammenarbeit, da sie
mit HANNOVERmobil neue Kunden erschlief3en.
Deshalb raumen sie der Gstra bzw. dem GVH fir
die Weitervermarktung ihrer Leistungen attraktive
Sondertarife und -bedingungen ein.

Abb. 3: HANNOVERmobil-Kunden bekommen 20% Rabatt beim
Taxi fahren.

Foto: Hannoversche Verkehrsbetriebe

Seit Ende der Pilotphase im Juni 2007 ist HANNO-
VERmobil ein regulares Angebot des GVH. Durch
einfaches Ankreuzen dieser Option im Abo-Be-
stellschein kdnnen es alle Abonnenten des GVH
zum Preis von 6,95 Euro pro Monat bestellen.

Positive Auswirkungen fiir den PNV

Mehrere Umfragen zeigen deutlich positive Wir-
kungen von HANNOVERmobil auf das Verkehrsver-
halten. Jeder dritte Kunde von HANNOVERmobil ist
ein neuer Kunde des GVH-Jahresabonnements!
Auf3erdem hat jeder dritte Kunde seinen vorhan-
denen Pkw abgeschafft oder auf die geplante
Anschaffung verzichtet. Das zeigt, dass HAN-
NOVERmobil in der Tat als eine Alternative zum
privaten Pkw wahrgenommen wird.

Anhand von Modellrechnungen wurde ermittelt,
dass HANNOVERmobil durch Fahrausweis-Mehr-
erldse und vermiedene Kundenabwanderungen
abzlglich der direkten internen Kosten einen
Deckungsbeitrag von ca. 65 Euro pro HANNOVER-
mobil-Kunde und Jahr generiert. Aufierdem
profitiert der 0PNV deutlich von dem sehr posi-
tiven Image und der intensiven Medienbericht-
erstattung Uber dieses innovative Projekt und

seine breitere Positionierung im Verkehrsmarkt.

Kein ,Selbstlaufer”

Obwohl die Grundidee von HANNOVERmobil —
namlich den Kundinnen umfassende Mobilitat
,aus einer Hand"“ zu bieten — eigentlich nahe
liegend ist, war der Weg zu diesem Angebot alles

Abb. 4: Alles auf eine Karte: Mit HANNOVERmobil erhalt der Kunde
umfassende ,Mobilitat aus einer Hand".

Foto: Gro3raum-Verkehr Hannover



HANNOVERmobil

* Zusatzbausteine zu allen Abonnements (6,95 EUR pro Monat), integriert in Abo-Bestellschein

Offentlicher Nahverkehr
GVH JahresAbo inklusive
Fahrplanbuch kostenlos

e Deutsche Bahn
BahnCard 25 inklusive

e CarSharing CarSharing-Zugang
inklusive Rabatt Hertz-Auto-
vermietung

Kernleistungen

e Taxi Rabatt auf Fahrpreis
Bargeldlose Zahlung

e Fahrradservice Rabatte und
Service-Leistungen bei Handlern,
Fahrradstation, ADFC

* Gepéack- und Lieferdienste
Lebensmittel- & Getrankeliefe-
rungen, Gepackaufbewahrung

e Integrierte Mobilitdtsrechnung

Abb. 5: Leistungsumfang

andere als einfach. Neben einer Vielzahl organisa-
torischer Schwierigkeiten galt es insbesondere
Denkblockaden auf der Seite des OPNV zu iiber-
winden und hier ein neues Selbstverstandnis zu
wecken: ,Vom OPNV-Unternehmen zum Mobilitats-
Provider”. Um ehrlich zu sein: Nachhaltig verankert
ist dieses Denken auch heute noch nicht.

Antrieb fr HANNOVERmobil war also weniger die
aligemeine Uberzeugung, ein solches Produkt ent-
wickeln zu wollen, sondern vielmehr das nachhaltige
personliche Engagement einzelner Personen. Mei-
ne damalige Position als Ustra-Vorstandsassistent
— verbunden mit einer gewissen Riickendeckung
des Vorstands — und die sehr enge und freund-
schaftliche Zusammenarbeit mit dem Geschafts-
flhrer der CarSharing-Organisation Stadtmobil
boten daflr die notwendige organisatorische und
fachliche Grundlage. Nur durch diese besondere
Situation konnte HANNOVERmobil entstehen!

Der Autor

Grafik: Hannoversche Verkehrsbetriebe

HANNOVERmobil beschreitet ,Neuland“ in nahezu
allen Bereichen: Nirgendwo sonst gibt es ein Ange-
bot mit dhnlicher Integrationstiefe und Leistungs-
breite. So gelang hier z. B. erstmals die Integration
eines OPNV-Abonnements mit der DB BahnCard,
im Rahmen von HANNOVERmobil gibt es erstmals
in Deutschland einen offiziell genehmigten Taxi-
Sondertarif fur OPNV-Kunden, erstmals tibernimmt
eine CarSharing-Organisation die Abrechnung fiir
ein Angebot des OPNV. Auf Grund des hohen
Innovationsgrades wurde HANNOVERmobil des-
halb mehrfach ausgezeichnet.

Noch ist HANNOVERmobil auf Grund der beschrank-
ten KundIinnenzahl sicher ein ,zartes Pflanzchen®.
Strategisch gesehen markiert das Projekt jedoch
einen wichtigen Schritt zur Weiterentwicklung des
klassischen OPNV zu einem umfassenden Mobili-
tatsanbieter. Und es bildet ein wichtiges Element
fir einen nachhaltigen Stadtverkehr!

Martin Réhrleef ist Leiter der Abteilung Grundsatzfragen und Integrierte Mobilitdtskonzepte bei der Gstra Hannoversche

Verkehrsbetriebe AG und Projektleiter von HANNGVERmobil.

Linktipps
HANNOVERmobil: http://www.hannovermobil.de

Mobilpakete: http://www.mobilpaket.de



Alle reden von der Bevorrangung des dffentlichen
Verkehrs, aber wenn damit einschneidende Maf3-
nahmen fur den motorisierten Individualverkehr
verbunden sind, will keiner mehr etwas davon
wissen. — Ist dem wirklich so? Bevor wir dieser
Frage nachgehen, einige grundlegende Fakten
Gber den offentlichen Verkehr in Wien und im
Allgemeinen.
Vielfach wird behauptet, dass Wien noch ein
relativ grofies Strafienbahnnetz besitzt weil die
,Modetrends” der Verkehrspolitik verspéatet ein-
AUtOfa h re r ve rs u s gesetzt haben, die vor allem in Nordamerika und

Westeuropa den 6ffentlichen Oberflachenverkehr

6ffe nt I i Ch e r Ve rke h r: in eine zweite Ebene (Untergrund oder Hochbahn)

verdrangten, um dem motorisierten Individual-
D i e B evo rra n gu n g d e s verkehr auf den Straflen Platz zu verschaffen.

Wie auch immer es sich entwickelte: Tatsache ist,
bl ff I * h V k h dass Wien im Gegensatz zu anderen Metropolen
o ent Ic en er e rs vergleichbarer Gréfie noch immer ein sehr aus-

gedehntes und dichtes Oberflachennetz besitzt,
auch wenn es durch den fortschreitenden U-Bahn-
Robert Dangl Bau in manchen Bereichen zur Verlagerung in die
zweite Ebene kommt.

Neben den OBB und Regionalbussen besteht das
offentliche Verkehrsangebot in Wien derzeit aus 5
U-Bahn Linien, 28 Straf3enbahnlinien und 83 Auto-
buslinien, erganzt durch einige ASTAX (Anruf-Sam-
meltaxis] vor allem in nachfrageschwachen Zeiten
und Gebieten. Wien weist derzeit geradezu einen
Vorzeige-Modal Split (Wegeanteil der Wienerinnen
und Wiener] von 35 % im Bereich des tffentlichen
Verkehrs auf. Um diesen glinstigen Zustand noch
weiter zu verbessern, wird es auch in Zukunft sehr
wichtig sein, dem &ffentlichen Verkehr im Straflen-
raum Vorrang zu verschaffen.

Platzverbrauch und Leistungsfahigkeit des OV
Betrachten wir neben dem eindeutig fiir den
offentlichen Verkehr sprechenden Umweltaspekt
einmal den innerstadtischen Platzverbrauch und
den damit verbundenen Zeitbedarf der einzelnen
Verkehrsmittel beim Uberqueren einer Kreuzung.
Nehmen wir einen durchschnittlichen Besetzungs-
grad von 1,3 Personen pro Pkw, so benétigen



156 Personen (entsprechen 120 Pkws] bei einer
zur Verfligung stehenden Fahrspur knapp mehr
als vier Minuten, um eine ungeregelte Kreuzung
auf einer Vorrangstrafie zu Gberqueren. Bei einer
durchschnittlichen Ampel, bei der die Griinzeit auf
beide kreuzende Verkehrsstrome in etwa gleich
aufgeteiltist, erhdht sich fir diese 156 Personen
der Zeitbedarf auf zehn Minuten!

Dieselbe Personenanzahl findet in drei Bussen
Platz, welche fir das Passieren derselben Kreu-
zung lediglich ca. 25 Sekunden bendtigen. Steigen
diese 156 Personen nun in eine Straf3enbahn ein,
so verringert sich der Zeitbedarf auf lediglich 15
Sekunden. (Anmerkung: In allen Beispielen wurde
bereits die ,Radumzeit” berlicksichtigt, das ist jene
Zeit, die zwischen dem spatesten Einfahren in die
Kreuzung und dem Verlassen derselben vergeht,
und die aus Sicherheitsgriinden bei jeder Ampel-
schaltung beriicksichtigt werden muss.]

Der Personentransport mittels Pkw benétigt

an einer durchschnittlichen Ampel somit rund
40-mal mehr Zeit als die Straflenbahn. Alleine
dieses Faktum sollte — neben dem Umweltaspekt
—schon Grund genug fiir die Bevorrangung des
offentlichen Verkehrs sein.

Wie laufen die Planungsprozesse im Verkehr ab?
Im Prinzip sind drei grofie Gruppen am Planungs-
prozess beteiligt: Fachleute, BirgerInnen und
legitimierte Entscheidungstragerlnnen (Poli-
tikerlnnen]. In das Planungsvorhaben werden
neben dem Planer und dem Auftraggeber alle
Betroffenen bzw. deren Interessensvertretungen
mit einbezogen. Dies sind neben den verschiede-
nen Verkehrsteilnehmerlnnen [FuBgéngerInnen,
offentlicher Verkehr, Radverkehr, Autoverkehr])
auch Vertreterlnnen der Wirtschaft, der Kammern,
der Magistratsabteilungen, der Anrainerlnnen, der
Mobiltats-Eingeschrankten, der Einbautendienst-
stellen und viele andere. Wenn bei der Planung
nicht alle Wiinsche gleichzeitig erflllt werden
konnen, versucht natirlich jede Interessensver-
tretung, ihre Wiinsche so weit wie mdglich in den
Vordergrund zu ricken.

Trotz des ,Masterplans Verkehr Wien® wird immer
wieder versucht, den Autoverkehr —und dazu zah-
len auch parkende Autos — in den Mittelpunkt der
Verkehrslosungen zu stellen. Die Verkehrsarten
des Umweltverbundes (6ffentlicher Verkehr, Fuf3-
gangerlnnen, Rad) werden dann zu Kontrahenten
und missen um den verbleibenden Rest streiten.

Das Regelwerk fiir den Verkehr in Wien: Der
Masterplan Verkehr 2003

Der Masterplan Verkehr Wien steht unter dem Motto
sIntelligente Mobilitat“. Eines der Hauptziele des
Masterplans Verkehr 2003 ist neben der Verkehrsver-
meidung die Verkehrsverlagerung hin zum Umwelt-
verbund. Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs an
den Wegen der Wienerlnnen soll im Zeitraum 2003
bis 2020 von 34 % auf 40 % gesteigert werden.
Einer der Handlungsschwerpunkte ist die syste-
matische Bevorrangung von Strafienbahn und
Bus mit dem Ziel ,Halt nur an Haltestellen®. Dabei
sollen die sogenannten ,strukturbildenden®
Linien Prioritat haben: Das sind relativ gerade
verlaufende Straflenbahn- und Buslinien, die sehr
viele Passagiere transportieren und die stark in
Anspruch genommen werden. Die angestrebte
Durchschnittsgeschwindigkeit bei Straflenbahn-
linien im dicht verbauten Gebiet soll mehr als

15 km/h, bei Linien in Stadtrandgebieten min-
destens 20 km/h betragen. Die Schaffung von
selbststandigen Gleiskérpern und Busspuren
muss also — vor allem bei neuen Netzabschnitten
— konsequent weiterverfolgt werden.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit von &ffent-
lichen Verkehrsmitteln ist aber neben dem
Vorankommen im allgemeinen Verkehr auch

von der Anzahl der Haltestellen abhangig. Je
dichter diese angeordnet sind, desto geringer

ist die Durchschnittsgeschwindigkeit. So man-
che Beschleunigungsmafinahme wird durch die
Errichtung einer zusatzlichen Haltestelle wieder
kompensiert und wirkt sich daher nicht auf die
Fahrzeit aus. Zur Beschleunigung zahlt auch die
Verklrzung der Haltestellenaufenthaltszeiten
durch vermehrten Einsatz von Niederflurfahr



Die Straflenbahnlinie 26 fahrt auf einem eigenen Gleiskdrper.

zeugen gemeinsam mit der zum gréfiten Teil be-
reits abgeschlossenen Errichtung von Bahnsteig-
kanten (Kaps, Fahrbahnaufdoppelungen), die das
Einsteigen erleichtern.
Fir den vorher erwdhnten — gar nicht so selte-
nen — Fall von Interessenskonflikten gibt es im
Masterplan Verkehr eine Prioritatenreihung, die
folgendermafien aussieht:

1. Mindeststandards bzw. Sicherheitsaspekte

far den Fuf3gangerverkehr
2. Anspriiche des 6ffentlichen Verkehrs
3. Komfortverbesserungen fir den Fu3génger-
verkehr Gber die Mindeststandards hinaus

4. Mindeststandards flr den Radverkehr

5. Kfz-Flieflverkehr

6. Ruhender Verkehr
Laut dieser Prioritatenreihung steht der ruhende
Verkehr — also die geparkten Fahrzeuge —an
letzter Stelle. In der gelebten Praxis und in Diskus-
sionen nehmen die Parkplatze jedoch oft die erste
Stelle ein. Daher stellt besonders die Schaffung
eigener Fahrtrassen fiir den 6ffentlichen Verkehr —
meist auf Kosten von Parkplatzen ochne Kompen-
sationsmdglichkeit — ein besonderes Problem dar.
Neben Zielkonflikten mit dem Kfz-Flief3verkehr
mdchte ich einen weiteren méglichen Problem-
punkt erwahnen: Da viele vor allem altere Fuf3gan-
gerlnnen nicht wissen, wie sie sich wahrend der
Raumzeit der Fulgangerampel verhalten sollen
(das ist jene Zeit, in der die FuBgéngerampel be-
reits Rot zeigt, in der man aber noch gefahrlos den

gegeniberliegenden Gehsteig oder Aufstellpunkt
erreichen kann, da alle querenden Verkehrsteil-
nehmer noch Rot haben], wurde im Masterplan
Verkehr die Forderung eingefiihrt, dass die
Grinzeit der Fuflgangerampel in Sekunden so lang
wie die Querungslange in Metern sein soll. Dies
bedeutet z. B. bei einer 25 Meter breiten Haupt-
verkehrsstrafie mit ebenso langem Schutzweg
eine Sperrzeit von beinahe 50 Sekunden (da ja die
Raumzeit trotzdem noch einmal berlcksichtigt
werden muss). Diese lange Sperrzeit kann auch
den dffentlichen Verkehr negativ beeinflussen.

Bei scheinbar unldsbaren Zielkonflikten ist auch
immer wieder der Ruf nach einer U-Bahn wahrzu-
nehmen: Man will sich in eine zweite Ebene (meist
in den Untergrund) fliichten, wo sich vermeintlich
alle Interessenskonflikte an der Oberflache von
selbst Idsen. Nun stellt zwar eine U-Bahn auch in
der 6ffentlichen Meinung quasi das Idealbild des
innerstadtischen Personentransportes dar, aber
im wahrsten Sinne des Wortes: Zu welchem Preis?

Die Strafienbahnlinie 31 (Schottenring — Stammersdorf) wird auf
einer eigenen Schienentrasse gefiihrt.

In einem Variantenvergleich zwischen einer er-
tiichtigten Strafienbahnlinie 31 bzw. 30 (Ertlich-
tigung bedeutet eine komplette Bevorrangung
mit beinahe Null Zeitverlust an den Kreuzungen,
komfortablere Haltestellenbereiche etc.) und
einer Verlangerung der U6 Uber die Briinner Strafle
bis Stammersdorf ergab sich ein reiner Fahrzeit-
vorteil von lediglich vier Minuten fiir die U-Bahn.
Wenn man die langeren Zugangswege zu den



dann weiter auseinander liegenden U-Bahn Statio-
nen einrechnet, fallt der Reisezeitvergleich sogar
neutral aus, d. h. es entsteht de facto in diesem
Fall kein Reisezeitvorteil durch die U-Bahn. Stellt
man dem den finanziellen Aufwand fir die Errich-
tung und den Betrieb der U-Bahn gegeniber, so
relativiert sich auf vielen (vor allem den kiirzeren)
Routen die scheinbar attraktivere Variante, das
Ausweichen in die zweite Ebene. In Wien ist die
Errichtung einer U-Bahn-Strecke, je nach Trassen-
gegebenheiten und Bauweise, 10- bis 20-mall
teurer als die Errichtung einer Stralenbahn.

Ein Beispiel: Die Beschleunigung der Linie 26A
Beim Buskorridor Aspern-Grofienzersdorf haben
wir erstmals eine grof3 angelegte Offentlich-
keitsarbeit bei einem Beschleunigungsprojekt
betrieben. Das Projekt bestand aus mehreren
Komponenten wie Ampelbeeinflussungen, (teil-

weise temporéren) Busspuren und Busschleusen.

Ein Bus der Linie 26A umfahrt den Stau in einer Nebenfahrbahn.

(Busschleusen sind Haltestellen ohne Uberhol-
mdoglichkeit durch andere Kraftfahrzeuge, was
neben der Bevorrangung des Busverkehrs auch
noch einen Sicherheitsgewinn fir die Fufiganger-
Innen bei den Schutzwegen bedeutet.)

Im Vorfeld des Projektes wurden ca. 3.000
Unterschriften dagegen gesammelt. Die Gegner
beflrchteten, dass Busschleusen den Autover-
kehr behindern und einen Umwegverkehr durch
Siedlungsgebiete verursachen wirden. Weiters

beflirchteten Geschaftsleute im Ortskern von
Aspern Geschaftseinbufien durch die temporare
Busspur wahrend der Frihverkehrsspitze. Die
Bezirksvertretung stand aber die ganze Zeit hinter
dem Projekt; das war wohl eine der wichtigsten
Voraussetzungen fiir die erfolgreiche Umsetzung.
Das Projekt wurde nach entsprechender Informa-
tion in Broschiiren und vor Ort verwirklicht, und die
Mafinahmen haben sich positiv auf den Betriebs-
ablauf der Linie 26A ausgewirkt. Nach Umset-
zung des Projektes gab es zwar eine kurzzeitige
Negativ-Berichterstattung durch ein Printmedium,
die Gegenstimmen verebbten jedoch mit der Zeit.
Heute sind die Mafnahmen allgemein akzeptiert
und wurden mittlerweile durch weitere Bau-
steine (Stau-Umfahrung in der Nebenfahrbahn
der Erzherzog Karl Strafle in Spitzenzeiten,
Umwandlung einiger temporarer Busspuren in

ganztagig gliltige) erganzt.

