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KURZFASSUNG

In jingster Zeit wurden unter dem Begriff ,,Shared Space* neue Formen der Verkehrsor-
ganisation vorgestellt. Die von vielen Seiten geforderte Umsetzung einer derartigen
Verkehrsorganisationsform machte auch vor Wien nicht halt, weshalb es gilt, deren
maogliche Umsetzung, sowohl in rechtlicher als auch in praktischer Hinsicht, zu prufen. Im
Zuge der Masterplan Verkehr-Fortschreibung wurde vereinbart, unter dem Begriff ,,Stra-
ReFairTeilen* ein an niederlandische oder schweizerische Konzepte angelehntes und
an Wiener Rahmenbedingungen angepasstes Modell fur ein konfliktfreies Miteinander
im StraBenraum zu entwickeln. Die Aufgabenstellung umfasst die Erstellung einer Theo-
rie- und Praxisstudie zum Thema ,,.Begegnungszone/ Shared Space/ StralReFairTeilen®,
mit der einerseits Klarheit hinsichtlich der verwendeten Begriffe, andererseits nach Mog-
lichkeit ein Input zur praktischen Umsetzung gegeben werden kann.

Zu Beginn wurden die Begriffe Begegnungszone, Shared Space und das, was bislang
unter dem Begriff StralBeFairTeilen verstanden wird, in einer vergleichenden Gegen-
Uberstellung naher definiert, anhand von Praxisbeispielen dargestellt sowie die Vor- und
Nachteile der schweizerischen Begegnungszone und des niederlandisches Shared
Space Konzepts dargelegt. In einem zweiten Schritt wurden die Umsetzungsmaoglichkei-
ten eines Wiener Modells StraRBeFairTeilen im Rahmen der geltenden StVO untersucht,
mit dem Ergebnis, dass eine Umsetzung im Sinne eines solchen Konzepts auch im Rah-
men der derzeitigen StVO-Bestimmungen moglich ist und aufgrund des grélReren Ges-
taltungsspielraumes zu empfehlen ist.

Allerdings muss auch darauf hingewiesen werden, dass sich aufgrund der derzeitigen
rechtlichen Rahmenbedingungen die benachteiligte Stellung von Fuflgangerinnen
auBerhalb von FuRgangerzonen und Wohnstralen im Vergleich zum Fahrzeugverkehr
nicht verandert. Daher ist bei der Umsetzung eines mdéglichen Wiener Modells Strale-
FairTeilen zu empfehlen, dass spezielle Gestaltungsgrundsatze und Anwendungsemp-
fehlungen vorzugeben sind.

Aufgrund der vergleichenden Gegenuberstellung und der durchgefiuhrten Analyse im
Rahmen der geltenden StVO wird fir das Wiener Modell StralReFairTeilen folgendes vor-
geschlagen:

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 4



StraRBeFairTeilen
Endbericht

Im Vordergrund von StralleFairTeilen steht das Ziel einer qualitativen Aufwertung und
Belebung des 6ffentlichen Raumes mit einer Fokussierung auf den StraBenverkehr, in-
dem durch die Neuorganisation und Neugestaltung der StraBenraum fur alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Nutzerinnen, unter Berlicksichtigung deren Interessen und
Anforderungen an die Funktionalitat 6ffentlicher Raume, wieder fair verteilt und so
durch gemeinsame und vielfaltige Nutzung ein Miteinander Aller ermdglicht wird.

Als Gestaltungsgrundsatze fir StraReFairTeilen ergeben sich:

= StralReFairTeilen sollte so gestaltet werden, dass sich der StraBenraum deutlich vom
angrenzenden StraRennetz abhebt und alle Verkehrsteilnehmerinnen durch diese
Gestaltung vermittelt bekommen, wie sie sich zu verhalten haben.

= StralReFairTeilen sollte gezielt die Deregulierung des Verkehrssystems zur Férderung
der Kommunikation und gegenseitigen Rucksichtnahme zwischen allen Ver-
kehrsteilnehmerinnen forcieren.

= StralReFairTeilen sollte keine VLSA und keine bzw. wenige VZ oder Markierungen be-
nétigen.

= StralReFairTeilen sollte als Mischverkehrsflache und daher niveaugleich gestaltet
werden. Der FlieBverkehr kann durch eine subtile Strukturierung des Raumes mittels
StraBenmobiliar kanalisiert werden.

»  StraleFairTeilen basiert auf einem neuen Verstandnis von Risiko im 6ffentlichen
Raum. Die Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzerlinnen wird
dadurch erhéht, was insgesamt zur Erh6hung der objektiven Sicherheit fihrt.

= StralReFairTeilen sollite méglichst die Anspriche aller Nutzergruppen bertcksichtigen
und ist daher barrierefrei zu gestalten.

= StralReFairTeilen sollte die Koexistenz unterschiedlicher Funktionen und Nutzungen
im offentlichen Raum forcieren. Durch die Aufwertung der Aufenthaltsfunktion soll
die Dominanz der Verkehrsfunktion ausbalanciert werden und so ein Gleichgewicht
zwischen Verweilen und Verkehr entstehen.
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= StralReFairTeilen sollte die Sichtbeziehungen zwischen allen Verkehrsteilnehmerinnen
und Nutzerinnen unterstiitzen. Der ruhende Verkehr sollte daher weitgehend verla-
gert bzw. in sensiblen Bereichen vollig unterbunden werden.