Die Grenzen der Bevorrangung

Die Bevorrangung des OV hat dort ihre Grenzen,

wo neben den subjektiven oder objektiven Beein-

trachtigungen anderer Verkehrsteilnehmerinnen

noch andere Faktoren ins Spiel kommen, z. B.:

e Wenn OV-Linien einander kreuzen, was beim
engmaschigen Netz in Wien relativ haufig der Fall
ist. Wo sich zwei Linien kreuzen, kénnen natir-
lich nicht beide gleichzeitig bevorrangt werden.

e Wenn mehrere 0V-Linien auf derselben Strecke
in dichten Intervallen fahren, wie z. B. die fUnf
Strafienbahnlinien (37, 38, 40, 41, 42) auf der
Wahringer Strafie. Wenn nur wenige Linien auf
einer Strecke fahren, ist eine Bevorrangung
mittels sogenannter ,zuggesteuerter Phasen®
moglich. Das heif}t, dass das Fixprogramm einer
Ampelschaltung durchbrochen wird und sie auf
Griin schaltet, wenn sich eine Straflenbahngar-
nitur nahert. Wirde sich allerdings, wie im Fall
der Wahringer Straf3e (in beiden Fahrtrichtun-
gen) alle 20— 30 Sekunden eine Stra3enbahn
bei der Ampel anmelden, ware das Queren dieser
Straf3e fiir die anderen Verkehrsteilnehmerlnnen
nur mehr mit sehr langen Wartezeiten moglich.



Resiimee und Ausblick

Fast drei Viertel aller Straflenbahngleise in Wien
und rund 8 % der Busstrecken sind mittlerweile
vom motorisierten Individualverkehr getrennt.
Von den in Wien derzeit in Betrieb befindlichen ca.
1.200 Ampeln werden etwa 800 von 6ffentlichen

Voreilung“: Die Ampelschaltung wird durch den Autobus beein-
flusst. — Freie Fahrt fiir die Stralenbahn.

Verkehrsmitteln befahren. Knapp 90 % dieser

von 0V-Linien befahrenen Ampeln werden in
verschiedenen Qualitatsstufen durch die ,0ffis*
beeinflusst. Die Spanne reicht vom Idealfall der
aufenthaltslosen Durchfahrt bis zu einfachen
Voreilungen® bei Bushaltestellen. (Das heift, dass

der Bus ein eigenes Signal hat, das einige Sekun-
den friher auf Griin schaltet als die Ampel fiir den
motorisierten Individualverkehr.)

Um nun auf die eingangs gestellte Frage zurlick-
zukommen: Wie ist die Akzeptanz der Bevor-
rangung des o6ffentlichen Verkehrs, wenn damit
einschneidende Maflnahmen fiir den motorisier-
ten Individualverkehr verbunden sind?
Ampelbeeinflussungen zugunsten des &ffent-
lichen Verkehrs wie auch die Schaffung eigener
Fahrtrassen werden heute im Regelfall akzeptiert.
Eigene Fahrtrassen fir den 6ffentlichen Ver-

kehr zu schaffen ist aber schwieriger: Sie I6sen
haufiger Konflikte aus, weil daflir meist eine
vorhandene Fahrspur bzw. Parkspur in Anspruch
genommen werden muss. Auf jeden Fall ist Durch-
haltevermdgen in allen Fallen gefragt: Ehemalige
,Aufreger” wie die Busspuren Neustiftgasse oder
Burggasse bzw. der Buskorridor 26A sind heute
allgemein akzeptiert.

Obwohl bereits viele Teilerfolge — wie die Be-
schleunigung der Ringlinien — erzielt werden
konnten, besteht durchaus noch ein bedeutendes
Potenzial flr weitere Verbesserungen in Wien.

Dipl.-Ing. Robert Dangl ist Projektleiter fir die Beschleunigung des &ffentlichen Verkehrs bei den Wiener Linien.

Alle Fotos: Wiener Linien






Stralenbahn in Wien:
Zwischen Vorgestern
und Ubermorgen

Harald A. Jahn

Die Zukunft der Stadte

Am Beginn des 21. Jahrhunderts stehen die Stadte
vor einem gemeinsamen Problem: Das Konzept
der autogerechten Stadt ist endgliltig gescheitert,
das Allheilmittel der technokratischen 1960er-
und 1970er-Jahre, die U-Bahn, wird unfinanzier-
bar und hat obendrein nicht immer die erhofften
Vorteile gebracht.

Stadte in ganz Europa haben daher den 6ffentli-
chen Oberflachenverkehr auf der Schiene wieder-
entdeckt. Der Grund ist einfach: Das Auto hat nicht
nur die Lebensgewohnheiten verandert, sondern
aus den Stadten geradezu Verkehrshdllen gemacht.
Urbaner Lebensraum wurde zur Verkehrsflache
degradiert, die Stadte wurden damit unwirtlich
gemacht. Die Vorteile der neuen Strafienbahnen
sind zahlreich: relativ geringe Kosten, hohe Trans-
portkapazitat und Reisegeschwindigkeit sowie
rasche Verfligharkeit. Vor allem in Westeuropa
erhielten viele Stadte neue Tramwaysysteme,
die mit den schwerfalligen Betrieben der 1950er-
Jahre nicht mehr zu vergleichen sind.

Frankreich ist der europaische Vorreiter, was
moderne Stadtverkehrstechnik betrifft. Aber nicht
nur die Technik ist absolut am Stand der Zeit: Die
neuen Verkehrsnetze werden mit gesamtheitli-
chem Ansatz in die Stadte eingefligt, umfassende
Revitalisierungen ganzer Stadtviertel gehen Hand
in Hand mit der Neugestaltung der betroffenen
Strafien. Der Einsatz moderner Straflenbahnen
erobert den Straf3enraum fiir den Menschen
zurlck, der Moloch Autoverkehr wird mit hierzu-
lande unbekannter Konsequenz massiv zuriickge-
drangt, die Stadte werden damit wieder bewohn-
bar gemacht. Dieses Konzept ist in Frankreich so
erfolgreich, dass sogar Kleinstadte ihre eigene
Tram haben wollen.

In den letzten Jahren erreichte der franzdsische
Er6ffnungsboom von neuen Tramwaysystemen
einen Hohepunkt. In Bordeaux, Orleans, Lyon,
Montpellier und Nizza wurden neue Betriebe er-
offnet, in bestehenden Systemen wie Strasbourg
oder Nantes wurden die Strecken erweitert und ver-

langert. Die derzeit am Gebiet der Eisenbahntechnik



fihrende Grande Nation zeigt auch im Stadtver-
kehr diesen Vorsprung —zum unmittelbaren Vorteil
der betroffenen BiirgerInnen, deren Lebensquali-
tat enorm verbessert wurde: Pl6tzlich gleiten
modernst gestaltete, klimatisierte Zlige durch
Parkanlagen, wo bis vor Kurzem der Autoverkehr
den Aufenthalt unangenehm machte. Pl6tzlich ist
die Stadt den Menschen zuriickgegeben.

Strasbourg

Warum gerade Tramway ...

...und nicht Bus, U-Bahn, Kabinenbahn oder Ein-
schienenbahn?

Die hier gezeigten Beispiele haben mit der Wiener
Strafienbahn wenig zu tun. Die Zlge auf den Fotos
schleichen nicht mit 15 km/h Gber Weichen und
missen nicht vor jeder Ampel auf ihr Freisignal
warten. Die Betriebe wurden nicht jahrzehntelang
stiefmutterlich behandelt, sondern von den Stadt-
verwaltungen bewusst als Symbol fir Modernitat
und als Technologieschub eingesetzt.

Warum aber gerade eine ,altmodische” Tramway?
Gibt es nicht so viele moderne Alternativen? Spur-
bus, Cable-Liner, Magnetbahn, Kabinenbahn?

Vorteil Stadtbildvertréaglichkeit

In vielen franzésischen Stadten wird die Straflen-
bahntrasse als willkommene Méglichkeit gesehen,
das graue Straflenbild zu beleben; entsprechend
hoch sind die Akzeptanz und der Prestigegewinn.
In Wien dagegen werden die wenigen bestehenden
Rasengleise derzeit wieder zubetoniert.

Ein Beispiel, wie Schienenverkehrs-Strafien
aussehen kénnen: auf dem Bild eine franzdsi-

sche Tramwaytrasse. Mit dem Geld, das man sich

Neu gestaltete StraBe mit Rasengleis in Nantes

durch den Verzicht auf teure U-Bahnen spart,
kann man das ganze Stadtviertel aufwerten und
die durchfahrene Strafie sorgfaltigst neu gestal-
ten. Das Rasengleis ist das zentrale Element der
neuen Betriebe. ,Die Tramway hat uns einen Park
gebracht®, sagen die Anrainerlnnen und erkennen
die Verbesserung.

Vorteil Barrierefreiheit

Keine Stiegen, keine Rolltreppen, keine Lifte sind
notwendig, um den Wagen zu erreichen: Die heute
eingesetzten modernen Niederflurziige kommen
den Fahrgasten sehr entgegen. Das betrifft nicht
nur Rollstuhlfahrerinnen, sondern vor allem Leute
mit Kinderwagen sowie altere Personen, die kiinf-
tig einen immer grof3eren Anteil an der Gesamt-
bevélkerung bilden werden. Abgesehen davon
stellen die langen, meist unterirdischen U-Bahn-
Zugénge flr viele Menschen Angstraume dar.

Vorteil Kapazitat

Je nach Anzahl der zu beférdernden Personen ist
es sinnvoll, verschiedene Betriebssysteme einzu-
setzen. Gerade im in Wien Ublichen Bereich von ei-
nigen Tausend Personen pro Stunde und Richtung
ist der Bus zu klein und eine U-Bahn zu aufwendig.
Auch der Flachenbedarf der Stralenbahn ist



vergleichsweise gering: Ein Strafienbahnzug ent-
spricht etwa drei Autobussen oder fast 150 Pkw!
Bei grofiem Bedarf kénnen mehrere Waggons
zusammengekuppelt werden, was in Wien aber
nur von der ,Badner Bahn® gen(tzt wird.

Vorteil Schnelligkeit

Die typischen Distanzen in kompakten Stadten
wie Wien sind so kurz, dass es sich nicht aus-
zahlt, einige Stockwerke in die Tiefe zu fahren, um
nach zwei oder drei U-Bahn-Stationen wieder an
die Oberflache zu missen.

Ein Beispiel: Die StraBenbahnlinie 58 (auf der
Mariahilferstraie] war vom Ring zum Westbahn-
hof etwa acht Minuten unterwegs, die U3 ist
heute nur um vier Minuten schneller. Diese vier
Minuten braucht man aber jedenfalls, um durch
die langen Gange zum U3-Bahnsteig und wieder
an die Oberflache zu kommen. Gerade im Bereich
Mariahilferstrafie ist das besonders krass, da eine
U-Bahn-Station zwei Tramhaltestellen ersetzen
muss. Die Stationen erreichen Langen von fast
300 Metern.

Ganz schlimm wird es aber, wenn man zu Zielen
abseits der U-Bahnlinie will: Die Umsteigerei
kostet Zeit — die leider aufgelassene Tramway
hatte zeitmaflig spielend die Nase vorn. Auch der
Stationsabstand ist bei der Tram mit durchschnitt-
lich 350 Metern wesentlich attraktiver als bei der
U-Bahn mit etwa 780 Metern. Da die U-Bahn die
Flache nicht bedienen kann, missen erst recht
wieder aufwendige Zubringerlinien geschaffen
werden, die fir sich wenig Verkehrswert haben.

Vorteil Spurfiihrung

Durch die Spurfiihrung der Straenbahn sind
langere Fahrzeuge mdglich, die im Vergleich

zu Gelenkbussen ein Vielfaches an Fahrgasten
transportieren kdnnen. Die vermeintliche Schwa-
che, dass ein Schienenfahrzeug Hindernissen
wie Falschparkern nicht ausweichen kann, ist in
Wahrheit eine Starke: Mit dem Wissen, dass der
Bus ja ausweichen kann, parken Autofahrerinnen
gerne ,kurz mal”in Busspuren. Auf Tramway-

trassen wird das gar nicht erst versucht. Auch
der Begegnungsverkehr in engen Strafien ist pro-
blemlos, wahrend der Bus die in der Straf3enver-
kehrsordnung vorgeschriebenen Seitenabstande
einhalten muss. Mit der Strafienbahn kénnen
daher auch enge Innenstadte schonend und mit
hoher Kapazitat befahren werden.

FuBgangerzone in Bordeaux: Um das historische Stadtbild zu
schonen, flihrt man den Strom unterirdisch zu.

Vorteil Lebensdauer

Straflenbahnwagen kénnen Gblicherweise 30 bis
40 Jahre lang genutzt werden; die Kosten sind in
Anbetracht der Lebensdauer daher gering. Natirlich
ist die Anlage der Geleise aufwendig, aber auch stark
mit Bussen befahrene Strafien miissen wegen der
entstehenden Spurrillen oft ausgebessert werden.

Vorteil rasche Verfiigbarkeit

Wahrend zwischen der Entscheidung, eine U-Bahn
Linie zu bauen und ihrer Eréffnung etwa 10 Jahre
liegen, kann eine Straflenbahn bereits nach ein
bis zwei Jahren fahren. Auch die Kostenunter-
schiede sind enorm: Ein Kilometer U-Bahn kostet
soviel wie 20 Kilometer Tramway! Der einfache
Grund: Gigantische Baustellen sind notwendig um
die U-Bahn in die Stadt einzubauen.

Und warum keine Kabinenbahn?
Diese Bahnen, die von Politikerlnnen immer wieder
gerne ins Gesprach gebracht werden, waren ein



Neubaustrecke in Amsterdam

Liebkind der technokratischen 1970er-Jahre.
Die Verantwortlichen blieben allerdings viele
Antworten schuldig: Die ndtigen Trassen waren
keine Bereicherung des Stadtbildes; die unbeglei-
teten Kabinen waren abends sicher kein Ort zum
Wohlfiihlen und unbesetzte Haltestellen wiirden
wohl kaum genehmigt. Obendrein ist die Trans-
portkapazitat gering. Die derzeit in Wien immer
wieder ins Gesprach gebrachten Cable-Liner erin-
nern an die ahnliche Euphorie fir die sogenannte
,Alweg-Bahn“in den 1950er-Jahren, die sich als
genauso systemfremd und wenig praxistauglich
herausgestellt hat.

Und die schénen Fuf3gédngerzonen?

Ein vermeintlicher Vorteil der U-Bahn ist, dass Gber
ihren Tunnels Fuflgangerzonen angelegt werden
kénnen. Aber: Wenn es moglich ist, die Autos

aus diesen Bereichen auszusperren und Platz zu
schaffen, warum soll es dann nicht méglich sein,
den geschaffenen Platz fiir Tramwaytrassen zu
nutzen und die Fahrgaste damit direkt zu den
Auslagen der Geschafte zu bringen?

Nachholbedarf in Wien

In ganz Europa feiert die Straflenbahn derzeit ein
furioses Comeback. Leider nicht in Wien, obwohl

gerade hier die Voraussetzungen besonders gut

waren. Es liegt in erster Linie am heute Gberhol-

ten Bild einer veralteten ,Rumpeltramway®, das

Neubaustrecke durch die FuBgdngerzone in Miinchen

die Wienerlnnen aufgrund fehlender Vergleichs-
moglichkeiten immer noch vor Augen haben.

Die Grinde fir das Dilemma sind zahlreich. Lange
galt die Straflenbahn als Auslaufmodell, das durch
Busse und spater U-Bahn-Linien ersetzt werden
sollte. Uber lange Zeit gab es enorme Investitions-
rickstande, die zeitgemafie Fahrzeuge verhin-
derten. Bei der Eréffnung der Wiener U-Bahn 1978
waren die letzten offenen Holzkastenwagen noch
im Dienst: Die quietschenden, rumpelnden und
zugigen Altwagen aus 1925 pragten das Image.
Dazu kam, dass es keinerlei Bevorrangung vor
dem Autoverkehr gab und lange Wartezeiten an
Stationen ohne Warteraum und Fahrplan die Regel
waren. Die schnelle U-Bahn, damals blitzsauber
und nagelneu, wurde sofort Liebkind der Wiener-

Innen und auch der Politikerlnnen.

Trotz vieler Versprechungen sind der Ausbau und
die nachhaltige Beschleunigung der Strafien-
bahn in Wien immer noch lllusion. Der Druck der
Autolobby und lokale Politikerinteressen machen
jeden Versuch zur Verbesserung zunichte. Neue
Strafienbahnstrecken werden oft wegen des
Verlustes weniger Parkplatze verhindert. Dazu
kommt die véllige Konzentration auf den Ausbau
der U-Bahn in Richtung Stadtrandgebiete — ein
vollig falscher Einsatz dieses Hochleistungsver-
kehrsmittels. In vorbildlichen Stadten langst er-
probte Mischformen wie U-Bahn/Stadtbahn- oder



Stadtbahn/Eisenbahn-Kombinationen werden in
Wien zwar gelegentlich angedacht, Chancen auf
Verwirklichung bestehen im Moment aber kaum.
Ob unter dem Druck knapper werdender Budgets
doch noch ein Umdenken einsetzt oder ob der Weg
weiterhin von Bau- und Autolobby bestimmt wird,
stehtin den Sternen. Es ist Wien aber dringend zu
wiinschen, dass sich die Vernunft durchsetzt und
die Stadt wieder den Menschen zuriickgegeben,
der Autoverkehr zuriickgedrangt wird.

Unbedingt wichtig ist hier ein gesamtheitlicher
Ansatz: Um den Anrainerlnnen den Vorteil der
Strafienbahn vor Augen zu fiihren, muss sie als
hochmodernes Verkehrsmittel neuer Art prasen-
tiert werden, mit begleitender Aufwertung der
durchfahrenen Straf3en, mit viel Griin, optimaler
Schallddmmung sowie rigoroser Bevorrangung.
Die Begeisterung der Bevélkerung franzdsischer
Stadte kommt auch daher, dass die neuen
Systeme einfach praktisch, cool und zeitgema,

Neue StraBenbahn in Nizza: Sorgfaltige Gestaltung des gesamten
Stralenraumes.

und die Veranderungen zwischen Vorher und
Nachher fiir jeden spirbar sind.

All das ist auch in Wien méglich, wenn es gelingt,
eine tragfahige Mehrheit zu bilden, die Innovati-
on zu bevorzugen und die bewahrenden Krafte

einzudammen.

Harald A. Jahn, hauptberuflich Fotograf und Innenarchitekt, beschaftigt sich mit Verkehrsplanung im Zusammenhang mit

Stadtgestaltung in ganz Europa.

Weiterflhrende Informationen zum Artikel: http://www.tramway.at

Alle Fotos: Harald A. Jahn, http://www.viennaslide.com






GuterBim —
Strafienbahn statt Lkw

Vera Fochler

In Deutschland und auch in dsterreichischen
Stadten wie St. Pdlten und Wien wurden bereits
vor Jahrzehnten offentliche Personen-Nahver-
kehrs-Netze fir Gitertransporte verwendet. Die
Betriebsform in der heutigen Hauptstadt von
Niederdsterreich war von ihrer Art einmalig, da
teilweise zur gleichen Zeit Personenwagen und
Vollbahnglterwaggons hinter dem Triebwagen ge-
zogen wurden. Der Tram-Gitertransport erreichte
zur Zeit des Zweiten Weltkriegs seine hochsten
Transportzahlen: Im Jahr 1943 wurden 10.646
Waggons befdrdert, 1975 war es dann nur mehr
knapp ein Drittel und ein Jahr spater wurde der
Betrieb aus finanziellen Griinden eingestellt.
Auch die Wiener Linien haben in ihrem Fuhrpark
schon immer Uber Fahrzeuge verflgt, die zum
Transport von Gutern gedacht sind. Das Unterneh-
men betrieb in seiner Geschichte nicht nur inter-
nen Transport von Baumaterialien und Schienen,
sondern es beférderte unterschiedlichste Waren
unter kommerziellen Aspekten. In Wien verkehrte
bis nach 1945 neben dem Personentransport
auch eine Giterstraflenbahn. Vor allem in den
ersten Jahren nach dem zweiten Weltkrieg wurde
zum Beispiel Bauschutt aus den zerbombten

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde Trimmerschutt mit der Strafien-
bahn abtransportiert. Foto: Wiener Linien
Hausern, aber auch Lebensmittel wie Kartoffel
vorwiegend mit der Straflenbahn transportiert. Auf
der Linie 71 wurden sogar Verstorbene der beiden
Weltkriege auf den Zentralfriedhof gebracht. Erst
nach 1945 wurde der Gitertransport auf der Stra-
fenbahn sukzessive verringert und die Straflen-

bahn auf reine Personenbefdrderung reduziert.



Das Demonstratorfahrzeug & seitliches Beladen der GiiterBim
Fotos: Wiener Linien

Das Projekt GiiterBim in Wien

Viele europaische Grofistadte teilen diese Ent-
wicklung hin zur reinen Personenbeftrderung,
haben aber — wie zum Beispiel Dresden oder
Zirich — seit etlichen Jahren auch wieder die
Guterbeférderung mit aufgenommen. Fir die
Stadt Wien war 2004 die Zeit reif fur die Idee einer
alternativen Glterbefdrderung im Stadtgebiet,

als das bmvit (Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie) eine Férderschiene
fur Verlagerungsmoglichkeiten des Verkehrs von
der Strafle auf andere Verkehrstrager ausschrieb.
Das erste Projekt wurde von einem Konsortium,
bestehend aus TINA Vienna, Wiener Linien, Wiener
Lokalbahnen und Vienna Consult, entworfen und
eingereicht — die GuterBim [ 1]. Die Projektpartner
untersuchten, ob Glterbefdrderung in Wien auf
der bestehenden Schieneninfrastruktur des offent-
lichen Personen-Nahverkehrs (OPNV) méglich ist.
Guterbeférderungsnetze und vor allem Misch-
systeme (Personen- und Giterverkehr) stellen
héhere Anforderungen an Technologie, Manage-
ment und Betrieb als mono-modale Netze (nur
Personen- oder Giiterverkehrsnetze].

Im Rahmen des Projekts GliterBim wurde die
Voraussetzung fiir ein modernes, telematikge-
stlitztes Guterbef6rderungssystem geschaffen.
Die effizientere Nutzung von Infrastruktur und
die neuen betrieblichen Méglichkeiten folgen
einerseits dem Grundsatz der betrieblichen

Fiinfteiliger GlterstraBenbahnzug der CarGoTram in Dresden

Weiterentwicklung des Wiener OPNV-Betreibers
(der Wiener Linien], um neue Geschéftsfelder und
Arbeitsplatze zu schaffen, und andererseits dem
Gedanken von intermodaler, 6kologisch nachhal-
tiger Glterdistributionslogistik.

Im Mai 2005 erfolgte unter grofier medialer Beglei-
tung und der Teilnahme interessierter Blirgerlnnen
und Verkehrsexpertinnen aus den benachbarten
Staaten eine Fahrt mit dem Demonstratorfahrzeug.
Ab August 2005 wurde diese Glterstrafienbahn
regelmafig in Betrieb genommen, da der interne
Guterverkehr der Wiener Linien von diesem Zeit-
punkt an auf der Schiene erfolgte.

GiiterstraBenbahnen in Europa

In vielen deutschen Stadten hielten sich Giter-
stra3enbahnen (Dampfziige) bis in die 1960er-
Jahre. Ein modernes System gibt es heute zum
Beispiel in Dresden mit dem Punkt-zu-Punkt-Ver-
kehr der VW-Strafienbahn. Sie verkehrt als ,CarGo-
Tram“wéahrend der normalen Betriebsstunden des

CarGoTram Dresden Foto: kaffeeeinstein, Berlin

Personenverkehrs untertags in unregelmafliigen
Abstanden vom Logistikzentrum in Friedrichstadt
bis zur Glasernen Manufaktur der VW-Werke. Weil
die Route direkt durch die Stadt verlauft und man
den Transport der Bauteile durch Lkw vermeiden
wollte, entschied man sich fiir den Bau von zwei

Guterstrafenbahnen.

Zeichnung: Marco Préag



Ziirich hat seit vielen Jahren eine Sperrmiillstra-
3enbahn im Eigentum der Ziiricher Verkehrsbe-
triebe: Sie holt von festgelegten Sammelpunkten
regelmafig alle 14 Tage den Sperrmdill der Bevdl-
kerung. Das Angebot ist vor allem fiir Fussganger-
Innen, Radfahrerlnnen und Benutzerlnnen des

offentlichen Verkehrs gedacht.

Sperrmiillsammlung und -beférderung mittels Straflenbahn in Zirich
Foto: © ERZ, Fotograf: Zeljko Gataric

Amsterdam hat die Glterstrafienbahn bereits

mit zwei Testgarnituren im Einsatz. Sie beliefern
Geschafte in der Innenstadt und fir die ,Last Mile®
sind Elektroautos in Verwendung, die die Feinver-
teilung Gbernehmen. Ab Herbst 2008 soll dieser
Testbetrieb in den Normalbetrieb Gbergehen.
Zwischen 7:00 Uhr und 23:00 Uhr werden sich bis
zu 50 Guterstraflenbahnen pro Tag das Netz mit
den Personenbahngarnituren teilen.

GiiterBim-Telematik

Aufgrund des Uberaus grofien Erfolges des Projek-
tes GuterBim reichte TINA Vienna als Projektma-
nagement gemeinsam mit den Partnern aus dem
Projekt GlterBim beim darauf folgenden Férder-
aufruf des bmvit das Projekt ,GuterBim-Telematik®
ein; Projektstart war am 1. Janner 2006.

In diesem Projekt wurde durch den Einsatz eines
innovativen Technologiesystems, das sowohl fir
Personen- als auch flr Guterverkehr verwendbar
ist, die Nutzung der bestehenden Infrastruktur
optimiert.

Durch die Schaffung eines offenen, schnittstellen-
basierten Telematiksystems, das Betreiberlnnen,
Nutzerlnnen und Wirtschaftspartnerinnen gleicher-

maflen zur Verflgung steht, wurde einerseits die
Mdglichkeit geschaffen, die Abwicklung des urbanen
Schienengtiterverkehrs zu vereinfachen und
andererseits den Aufbau vernetzter Wertketten
zu férdern. Uber eine Internetplattform bestellt
der potenzielle Kunde seinen Transportweg und
bekommt nicht nur die genaue Routenplanung
und den Zeithorizont zugewiesen, er kann auch
sofort die Rechnung ausdrucken.

So kénnte die Eingabemaske fiir Giterbeférderungs-Bestellung
im Internet aussehen Screenshot:TINA Vienna

Im Rahmen des Projektes lief3 sich das Projekt-
konsortium fiir den 2. Weihnachtssamstag 2006
etwas Besonderes einfallen: Zwei Niederflurstra-
fenbahnen (ULF) der Wiener Linien fuhren —
ohne den Personenverkehr zu beeintrachtigen —
als Service fur die Wienerinnen und Wiener durch
die Stadt. Weihnachtseink&ufe konnten in der Zeit
von 11:00 bis 18:30 Uhr nicht nur gratis in der
,PackerlBim"“ deponiert werden, sie wurden sogar
bis vor die Haustlre geliefert. Fiir diese Aktion
holte sich das Team (TINA Vienna, Wiener Linien,
Wiener Lokalbahnen und Vienna Consult) noch
den Logistik-Profi DPD (Direct Parcel Distribution)
und den Verein ,Wiener Einkaufsstralen“an Bord.
Fir die abgelieferten Pakete wurden Name und
Adresse elektronisch erfasst, das Paket verblieb
je nach Wunsch entweder bis zur Abholung in der
Packer|Bim oder wurde am darauf folgenden Mon-
tag von DPD direkt nach Hause geliefert. Mit dieser
Aktion konnten die fiir das Projekt entwickelten



telematischen Anwendungen auf Funktionalitat
Uberpriift und der interessierten Bevdlkerung
vorgestellt werden.

Zukunft der GiiterBim in Wien

Die erfolgreich durchgefiihrten GiterBim Projekte
haben die Realisierbarkeit dieser Transportform
aufgezeigt und grofies Potenzial bewiesen. Wien
will den Vorgaben der nachhaltigen Verkehrspolitik
aber auch der Wirtschaftlichkeit folgend einen
ersten Versuch starten und diese alternative
Guterbefdrderung weiter unterstitzen.

Anmerkung

Die Wiener Niederlassung des weltweit agierenden
Konzerns Henkel méchte zunachst den gesamten
Fertigwarentransport vom Werk ins Zentrallager
quer durch Wien mit Hilfe der GiterBim auf die
Straflenbahn verlagern. In einem zweiten Schritt
kdnnte auch die Rohstoff- und Verpackungs-
materialanlieferung von der Strafe auf die Guter-
Bim gebracht werden. Dieser klassische Punkt-zu-
Punkt-Verkehr kénnte schon in naher Zukunft den
Bewohnerlnnen Wiens bis zu 100 Lkw-Fahrten
pro Tag ersparen und somit zum Erhalt der hohen
Lebensqualitat beitragen.

[1] Die StraBenbahn wird in Wien ,Bim*“ genannt, weil die alteren Garnituren keine Hupe haben, sondern der Fahrer eine

Glocke anschlagt.

Die Autorin

Vera Fochler war bis Herbst 2008 sieben Jahre lang als Projektmanagerin bei TINA Vienna-Transport Strategies fiir Ver-

kehrsprojekte tatig.

Seit Gber 10 Jahren werden bei TINA Vienna-Transport Strategies nachhaltige und strategische Verkehrsprojekte vor allem

fur Stidosteuropa entwickelt. Seit 2003 ist TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment] Vienna ein Unternehmen

der Wien Holding, das im Auftrag der Stadt Wien unter anderem auch die Vertretung der Stadt in internationalen Organisa-

tionen Gbernimmt und alle Projektarbeiten im Donauraum koordiniert.

Webtipps
GlterBim Wien: http://www.gueterbim.at/

CarGoTram Dresden: http://www.dvbag.de/untnehm/gbahn.htm

Cargo- und E-Tram in Zirich: http://www.vbz.ch/vbz opencms/opencms/vbz/deutsch/Dienstleistungen/Cargotram/

Quellenangaben

Funfteiliger Giterstraflenbahnzug der CarGoTram in Dresden; Zeichnung: Marco Prag

Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Bild:CarGoTram drawing.png, lizenziert unter der GNU Free Documentation License

CarGoTram Dresden, Foto: kaffeeeinstein, Berlin

Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Bild:CarGoTram Dresden.jpg licensed under Creative CommonsAttribution ShareAlike 2.0
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der kurzpark: Mehr

Bewegungs.Spiel.Raum

in der Stadt

Anja Aichinger

Werter Leser, werte Leserin, sitzen Sie bequem?
Dann lehnen Sie sich kurz zurtick, schlief3en Sie
die Augen und stellen sich vor, eine gute Fee hatte
Ihnen gerade 10 m? Grund vor lhrer Haustiire
geschenkt. Es steht Ihnen vallig frei, damit zu tun,
was Sie méchten. Was ware das?

Vielleicht eine Wiese oder ein Gemisebeet anle-
gen? Eine Sandkiste oder einen Swimmingpool fir
die Kinder bauen? Einen Obstbaum pflanzen? —
So oder ahnlich lauteten jedenfalls die Antworten
im Zuge einer von uns durchgefiihrten Befragung.
Niemand duflerte den Wunsch, diesen Raum
zuzuasphaltieren und sein Auto darauf abzustel-
len. Und niemand kam auf die Idee, dass er diese
10 m? eigentlich zur Verfligung hat.

Stetig steigender Freizeitverkehr ins Umland so-
wie die wachsenden Einfamilienhaussiedlungen
am Stadtrand sind die traurigen Resultate dieser
Kluft zwischen allgemeinem Wunschbild und
urbaner Realitat.

Um Alternativen fir die zukinftige Nutzung des
offentlichen Raumes sicht- und die Strafle als
naheliegendsten urbanen Freiraum begreif- und
nutzbar zu machen, wurde der Kurzpark entwickelt.

kurzparkzone Bild: Anja Aichinger

Der éffentliche Raum — Eine Definition

Der offentliche Raum ist ein Raum, der gleichzeitig
allen und niemandem gehdrt. Der Straflenraum
gilt als der 6ffentliche Raum schlechthin, ist
dementsprechend fiir jedes Mitglied der Gesell-
schaft gleichermafien bestimmt und sollte von
jedem unter den gleichen Bedingungen beniitzt
werden kénnen, wie dies auch der Paragraph 1 der

Strafienverkehrsordnung vorsieht:



Flachenbedarf [m?/ Person]

FuBBgéngerin

Cl

§ 15tV0 (1): [Dieses Bundesgesetz gilt fiir]
Straf3en mit 6ffentlichem Verkehr. Als solche
gelten Straf3en, die von jedermann unter glei-
chen Bedingungen benditzt werden kdnnen.
Doch gibtes diese Gleichberechtigung tatsachlich?
Tatsache ist, dass Autobesitz mit einer Vielzahl
von Privilegien verbunden ist: Uberproportionaler
Flachenkonsum, Missbrauch des dffentlichen
Raumes flr Privatzwecke und die Zerstdrung der
offentlichen Giter Umwelt und Sozialraum.

Platzbedarf der verschiedenen
Fortbewegungsmittel [ 1]

Der Platzbedarf einer Person fiir Fortbewegung im
offentlichen Raum ist abhangig vom gewahlten Fort-
bewegungsmittel sowie von der Geschwindigkeit.
0 km/h. Vergleicht man den Quadratmeterbedarf
eines Fuf3gangers, eines Radfahrers und eines
Autobusbentitzers (Autobus zu 40 % besetzt) bei
Stillstand, so ergeben sich fir alle Werte um 1 m2.
Im Gegensatz dazu bendtigt ein Autofahrer bei
dieser ,Geschwindigkeit” bereits tiber 10 m?!

50 km/h. Im bewegten Zustand ergeben sich noch
eklatantere Unterschiede: Denn wahrend Fuf3gan-
ger, Radfahrer und Busbenutzer bei lhrer Hochst-
geschwindigkeit bzw. bei 50 km/h allesamt unter
10 m? pro Person (d. h. weniger als ein Auto bei

0 km/h] in Anspruch nehmen, ergeben sich fiir
Autofahrer Werte von 200(!) m2.

Fahrrad Pkw

(1,4 Personen)

Autobus
(40% besetzt)

1 1

Flachenbedarf einer Person abhéngig von Fortbewegungsmittel
und Geschwindigkeit Grafik: Anja Aichinger

Privatisierung des 6ffentlichen Raumes
Das Abstellen von Fahrzeugen ist — dessen sollte
man sich bewusst sein — ein Missbrauch des

offentlichen Raumes fiir private Zwecke. Die der-

zeit geltende Straflenverkehrsordnung weist hier
einen Widerspruch in sich auf. Denn wéahrend der
§ 1 definiert, dass Strafien ,von jedermann unter
gleichen Bedingungen beniitzt werden kdnnen®,
besagt sie im Folgenden gleichzeitig, dass Auto-
besitzerlnnen das Recht haben, 10 m2 6ffentlichen
Raumes fir die Deponierung ihres Autos — also
ihres ,Privatvergniigens” — in Anspruch zu nehmen,
wahrend es Nichtautobesitzerlnnen keineswegs
erlaubt ist, Privatgut — egal welcher Art — dort
abzulagern, geschweige denn, diese 10 m?2 fiir
sich selbst zu nutzen.

Der dffentliche Raum —

Derzeitige Flachennutzung

Je nach Straflenquerschnitt sind derzeit zwischen
65 und 80 Prozent dem Auto gewidmet. Davon ent-
fallt wiederum der gréf3ere Teil (50— 70 %) auf den
ruhenden Verkehr (,Aufenthaltsraum® fir das Auto).

ZWEISPURIG
SENKRECHTAUFSTELLUNG

_ EINSPURIG
LANGSAUFSTELLUNG

10% 80% 10% 18% 64% 18%

1/3 1/3 1/3 va 12 14

Flachenverteilung im Straflenraum Grafik: Anja Aichinger
Der Raum fiir die Menschen hingegen nimmt

nur zwischen 20 und 35 Prozent des gesamten
Straflenraumes ein. Jedoch ist dieser auf den
Gehsteig und damit auf die Verkehrsfunktion
beschrankt. Die Menschen verfligen also —im
Gegensatz zum Auto — iber keinen Aufenthalts-
bereich auf der Straf3e, weshalb die Straf3e auch
nicht als sozialer Raum funktionieren kann.
Darlber hinaus konzentriert sich der Grofteil des
Verkehrs (etwa 80 %) meist auf einen kleinen Teil
(20-30 %) des StraBBennetzes. Der Grof3teil der
Strafien dient damit vorrangig als Autoabstell-
flache mit zugehdrigen Zu- und Abfahrtswegen.



Der 6ffentliche Raum —

Verbesserte Flachennutzung

Die Rickgewinnung des 6ffentlichen Raumes fir
den Menschen (auch jedeR Autofahrerln ist ja
primar Mensch und erst sekundar Autofahrerin)
erfordert deshalb vor allem eine raumsparende
Lagerung der Fahrzeuge: Durch eine Stapelung in
zentralen Garagen kénnen die Flachen der Neben-
straflen als Lebensraum zuriickerobert werden.
Fir die Stadtbewohnerlnnen ergibt sich daraus
der Vorteil, wieder Licht, Luft und Sonne vor der
eigenen Haustire genief3en zu kdnnen, dem Auto
hingegen tut die Aufbewahrung im Gebaude-

inneren gut.

Fahrzeugnutzung - Effizienzsteigerung

Rein rechnerisch kénnten sich also — bei unver-
anderter Kilometerleistung — 20 bis 80 Personen
bzw. Haushalte ein Auto teilen und damit den
Platzbedarf fiir ruhenden Verkehr enorm redu-
zieren. Carsharing-Anbieter gehen von 20 bis 25
Nutzerlnnen pro Auto aus, was einer Reduktion
der Automenge auf etwa 5 % entspricht. Aber
selbst wenn man bescheidenerweise von 2
NutzerInnen pro Auto ausgeht, stiinde uns damit
die Halfte des Straflenraumes wieder fiir andere
Verwendungen zu Verflgung.

Das Projekt kurzpark: Das Konzept, die Umsetzung
PARK und PARKEN

VORHER NACHHER Die etymologische Untersuchung ergibt einen Zu-

Gffentlicher Raum:
Soziale und Griinraumfunktion

Offentlicher Raum:
Monopolstellung des Autos

sammenhang: Parken bedeutet in einer urspriing-

Durch Sammelgaragen wird Platz im 6ffentlichen Raum frei.
Grafik: Anja Aichinger

Sowohl in Wien (z. B. Karntner Strafle) als auch in
vielen anderen europaischen Stadten wie Barce-
lona, Lyon und Kopenhagen, wo man sich fiir mehr
Fulgangerzonen entschied, gab der Erfolg diesem
Schritt Recht.