= StralReFairTeilen sollte auf wichtige Querungsrelationen von FuBgangerinnen hinwei-
sen. Diese sollten so pragnant gestaltet werden, dass keine Beschilderung verordnet
werden muss.

= StralReFairTeilen férdert aufgrund der Gestaltung niedrige Geschwindigkeiten im
StralBenverkehr. Damit ein niedriges Geschwindigkeitsniveau auch konsequent ein-
gehalten wird, sollten die Bereiche vorerst auf 500 m begrenzt werden.

= StralReFairTeilen sollte bei der Gestaltung hochwertige und an die Umgebung an-
gepasste Materialien verwenden, die den sozialen und kulturellen Kontext des Ortes
reflektieren und zu einer differenzierten Oberflachengestaltung beitragen.

= StralReFairTeilen sollite nach Mdglichkeit die Aufenthaltsbereiche sowie markante
Umgebungselemente durch ein angepasstes Beleuchtungskonzept in den Abend-
und Nachtzeiten bewusst akzentuieren.

= StralReFairTeilen sollte durch einen umfassenden, partizipativen Prozess umgesetzt
werden, welcher fir Wien noch gesondert auszuarbeiten ist.

= StralReFairTeilen sollte kontinuierlich weiterentwickelt werden. Realisierte Projekte
sollten dementsprechend evaluiert, einer Wirkungskontrolle unterzogen und sofern
erforderlich optimiert werden.

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 6



StraRBeFairTeilen
Endbericht

Tabelle: Anwendungsempfehlungen fir StraleFairTeilen

StraReFairTeilen

Empfohlene Anwendungsmoglichkeiten:

v" auf (Haupt-)GeschaftsstraBen und StraRen mit Mischnutzungen mit hoher
Nutzerfrequenz und Interaktionsdichte mit einem DTV < 20.000 Kfz

in innerstadtischen Bereichen mit kleinen Strallenquerschnitten

zur Umgestaltung von VLSA-geregelten Kreuzungen in attraktive Platze
im Bereich von Schulen oder 6ffentlichen Einrichtungen

im Bereich von Bahnhofsvorplatzen

Nicht empfohlene Anwendungsmdéglichkeiten:

% auf Strallen, die ausschlieBlich Teil des schnellen Verkehrsnetzes sind
auf Hauptverkehrsstralen mit mehr als einem Fahrstreifen je Richtung und/
oder einem DTV > 20.000 Kfz
% auf schwachfrequentierten Nebenstralen mit monofunktionaler Nutzung
(z.B. typische Tempo-30-Zonen abseits der Hauptstrallen)
auf StralBen mit geringer Nutzerfrequenz und Interaktionsdichte
in Bereichen mit hohem Parkraumdruck

in Industrie- und Gewerbegebieten

X X X X

in Bereichen mit starker OV-Frequenz

Verkehrsplanung K&afer GmbH 2009
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1 AUSGANGSLAGE

In jingster Zeit wurden unter dem Begriff ,,Shared Space* neue Formen der Verkehrsor-
ganisation vorgestellt. Die von vielen Seiten geforderte Umsetzung einer derartigen
Verkehrsorganisationsform machte auch vor Wien nicht halt, weshalb es gilt, sich mit
dieser Organisationsform nicht nur auseinander zu setzen, sondern auch deren magli-
che Umsetzung, sowaohl in rechtlicher als auch in praktischer Hinsicht, zu prifen.

Im Zuge der Masterplan Verkehr-Fortschreibung wurde vereinbart, unter dem Begriff
LStraleFairTeilen® ein an niederlandische oder schweizerische Konzepte angelehntes,
an Wiener Rahmenbedingungen angepasstes Modell fur ein konfliktfreies Miteinander
im StraBenraum zu entwickeln.

Bis dato gibt es noch keine einhellige Definition des erst kurzlich entstandenen Ausdru-
ckes ,,StralleFairTeilen*. Der Begriff StralReFairTeilen erscheint grundsatzlich noch immer
auBerst unbestimmt. Diese Arbeit soll dazu beitragen, fur Wien hilfreiche Begriffsdefiniti-
onen darzustellen.

Die Aufgabenstellung umfasst die Erstellung einer Theorie- und Praxisstudie zum Thema
»Begegnungszone/Shared Space/StraleFairTeilen*, mit der einerseits Klarheit hinsicht-
lich der verwendeten Begriffe, andererseits nach Moglichkeit ein Input zur praktischen
Umsetzung gegeben werden kann.

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 8
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2  BEGRIFFSDEFINITIONEN

Hinter den drei Begriffen Begegnungszone, Shared Space und StraleFairTeilen steht
prinzipiell eine nahezu identische Planungsphilosophie, welche im Kern auf eine qualita-
tive Aufwertung des offentlichen Raumes fur alle Nutzerinnen abzielt und insbesondere
Qualitaten fur FuRgangerinnen férdert. Dennoch zeigen sich hinsichtlich der rechtlichen
und praktischen Umsetzung deutliche Unterschiede. Um Klarheit zu schaffen, erfolgt im
Weiteren eine Prazisierung der drei Begriffe.

2.1 Begegnungszone

Die Begegnungszone wurde nach mehreren Modellversuchen, welche seit Mitte der
1990er Jahre initiiert wurden (v.a. die ,,Flanierzone* in Burgdorf), 2002 offiziell als Nach-
folgeregelung der Wohnstralle in der Schweiz eingefihrt. Ziel war die Schaffung attrak-
tiverer und sicherer Verhaltnisse fir den FuRgangerverkehr in innerortlichen Bereichen,
ohne den MIV daraus zu verbannen. Die Begegnungszone ist ein Verkehrsraum fir alle
Verkehrsteilnehmerinnen und stellt das Verbindungsglied zwischen Tempo-30-Zone und
FuBgangerzone dar. Nach der schweizerischen Signalisationsverordnung! ist die Be-
gegnungszone durch ein eigenes VZ (sh. Abbildung 2-1) gekennzeichnet und nur auf
NebenstraBen mit moglichst gleichartigem Charakter zulassig.

Abbildung 2-1:  VZ ,.Begegnungszone*

Quelle: http://www.burgdorf.ch/900.html

1 signal = Bezeichnung fiir ein Verkehrszeichen in der Schweiz

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 9
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In der Praxis sind dies aber Stralen in Wohn- und Geschéaftsbereichen sowie Bereiche
vor Schulen, Bahnh6éfen und zentralen Platzen mit hoher Nutzerfrequenz. Fullgangerin-
nen diurfen die ganze Verkehrsflache benutzen und sind gegentiber dem MIV vortritt-
berechtigt, durfen jedoch die Fahrzeuge nicht unnotig behindern. Zwischen den Kfz gilt
an Knotenpunkten Rechts-vor-Links. Die Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h und
das Parken ist nur an den durch VZ oder Markierungen gekennzeichneten Stellen er-
laubt. Fir das Abstellen von Fahrradern gelten die allgemeinen Vorschriften Gber das
Parken. Schutzwege sind nicht zulassig und sonstige VZ oder VLSA sind nicht vorgese-
hen. Anfang und Ende der Begegnungszone miissen baulich deutlich erkennbar sein
(Eingangstore). Abbildung 2-2 zeigt exemplarisch, wie Eingangstore in Begegnungszo-
nen gestaltet werden kénnen. Im oberen Bild wurde ein von den in dieser Stralle woh-
nenden Kindern entworfenes ,,Verkehrszeichen* unter dem VZ Begegnungszone mon-
tiert.

Abbildung 2-2:  Eingangstore in Begegnungszonen

Quelle: VSS (2007), S. 7 (oben) und S. 21 (unten)

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 10
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Innerhalb der Zone kdnnen auffallige farbige Markierungen (z.B. griine FuBabdriicke,
Gitternetzlinien), Pflanztépfe oder sonstiges StraBenmobiliar als zusatzliche Malnahme
zur Verkehrsberuhigung eingesetzt werden. Eine Regelung fir das Spielen auf Strallen ist
im Gesetzestext der Begegnungszone nicht inkludiert. Hierzu existiert in der Schweiz ein
eigener Paragraph, der das Spielen auf begrenzten Flachen in verkehrsarmen Neben-
straBen grundsatzlich erlaubt. In Abbildung 2-3 sind auf dem oberen Bild die markanten
grunen Fuflabdricke und die blauen Parkplatzmarkierungen zu erkennen. Auf dem
unteren Bild steht am linken Rand innerhalb der Gitternetzmarkierung eine bunte Figur
in Form eines spielenden Kindes, die dem durchfahrenden MIV zusatzlich die entspre-
chende Botschaft vermittelt.

Abbildung 2-3:  Markierungen in Begegnungszonen

Quelle: VSS (2007), S. 9 (oben) und S. 10 (unten)

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 11



StraRBeFairTeilen
Endbericht

Hinsichtlich einer Vorgabe fur Kfz-Hochstmengen gibt es keine Beschrankungen. Teilwei-
se betragen die Knotenpunktbelastungen in Begegnungszonen mehrere Tausend
Kfz/Tag. Abbildung 2-4 zeigt den Zentralplatz in Biel, auf dem pro Tag ca. 12.000 Kfz,
davon 1.200 Busse, 6.000 Radfahrerinnen und zahlreiche Fuligangerinnen verkehren.
Das obere Bild zeigt den StralRenraum vor der Umgestaltung. Mehrere durchgefiihrte
Geschwindigkeitsmessungen ergaben, dass nach der Umgestaltung 74% aller gemes-
senen Fahrzeuge das Tempolimit von 20 km/h einhalten, teilweise sogar langsamer fah-
ren. Insgesamt ergaben Nachmessungen, dass 85% aller Fahrzeuge (Vss) nicht schneller
als 24 km/h fahren.

Abbildung 2-4:  Zentralplatz in Biel (vorher — nachher)

Quelle: http://www.flaneurdor.ch/download/17/page/3645_vogelschau_64.jpg

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 12
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Erste Evaluationen zum Unfallgeschehen in Begegnungszonen in den Stadten Burgdorf,
Biel, Lyss und Einsiedeln zeigen eine leichte Reduktion der Unfallzahlen insgesamt, der
Leicht- und Schwerverletzten sowie der Sachschaden. Die betrachteten Indikatoren
reduzierten sich alle zwischen 10% und 30%. Tote gab es weder vor noch nach dem
Umbau. Ein Grof3teil der Unféalle sind Bagatellunfalle, die beim Parken, Mandvrieren und
Abbiegen geschehen. Die Unfallstatistiken sind somit durchaus positiv zu bewerten und
belegen damit den Beitrag der Begegnungszone zur Steigerung der Verkehrssicherheit.