Fahrzeugnutzung -

Derzeitige Nutzungs(in)effizienz

Die Nutzung von Fahrzeugen ist héchst ineffi-
zient, weshalb Prof. Knoflacher von der TU Wien
auch den Begriff ,Stehzeuge*® dafiir pragte.

Bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von

50 km/h ist das Auto bei 5.000 jahrlich gefahre-
nen Kilometern nur etwas mehr als 1 % der Zeit
in Betrieb, bei 10.000 km pro Jahr erhéht sich
dieser Wert auf 2,5 % und bei 20.000 km pro Jahr
dementsprechend auf 5 %.

Umgekehrt bedeutet das, dass das Fahrzeug/
Stehzeug die restlichen 95 bis 99 % der Zeit wert-
vollen Platz im &6ffentlichen Raum besetzt.

lichen Form ,(militarische) Fahrzeuge in einem
Park arrangieren®.

So gesehen ist der Park in all unseren Strafien
potenziell vorhanden. Wir miissen demnach nur
die Autos entfernen, damit wir ihn sehen und
nutzen kénnen.

Basierend auf § 1 der StraBenverkehrsordnung,
der besagt, dass Strafien von jedermann unter
gleichen Bedingungen benlitzt werden diirfen,
entstand die Idee zum KURZPARK (en):

JEDERMANN (auch Nicht-
Autobesitzerlnnen)

erwirbt mit dem KAUF EINES
PARKSCHEINES

das Recht auf NUTZUNG EINES
PARKPLATZES

in einer KURZPARKZONE

kurzpark konzept Grafik: Anja Aichinger



kurzpark anwendung

KURZPARKs sind also temporare Griinraume auf
Parkplatzen direkt vor der Haustiir und erweitern
damit den Bewegungs.Spiel.Raum in der Stadt.

Das KURZPARK-Objekt

Der KURZPARK ist ein parkplatzgrof3es Stlick Kunst-
rasen (2 x 5 m = 10 m2}, ein Stlick ,tragbare Wiese"
mit einem integrierten Fach fir die Parkscheine bzw.
einer Parkuhr. Er kann zusammengerollt in der Woh-
nung aufbewahrt werden und wird bei Bedarf auf
einem freien Parkplatz vor der Haustlre ausgerollt.
Der KURZPARK weist weit Gber die jeweilige Anwen-
dung hinaus: Er dient als Symbol fir das Bed(irf-
nis des (Stadt-)Menschen nach Freiraum und riickt
dieses Bedurfnis in das 6ffentliche Bewusstsein.

kurzpark aktionen

Grafik: Anja Aichinger

Die KURZPARK-Aktionen

Ausgertistet mit dem Kurzpark, einer Videokamera
und einem Fotoapparat brachen wir im November
2004 zu den ersten Kurzpark-Feldversuchen auf.
Anhand von sechs alltaglichen Situationen — vom
morgendlichen Fitnesstraining tber verschiedene
Hausarbeiten bis hin zu einem abendlichen Treffen
mit Freunden — sollte der Beweis gefiihrt werden,
was auf 10 m? alles mdglich ist und welche Steige-
rung der Lebensqualitat bereits ein einzelner ,ver-
kehrsfremd“ genutzter Parkplatz bieten kann.
Zum einen ging es darum, herauszufinden,
inwiefern sich ,Parkgeflihl“ inmitten einer Masse
von Autos Uberhaupt herstellen [asst und wie man

sich als ,KurzparkerIn® dabei fihlt. Zum anderen

Fotos: Anja Aichinger, Daniel Bednarzek,Marion Gruber, Barbara Hudelist, Judy Preschern



war es uns wichtig, die Reaktionen der Passant-
Innen, Autofahrerlnnen, Polizei und Parksheriffs
auf den Kurzpark und die darauf stattfindenden
Aktionen auszutesten.

Entscheidend fiir das Verstandnis des Projekts
erwies sich die Sichtbarkeit des Schriftzuges, die
fir das nétige Aha-Erlebnis sorgte. Schmunzeln-
der Kommentar seitens eines Parksheriffs: ,Ich
hoffe, Sie haben einen Parkschein!“ Oder die von
einem besorgten Anrainer herbeigerufene Polizei:
,Kurzpark? — Na, dann halten Sie sich kurz!*
Positiv auf die Reaktionen wirkten sich auf3erdem
Sonnenschein und eine entspannte Parkplatzsitu-
ation aus: Ausnahmslos lachelnde Gesichter und
freundliche Kommentare: ,|hr habts Eure eigene
Wiese mitgebracht. — Das is’ g’'scheit!“ und in
einigen Fallen folgten Passantinnen sogar unserer
Einladung zum spontanen ,Mitparken®.

Es entbrannten ob der ungewohnten Nutzung

des 6ffentlichen Raumes aber auch spannende

Referenz

Diskussionen, die bestatigten, dass es fir viele
Menschen sehr schwierig war, sich von gewohn-
ten Denkmustern zu l&sen. So war eine Passantin
Uberzeugt, dass die Strafle den Autos gehdre — die
FuBganger hitten ja das Trottoir (Wienerisch fur
,Birgersteig"). Auch das — vermeintlich — mit
einem Parkpickerl kauflich erworbene Recht,
offentlichen Raum zum Abstellen des Privatautos
zu nutzen, wurde thematisiert: ,Wenn ich in ein
Geschaft gehe und mir etwas kaufe, gehort das
mir. Wenn ich also fir ein Parkpickerl bezahle,
dann gehort der Parkplatz auch mir.”

Der Grofiteil der Reaktionen war jedoch uneinge-
schrankt positiv. Mehr noch: Aus heutiger Pers-
pektive lasst sich hinzufligen, dass der Kurzpark
offenbar auch andere angeregt und ermutigt hat,
mit dhnlichen Aktionen seinem Beispiel zu folgen
und wir der Vision von einer lebenswerten Stadt

wieder einen Schritt ndher gekommen sind.

[1] Werte aus: Knoflacher, Hermann (1996 ): Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Wien/ Kéln/ Weimar: Béhlau.

Die Autorin

Dipl.-Ing. Anja Aichinger, geboren 1975 in St. Pélten, studierte Architektur an der Technischen Universitat Wien und an der

McGill University in Montreal / Kanada. Sie lebt und arbeitet als Architektin und Kiinstlerin in Wien.

Filmtipp
Ein Tag im Leben des KURZPARKs. AUT 2005. 10 Minuten.

Der Film dokumentiert sechs Kurzpark-Aktionen, die im November 2004 in Wien stattfanden.

Linktipp
Mehr auf http://www.kurzpark.at






Velo mobil — Sanfte
Mobilitat in der Stadt

Versuch einer menschengerechten
Stadt am Beispiel von Wien Neubau

Christine Rotter

Schnell, menschengerecht und stadtvertraglich,
so sollte der Verkehr sein! In diesem Projekt setze
ich mich kritisch mit dem Ubermaf3 des motorisier-
ten Verkehrs auseinander und zeige Méglichkeiten
von sanften, stadtvertraglichen und gleichzeitig
gesunden Mobilitatsformen auf.

Die langen Wege missen in den heute gegebenen
Stadtstrukturen meiner Meinung nach haupt-
sachlich auf dem Fahrrad passieren. Velo mobil
bedeutet in diesem Sinne schnell unterwegs.
Mein Entwurf hat zum Ziel, den Fuf3ganger- und
Radverkehrim siebten Bezirk auf das hdchst-
mogliche Maf} zu intensivieren. Zur Erreichung
dieser Vision schlage ich eine Umgestaltung des
offentlichen Raumes hin zu einem fufiganger- und
fahrradfreundlichen Klima vor.

Es ist ein Verkehrskonzept fiir Wien Neubau ent-
standen, das Radfahrerlnnen und Fuf3gangerlnnen
vorrangig behandelt und den motorisierten Ver-
kehr zlgelt, indem die Durchfahrt durch den Bezirk
nur in dafiir vorgesehenen Straflen moglich ist.
Mit der vorgeschlagenen Umgestaltung wiirde

die Lebensqualitat im Bezirk enorm steigen. Die
Straf3e wirde wieder den Menschen gehéren und
nicht dem motorisierten Verkehr. Frei gewordene
Flachen kdnnten begriint werden und wiirden den
Bewohnerlnnen zur Verfiigung stehen. Damit
wiirde mehr Freizeit an die Stadt gebunden werden,
da der Wunsch ins Griine zu fahren stark abnehmen
wirde. Es wiirden wieder jene zwischenmensch-
lichen Kontakte entstehen, die das stadtische
Leben kennzeichnen. Der Straflenraum wird ein

Ort fir Kommunikation.

Die Vision

Die Stadtplanung muss sich am Menschen
orientieren

Stadt heif3t fiir mich Ballung, Konzentration,
Dichte. Es ist Konzentration von Kapital und Wirt-
schaft, Menschen und Verkehr, Arbeitsplatzen
und einer Vielfalt von Kulturen. Eine lebenswerte
Stadt muss aber auch eine Dichte an Griin und
Erholungsraumen in der Stadt anbieten. Sie muss
fir den Menschen als Fufigangerln optimiert sein
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Langsame Wege

und soll die sanften Mobilitatsformen wie Zufuf3-
gehen oder Fahrradfahren fordern.

Ein feinmaschiges Netz der verschiedenen Funk-
tionen ware ideal, um eine Stadt der kurzen Wege
zu ermdglichen und damit den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren. Viele Grinrau-

me wiirden das Wohlbefinden der Bevdlkerung

steigern und der wochenendliche Exodus in die

Naherholungsgebiete wiirde sich eriibrigen, wenn
man die Natur in die Stadt zurlickholt. Die Stadt
wiirde am Rand nicht weiter ausufern, wenn die
Méglichkeit, im Griinen und verkehrsarm — hier ist

der Autoverkehr gemeint — zu wohnen, auch in der
Stadt ausreichend gegeben ware.

Der Umbau der stddtischen Umgebung ist der
Weg zur menschengerechten Stadt
In den heutigen Siedlungsformen befindet sich das
Auto meist in unmittelbarer Nahe der Wohnungen,
weshalb es auch aus Bequemlichkeit bevorzugt
wird. Die nachste Haltestelle des 6ffentlichen Ver-

kehrs ist normalerweise viel weiter entfernt als

[ Griinfiichen offentlich bestehend

. Kindertagesheimen und Kirchen)

urbane Freirdume §
bestehend Potenzial

7] inkaufsstrafien

FuBigéngerzonen FuBigéngerzonen
bestehend neu

Wohnstrafie E Wohnstrafie
bestehend neu

,griiner Weg" Hauptweg

— ,griiner Weg" Nebenweg

— ,griiner Weg" Zubringer
Laufring Neubau

<o griiner Weg" in Diskussion
|- Kreuzungen Fubwege
— Fahrradroute Entwurf
X Fahrradroute Bestand @

Plan: Christine Rotter

der abgestellte Pkw. Will man also gleiche Bedin-

gungen flr den &ffentlichen Verkehr und das Auto

schaffen, so muss der Weg zum Auto mindestens
gleich lang sein wie der zur nachsten Haltestelle
des dffentlichen Verkehrs. Um Fufwege und Leben

in den Strafien anzuregen, missen die Autos von der
Oberflache genommen werden und in zentralen

Garagen in gleicher Entfernung wie die nachste

Haltestelle des dffentlichen Verkehrs geparkt wer-

Auf dem Fahrrad ziigig unterwegs

Foto: Christine Rotter

Griinflachen Potenzial (Freirdume von Schulen,

urbane Freiréume.
71 ,PlatzI"-Potenzial



den (Prinzip der Aquidistanz vgl. S. 63 in diesem
Band]. Fahrradabstellméglichkeiten sind jedoch
in der Nahe der Wohnungen zu platzieren, da es
sich um eine stadtvertragliche und nachhaltige
Mobilitdtsform handelt.

Vorteile dieser Siedlungsform

Rund 70 % der heutigen Nebenbahnen waren auto-
frei und kdnnten wieder von den Stadtbewohner-
Innen genutzt werden. Frei gewordene Flachen
konnten wieder begriint und bepflanzt werden. Die
Wege waren abwechslungsreicher und attraktiver
und daher kénnten auch die Weglangen ansteigen.

Die Luftqualitat ware gut und die Gefahr eines Ver-
kehrsunfalls mit einem Kfz ware erheblich geringer.
Die stadtischen Funktionen wiirden sich mehr
durchmischen, da die Distanzen an Fufigangerin-
nen und Radfahrerinnen orientiert waren. Aktivi-
taten, die heute aufierhalb der Stadt ausgelbt
werden, wirden innerhalb der Stadt Platz finden.
In den zentralen Sammelgaragen ware die Wahr-
scheinlichkeit, jemanden zu entdecken, der den
gleichen Quellpunkt und den gleichen Zielpunkt
hat, wesentlich héher. Die Bildung von Fahr-
gemeinschaften wiirde somit gefordert. Dies
hatte einen hoheren Besetzungsgrad der Autos
zur Folge. [1]

Der Entwurf

Mein Entwurf ist ein Vorschlag, den 6ffentli-

chen Raum basierend auf obigen Uberlegungen
umzuorganisieren und zu gestalten. Das Konzept
soll zur Bewusstseinsbildung der Bevélkerung
beitragen. Es zeigt auf, was im Idealfall im &ffent-
lichen Straenraum mdglich ware und definiert
den Lebensraum Strafie neu. Die Revitalisierung
des stadtischen Umfelds im menschengerechten
Mafstab ist das Ziel.

Wien Vil als Musterbezirk
Der siebte Wiener Gemeindebezirk ist einer der
Bezirke mit dem geringsten Griinflachenanteil und

weist eine hohe Bebauungsdichte auf. Aufierdem

ist die Belastung durch den motorisierten Verkehr
sehr hoch. Ich habe den siebten Bezirk firr diesen
Entwurf ausgewahlt, weil dort ein besonderer
Handlungsbedarf besteht. Auch waren das Inter-
esse der Bevolkerung und ihre Bereitschaft zu Ver-
anderungen zum damaligen Zeitpunkt sehr hoch.
Vor allem unter den zahlreichen Aktiven der agenda
wien sieben gab es Resonanz auf dieses Projekt.

Vision
Stadt lebt wieder!
Die Straf3e gehdrt den Menschen und
nicht mehr den Autos!
Wien Neubau als griine Stadt-Oase
Wien Neubau als Fuf3génger- und
Fahrradbezirk
Wien Neubau als Lebens- und
Erholungsraum fir Jung und Alt

Mafnahmen und Empfehlungen
Ubergeordnete Mafinahme: Neue Rangordnung
der Verkehrsteilnehmerinnen

Fuf3gangerinnen und Radfahrerlnnen sollen
vorrangig behandelt werden, der motorisierte
Individualverkehr zweitrangig. Dadurch wird die
herkdmmliche Hierarchie umgedreht.

Das Ziel ist ein Modal Split {die Verteilung eines
Transportaufkommens auf verschiedene Ver-
kehrstrager) mit einem sehr hohen Fu3ganger-
und Radverkehrsanteil. Dieser kénnte in etwa
folgendermafien aussehen:

Modal Split Wien aktuell:
e Radverkehr4 %
e Fufigangerverkehr 26 %
o offentlicher Verkehr 33 %
e Kfz-Verkehr 37 %

Modal Split angestrebt:
e Radverkehr 25 %
* Fufigangerverkehr 32 %
e offentlicher Verkehr 33 %
e Kfz-Verkehr 10 %



Mafinahmen: einzelne Verkehrsmittel

* Motorisierter Verkehr

Die Héchstgeschwindigkeit betragt im gesamten
Bezirk 30 km/h.

Der ruhende Verkehr wird mit Ausnahme des ar-
beitenden Verkehrs (bei dem das Fahrzeug nicht
lange steht, z. B. Millabfuhr, Lieferdienste oder
Taxis) in Parkhauser oder Parkgaragen verlegt.
Die Durchfahrt durch den siebten Bezirk ist nur ein-
geschrankt moglich. Es gibt jedoch einige Strafien,
die fir die allgemeine Durchfahrt gedffnet sind.
Durch ein gut durchdachtes Einbahnsystem fiir
den motorisierten Verkehr soll verhindert werden,
dass eine lange Fahrt durch den Bezirk mdglich ist.

o (Offentlicher Verkehr
Eine neue Linie soll die Mariahilfer Strafle, die
Haupteinkaufsstraf3e in Wien, mit den anderen

Einkaufsstraf3en im Bezirk vernetzen.

Die Teilnehmerlnnen der Aktion ,Friihstiick am Gehsteig"“ nehmen
den dffentlichen Raum in Besitz. Foto: agenda wien sieben

* Radverkehr

Radfahren istin allen Straf3en in beiden Richtun-
gen moglich. Die Einbahnen gelten nur fiir den
motorisierten Verkehr.

Ein durchdachtes System mit Radrouten und
Radwegen schafft durchgehende, schnelle Verbin-
dungen mit Berticksichtigung der Anbindung an
andere Bezirke.

Radfahrerinnen sollen auf der Fahrbahn zukiinftig den Ton angeben.
Foto: Rafael Frick, Wienweb.at

Fur die Radrouten werden Strafien mit geringen
Steigungen bevorzugt. Steigungskarten fiir Rad-
fahrerlnnen sind als Serviceleistung kostenlos
erhaltlich.

e Fufigangerverkehr

Ein engmaschiges Fuflwegenetz mit dem Namen
,Griiner Weg", welches bestehende, gewidmete
und gewtinschte Durchgénge, raumliche Poten-
ziale, beliebte Orte, gewidmete Freiflachen etc.
miteinander vernetzt, soll entstehen.

« Offentlicher Raum

Der dffentliche Raum wird so umgestaltet, dass
die Umgebung zum Radfahren, zum Zufuf3gehen
und zum Verweilen anregt. Wohnstrafien im
eigentlichen Sinn des Wortes werden errichtet.
Anrainerinnen Gbernehmen Griinflachenpaten-
schaften, d. h. sie ibernehmen die Pflege von
offentlichem Gut. Da sich die Stadt die Kosten fir
die Pflege der Griinflachen spart, wird die exten-
sive Begriinung von 6ffentlichem Raum méglich.



Besonders fiir Kinder ist geniigend Aktionsraumin der stadtischen
Umgebung essenziell. Foto: Christine Rotter

Die Auswirkungen dieser Siedlungsform in einem
Musterbezirk

Aus Untersuchungen geht hervor, dass Gebiete
mit Parkraummangel langerfristig Gberdurch-
schnittliche Einwohnerverluste aufweisen.
Wohnungssuchende bevorzugen Gegenden mit
ausreichendem Parkraumangebot. Es ist daher
anzunehmen, dass viele Bewohnerlnnen des
Musterbezirks abwandern.

Fir andere Stadtbewohnerlnnen ist diese Sied-
lungsform jedoch reizvoll, und daher ist auch mit
einer starken Zuwanderung zu rechnen.

Der Verkehr ist ein sich selbst regulierendes
System. Werden Strafien fiir den motorisierten
Individualverkehr gesperrt, so sucht sich der
Verkehr andere Wege.