Neben der Schweiz fihrten ebenso Belgien (2005) und Frankreich (2008) die Begeg-
nungszone als Verkehrsregime ein. Abbildung 2-5 zeigt die erste Begegnungszone in
Metz/Frankreich. In Frankfurt am Main/Deutschland wurden 2008 im Rahmen eines Mo-
dellprojektes des Experimentellen Wohnungs- und Stadtebaus des Bundes zwei Strallen
nach dem Vorbild der schweizerischen Begegnungszone umgestaltet. Aufgrund der
fehlenden rechtlichen Rahmenbedingungen sind beide Stralen aber weiterhin als ver-
kehrsberuhigte Bereiche mit Schrittgeschwindigkeit ausgewiesen.

Abbildung 2-5: Begegnungszone in Metz

Quelle: http://www.fussverkehr.ch/temp/metz.pdf

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 13
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2.2 Shared Space

Das Shared Space Konzept wurde Anfang der 1980er Jahre von dem niederlandischen
Verkehrsplaner Hans Mondermann entwickelt und erstmals 1985 in der niederlandi-
schen Gemeinde Oudehaske in der Provinz Friesland umgesetzt. Seitdem wurde das
Konzept kontinuierlich weiterentwickelt und bisher in Gber 130 Projekten realisiert. Von
2004 bis 2008 war Shared Space ein eigenes EU-Projekt im Rahmen des INTERREG IIIB
North Sea Programme, wodurch sich die Bezeichnung Shared Space etablierte und
international Beachtung fand. Im Rahmen dieses EU-Projektes wurde den acht teilneh-
menden Projektgemeinden als Geste der erfolgreichen Teilnahme ein Shared Space
»verkehrszeichen* Ubergeben, aus dem allerdings keine rechtlichen Konsequenzen
folgen (sh. Abbildung 2-6).

Abbildung 2-6: ,,VZ* Share(d) Space

Quelle: http://www.deutsche-verkehrswacht.de/typo3temp/pics/ed4f08b13e.jpg

Ein Shared Space wird in der Regel als Mischverkehrsflache ausgefuhrt, die von allen
Verkehrsteilnehmerinnen gemeinsam genutzt werden soll. In einem Shared Space gibt
es theoretisch keine direkten Vorgaben von Verkehrsregeln. Aufgrund der Deregulie-
rung des Verkehrssystems, also durch den bewussten Wegfall der VZ, Bodenmarkierun-
gen, Bordsteine, VLSA sowie durch die Aufhebung der Separation zwischen den Ver-
kehrsteilnehmerinnen, organisiert sich der Verkehr selbstandig. Aufgrund dieser Gestal-
tung werden die Verkehrsteiinehmerlnnen zu gegenseitiger Rucksichtnahme und
Kommunikation mittels Blickkontakt und Handzeichen untereinander motiviert. Verstarkt
wird dies durch die bauliche Ausfiihrung mit einer niveaugleichen, farbigen Pflasterung
bzw. einem Belagswechsel sowie durch die Akzentuierung oder die Einbeziehung mar-
kanter Umgebungselemente, wie beispielsweise von Kirchen oder anderen kulturhistori-
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schen Bauwerken. Die Umgebung soll den Verkehrsteiinehmerinnen vermitteln, wie sie
sich zu verhalten haben. Anstelle des technisch-rechtlichen Verkehrsverhaltens mit ein-
deutigen Raumzuweisungen tritt ein soziales Verhalten mit der Intention einer gemein-
samen Raumnutzung. Als weiteres Gestaltungselement wird diverses Strallenmobiliar
oder eine an die Situation angepasste Bepflanzung zur subtilen Strukturierung und Ori-
entierung fur die Verkehrsteiinehmerinnen eingesetzt. Auslagen von Geschaften und
AuBensitzbereiche von Cafés werden bewusst in den StraBenraum verlagert und wei-
sen den MIV daraufhin, dass an diesem Ort auch andere Funktionen als die des Ver-
kehrs stattfinden und der Kfz-Verkehr sich eher als Gast in diesen Raumen verhalten soll.
Der gesamte Verkehr soll sich zwar aufgrund der sozialen Interaktion zwischen den Ver-
kehrsteilnehmerinnen regulieren, dennoch gelten weiterhin die Basisverkehrsregeln der
jeweiligen StVO, welche auch ohne VZ gelten, sowie die Geschwindigkeitsbeschran-
kung in dem Geltungsbereich, indem sich der Shared Space befindet. Auf VZ, wie bei-
spielsweise die Kennzeichnung von Einbahnen oder von angrenzenden FuRgangerzo-
nen, kann nicht verzichtet werden.

In der Praxis hat sich erwiesen, dass sich durch den Einsatz von Shared Space die Ge-
schwindigkeit des MIV enorm, teilweise um bis zu 50%, reduziert hat und oft deutlich
unter 30 km/h liegt, obwohl in einigen Projektgebieten eine Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h zulassig ist. Es zeigt sich ebenso, dass der MIV dem NMV verstarkt Vorrang ge-
wahrt. Schutzwege sind in einem Shared Space nicht vorgesehen. In Einzelfallen wur-
den aber auf Wunsch der Anwohnerinnen beschilderte Schutzwege errichtet. Das Par-
ken wird durch Eigenverantwortung oder bauliche MalRnahmen (Poller, Gitter) gere-
gelt. Viele Shared Spaces befinden sich grundsatzlich in Parkverbotszonen. Als flankie-
rende MaBhahme werden haufig neue Stellplatzmoglichkeiten in der Umgebung ge-
schaffen.