Die Zeit, die der Mensch pro Tag flir Mobilitat auf-
wendet, ist auf der ganzen Welt gleich, namlich
gut eine Stunde. Mit dem Verkehrssystem werden
sich auch die Reiseziele und die gewahlte Fort-
bewegungsart dndern. In Siedlungen, die nach
menschlichem Mafistab gebaut wurden, entstehen
wieder jene zwischenmenschlichen Kontakte, die
stadtisches Leben kennzeichnen: Der Straflen-

raum wird ein Ort fir Kommunikation. [2]

Ausblick

Der Bezirksvorsteher von Wien Neubau zeigte
grofies Interesse am Konzept, eine konkrete Um-
setzung ist derzeit allerdings nicht vorgesehen.
Das Konzept bleibt als Vision stehen und kann die
Grundlage fiir weitere, detailliertere Arbeiten bilden.

Der ,Griine Weg"“ soll durch griine Innenhéfe fiihren.
Foto: Christine Rotter

[1] Knoflacher, Hermann (1993 ): Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Freiheit vom Zwang zum Autofahren.

Wien/Koln/Weimar: Béhlau, passim.
[2] A.a.0, passim.

Dipl.-Ing. Christine Rotter studierte Architektur an der TU Wien. Sie arbeitet in einem Wiener Architekturbiiro an Projekten

zum gemeinnltzigen Geschosswohnungsbau.






Autofreies Leben im
9. Bezirk — Eine Utopie?

Ginter Emberger

Immer mehr Menschen leben weltweit in Stadten
oder besser ausgedriickt in stadtahnlichen Agglo-
merationen. Dieser Trend ist auch in Europa und
hier in Wien feststellbar. Ein Grund daflr ist, neben
vielen anderen, der Trend hin zu einer immer ar-
beitsteiligeren Wirtschaft. Finanzieller Wohlstand
bendtigt Wirtschaftswachstum und dieser wiederum
basiert auf Ressourcenverbrauch und Konsum.
Erst schnelle und billige Verkehrssysteme er-
mdoglichen diese Art der arbeitsteiligen Wirtschaft.
Auf der anderen Seite treten immer mehr die nega-
tiven Begleiterscheinungen dieses Wirtschafts-
wachstums, namlich die des ungehemmten
Verkehrsflusses, in den Vordergrund (lokal und
global) und verringern so die Lebensqualitat der
in den Stadten und im Umland lebenden Menschen.

Warum ist so viel motorisierter Verkehr vorhanden?
Zur Beantwortung dieser Frage missen die Be-
weggriinde fir das menschliche Verhalten in den
Mittelpunkt der Untersuchungen gerlickt werden.
Das menschliche Verhalten wird einerseits von den
physiologischen Ausstattungen des Menschen
und anderseits von dem den Menschen umgeben-
den Milieu (Umgebung) gepragt und beeinflusst.
Einfach ausgedrtickt: Ein Mensch nimmt mit seinen
Sinnen (Sehen, Riechen, Héren, Fiihlen, etc.) seine
Umgebung wahr und versucht sein Verhalten so an
seine Umgebung anzupassen, dass er seine Wiin-
sche, Ziele, Zwecke (energie-]Joptimal befriedigen
kann. Ein Mensch kann durch sein Erinnerungs-
vermdgen auf Erfahrungen zurlckgreifen, die er
einmal (oder mehrmals) gemacht hat, und so sein
Verhalten an die Rahmenbedingungen anpassen.
Zum Beispiel: ,Gestern bin ich diese Route mit dem
Auto gefahren und habe in Straf3e A einen Park-
platz gefunden. Heute sind vergleichbare Bedin-
gungen, also fahre ich wieder mit dem Auto.” Das
optimale Verhalten wird also auf die umgebende
Struktur abgestimmt und optimiert. Fir den
Verkehrswissenschaftler ist es nun einfach, eine
Verkehrsinfrastruktur zu bewerten. Er muss nur
den Modal Split (d.i. die Verkehrsmittelwahl, das
Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmerinnen)



erheben und kann so feststellen, wie die gebaute
Struktur vom Menschen wahrgenommen wird.
Diese Erhebungen sind schon seit Jahren Stan-
dard in der Verkehrsplanung. Leider wurden sie
aber meist falsch interpretiert, ndmlich in die
genau um 180 Grad verdrehte Richtung. Anstatt,
wenn zum Beispiel der Autoanteil angestiegen

ist, dartiber nachzudenken, wie man ihn verrin-
gern kann, dachte man darlber nach, wie diese
erhdhte Nachfrage noch effizienter befriedigt
werden kann. Die Standardlésung der Verkehrs-
planerinnen war die Erhohung der Kapazitat durch
Straflenneubau. Wo nicht mehr neu gebaut werden
konnte, wurde die Kapazitat durch organisatori-
sche und technische Einrichtungen (Stichwort
Verkehrstelematik] erhéht, zugunsten des Auto-
verkehrs und immer zu Lasten der Fufigangerlnnen.
Die richtige Interpretation eines Anstieges des Auto-
verkehrsanteils ist aber die Reduktion der Flachen
fir den Autoverkehr und eine Attraktivierung des
FuB3gangerumfeldes, um den betroffenen Verkehrs-
teilnehmerlnnen den Umstieg zu erméglichen.
Erstin jlngerer Zeit, vor dem Hintergrund globaler
Klimaauswirkungen und globaler Ressourcenaus-
beutung, werden die (Fehl-)Entwicklungen der
letzten 100 Jahre hinterfragt und wissenschaft-
lich, zumindest von einer Minderheit der Wissen-
schaftler nach systemaddquaten Losungsan-
satzen hin untersucht (Stichworte: ,Grenzen des
Wachstums“[1], ,Index of Sustainable Welfare*
[2], und ,Okologischer Fufabdruck*[3]).

Platz- und Energiebedarf der Verkehrsmittel
Analysiert man ein stadtisches Verkehrssystem
nach den ganz einfachen Kriterien Platzbedarf,
Energiebedarf und Umweltauswirkungen, so fallt
augenscheinlich auf, dass eine eindeutige Rang-
ordnung der Verkehrsmittel existiert, namlich
1. FuBgeherinnen [brauchen am wenigsten
Platz und Energie)
2. Radfahrerlnnen
3. 0V-Benutzerinnen
4. Auto bzw. Motorrad-Benutzerinnen
(brauchen am meisten Platz und Energie)

Die folgenden Grafiken sollen das verdeutlichen:
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Abb. 2: Vergleich externer Energieverbrauch verschiedener
Verkehrsmittel Aus: Pfaffenbichler, 2001

Aus individueller Sicht hat das Auto ,leider” eine
Reihe von Vorteilen im Vergleich zu allen anderen
stadtischen Verkehrsmitteln. Die Nachteile treten
erst zeitlich und raumlich versetzt auf und wer-
den daher von den Autobenutzerlnnen wie auch
von der Gesellschaft zu spat wahrgenommen.
Das Auto ist relativ glinstig, da viele der von der
Benutzung des Autos verursachten Kosten von
der Allgemeinheit getragen werden bzw. werden
Fixkosten wie Versicherung, Abschreibung, etc.
nicht wahrgenommen. Das Auto ist bequem und
immer verflighar, es ist ein Ausdruck des Status
der benutzenden bzw. besitzenden Person, es
vermittelt ein Geflihl der Unabhangigkeit und in
vielen Fallen ist es der einzige Raum, wo man
ungestort laute Musik héren kann.

Im Vergleich dazu hat der 6ffentliche Verkehr den
Nachteil, dass man an bestimmte Abfahrtzeiten
und Routen gebunden ist, sich den Raum mit




fremden Personen teilen muss etc. Radfahren
wird als anstrengend und unsicher empfunden
und gegen das Zufuf3gehen sprechen die ,langen”
Distanzen und die ,schweren” Gepackstlcke, die
wir immer mit uns tragen missen.

Diese subjektive positive Empfindung des Verkehrs-
mittels Auto hat nun in den Kdpfen der Menschen,
wie auch in den Kdpfen der Verkehrsplanerlnnen
und Politikerinnen, dazu gefiihrt, dass Wertesys-
teme verandert worden sind und eine gebaute wie
auch kulturelle Struktur in den letzten flinfzig
Jahren geschaffen wurde, die den Anforderungen
der Autofahrerlnnen gerecht wird. Um nur einige
Beispiele zu nennen: Autoverkehr darf die ganze
Nacht ungehindert fliefien, Larmbelastigungen
hingegen, die von kommunizierenden Menschen
verursacht werden, werden von der Gesetzgebung
nach 23:00 Uhr verboten. Autofahrerlnnen verur-
sachen jahrlich rund 700 Tote bei Verkehrsunfallen,
I6sen jedoch keine landesweite Diskussion aus;
tragische, aber vergleichsweise seltene Unfalle auf
Eisenbahnkreuzungen hingegen losen ein enormes
mediales Echo aus. Oder: Wahrend Autobesitz von
den Menschen mit einem Gratisabstellplatz im
offentlichen Raum gleichgesetzt wird, ist es normal,
Wohnen mit Mietkosten zu belasten.

Wie kann eine menschengerechte Stadt- und
Verkehrsplanung aussehen?

Um diese Frage beantworten zu kdnnen sind

die traditionellen Lésungsansatze der Verkehrs-
planung nicht ausreichend. Das in den letzten
Jahrzehnten praktizierte nachfrageorientierte
Ausbauen von Strafien hat keine Probleme gel6st,
im Gegenteil: Die Probleme sind immer grofier
geworden. Aus diesem Grund sind neue interdis-
ziplinare Herangehensweisen notwendig, um die
gegenwartigen und zukinftigen Herausforderun-

gen in den Griff zu bekommen.

Das Prinzip der Aquidistanz

Aquidistanz (griechisch: gleicher Abstand) be-
deutet, dass der Weg von der Wohnung oder dem
Arbeitsplatz zur nachsten Haltestelle des 6ffent-

lichen Verkehrs gleich lang ist wie der Weg zum
Parkplatz des Autos. Wir gehen davon aus, dass
die Menschen fiir ihre Fortbewegung méglichst
wenig Korperenergie aufwenden wollen: Wenn das
Auto vor dem Haus oder in der eigenen Garage im
Keller steht, ist der Kérperenergieaufwand um ein
Vielfaches geringer als der Kdrperenergieaufwand
um zur Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs zu
gelangen; man wird daher das Auto als Verkehrs-
mittel wahlen. Wenn sich jedoch 0V-Haltestelle
und Sammelgarage am selben Ort befinden, gleich
weit entfernt von der Wohnung, gleichen sich die
Wahrscheinlichkeiten, entweder das Auto oder
den OV zu benutzen, an.

Bildlich dargestellt:

Derzeitiger Zustand Aquidistanz bedeutet Chancengleichheit

Parkplatz — Kinderspielplatz
Parkplatz — Griinraum
Parkplatz — Freiflachen
Parkplatz — Stadtverdichtung
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Abb. 3: Prinzip der Aquigistanz — links derzeitiger Zustand,
rechts Umsetzung der Aquidistanz in der Stadtplanung

Quelle: Knoflacher, 1980
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Beispiel Lichtental und Himmelpfortgrund

Die von Marta Garcia-Blasco angefertigte Diplom-
arbeit [4] hatte das Ziel, fiir einen konkreten Teil
des 9. Wiener Gemeindebezirkes (Lichtental und
Himmelpfortgrund) einen Entwurf fir eine men-
schengerechte Stadt zu entwickeln. Die Diplom-
arbeit ist klassisch aufgebaut: Definition der
Aufgabenstellung, Darstellung der existierenden
gesetzlichen Rahmenbedingungen, Erhebung des
Ist-Zustandes bezlglich der Soziodemographie
und der Verkehrslage in der Region. In einem
weiteren Schritt wurde die Angebotsstruktur der
einzelnen Verkehrsmittel analysiert und eine ge-
naue Flachenbilanz erstellt. Basierend auf diesen
Erhebungen wurden konkrete Straflenquerschnitte
umgeplant, um den Menschen ein stadtadaquates
Mobilitatsverhalten zu erméglichen. Garcia-Blasco
hat das Konzept der Aquidistanz fiir den gesamten
Stadtteil durch eine Umorganisation der Park-



raumorganisation vorexerziert und die dadurch
freigewordenen Flachen den restlichen Verkehrs-
teilnehmerlnnen (Radfahrerlnnen, Fu3gangerin-
nen und 0V-Benutzerinnen) zugeteilt.

Die von Frau Garcia-Blasco erarbeiten Vorschlage
sind als Vision zu sehen, die realistischerweise

in einem Zeitraum von zehn bis zwanzig Jahren
umzusetzen ware. In diesem Zusammenhang ist
es wichtig sich in Erinnerung zu rufen, dass das
derzeitige autolastige Verkehrssystem [gebaut
wie kulturell] Gber einen Zeitraum von rund 100
Jahren geschaffen wurde und dass die hier vorge-
schlagenen Veranderungen (baulich und im Kopf)
ihre Zeit brauchen.

Betrachtet man die derzeitige Flachenaufteilung
im Untersuchungsgebiet, so fallt auf, dass einem
Bewohner rund 39 m? Wohnflache zur Verfligung
stehen. An Griinflachen (Parks und Fu3geherzonen)
stehen den Bewohnerlnnen in Lichtental und
Himmelpfortgrund rund 0,7 m? (!) zur Verfigung,
inkludiert man die Gehsteigflachen, so stehen je-
dem Bewohner 5,6 m? zur Verfligung. Jedem Auto
hingegen stehen 10 m? Flache im 6ffentlichen
Raum zur Verfiigung. In dieser Flache ist der Platz
fur das Bewegen (Fahrbahnen) und das Abstellen
der Autos im &ffentlichen Raum enthalten; Privat-
abstellplatze in Kellern und Innenhéfen wurden
bei der Untersuchung nicht erfasst. Der Wert stellt
also eine untere Grenze dar.

Eine Analyse der 0V-Anbindung im Untersu-
chungsgebiet hat ergeben, dass der 9. Bezirk sehr
gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen
ist (2 U-Bahnen [U6, U4], 8 Strafienbahnen [5, 33a
und 33b, D, 37, 38, 40, 41, 42] und 3 Buslinien
[35A, 37A, 40A]). Von keinem Punkt im Unter-
suchungsgebiet ist es weiter als 300 m zur nachsten
OV-Haltestelle, Gber 90 % der Bewohnerlnnen
haben weniger als 200 m zur nachsten Haltestelle
des o6ffentlichen Verkehrs. Fiir 300 m benétigt
man zu Fuf3 rund 4,5 Minuten, 200 m kénnen in
weniger als 3 Minuten zurtickgelegt werden.
Oftmals wird das Argument vorgebracht, dass das
eigene Auto dazu benétigt wird schwere Gegen-
stande zu transportieren. Untersuchungen zeigen,

dass dies nur eine subjektive Einschatzung ist:
Bei weniger als 5 % der Wege werden mehr als

5 kg Gepack mitgeflhrt. Es ist eigentlich nicht
einzusehen, warum die gebaute Struktur sich der
Automobilitdt unterordnet. Hier kdnnten durch
intelligente Zustellsysteme und Dienstleistungen
einerseits Arbeitsplatze und andererseits sinnvol-
lere Flachennutzungen zur Losung des Problems
eingesetzt und entwickelt werden.

Frau Garcia-Blasco hat aufgezeigt, dass im 9. Be-
zirk rund 405 Autos je 1000 Einwohnerlnnen
zugelassen sind. Die Motorisierungsrate im 9.
Bezirk ist also, verglichen mit anderen Regionen
Osterreichs, relativ niedrig: Der Osterreich-Schnitt
betragt Gber 500 Kfz pro 1000 Einwohner. Dies ist
ein Anzeichen, dass viele Bewohnerlnnen des

9. Bezirks schon in den derzeitigen Verhaltnissen
in der Lage sind, ihr tagliches Leben ohne Auto-
besitz zu organisieren.

Was wiirde eine Umsetzung der Aquidistanz fiir
den Einzelnen bedeuten?

Zuerst einmal sind im Straf3enraum keine
parkenden Autos zu sehen, der neu gewonnene
Platz kann fiir soziale Aktivitaten wie Spazieren,
Gehen, Spielen, Ruhen und so weiter genutzt
werden. Viele der Erschlieflungsstrafien konnen
zu Fuf3geherzonen bzw. Wohnstrafien umfunk-
tioniert werden, die Zu- bzw. Abfahrt zum An- und
Abliefern von sperrigen Gegenstanden sowie

der Millabfuhr und von Einsatzfahrzeugen ist
gestattet. Die Haltedauer fUr private Fahrzeuge ist
auf zehn Minuten beschréankt. Die Deckung des
taglichen Bedarfs ist durch eine Vielzahl klei-
nerer und groflerer Geschafte als Nahversorger
gewahrleistet. Die Einkaufe kdnnen wieder taglich
auf dem Nachhauseweg von der Arbeit erledigt
werden, daher lassen sich die zu transportie-
renden Mengen auch leicht tragen. Es ist nicht
mehr notwendig Wochenvorrate einzukaufen und
mit dem Auto zu transportieren. Wo das Gewicht
die Traggrenze Uberschreitet, bieten Geschafte
Zustellservices an. Eine solche Struktur unter-
stUtzt die soziale Gemeinschaft, soziale Kon-



trolle ermdglicht Sicherheit und Integration von
alteren Menschen und von Familien mit Kindern.
Man kennt wieder seinen Nachbarn, Gratzelbil-
dung und gemeinschaftliche Aktivitaten werden
gefordert. Die Lebensqualitat steigt, Ladrm und
Abgasbelastungen werden signifikant reduziert.
Gleichzeitig wird die lokale Wirtschaft gefdrdert
und Arbeitsplatze in der Nahe werden geschaffen,
der Zwang auszupendeln wird reduziert.

Die Umsetzung des Konzeptes der Aquidistanz
benétigt Mut und kompetente Politikerinnen.

Die wichtigste Maflnahme ist die sukzessive
Ersetzung von Oberflachenparkplatzen und die
Unterbringung der Autos in zentralen Parkgara-
gen. Die so wiedergewonnenen Flachen missen
den Bewohnerlnnen wieder zur Verfligung gestellt
werden. Anfangen sollte man bei Erschlieflungs-
straf3en, die man von Oberflachenparkplatzen
befreit. Nach und nach werden dadurch immer
grofiere zusammenhangende autofreie Bereiche

Referenzen

geschaffen. Gleichzeitig muss das Angebot des
offentlichen Verkehrs an die gednderte Nachfrage
angepasst werden. Im Falle Himmelpfortgrund
und Lichtental sind diese Anpassungen relativ
kostenglinstig umzusetzen, da die Versorgung
schon heute sehr dicht ist. Radfahrerlnnen
werden auf der Straf3e mitgefihrt, im gesamten
Gebiet sollte eine Tempo-30-Zone errichtet werden
und durch bauliche Mafnahmen (adaquate Stra-
enquerschnitte, richtige Dimensionierung der
Fahrbahnen] unterstiitzt werden. Die Standorte
der Parkgaragen sollten in der Nahe der U-Bahn-
Stationen errichtet werden, derzeit geht man von
Baukosten von rund 20.000 Euro pro Stellplatz
aus. Die hier vorgeschlagene Umgestaltung wird
mittelfristig zu einem Riickgang der Motorisierung
fahren, Carsharing Systeme in Kombination mit
offentlichem Verkehr und Bahn werden einen
Ersatz fuir den eigenen Autobesitz bieten.

Also, ich kann nur sagen: Packen wir es an!
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Bike City —
Vorrang furs Rad

Claudia Kdnig

Projektgeschichte

Ausgangspunkt fir die Entstehung dieses Pro-
jekts war der im Herbst 2003 ausgeschriebene
stadtebauliche Ideen-Wettbewerb mit dem Thema
JWohnen am Park"“. Der Baublock im zweiten
Wiener Gemeindebezirk an der Vorgartenstrafie
Ecke Walcherstrafie war zu diesem Zeitpunkt Teil
dieses Wettbewerbes und wurde von unserem
Buro gewonnen.

Im Zuge des Widmungsverfahrens beginnt die
eigentliche Entstehung der heutigen Bike City:
Stadtrat Rudolf Schicker und Christoph Chor-
herr — seit Langerem schon auf der Suche nach
einem geeigneten Standort fur die Entstehung
eines themenbezogenen Wohnbauprojektes mit
dem Schwerpunkt ,Rad und Wellness“ —wurden
findig. Die gesetzten Rahmenbedingungen —
namlich die zentrumsnahe Lage in der Stadt, zum
Naherholungsgebiet der Donau und zum Prater,
ein gut ausgebautes Radwegenetz und vor allem
die Nahe zur U-Bahn —wurden erflllt und auch die
Gesiba als Bautrager zeigte sich interessiert. In
weiterer Folge wurde ein neues Raumprogramm
definiert, in die Planung eingearbeitet, und im Frih-
jahr 2005 prasentierte Stadtrat Schicker dieses
Projekt unter dem Titel ,Bike City* der Offentlichkeit.

Ziele

Die Gbergeordneten Ziele dieses Projektes waren
hoch gesteckt: So sollten wesentliche Impulse
und Anreize zur Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel gesetzt werden, um auf diese
Weise einen wichtigen Beitrag leisten zu kénnen
zur Entlastung der Umwelt durch Vermeidung
von Abgasen, Feinstaub und Larm. Die Bendit-
zung des Fahrrades als Fortbewegungsmittel im
innerstadtischen Bereich soll mit dieser Anlage
gefordert werden, Vorbildwirkung zeigen und den
weiteren Ausbau des Radwegenetzes vorantrei-
ben. Zielgruppe sind Menschen, die bereit sind, im
taglichen Leben so oft wie mdoglich auf das Auto
zu verzichten, die aber trotzdem AutobesitzerIn-
nen sein kdnnen. Unser Ziel war einen Wohnbau

zu schaffen, der nicht zuletzt einen Beitrag zu



mehr Lebensqualitat in der Stadt leistet. Dazu
bedarf es einiger Attraktivitaten, denn je einfacher
und komfortabler auf alternative Verkehrsmittel
zuriickgegriffen werden kann, desto wahrscheinli-
cherist auch deren Einsatz.

Beschreibung

Im Gegensatz zu herkémmlichen Wohnbau-

ten haben wir die Erdgeschosszone von einer
Wohnnutzung freigehalten, womit wir eine Fiille
an gemeinschaftlich genutzten Rdumen anbieten
konnen, die zur Gadnze dem Thema Rad und Well-
ness gewidmet sind.

Im Anschluss an den Fitnessraum mit Sauna und
Solarium entwickelten wir einen Kinderspiel- und
Jugendraum mit direkter Verbindung zum zent-
ralen Gemeinschaftsraum. Alle Rdume verfligen
Uber einen direkten Zugang zur hofseitigen

Spiel- und Higellandschaft und sind zudem intern
durch grofizligige Verglasungen und Durchgange
miteinander verbunden. So kénnen wir Blickbezie-
hungen in alle Bereiche der Anlage sicherstellen.
Grof3e Fahrradraume, nicht nur im Erdgeschoss,
sondern verteilt Gber alle Wohnebenen, frei be-
nitzbare Werkplatze mit Druckluft- und Wasser-
anschluss im Freien stehen ebenso zur Verfigung
wie eine Anlaufstelle fir Carsharing.

Besonders wichtig war uns die Ausfiihrung extra
grof3er Transportlifte sowie Gberdurchschnittlich
breiter Erschlieflungsgange flr die bequeme
Radmitnahme zu den Wohnungen und zu den
Radl-Stellplatzen direkt bei den Wohnungseingan-
gen. Fir die diebstahlsichere Unterbringung der
hochpreisigen Drahtesel befinden sich im Keller
spezielle, versperrbare Einzelboxen.

Wahrend im Wiener Wohnbau Gblicherweise

nur ca. 1 Fahrradabstellplatz pro Wohnung (im
Erdgeschoss] geplant wird, haben wir in der Bike

City in Summe flr 99 Wohnungen ca. 330 Fahrrad-

stellplatze plus separate Kinderfahrradraume ge-
schaffen, die sich auf allen Ebenen der Wohnhaus-
anlage finden. Diese transparent abgetrennten
Raume sind grundsatzlich an einsehbaren und

standig frequentierten Stellen angeordnet, um

auch hier nicht nur die Alltagstauglichkeit sondern
zusétzlich eine soziale Kontrolle sicherzustellen.
Ebenso auflergewdhnlich zeigen sich die grof3zi-
gig dimensionierten und barrierefrei ausbildeten
Erschlielungswege, die ausreichend Bewegungs-
raum flr die komfortable Radmitnahme bieten.
Auf alle internen Wege fallt Tageslicht, notwendige
Trennwande von den Gangen zum Stiegenhaus
sind glasern ausgefihrt und gewahrleisten nicht
nur Einsicht in alle Winkel, sondern erzeugen auch
ein hohes Sicherheitsgefihl. Es gibt wenig Angst-
raume — ein Kriterium, das fir uns einen hohen
Stellenwert besitzt.

In diesen Laubenganggeschossen, deren Breite
sich zwischen 1,50 m und 2,30 m bewegt, funkti-
onieren ausgebildete Nischen als Fahrradabstell-
platz direkt neben der Eingangstdr. Sichtfenster
von der Wohnung zu diesen Radl-Parkplatzen sollen
auch hier mdglichen Missbrauch verhindern helfen.
Eine Sauna mit Kneippbereich, Ruheraum mit
Luftbad und Fitnessraum definieren den Well-
nessbereich. Diese Einrichtungen dienen nicht
nur der Hebung des Gesundheitshewusstseins
durch sportliche Aktivitaten sondern gelten auch
als Beitrag zur Férderung von Nachbarschaftsbe-
ziehungen. Fiir gemeinschaftliche Unternehmun-
gen steht den Bewohnerlnnen ein Clubraum mit
anschlieflenden Raumlichkeiten fur Kinder und
Jugendliche zur Verfligung. Der vorgelagerte, be-
griinte Innenhof bietet differenzierte Spielzonen
fir Kinder und zusatzliche Kommunikationsberei-
che mit Sitz- und Liegebanken. Die Finanzierung



dieser Mehrausstattung gegeniber herkémmli-
chen Wohnhausanlagen wird durch eine spezielle
Bestimmung in der Flachenwidmung ermdglicht:
Im Normalfall muss man beim Wohnbau einen
Autostellplatz pro Wohnung anbieten. Wenn sich
jedoch Haltestellen der 6ffentliche Verkehrsmittel

in der Nahe befinden, kann man nur halb so viele

Stellplatze anbieten (Stellplatzregulativ von 50 %).

Das setzt einen grof3en Teil jener Mittel frei, die hier
dem Thema ,Rad und Wellness* zugute kommen.

Visionen fiir ein besseres Zusammenleben

Die Schaffung von leistbaren, qualitativ hochwerti-

gen Lebensraumen zahlt zu einer der wichtigsten
Aufgaben der Architektinnen. Aber Funktionalitat
und Qualitat der Wohnung allein werden noch
nicht zu einem positiven Wohnerlebnis fiihren.
Umfeld, 6ffentlicher und halboffentlicher Raum
sind weitere, entscheidende Faktoren. Die Identi-
fikation der Bewohnerlnnen mit ihrer Anlage, die
Ausstrahlung und Nachhaltigkeit stellen eine
Grundvoraussetzung flr das Gelingen eines Pro-
jektes dar. Die markante, unverwechselbare Archi-
tektur, die Maf3stablichkeit der Baukdrper und die
differenzierte Gestaltung der Freiraume mit einer
hohen Aufenthalts- und Kommunikationsqualitat
sollten in der Bike City zu einem hohen Identitats-
grad der Mieterlnnen mit ,ihrer* Anlage fiihren.

In diesem Sinne bleibt eine pragmatische Sicht-
weise weiterhin angesagt: Die Architektur kann
nur die Voraussetzungen dafiir schaffen, dass
sich die Mieterlnnen in ihrem neuen Zuhause wohl
fihlen. Die Alltagstauglichkeit der Planung erweist
sich durch das Bewohnen.

ARCHITEKTUR — Stadtstruktur

Die Wahl der Bebauungsstruktur erweitert den
Griinbereich des neuen Rudolf-Bednar-Parks hin-
ein in die Wohnanlage. Die urspriinglich geplante
Strafle zwischen den Baubldcken ,Wohnen am
Park” und ,Bike City“ wird nur als FuB- und Rad-
fahrweg in Nord-Sld Richtung errichtet. Dadurch
bleibt mehr 6ffentlicher Griinraum erhalten.

Der L-formige Baukéorper der Bike City entlang der

Vorgartenstrafle Ecke Walcherstrafle, kombiniert
mit der kleinen, freigestellten Zeile, schafft die
Situation eines halboffentlichen Wohnhofes, der
parkseitig und nach Siiden hin gedffnet ist. Die ge-
samte Erdgeschosszone samt vorgelagertem Aufen-
raum bietet ein vielfaltiges Angebot und steht den
Einrichtungen fiir Rad und Wellness zur Verfligung.

Erschlielung

Das gewahlte, zwischen zwei Stiegenhausern
gespannte Laubengangsystem erschlief3t 99
Wohneinheiten und dient nicht nur als Pufferzone

zwischen Auf3en und Innen, sondern erméglicht

grofiere, zusammenhangende Flachen im Erdge-
schoss. Die geschossweise Uberlagerung mit Mai-
sonetten reduziert den Anteil an Erschlieflungsfla-
chen (Gange und Treppenhauser). Ubersichtliche
und vor allem natirlich belichtete Gange und
Stiegenhauser sorgen fir eine durchgéngig
freundliche Atmosphare. Darlberhinaus fiihren
Lichtschlitze und Oberlichtfelder das natirliche
Licht auch in die Garage und gemeinsam mit teil-
weise transparenten Schleusentlren sorgen sie
hier fir ein maximales Sicherheitsgefihl.

Gemeinschaftseinrichtungen

Die Waschkiichen liegen im Erdgeschoss und pra-
sentieren sich als Waschsalons an frequentierten
und vor allem attraktiven Schnittstellen, die im
Blickfeld von Kinderspielraum und Freibereichen
liegen. Gemeinschaftsraum, Jugendraum und
Hobbyraum runden zusammen mit dem Well-



nessbereich das soziale Angebot ab. Innenhof und
Erdgeschosszone sind ein moglicher Treffpunkt
fur alle Bewohnerlnnen und sollen die Entstehung
von funktionierenden Nachbarschaften fordern.

Wohnungen

Der Wohnungsmix besteht aus Klein-, Mittel- und
Groflwohnungen in Form von Geschoss- und Maiso-
nettentypen. Alle Wohnungen sind nach Siidwesten
orientiert — mit Ausnahme der Stidost orientierten
Eckwohnungen im Bereich der Walcherstrafle.
Jede Wohnung erhalt bis zu zwei Meter tiefe Frei-
bereiche lber die gesamte Wohnungsbreite. Die
aufen liegenden Larchenholzschiebeldden dienen
nicht nur als Sonnen- und Sichtschutz, sondern
auch dazu, die individuellen Nutzungsturbulen-
zen, die sich auf den Balkonen und Loggien ab-
spielen und die Qualitat des 6ffentlichen Raumes
oft stérend beeintrachtigen, auszublenden. Die
Schiebeladen sind eine Art Filter und Steuerungs-
element und fihren auf einfache Weise zu einer
Entflechtung von privaten und 6ffentlichen Inter-
essen. Das Ergebnis zeigt sich hofseitig als ein
dauernd wechselndes Fassadenmuster einerseits
sowie als Spiegelbild Gber die Befindlichkeit der
Nutzerlnnen andererseits, und wird auf diese Weise
ein sichtbar spannender Beitrag zum Umfeld.

Baukdrper

Die zweigeschossige Sockelzone fiihrt in Kombina-
tion mit den markanten Kuben im Dachgeschoss
zu einer horizontalen Gliederung des Baukérpers
und préagt das straflenseitige Erscheinungsbild. Die
Sonderfunktionen im Erdgeschoss sind ablesbar,
ebenso das transparente Erschlieflungssystem.
Die Auf3enhaut der vorwiegend hinterlifteten Bau-
teile zeigt sich in diversen Oberflachen.

In einer gut durchdachten Detailplanung sehen
wir die Voraussetzung dafir, dass das Konzept
aufgeht. Im September 2008 wurde die Bike City
bezogen, und die ersten Anzeichen sprechen
daflir, dass sich die Bewohnerlnnen wohl fiihlen
und die Angebote gerne nutzen, die ihnen eine
umweltfreundliche Mobilitat ermdglichen.

Die Autorin: Dipl.-Ing. Claudia Kdnig, geb. 1965 in Lustenau, ist selbstandige Architektin und Ziviltechnikerin in Wien,

Buro kéniglarch architekten.

Abbildungsnachweis: Abbildungen 1 + 2: © Karin Bechtold; Abbildungen 3 + 4 +5: © Rupert Steiner
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Architekten:
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Victor Gruen als Pionier

der nachhaltigen
Stadtentwicklung

Ernst Lung

Abb. 1: Victor Gruen Aus dem Nachlass von Victor Gruen, zur

Verfligung gestellt von Prof. Bernd Létsch

Der in Wien geborene Architekt Victor Gruen

(1903 -1980]) war mit seinen in den 1970er-Jahren
verdffentlichten Blichern ein Vorkampfer fiir eine
nachhaltige Stadtentwicklung. Seine zukunftswei-
senden Konzepte z. B. fir Fuf3gangerzonen wur-
den in Wien bis heute erst ansatzweise umgesetzt.

Thesen und Visionen

Victor Gruen dachte langfristig und verantwor-
tungsbewusst. Er war der Meinung, dass kluge,
vorausschauende Menschen schon friihzeitig
nachhaltige Konzepte entwickeln missten, die
spater einmal dringend nachgefragt werden wiirden:
,Die Verpflichtung aller jener, die das Gliick hatten,
durch Lernen und Erfahrung ein héheres Maf3 an
Voraussicht zu gewinnen, ist es, die Strategie des
Handelns fiir jenen Zeitpunkt vorzubereiten, zu
dem die breite Offentlichkeit und als Folge auch
die Staatsmdnner unter dem Eindruck der sich
stdrker bemerkbar machenden Sachzwdnge nach
entscheidenden Taten rufen werden.“ (Werkstatt-
bericht Nr. 78, S. 86)

Victor Gruen hat sich ausfiihrlich damit beschaf-
tigt, was eine Stadt lebenswert macht. Einen
Schwerpunkt bildete dabei die Optimierung der
Siedlungsstruktur fir die umweltvertraglichen
Fortbewegungsarten. Dafiir hat Gruen im Buch
,Die lebenswerte Stadt” eine Strategie formuliert,
aus der die folgenden Forderungen stammen:
,Wir miissen unsere Siedlungen so anlegen und

strukturieren, daf3 die Notwendigkeit, sich in



ihnen mittels mechanischer Hilfsmittel fortzube-
wegen, auf ein Minimum reduziert wird.”
,Wir miissen unsere stddtische Umwelt so gestal-
ten, daf sie durch eine hohe Umweltqualitét und
Stérungsfreiheit Anreize zum Verbleiben bietet.”
In der 1972 veroffentlichten ,Charta von Wien“
fasste er seine Prinzipien zusammen. Die Stadt-
planung muss folgende Ziele anstreben, um ,Urbani-
tat“ im positiven Sinn zu schaffen und zu erhalten:
* Kompaktheit
* grofitmogliche Integration aller menschli-
chen Funktionen
* grofitmdgliche Trennung aller mechanischen
und dienenden Funktionen unter Beachtung
des Prinzips, dass menschliche Funktionen
den erstrebenswertesten Raum beanspru-
chen sollten.
Konkret meinte Gruen mit der ,Trennung mechani-
scher und dienender Funktionen®, dass eine Zone
z. B. durch Elektrofahrzeuge oder durch unterir-
dische Logistiksysteme beliefert werden sollte,
wodurch die Oberflache von Kraftfahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren befreit werden kdnnte.
Solche Zonen nannte er ,Umweltoasen®: Es sind
stadtische Gebiete frei von Luftverpestung, Larm-
plage und Verkehrsgefahren, weil durch geeignete
Mafinahmen (u. a. Verminderung des Kfz-Verkehrs
oder Verbesserung von Heizanlagen) optimale
Umweltbedingungen geschaffen werden.
Durch die Vermehrung von Umweltoasen in allen
Teilen der Stadt entsteht eine menschenwirdige,
gesunde stadtische Umwelt. In einer Umweltoase
sind die 6ffentlichen und offenen Raume haupt-
sachlich menschlichen Aktivitaten gewidmet und
nur in zweiter Linie dem unbedingt notwendigen,
dabei aber umweltfreundlichen Oberflachenverkehr.
Die Maf3stabe und Bedurfnisse der Fufigangerinnen
stehen im Vordergrund bei der Gestaltung von
offentlichen Raumen. Umweltoasen bieten gute
Nahversorgung, sie sind mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln gut erschlossen, und sie sind ,,durchgrint®,
mit Schatten und Sauerstoff spendenden Pflanzen.
Mit den Prinzipien der ,Charta von Wien® und dem
Konzept der Umweltoasen hat Victor Gruen die

Grundlagen fir die Planung und Gestaltung von
,Okostadten” geschaffen, die bis heute gelten.
(Zur Aufnahme seiner Ideen siehe den Werkstatt-
bericht Nr. 78).

Die Umsetzung der Ideen Victor Gruens in Wien
Victor Gruen, der 1938 in die USA emigrierte, wo
er eines der grofiten US-amerikanischen Archi-
tekturbiros aufbaute, kehrte 1968 nach Wien
zurlick. Ein wesentliches Motiv flir ihn war, seiner
Heimatstadt ,den massenmotorisierten Nieder-
gang“ amerikanischer Stadtzentren zu ersparen.
1969 beauftragte ihn die Wiener Stadtverwaltung
unter Birgermeister Felix Slavik (einem alten
Freund Gruens), ein Konzept fur die Umgestaltung
der Wiener Innenstadt zu erstellen: die Studie
,Kerngebiet Wien®.
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Abb. 2: Die Wiener Innenstadt als Umweltoase
Aus: Werkstattbericht Nr. 78, S. 77

Die wesentlichste Empfehlung aus der 1971 abge-
schlossenen Studie war, fast die gesamte Wiener
Innenstadt als ,Umweltoase” zu gestalten und
diese flr den Pkw- und Lkw-Verkehr zu sperren.
Zur Erschlieflung der Innenstadt plante Gruen ein
Citybusnetz, die Belieferung und Entsorgung soll-
te auf elektrisch betriebene Fahrzeuge umgestellt
werden, auch unterirdische Férderbander und die
Nutzung der U-Bahn fiir den Glterverkehr tber-



legte Gruen. Kraftfahrzeuge mit Verbrennungs-
motoren sollten in Tiefgaragen entlang des Rings
und des Franz-Josefs-Kais geparkt werden, die
Innenstadt sollte frei von privaten Autos werden.
Zur Luftreinhaltung empfahl Victor Gruen aufer-
dem die vermehrte Nutzung der Fernwarme und
alternativer Energie. 1977 vertffentlichte das von
ihm geleitete ,Zentrum fir Umweltplanung" eine
Resolution fir eine raschere Nutzung der Sonnen-
energie in Osterreich.