Hinsichtlich der Einsatzgebiete von Shared Space bestehen keine Vorgaben. Eingesetzt
werden sie in Wohnquartieren, in Geschéaftsstralen, in Ortsdurchfahrten, vor Schulen
sowie an stark frequentierten Knotenpunkten. Ebenso wie bei den Begegnungszonen
bestehen keine konkreten Vorgaben zu den Kfz-H6chstmengen, sie liegen aber in etwa
in demselben Spektrum. In Einzelfallen, wie beispielsweise im niederlandischen Drach-
ten, treten deutlich hohere Verkehrsstarken auf. Dort varieren die Werte zwischen
15.000 und 20.000 Kfz/Tag und 5.000 bis 7.000 Radfahrerinnen/Tag. Im niederlandischen
Haren verkehren auf dem Rijksstraatweg pro Tag knapp 12.000 Kfz, 8.000 Radfahrerin-
nen und 4.000 FuBgangerinnen. In der deutschen Gemeinde Bohmte betragt das Ver-
kehrsaufkommen rund 12.600 Kfz/Tag inklusive eines hohen Schwerlastverkehrsanteils
und im schwedischen Norrképing rund 13.500 Kfz/Tag. Vor allem in Norrkdping ist zu
beobachten, dass der MIV den zahlreichen Radfahrerinnen und Fullgangerinnen ver-
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starkt Vorrang beim Queren des Platzes gewabhrt. Hier reduzierte sich das Geschwindig-
keitsniveau des MIV auf 16-21 km/h. Abbildung 2-7 bis Abbildung 2-10 zeigen die ge-
nannten Shared Spaces jeweils vor und nach dem Umbau.

Abbildung 2-7:  Shared Space ,,De Kaden* in Drachten (vorher — nachher)

Quelle: Keuning Instituut
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Abbildung 2-8:  Shared Space ,,Rijksstraatweg* in Haren (vorher — nachher)

Quelle: Keuning Instituut
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Abbildung 2-9:  Shared Space in Norrkdping (vorher — nachher)

SN W

Quelle: Tyréns
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Abbildung 2-10: Shared Space in Bohmte (vorher — nachher)

Quelle: http://www.bohmte.de
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Die Auswertungen der Unfallstatistiken zeigen, dass bislang an keinem der tber 130
realisierten Shared Spaces todliche oder schwere Unfalle stattgefunden haben. Leichte
Unfalle und Unfalle mit Sachschaden treten nach wie vor auf, sind aber oftmals Baga-
tellunfalle. Im niederlandischen Haren (Rijksstraatweq) sind sogar die Unfalle mit Leicht-
verletzten ricklaufig. In Drachten (De Kaden) hingegen sind sie leicht angestiegen. In
Bohmte sind ebenfalls keine tdédlichen oder schweren Unfalle aufgetreten und die Un-
falle mit Leichtverletzen und Sachschaden sind nach Angabe der Gemeinde nicht auf
den Shared Space zuriuickzufuhren. Die Erhdhung der Verkehrssicherheit ist in den meis-
ten Fallen dokumentiert.

Besonders hervorzuheben ist der umfassende partizipative Prozess, den das Shared
Space Konzept bei jedem Projekt vorsieht. In diesem Prozess arbeiten alle involvierten
Parteien (Politikerinnen, Fachplanerinnen, Expertinnen, Anrainerinnen, Interessenver-
bande etc.) gemeinsam und in kontinuierlicher Ricksprache an ihrem Shared Space
(sh. Abbildung 2-11). Das eigens fur diesen Prozess entworfene 10-Stufenmodell? liefert
hierzu eine Orientierungshilfe zum Ablauf und zur Gestaltung (sh. Abbildung 2-12). Es
zeigt sich, dass so Probleme frihzeitig identifiziert und durch standigen Dialog ausge-
raumt werden kénnen, was letztendlich zu einer weitgehenden Konsensbildung und zur
Erhdhung der Akzeptanz aller beteiligten Personen und Gruppen gegeniuber Shared
Space fuhrt und somit langfristig die Qualitat einer solchen Umsetzung gewabhrleistet.

Abbildung 2-11: Blrgerinnen planen mit

Quelle: Keuning Instituut (2008-2), S. 4

2 Keuning Instituut (2008-2): Shared Space - From project to process — A task for everybody, Groningen
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Quelle: Keuning Instituut (2008-2), S. 17; eigene Bearbeitung
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2.3 FairTeilen

Unter dem Motto ,,StadtFairTeilen* finden in der Wiener Stadt- und Verkehrsplanung seit
mehreren Jahren Gender Mainstreaming Projekte statt, die zu einer Erhdhung der
Chancengleichheit, u.a. im offentlichen Raum, beitragen sollen. Die vielfaltigen Be-
durfnisse von Frauen und Mannern, von alten und jungen, mobilen und mobilitatseinge-
schrankten Menschen sollen in den Planungen Beriicksichtigung finden und der 6ffent-
liche Raum durch entsprechende BaumaRnahmen angepasst werden. Dies betrifft vor
allem die Belange von FuRgangerinnen, indem der Komfort und die Sicherheit fur diese
Gruppe erh6ht und Barrieren beseitigt werden sollen.

2.3.1 StadtFairTeilen

Der Prozess zur Umsetzung von Gender Mainstreaming im 6ffentlichen Raum wurde von
der Leitstelle fur Alltags- und Frauengerechtes Planen und Bauen der Stadtbaudirektion
Wien initiiert. 2002 wurde der Bezirk Mariahilf als Gender Mainstreaming Pilotbezirk aus-
gewahlt. Die hier gewonnenen Erfahrungen bilden eine wichtige Grundlage fiur die
weitere Verankerung der Chancengleichheit im 6ffentichen Raum und dienen ande-
ren Bezirken als wertvolle Orientierungshilfe fir eigene Projekte. Nahere Informationen
hierzu liefert der Werkstattbericht Nr. 83 ,,Gleiche Chancen furs ZufuBgehen im Gender
Mainstreaming Pilotbezirk Mariahilf“ der Stadt Wien sowie die Broschure ,,Stadt fair tei-
len* der Stadt Wien.

Die im Bezirk Mariahilf umgesetzten Projekte:

= Neuer Lift bei der Amonstiege

= Knapp 1.000 m Gehsteigverbreiterung

= Schaffung von Griin- und Erholungsflachen

= Verbesserung der Beleuchtung in Stralen und Parks
= Verbesserte VLSA-Schaltungen

= Bau von Rampenanlagen
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2008 wurde, ebenfalls unter dem Motto ,,StadtFairTeilen®, von der Leitstelle Alltags- und
Frauengerechtes Planen und Bauen der Stadtbaudirektion Wien mit Unterstitzung der
MA18 im Auftrag von Planungsstadtrat R. Schicker ein Gender Mainstreaming Bezirks-
wettbewerb ausgelobt. An diesem Wettbewerb beteiligten sich neun Bezirke (3., 5., 6.,
7.,9.,12., 13, 14, 22.) mit Projekten, die zwischen 2004 und 2008 umgesetzt bzw. projek-
tiert und groRtenteils aus dem Bezirksbuget realisiert worden sind. Inhalt der Projekte
waren Strallenneu- und Platzgestaltungen, Beleuchtungsmallnahmen, Gehsteigvorzie-
hungen oder die Um- und Neuplatzierung von Sitzbanken. Pramiert wurden die Projekte
Klopsteinplatz (3. Bezirk), Augustinplatz (7. Bezirk), Seegasse (9. Bezirk) sowie Khleslplatz
(12. Bezirk). Abbildung 2-13 zeigt den Augustinplatz vor und Abbildung 2-14 nach dem
Umbau.

Abbildung 2-13: Augustinplatz vor dem Umbau

Quelle: http://www.wien.gv.at/verkehr/strassen/bauen/grossprojekte/augustinplatz.html
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Abbildung 2-14: Augustinplatz nach dem Umbau

Quelle: http://www.agenda-wien-sieben.at/fotos_augustinplatz_sommer_2008.htm

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 24



StraRBeFairTeilen
Endbericht

2.3.2 StraReFairTeilen

Unter dem Begriff ,,StraleFairTeilen” soll ein Modell fur ein konfliktfreies Miteinander im
StraBenraum entwickelt werden. Dieses Modell forciert in Anlehnung an die niederlan-
dischen und schweizerischen Konzepte eine Umsetzung dieser Planungs- und Gestal-
tungsgrundséatze explizit fur die Stadt Wien. Im Vordergrund steht die qualitative Aufwer-
tung des offentlichen Raumes mit einer Fokussierung auf den StraBenverkehr, indem
durch die Neuorganisation und Neugestaltung der StraRenraum fir alle Verkehrsteil-
nehmerinnen und Nutzerinnen wieder fair verteilt und so durch gemeinsame und viel-
faltige Nutzung ein Miteinander Aller ermdglicht wird. StralReFairTeilen greift damit direkt
in die Verkehrsorganisation ein und wirkt sich dementsprechend mit weitreichenderen
Konsequenzen auf die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes als StadtFairTeilen aus.

Zu dieser Thematik wurden bereits von Seiten der Stadt Wien existente Beispiele prasen-
tiert, die in ihrem Grundgedanken definitiv dem Modell StralieFairTeilen zuzuordnen
sind, aber aufgrund ihrer raumlichen Dimension oder zu restriktiven Gestaltung nicht
wirklich vergleichbar mit den niederlandischen bzw. schweizerischen Projekten sind.
Dazu zahlen u.a. die Wollzeile und die Zedlitzgasse im Bereich der Stubenbastei in der
Wiener Innenstadt, die Neubaugasse zwischen Lindengasse und Mariahilfer Stralle im
Bezirk Neubau sowie die als Wohnstralle ausgewiesene Servitengasse zwischen Berg-
gasse und Griintorgasse am Alsergrund. Abbildung 2-15 zeigt das Beispiel in der Wollzei-
le im Bereich der Stubenbastei und Abbildung 2-16 das Beispiel in der Zedlitzgasse, wo
im Rahmen des Modellvorhabens ,,Sanfte Mobilitatspartnerschaft” fir das Umweltminis-
terium, welches hier angesiedelt ist, die diesbezugliche fuRgangerfreundliche Umgestal-
tung ausgearbeitet wurde (vgl. Kafer A. et al. 1999).
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Abbildung 2-15: Kreuzungsbereich Wollzeile — Stubenbastei
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Abbildung 2-16: Kreuzungsbereich Zedlitzgasse — Stubenbastei