Das Verkehrskonzept Victor Gruens wurde von

der ,Autolobby“ massiv abgelehnt, auch den
Verantwortlichen in Politik und Verwaltung in
Wien waren die Ergebnisse der Studie offenbar zu
revolutionar. Obwohl der bekannte Verleger Fritz
Molden ein Angebot machte, Gruens Studie ,Kern-
gebiet Wien“ zu veroffentlichen, verweigerte die
Stadt Wien ihre Zustimmung zur Verffentlichung.
Aus heutiger Sicht stellt sich die Frage, welche Ide-
en Victor Gruens trotz der damaligen Widerstande
umgesetzt wurden. Hier sind vor allem die Fuf3-
gangerzonen in der Wiener Innenstadt (Karntner-
straf3e, Stephansplatz, Graben und Kohlmarkt) als
Teil der ,Umweltoase” anzufiihren. Das von Gruen
vorgeschlagene Citybusnetz wurde realisiert und
stellt eine gute Erganzung zur Erschliefung der
Innenstadt durch die U-Bahn und die Ringlinien
der Straflenbahn dar.

Abb. 3: Stephansplatz, Juli 1963
Foto: MA 8 — Wiener Stadt- und Landesarchiv

Abb. 4: Ein Poster der Kronen-Zeitung (1972) macht Stimmung
fiir eine FuBBgangerzone in der Innenstadt. Aus dem Nachlass von
Victor Gruen, zur Verfligung gestellt von Prof. Bernd Ltsch

Am Rand der Innenstadt wurden auch Tiefgaragen
angelegt, doch Pkw-Stellplatze in Straflen und auf
Platzen stehen in der Innenstadt nach wie vor in
grof3er Anzahl zur Verfligung. Dies stellt einen Wi-
derspruch zu Gruens Konzept der Umweltoase dar.
Ebenfalls problematisch ist, dass die Tiefgaragen
Kundinnen ansprechen, die kurze Besorgungen

in der City machen und dadurch zuséatzlichen Pkw-
Verkehr in den ohnehin oft Gberlasteten Strafien

zur Innenstadt verursachen.

Rickblickend zeigt sich, dass Victor Gruens Ideen
zum okologisch vertraglichen Stadtverkehr in
Wien zwar nur teilweise realisiert wurden, aber
auch nach 37 Jahren nichts an Aktualitat verloren
haben. Man hat bisher die gute Erschlieflung der
City durch die U-Bahn und das Citybusnetz noch
nicht dazu genutzt, die Fufigangerzonen in der In-
nenstadt (beispielsweise auf die Wollzeile und die
Rotenturmstrafie) zu erweitern. Auch die Ver- und
Entsorgung der City erfolgt konventionell, obwohl
Wiens historisches Stadtzentrum ein hervorragen-
des Modellgebiet fur innovative Giterverkehrs-
konzepte ware. Es gibt also noch viel im Sinne
einer nachhaltigen Stadtentwicklung zu tun.
Wahrend Gruens Vorschlage zu Stadtplanung

und Verkehr nur ansatzweise realisiert wurden,
hat sein Wirken im von ihm 1973 gegriindeten



,Lentrum flr Umweltplanung wesentlich dazu
beigetragen, dass man in Osterreich auf die
Inbetriebnahme des Atomkraftwerks Zwenten-
dorf verzichtet hat und vermehrt auf alternative,
erneuerbare Energien gesetzt hat. Aulerdem sind
in Wien mittlerweile Gber 270.000 Haushalte an
das Fernwarmenetz angeschlossen, wodurch

die Luftverschmutzung durch die Raumheizung
erheblich vermindert wurde.

Das ,Zentrum fiir Umweltplanung® war ein Vorbild
fir die Grindung des ,Instituts fir kologische
Stadtentwicklung®. Unser interdisziplinares Team
hat die unter Victor Gruen in der ,Charta von Wien“
(1972]) und in den ,Leitlinien fir die Stadtentwick-
lung” (1973] formulierten Prinzipien weiter ent-

Abb. 5: ,,Der Wunschtraum des Autoneurotikers: Die Stephans- . . . . A
turm-Autobahn® wickelt. Diese sind auch in die Ziele des von uns

Karikatur zu den Visionen der ,Autoneurotiker” als Antwort auf initilerten EU-Projektes ,,ECOCitg“ [siehe nachstes
Uberzogene Kritik an den Umweltoasen.

Aus: Werkstattbericht Nr. 78,547 Kapitel] eingeflossen.
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Okostadt als Ziel
einer nachhaltigen
Stadtentwicklung

Franz Skala & Ernst Lung

Fur die nachhaltige Entwicklung stellt der motori-
sierte Verkehr ein Hauptproblem dar. Langfristige
Losungen sind nur Gber geeignete Siedlungs-
strukturen moglich. Eine vorausschauende
Planung der Siedlungsentwicklung ist vordring-
lich, weil die langfristig angelegten Siedlungs-
strukturen das Mobilitatsverhalten der nachsten
Generationen pragen werden.

Konzepte zur nachhaltigen Stadtentwicklung
Wir verstehen Nachhaltigkeit im Sinn der Definition
aus dem Brundtland Report (1987): Nachhaltige
Entwicklung soll ,heutige Bedlirfnisse befriedigen,
ohne die Fahigkeit zukinftiger Generationen
einzuschrénken, ihre eigenen Bedlirfnisse zu
befriedigen.“[1]

In zahlreichen fachlichen und politischen Zielka-
talogen findet sich das Prinzip einer nachhaltigen
Stadt- und Verkehrsentwicklung. Zum Beispiel
stellt die Europaische Kommission in ihrer Mittei-
lung ,Entwicklung einer thematischen Strategie
fur stadtische Umwelt” 2004 fest:

,In jedem Dokument zur Gemeinschaftspolitik in
Bezug auf die stddtische Umwelt wurde fiir das
bevorzugte Zukunftsszenario dicht bebauter multi-
funktionaler Siedlungen unter erneuter Nutzung
von Industriebrachen und leer stehenden Immo-
bilien sowie fiir eine geplante Ausdehnung stddti-
scher Gebiete an Stelle willkirlicher Zersiedelung
der Landschaft plédiert.”[2]

Das ,Osterreichische Rau mentwicklungskonzept"
2001 enthalt sinngemaf folgende Aussagen:

Der Beitrag der Raumordnung zur Sicherung
nachhaltiger Entwicklung bezieht sich vor allem
darauf, Raumstrukturen zu férdern, die méglichst
kurze Wege bedingen. Dazu bedarf es vor allem
kompakterer Formen der Raumnutzung, einer
Konzentration der Siedlungstdtigkeit méglichst
entlang der Achsen des dffentlichen Verkehrs so-
wie der Aufrechterhaltung der Nahversorgung. [3]

Allerdings werden diese Ziele noch kaum konse-
quent in die Praxis umgesetzt.



Schritte zur Okostadt — Beispielprojekte

Friihe ,0ko-Siedlungen® haben sich auf 8kologische
Losungen fir Wasserversorgung und -entsorgung,
Millentsorgung, Griinraumgestaltung und Energie-
nutzung konzentriert, dabei aber haufig den
Verkehr vernachlassigt. Diese Siedlungen liegen
oftim Griinen, weit weg von jeder Infrastruktur,
wodurch die Bewohnerlnnen vom Auto abhangig
werden. Viele Modellprojekte konzentrieren sich auf
einzelne Nachhaltigkeits-Sektoren und entwickeln
dabei auch Elemente fir integrierte Losungen.
Einige betreffen auch Alternativen zum Auto.

Autofreie Siedlungen

Die konsequenteste Lésung sind autofreie Sied-
lungen, eine Idee, die von Bremen ausging. Das
Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsfor-
schung des Landes Nordrhein-Westfalen hat das
Ziel so beschrieben:, Autofreies Wohnen bezeichnet
ein Wohnangebot, das sich speziell an Haushalte
ohne [eigenes) Auto richtet, mit dem Ziel, fiir diese
Vorteile zu schaffen”. [4] Umgesetzt wurden meist
kleine Projekte (Hauserblocks) mit gutem Infrastruk-
turangebot in der Umgebung, oft mit Carsharing-
Angebot, wie in Wien Floridsdorf, Nordmanngasse
(244 Wohnungen). Das bisher grofite Projekt ist
GWL-terrein in Amsterdam, Bezirk Westerpark
(1998) mit 600 Wohnungen und mehreren Handels-
und Dienstleistungsbetrieben auf einer Flache von
ca. 6 ha. Es liegt an einer Strafienbahnhaltestelle
und bietet 0,2 Pkw-Stellplatze je Wohneinheit fir
Besucherlnnen, Behinderte und Carsharing.

Siedlungsentwicklung entlang von
Schienenverkehrsachsen

(StrafBenbahn, Stadtbahn, Schnellbahn)

Eine gute Erschlieflung durch den &ffentlichen
Verkehr bildet eine der Hauptvoraussetzungen fr
autofreie Gebiete. Daflir geeignet sind insbeson-
dere Straf3enbahnlinien mit modernen, leisen
Niederflurgarnituren. Um diese mit attraktiven
kurzen Intervallen wirtschaftlich betreiben zu
kdnnen, ist ein ausreichendes Fahrgastpotenzial
notwendig, das geschaffen werden kann, indem

Neubauten im Umkreis von Haltestellen in kom-
pakten, weitgehend eigenstandigen Ortsteilen mit
einer Mischung von Wohnungen, Arbeitsplatzen
und Nahversorgern in einem Korridor entlang ei-
ner Siedlungsachse konzentriert werden (lineare
polyzentrische Entwicklung). Wesentlich ist dabei
die Koordinierung des Ausbaus von Nahverkehrs-
netzen und der Erweiterung von Siedlungen.

] Siedlungserweiterung Siedlungsschwerpunkt
= Neue Wegverbindung
["21 Diffuse Siedlur In; Umlar

Bahnlinie und Bahnhof

Siedlungsrandgebiet

Siedlungsbegrenzung
Schnellstrae

Abb. 1: Schienenverkehrsorientierte Siedlungsentwicklung durch
Ausweisung regionaler Siedlungsschwerpunkte an OV-Halten

Grafik: Projekt Bahn.Ville, www.bahn-ville.net

Diese Siedlungsentwicklung wird in den USA als
Transit-oriented Development propagiert. Einer
der Pioniere ist Portland/ Oregon, wo die Regional-
regierung die Errichtung von ,transit villages® ent-
lang eines regionalen Stadtbahnsystems férdert.
In Deutschland entstand auf einer bestehenden,
aber teilweise stillgelegten Strecke zwischen
Bielefeld und Osnabriick in zwei Schritten die
attraktive Regionalbahn ,Haller Willem®. Mehr als
1000 neue Wohneinheiten sind bereits im direk-
ten Einzugsbereich der Strecke realisiert worden.
In Linz wurde die notwendige Stadterweiterung
am sudlichen Stadtrand als Modellsiedlung fir
Sonnenenergienutzung (solarCity] durchgefiihrt.
Eine neue Linie bindet die solarCity und das Neu-
baugebiet Ebelsberg in das Strafienbahnnetz ein
und verdichtet die Intervalle im Zentrum. (Abb. 2)
Nahere Informationen zu den genannten Beispielen
sind in den Tagungsunterlagen zur Konferenz
TRAMSTADT zu finden, die 2006 in Linz stattfand. [ 5]



Abb. 2: Straflenbahn zur solarCity Pichling in Linz
Foto: Heimo Bertlwieser, Magistrat der Landeshauptstadt Linz

Okologische Modellstadtteile

Bei der Planung 6kologischer Modellstadtteile wer-
den fiir die verschiedenen Sektoren (Stadtebau,
Verkehr, Energie usw.) integrierte Lésungen ge-
sucht. Daflr gibt es bis jetzt wenige gute Beispiele,
unter denen Vauban in Freiburg im Breisgau allge-
mein als eines der besten anerkannt ist. Auf einer
Kasernenbrache wurden rund 2.000 Wohnungen,
zum Grof3teil in mehrgeschossigen Gebauden

und Arbeitsstatten mit rund 600 Arbeitsplatzen
errichtet. Neben &kologischen Losungen wie
Solararchitektur, einigen Photovoltaik-Anlagen
und der Versickerung von Regenwasser genief3t
der nachhaltige Verkehr Vorrang: Ein Grof3teil der
Straflen ist den Fu3gangerinnen vorbehalten, die
Radwege sind in das umfangreiche Netz der Stadt
integriert, eine neue Straflenbahnlinie bindet den
Stadtteil in das Netz des 6ffentlichen Verkehrs ein.
So entstanden dort auch gute Voraussetzungen
fir das Projekt ,Wohnen ohne Auto“ in einem Teil
des Gebiets, die sich auch in der Verkehrsmittel-
wahl auswirken: Nur rund zehn Prozent aller Wege
werden mit dem Auto zuriickgelegt. (Abb. 3)

Das EU-Projekt ECOCITY

An diesem von uns initiierten und im 5. For-
schungs-Rahmenprogramm von der Europaischen
Kommission geférderten Projekt arbeiteten viele
Mitglieder unseres Instituts fir dkologische Stadt-
entwicklung mit. Unser Ziel war die Gestaltung einer
kompakten stadtischen Siedlungsstruktur nach

Mobilitat und Stadtentwicklung

den Anforderungen eines umweltvertraglichen
Verkehrssystems sowie den Anforderungen der
Solararchitektur und der Nutzung erneuerbarer

Skala & Lung
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Abb. 3: Verkehrsmittelnutzung beim Einkaufen — Freiburg und
Vauban im Vergleich  |n: Bewohnerbefragung Vauban, S. 20 [6]

Im ECOCITY-Konzept sind neben den bereits
genannten Losungen — autofreie Siedlungen,
schienenverkehrsorientierte Siedlungsentwick-
lung — auch weitere fiir Solararchitektur, nach-
haltige Wassernutzung, Miillentsorgung sowie
fir den Wirtschafts- und Sozialbereich integriert.
Im Rahmen des Projektes wurden nachhaltige
Modellsiedlungen fiir konkrete Standorte in den
Stadten Bad Ischl, Barcelona, Gydr, Tampere,
Trnava, Tubingen und Umbertide geplant.

Die Charakteristika einer Okostadt haben wir in
folgender Vision zusammengefasst:

Stadt der
Erreichbarkeit
fiir alle

Stadt des
minimierten
Flichen-
verbrauchs

VISION
ECOCITY

Stadt der FuB3-

gangerinnen und
Radfahrerinnen
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mischung
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qualifizierten
Dichte

Abb.4: Charakteristika einer Okostadt
Grafik: Projekt ECOCITY [?]

Die Okostadt als Ziel



Die starksten Wechselwirkungen unter den fiir die
Siedlungsentwicklung relevanten Sektoren treten
zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrssystem
auf. Durch geeignete Planung kann jedes Ziel im
Nahbereich zu Fuf3 und bei gréf3eren Entfernun-
gen mit dem offentlichen Verkehr erreicht werden.
Dazu ist es erforderlich, die Siedlungsstruktur

an den Anforderungen von Fuf3gangerinnen und
jenen des 6ffentlichen Verkehrs zu orientieren.

Was macht eine Stadtstruktur passend und
attraktiv fiir Fugangerinnen?
Eine kompakte Stadt der kurzen Wege durch

* Angemessene stadtische Dichte: attraktive
mehrgeschossige Gebaude fir Wohnungen
und betriebliche Nutzung;

* Nutzungsmischung: Ausgewogenes Ver-
haltnis von Wohnungen und Arbeitsplatzen,
Platzierung aller notwendigen Einrichtungen
(insbesondere fiir den taglichen Bedarf)
in einem zentralen Bereich des Ortsteiles,
um eine Kombination von kurzen Wegen zu
ermdglichen;

e Begrenzung der Flache eines Ortsteils inner-
halb eines Radius von 500 Metern.

Ein attraktiver dffentlicher Raum durch

* Gestaltung eines Netzwerkes von Strafien und
Platzen mit vielfaltigen Fassaden und einer
reichhaltigen ,Stadtm@blierung" (Sitzgelegen-
heiten, Brunnen) sowie von Griinrdumen
(Park, Allee, Innenhof), um ein abwechslungs-
reiches Wohnumfeld zu schaffen;

e Barrierefreie Wege fiir Kinderwagen, Roll-
stihle, Einkaufswagen;

 Durchgehenden Wetterschutz (Passagen,
Arkaden) insbesondere an der Hauptstrafie;

* Beschrankung auf wenige notwendige Auto-
fahrten innerhalb des Ortsteiles.

Was macht eine Stadtstruktur passend fiir den
offentlichen Verkehr?

e Die Wahl geeigneter Standorte fir die stad-
tische Entwicklung: Lage an einer beste-
henden Verkehrsachse als Schritt zu einer
linearen polyzentrischen Entwicklung;

¢ Die Konzentration der Bebauung um die
Haltestellen des offentlichen Verkehrs,
bevorzugt entlang einer bestehenden oder
geplanten Straflenbahn- oder regionalen
Stadtbahnlinie;

e Ein ausgewogenes Verhaltnis von Wohnungen
und Arbeitsplatzen im Umkreis moglichst
vieler Haltestellen, um eine gleichméaBigere
Verteilung der Fahrgastzahlen in beide Rich-
tungen zu erreichen;

Anlegen der auf ein notwendiges Minimum
beschrankten Parkplatze (fur Carsharing)
am Rand des Ortsteiles. Die Haltestelle soll
meist naher bei den Wohnungen liegen als
der Parkplatz.

Schlussbemerkung

Okostadte niitzen nicht nur der Umwelt — vor
allem durch verminderten Flachenbedarf, gerin-
gere Schadstoff- und Treibhausgasemissionen —,
sie bieten auch ihren Bewohnerlnnen grofie
Vorteile, u.a.:

e geringe Energiekosten,

* niedrige Kosten fiir Mobilitat durch kurze Wege,

* hohe Verkehrssicherheit unter anderem dank
autofreier Zonen,

e attraktive offentliche Raume, die den Menschen
fir viele Aktivitaten zur Verfiigung stehen
(Spielen, einander Treffen, Einkaufen, ...},

e geringe Larm- und Schadstoffbelastungen.
Diese liberzeugenden Vorteile sollten sowohl in
fachlichen Diskussionen als auch gegentiber
Wohnungssuchenden gut kommuniziert werden.
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Gewachsene Strukturen:
Eine ,,stehzeugfreie”
Siedlung in Kleinhoflein

Karl Sattler

Co-Autorin Gabriele Brandhuber

Der Projektrahmen

Im Rahmen einer Lehrveranstaltung an der
Technischen Universitat Wien hatten wir (Jakob
Lederer, Daniel Heimgartner, Alexander Kuhn

und ich) die Aufgabe, eine Siedlung auf einem ca.
12 ha grofien Areal am Rand von Eisenstadt zu
entwerfen. Das Planungsgebiet befindet sich am
siddstlichen Rand von Kleinhoflein, einem Stadt-
teil der burgenlandischen Hauptstadt Eisenstadt,
ca. 1,5 km vom Zentrum entfernt. Dieses Areal ist
derzeit noch ein kleinbauerliches Weinbaugebiet,
das aber von der Stadtentwicklung Eisenstadt
als Aufschlieflungsgebiet betrachtet wird. Eine
Realisierung unserer Planung war nicht Ziel unserer
Arbeit, ware allerdings in Zusammenarbeit mit
der Stadtgemeinde Eisenstadt und den ndtigen
Finanz- und Wohnbautragern jederzeit moglich.
Der Entwurf kann natirlich auch fir ahnliche
Standorte adaptiert werden.