2.4 Fazit

2.4.1 Rechtliche Situation

Zusammenfassend lasst sich darstellen, dass die wesentlichen Unterschiede von einer
Begegnungszone und einem Shared Space in der rechtlichen Verankerung und den
damit verbundenen Konsequenzen liegen. Durch die eindeutige juristische Verordnung
der Begegnungszone in der schweizerischen Signalisationsverordnung bestehen klare
Regeln, wie sich die Verkehrsteilnehmerinnen dort zu verhalten haben und was inner-
halb dieser Zone zulassig ist und was nicht. In einer Begegnungszone sind FuBgangerin-
nen gegenuber dem Fahrzeugverkehr eindeutig bevorrangt, wodurch im Schadensfall
Rechtssicherheit herrscht. In einem Shared Space wird das Verhalten der Verkehrsteil-
nehmerinnen im Wesentlichen tber die Gestaltung und die Interaktion untereinander
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beeinflusst. Soziales Verhalten, Eigenverantwortung und Ricksichtnahme regeln theore-
tisch den Verkehr. In der Praxis zeigt sich, dass dies funktioniert. In einem Schadensfall
besteht aber keine eindeutige Rechtssicherheit, insbesondere dann, wenn das Shared
Space Konzept in andere Rechtssysteme transferiert wird. In den Niederlanden besteht
grundsatzlich eine Verschuldensvermutung von 50-100% fur Kfz-Fahrerinnen bei einem
Unfall mit FulRgangerinnen bzw. Radfahrerinnen. Dennoch ist ein Shared Space kein
rechtsfreier Stralenraum, auch hier gelten immer noch die grundlegenden Basisver-
kehrsregeln der StVO.

2.4.2 Einsatzmdoglichkeiten und Einsatzgrenzen

Die bisher realisierten Projekte zeigen, dass die Einsatzmoglichkeiten von Shared Space
und einer Begegnungszone sehr breit gefachert sind, sich aber grundsatzlich nicht von-
einander unterscheiden. Eingesetzt werden sie auf Nebenstrallen sowie héherrangigen
HauptverkehrsstraBen mit einem DTV zwischen 12.000 und 15.000. Shared Space ist in
Einzelfallen sogar bis zu einem DTV von ca. 22.000 anwendbar. In diesem Spektrum
kdnnen auch die derzeitigen Einsatzgrenzen angesetzt werden. Wesentlich ist, dass an
den Einsatzorten verschiedene Verkehrsarten, vor allem MIV und NMV, aufeinandertref-
fen und die Qualitat des 6ffentlichen Raumes fir die nicht-motorisierten Verkehrsteil-
nehmerinnen und Nutzerinnen durch den MIV beeintrachtigt wird. An diesen sensiblen
Orten, an denen viele divergente Interessen aufeinanderprallen und zwangslaufig Nut-
zungskonflikte auftreten, ist der Einsatz von Shared Space bzw. einer Begegnungszone
sinnvoll. Die raumliche Ausdehnung dieser Bereiche ist primar von der Tatsache abhéan-
gig, wie lange Kfz-Lenkerlnnen dazu bereit sind, eine konstant niedrige Geschwindigkeit
einzuhalten. Die individuelle Gestaltung spielt dabei eine wesentliche Rolle. Es zeigt sich
aber anhand der Projekte, dass eine Grenze von ca. 1 km Lange angenommen wer-
den kann.

An einigen Knotenpunkten wurden einspurige Kreisverkehrsanlagen anstatt der sonst
ublichen Mischverkehrsflachen errichtet. Diese unterscheiden sich aber in ihrer Gestal-
tung erheblich von konventionellen Kreisverkehrsanlagen, indem zum Beispiel auf Be-
schilderungen weitgehend verzichtet wird oder Pflasterungen eingesetzt werden (sh.
Bsp. Bohmte, Abbildung 2-10). Der Kreisverkehr ,Laweiplein*“ in Drachten entspricht in
seiner Ausfihrung nur bedingt einem Shared Space, da dieser doch eher einer konven-
tionellen Kreisverkehrsanlage entspricht (sh. Abbildung 2-17). Die Kreisverkehrsldsung
wurde hier vor allem aus verkehrstechnischen Griinden gewahlt, da der DTV an diesem
Knotenpunkt ca. 22.000 betragt. Dennoch hat sich im Vergleich zur urspriinglichen Ges-
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taltung (konventionelle Kreuzung mit VLSA) gezeigt, dass durch den Einsatz einer Kreis-
verkehrsanlage in Kombination mit den Shared Space Prinzipien eine qualitative Auf-
wertung des Quartiers sowie eine Verbesserung der Verkehrsqualitat und Leistungsfa-
higkeit moglich waren.