Das Planungsgebiet am Rand von Eisenstadt
Kartengrundlage: http://maps.google.at; Bearb. Karl Sattler

Im rund 50-seitigen Gesamtkonzept (siehe
Linktipp) haben wir im Sinne einer ganzheitlichen
Planung auch Fragen der Oberflachenversiegelung
und der Versickerung von Regenwasser, der Ver-
und Entsorgung der Siedlung sowie der Energie-
versorgung (Fernwirme durch eine Hackschnit-
zel-Anlage, Einsatz von Solarenergie, Passivhaus
als Mindeststandard] ausfiihrlich behandelt.

Hier beschranke ich mich auf die Darstellung der
Planungsschwerpunkte im Bereich Mobilitat.



Visionen der Planung

Wir haben den Menschen als Planungsmafistab
angenommen. Wir gehen davon aus, dass die
Schrittgeschwindigkeit ein menschengerechter
Maf3stab fir die Fortbewegung ist; in der Siedlung
gilt Schrittgeschwindigkeit auch fir die Motorfahr-
zeuge. Wir haben daher den dffentlichen Raum fiir
Fuigeherlnnen und Radfahrerlnnen optimiert.

Eine abwechslungsreiche Bebauung mit vielen
Grinflachen, Fuf3- und Radwegen sowie eine auto-
freie Siedlungsstruktur erhdht die Bereitschaft
von Menschen, grofiere Distanzen zu Fuf zuriick-
zulegen. Wenn viele grundlegende Bedirfnisse
(wie soziale Kontakte, Freizeitgestaltung, Einkaufen
etc.] innerhalb der Siedlung befriedigt werden
konnen, bewirkt das eine Reduktion der notwendi-

gen Mobilitat auBerhalb der Siedlung. Daraus erge-

ben sich einige Grundsatze fir unsere Planung:

e Schaffung einer abwechslungsreichen, klein-

teiligen und attraktiven Siedlungsstruktur

* Schaffung eines optimalen Wegenetzes fiir

Fuf3geherlnnen und Radfahrerinnen
e Steigerung der Lebensqualitat durch eine
,autofreie Siedlung®

* Gute Anbindung der Siedlung an den 6ffent-

lichen Personennahverkehr (Bus)

e Anbindung an bestehende Strukturen (z.B.

Durchgang zum Ortskern von Kleinhéflein)

e Barrierefreiheit

* Attraktive Gestaltung des offentlichen

Raumes zur Férderung der Kommunikation
und der sozialen Beziehungen

e Gestaltung einer familien- und kinderfreund-

lichen Umgebung (u.a. Errichtung von Spiel-
und Sportplatzen fiir Kinder und Jugendliche)

e Errichtung sozialer und kultureller Infra-

strukturen (Altersheim, Kindergarten, multi-
funktionale Veranstaltungshalle)

e Schaffung von Arbeitsplatzen in der Siedlung
Durch die Kernpunkte der Planung schieden gewisse
Bebauungsformen von vornherein aus. Das schlichte
ZusammenfUhren paralleler Linien auf dem Reif3brett
kann die Anspriiche dieser Siedlung nicht erfillen,
daher musste eine andere Form gefunden werden.

Als Vorbilder dienten uns dabei jene Siedlungen,

in denen sich Menschen gerne aufhalten und sich
gerne per pedes fortbewegen. Am Beispiel Wiens
kann man sehen, dass die Menschen in den ,orga-
nisch gewachsenen® Innenstadtteilen haufiger
und langere Strecken zu Fuf3 gehen als in den von
Stadteplanern des beginnenden 20. Jahrhunderts
entworfenen Auflenbezirken [ 1]. Das hat nicht
nur mit der gréf3eren Anzahl von Funktionen auf
kleiner Flache in der Innenstadt zu tun, sondern
auch mit dem fiir Menschen attraktiveren Umfeld.
Eine ,organisch gewachsene“ Stadt oder Siedlung
ist unserer Meinung nach das beste Modell einer
ansprechenden Umgebung fiir Fu3geherinnen.

Die gewachsene Struktur der Wiener Innenstadt
Kartengrundlage: http://maps.google.at

Der 16. Wiener Gemeindebezirk, Anfang des 20. Jahrhunderts
am Reif3brett geplant Kartengrundlage: http://maps.google.at
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Haupt- und Versorgungswege
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Der Bebauungsentwurf

Einige Grundsé&tze ,organisch gewachsener*
Siedlungen sind:
e Esgibt ein dichtes Wegenetz mit vielen
Durchgangen fiir Fuf3geherlnnen
* Esgibt keine langen Geraden — die Wege
sind haufig gekrimmt
¢ Esgibt viele, nahe beieinander liegende Platze
* Esgibtviel Griin
¢ Die Bebauung ist abwechslungsreich — keine
uniformen Wohnbldcke
¢ Die Hauser sind nicht hdher als die Baume
rundherum (vier Stockwerke])

~==-= Verbindungswege

Grundparzellen

75 WE

KG

KG
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KG AH  Altersheim
KiGa Kindergarten
KG  Kleingewerbe
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Hauptwindrichtungen:

KG KG Wund NO

Wohneinheiten total:
P 290 WE

HA

68 WE

Planzeichnung: Jakob Lederer, Uberarbeitung Karl Sattler

Die Umsetzung in der Siedlung

Ein dichtes Wegenetz ohne lange Geraden

Der Unterschied unserer Planung zu herkémmli-
chen Siedlungen besteht im engmaschigen Wege-
netz: Durch kreuz und quer flhrende Verbindungen
ist jeder Punkt innerhalb der Siedlung auf kiirzes-
tem Weg zu Fuf3 oder mit dem Rad zu erreichen.
Gerade Straflen und Wege sollten nur mit Vorbe-
halt und in geméaBigter Lange (nicht mehr als 50
Meter, im Idealfall 30 Meter) verwendet werden.
Durch die Gestaltung der Straf3en als Polygonziige
und den Einsatz von Bepflanzung zur Gestaltung

Beispiele fiir Verbindungsweg und StraBenraum: Okosiedlung am Cherbonhof in Bamberg
Fotos: Theodor Henzler, Quelle: http://oekosiedlung-bamberg.de/top/Cherbonhof/index.html



und als Sicht- und Windschutz kann fiir Vielfalt ge-

sorgt und die Neugierde geweckt werden. Ein solcher
Strafienraum ist anregend und hat nicht die ermi-
dende Wirkung eines monotonen Straflenraumes.

Viel Platz im 6ffentlichen Raum

In herkémmlichen Siedlungen ist meist viel Platz
fir den motorisierten Individualverkehr reserviert
(breite Fahrbahnen, Parkplatze). Wir haben in
unserem Entwurf die Verkehrsflachen auf ein
Minimum reduziert: Die Hauptwege sind nur vier
Meter breit, die hinteren Versorgungswege drei
Meter, was flr die Versorgung ausreichend ist,
aber zusatzlich Kostenreduktionen beim Bau und
im Unterhalt hervorruft. Die Autos werden nicht

in der Siedlung selbst sondern in Sammelgara-
gen an den Ecken geparkt. Zusatzlich haben wir
die einzelnen Parzellen mit je 200 m? eher klein
geplant. Dadurch steht mehr Raum beispielsweise
fur Grinflachen, 6ffentliche Platze oder Sportan-
lagen zur Verfligung.

Wir haben zehn Uber das Bebauungsgebiet ver-
teilte Platze mit zwischen 150 und 1.000 m?
(Mittelwert 640 m2) vorgesehen. Der Hauptplatz
in der Mitte der Siedlung konzentriert wichtige Funk-
tionen wie Kindergarten und Altersheim, Blrger-
service, Gerate- und Fahrradverleih mit Reparatur-
werkstatt, Nahversorgung (mit Lieferservice),
Arztpraxis mit Apotheke, sowie ein Veranstaltungs-
zentrum mit Gasthaus. Die 6ffentlichen Einrich-
tungen sind zentral angeordnet, damit die Bewoh-
nerlnnen rasch zu Fuf} dorthin gelangen kénnen.
Auch an den anderen Platzen sind grofiere Parzellen
fur Kleingewerbe (z. B. Backerei mit Café, Greifdler)
und Dienstleistungsanbieter sowie Erholungsraume,
Grunflachen, Sitzmoglichkeiten und Spielplatze vor-
gesehen. Dadurch werden die Platze zu sozialen,
kommunikativen Treffpunkten. Nahversorgungs-
und Kleingewerbebetriebe sind tiber das gesamte
Siedlungsgebiet verteilt; damit wird das Modell
von Zentrum und Peripherie aufgelst. Zusatzlich
kénnte an einem gréf3eren Platz am Wochenende
ein Bauernmarkt stattfinden. Der Abstand zwischen

zwei Platzen sollte nicht gréfler als 300 m sein,

Dezentrale Nahversorgung durch einen Greifller

Foto: Theodor Henzler
Quelle: http://oekosiedlung-bamberg.de/top/Cherbonhof/index.html

damit sich Menschen noch zu Fuf3 zwischen ihnen
bewegen. Die Abstande zwischen den Platzen
betragen in unserem Fall zwischen 70 und 165
Meter, sind also sogar deutlich geringer als in aus-
gewdhlten organisch gewachsenen Stadten [2].

Viele private und &ffentliche Griin- und
Erholungsrdume

Die einzelnen Parzellen besitzen jeweils einen
kleineren Vorgarten (35 m2) am Hauptweg und
einen gréferen Garten (100 m2) am hinteren
Versorgungsweg. Zusatzlich zu diesen privaten
Grunflachen befinden sich 6ffentliche Griinfla-
chen neben den Wegen, zwischen den Parzellen
und auf den Platzen. Aus dem Bebauungsentwurf
ergibt sich ein Anteil privater und éffentlicher
Grinflachen von 61 %. Der Anteil der versiegelten
Flachen ist mit 39 % zwar relativ hoch, allerdings
befinden sich rund um das Siedlungsgebiet gro-
f3ere landwirtschaftliche Nutzflachen und durch
Dachbegriinung mancher Gebaude kénnte das
Verhaltnis ausgeglichener werden.

Die Anbindung der Siedlung an das
iibergeordnete Verkehrsnetz

Im Bereich Verkehr méchten wir den Menschen
Strukturen zur Verfigung stellen, die dazu
anregen, in einer mdglichst menschen- und um-
weltvertraglichen Form am Verkehrsgeschehen

teilzunehmen.



Um die Wechselwirkungen der Siedlung mit den
bereits vorhanden Strukturen zu optimieren, soll
fir FuBgeherlnnen ein Durchgang zum alten Dorf-
kern von Kleinhéflein geschaffen werden. So wird
dessen gute Erreichbarkeit durch die Siedlungsbe-
wohnerlnnen gewahrleistet (z.B. Kirche, zahlreiche
Winzer), und umgekehrt kénnen die 6ffentlichen

Einrichtungen der Siedlung auch von den umliegen-

den Bewohnerlnnen geniitzt werden (z.B. Kinder-
garten, Altersheim, Veranstaltungszentrum].

Am siidlichen Rand des geplanten Siedlungsgebie-

tes gibt es bereits einen Radweg, an den die Sied-
lung angeschlossen werden kann. Somit kann der
1,5 km entfernte Stadtkern der Landeshauptstadt
Eisenstadt bequem per Fahrrad erreicht werden.
Die Siedlung soll durch den éffentlichen Verkehr
in gleicher Qualitat erschlossen sein wie durch den
motorisierten Individualverkehr. Die Aquidistanz
(vgl. S. 63 in diesem Band] fiir den Zugang zu den
motorisierten Verkehrsmitteln ist gewahrleistet,
weil wir die Autoabstellplitze (Sammelgaragen)
bei den Bushaltestellen an den vier Ecken der
Siedlung platziert haben.

Die Vorteile von Sammelgaragen bei den dffentli-
chen Haltestellen sind:
* Keine Gefahrdung der Menschen im Sied-
lungsgebiet durch Pkw-Verkehr
e Keine Larmbelastigung
* Keine lokale Luftverschmutzung
* Besseres Mikroklima
* Wegfall der sozialen Diskriminierung bei
Verzicht auf Pkw
e Effizientere Raumgestaltung durch geringe-
ren Verkehrsflachenbedarf im Siedlungsraum
e Geringere ErschliefBungskosten
* Geringere Versiegelung
* Kurze, hindernisfreie und somit fufigeher-
freundliche Wege

Die Bushaltestellen sollen im Taktverkehr vom
Stadtbus Eisenstadt angefahren werden und eine
regelmafige Verbindung zum Stadtzentrum bzw.

nach Millendorf bieten, wo auf weitere 6ffentliche

Verkehrsmittel (Uberregionale Buslinien, Bahnver-
bindung nach Wien] umgestiegen werden kann.
Den motorisierten Individualverkehr wollen wir
mit intelligenten Anreizen auf ein vertretbares Maf3
senken. Der eine wesentliche Punkt hier ist die
oben genannte Aquidistanz, damit der Zugang zu
den motorisierten ,Stehzeugen® nicht einfacher ist
als derjenige zum &ffentlichen Verkehr. (Der Begriff
,Stehzeug” kommt daher, dass private Autos im
Durchschnitt nur 1 bis 5 % der Zeit benutzt werden,
also die restlichen 95—-99 % der Zeit herumstehen
(vgl. ,Fahrzeugnutzung®, S. 51 in diesem Band).
Weiters wollen wir die intelligente Nutzung der motori-
sierten Verkehrsmittel mittels Carsharing férdern.
Damit Carsharing in der Siedlung eine tberzeu-
gende Alternative zum eigenen Auto wird, um

also die Motivation fiir die noch autobesitzenden
Bewohnerlnnen zu erhéhen, ganz auf ein eigenes
Fahrzeug zu verzichten, wollen wir den Zugang
dazu so einfach wie mdglich machen. Deshalb soll
jede/r Erwachsene mit Fihrerschein eine Zugangs-
karte (z. B. Denzeldrive Key Card] erhalten. Ein
Fahrzeug kann dann entweder Uber Internet, telefo-
nisch oder bei einer zentralen Dienstleistungsstelle

im Zentrum der Siedlung reserviert werden.

Die Vorteile von Carsharing sind:

e Keine hohen Fixkosten fir die Nutzerinnen,
die sie zu unnétigen Fahrten animieren — der
Kilometerpreis sinkt nicht wie bei privatem
Autobesitz mit steigender Nutzung.

o Effizientere Auslastung der Fahrzeuge durch
Mehrfachnutzung — Carsharing Autos sind we-
niger ,Stehzeug", sie werden haufiger benutzt.

* Die Nutzerlnnen missen sich nichtum
Wartung und Versicherung kiimmern.

* Die Nutzerlnnen kénnen Fahrzeug bedurfnis-
gerecht auswahlen, z. B. Kastenwagen, falls
viel Material transportiert werden soll, aber
Kleinwagen, falls man mit wenig Gepack reist.

In Summe haben wir fiir die 290 Wohneinheiten
200 private Stellplatze (fir Bewohnerlnnen
und Gaste] und 50 Stellplatze fur Carsharing-



Fahrzeuge vorgesehen. Der Anteil der Carsharing-
Fahrzeuge kann bei Bedarf erhéht werden: Das
Parkplatz-System bleibt relativ flexibel, weil die
Stellplatze an die Nutzerlnnen vermietet und
nicht verkauft werden. Dadurch kénnen diese
auch leichter ganz auf den Stellplatz verzichten,
wenn sie kein eigenes Auto mehr haben. Mit dem
geplanten Fahrzeuganteil pro Wohneinheit liegen
wir deutlich unter den Durchschnittswerten in
landlichen Gebieten (1,5 Autos pro Haushalt).
Der durchschnittliche Energieverbrauch fiir Auto-
fahrten einer vierkdpfigen Familie betragt etwa
10.000 kWh/Jahr (15.000 km, Mittelklassewagen).
Wenn durch die alternativen Méglichkeiten, ins-
besondere den 6ffentlichen Verkehr, der private
Pkw-Verkehr der Siedlung um 25 % reduziert werden
kann, wiirden 80.000 Liter Kraftstoff eingespart und
der CO,-Ausstof3 um 200 Tonnen jahrlich reduziert
werden (Annahme: 20 kg CO, pro 8 Liter Benzin).

Referenzen

Ausblick

Flrunsere Zukunft ist es essenziell, dass wir mit
unseren natlrlichen Ressourcen schonend um-
zugehen lernen. Das heift, wir miissen Bauland,
Heizenergie und Mobilitatsenergie nachhaltiger
nutzen.

Insbesondere das Mobilitatsverhalten wird sich
stark verandern missen, um den zukdiinftigen Be-
dirfnissen unserer Gesellschaft gerecht zu wer-
den. Die Menschen missen verstehen ,lernen®,
dass diese Veranderungen aber nicht in erster
Linie Einschrankung und Verzicht bedeuten. Eine
Reduktion des Verbrauchs bzw. eine Optimierung
der Nutzung der vorhandenen Ressourcen stellt
vielmehr einen grofien Gewinn an Lebensquali-
tat fir uns alle dar. Mit diesem Projekt mdchten
wir einen Beitrag zu diesem Verstandnis leisten
und hoffen, dass sich Andere von unserer Vision

anstecken lassen.

[1] Knoflacher, Hermann (1996): Zur Harmonie von Stadt und Verkehr — Freiheit vom Zwang zum Autofahren. Wien:

Bohlau, S. 163.

[2] Vgl. Knoflacher a.a.0., S. 163 — 171. Es wurden die Absténde der Mittelpunkte der Platze ermittelt.

Der Autor

Karl Sattler studiert seit 2002 Bauingenieurwesen an der Technischen Universitat Wien. Sein Interesse gilt der Ver-

kehrsplanung und dem konstruktiven Ingenieur- und Wasserbau. Nach Abschluss seines Studiums mdchte er sich den

Bereichen Wohnen und Verkehr mit dem Schwerpunkt Einsparung von Ressourcen widmen.

Die Co-Autorin

Mag.? Gabriele Brandhuber, Sozialanthropologin, ist Lektorin an der Universitat Wien und Biiroleiterin der AGENDA 21 am
Alsergrund. Sie hat dieses Buchprojekt mafigeblich betreut.

Linktipp
Das Gesamtkonzept der Siedlung finden Sie unter http://www.ivv.tuwien.ac.at/fileadmin/mediapool-verkehrsplanung/
Diverse/Lehre/Studentenarbeiten/VU Siedlungsplanung/Stehzeugfreie Siedlung in Kleinh flein.pdf






Abbildungsnachweis:

Alle Fotos: Abdruck mit freundlicher Genehmigung der Copyright-Inhaberlnnen. Die abgedruckten Bilder
(Quellenangaben jeweils bei den Beitragen] sind sorgfaltig auf Quellen und Urheberrecht gepriift wor-
den. Fir den Fall, dass diese nicht zu Genlge eruiert werden konnten, bitten wir um die Bekanntgabe.

Papier:

Dieses Produkt wurde auf Olin, einem in der Schweiz hergestellten Papier, gedruckt
und enthalt zumindest 50 % FSC-Fasern, wird elementar chlorfrei gebleicht und
entspricht damit den Anforderungen des Forest Stewardship Council (FSC) fiir
Papiere aus nachhaltiger Forstwirtschaft.

Druck:
Bei der Produktion wurden strengste Oko-Richtlinien erfiillt. Sdmtliche wihrend _
des Herstellungsprozesses anfallenden Emissionen wurden im Sinne einer klima-

neutralen Druckproduktion neutralisiert.
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