Sowohl in Shared Spaces als auch in Begegnungszonen ist es notwendig, zu Gunsten
der Ubersichtlichkeit und Sichtbeziehungen auf mdoglichst viele Stellplatze fur den ru-
henden Verkehr zu verzichten, bestenfalls gar keine zu errichten. Parkende Kfz versper-
ren die Sicht und verhindern bzw. erschweren die notwendigen Interaktionsbeziehun-
gen zwischen den Verkehrsteiinehmerlinnen. Insbesondere beidseitiges Parken bei klei-
neren Strallenquerschnitten vermittelt den Kfz-Lenkerlnnen wieder den Eindruck, dass
der Raum allein fir ihre Zwecke zur Verfigung steht. Der Raumeindruck der Weite und
Ubersichtlichkeit geht dadurch verloren. In Gebieten mit hohem Parkraumdruck bietet
sich daher die Option an, durch den Einsatz von Stralenmobiliar das Parken an kriti-
schen Punkten zu verhindern. Eine tibermaRige Verwendung von Pollern ist aber eben-
so zu vermeiden. Projekte, die konsequent nach dieser Planungsphilosophie umgesetzt
wurden, sind in ihren Auswirkungen insgesamt positiver zu bewerten. Wesentlich fur die
Sichtbeziehungen und die frihzeitige Wahrnehmung ist auch eine gute Ausleuchtung
wahrend den Dammerungs- und Nachtzeiten. Ein angepasstes Beleuchtungskonzept
kann dariiber hinaus als strukturierendes Gestaltungselement und zur Akzentuierung der
Umgebung eingesetzt werden, was einen zusatzlichen raumlichen Qualitatsgewinn und
eine erhohte Sicherheit im offentichen Raum gewéahrleistet (Beseitigung von Angst-
bzw. Gewaltrdumen).
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Abbildung 2-17: ,Laweiplein* in Drachten (vorher — nachher)

Quelle: Keuning Instituut

2.4.3 Vor- und Nachteile

Die Vorteile beider Konzepte liegen definitiv in der qualitativen Aufwertung des offentli-
chen Raumes, der Férderung von mehr Eigenverantwortung und Ricksichtnahme zwi-
schen den Verkehrsteilnehmerinnen sowie in der Erh6hung der Verkehrssicherheit, wo-
durch aufgrund der Reduzierung der Unfalle und Unfallschwere auch volkswirtschaftli-
che Kosten eingespart werden.

Weiterhin sind beide Konzepte im Vergleich zu konventionell gestalteten StraRenréu-
men energie- und flacheneffizienter, da die durchschnittliche Geschwindigkeit des MIV
deutlich reduziert wird und so wieder mehr unterschiedliche Funktionen im offentlichen
Raum wahrgenommen werden kdnnen. Aufgrund dieser attraktiveren Gesamtsituation
sind oftmals eine deutliche Belebung von Geschaftsstralen und damit verbundene
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Umsatzsteigerungen im Einzelhandel sowie eine grundsatzliche Aufwertung von Wohn-
quartieren und der dortigen Lebensqualitat zu verzeichnen. In vielen Fallen gelang es,
Kreuzungsbereiche in attraktive Platze umzugestalten und so eine Aufwertung und Be-
lebung des oOffentlichen Raumes zu bewirken. Die reduzierte Geschwindigkeit tragt
auch dazu bei, dass stralenverkehrsbedingte Emissionen wie Larm, Feinstaub oder Ab-
gase sowie der durchschnittliche Treibstoffverbrauch reduziert werden.

Durch den grofiflachigen Einsatz von Pflasterungen, insbesondere bei der Ausfiihrung
sehr kleinteiliger Verlegemuster, besteht jedoch die Gefahr einer Zunahme der Larm-
emissionen. Dies ist deutlich bei Geschwindigkeiten ab 30 km/h wahrzunehmen. Ver-
starkt wird die Larmentwicklung durch raue Oberflachen mit einem Fugenabstand gr6-
Ber 5mm und gefasten oder gebrochenen Kanten. Da die durchschnittiche Ge-
schwindigkeit aber vielfach deutlich unter 30 km/h liegt, ist dieser Punkt zu relativieren.
Prinzipiell ist jedoch auf eine sorgféaltige und hochwertige Materialwahl zu achten. Ge-
rade auch im Hinblick auf die Belastbarkeit, Flachenstabilitat, Verschiebesicherheit,
Rutschfestigkeit, Begehbarkeit sowie der allgemeinen Asthetik. Gleiches gilt bei der
Auswabhl des StraBenmobiliars.

Beziglich der Baukosten sind Begegnungszonen im Einzelfall kostenglnstiger als ein
Shared Space. Sie lassen sich im Prinzip durch die entsprechende Beschilderung und
Markierung umsetzen, wohingegen ein Shared Space oftmals einen kostspieligen Total-
umbau bedingt. Es hat sich jedoch erwiesen, dass das bloRBe Aufstellen des VZ Begeg-
nungszone oftmals nicht ausreicht und eine Nachristung bzw. ein Umbau im Nachhi-
nein erforderlich war. In beiden Konzepten sind keine VLSA, keine Radwege und nur ein
Minimum bis keine VZ vorgesehen, wodurch wieder enorme Kosten eingespart werden,
die sich sonst durch die Errichtung und Erhaltung ergeben wirden. Langfristig betrach-
tet ergibt sich somit eine erhebliche Kosteneffizienz im Vergleich zu verkehrstechnisch
konventionell gestalteten Stralenraumen.

Ein weiterer und wesentlicher Vorteil, der vor allem bei dem Shared Space Konzept zum
Tragen kommt, ist die Erh6hung der Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit. Aufgrund
der Deregulierung und Gestaltung entsteht haufig ein nahezu konstanter Verkehrsfluss
auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau, der verglichen mit der Ausgangssituation zu
geringeren Durchfahrzeiten bzw. minimierten Wartezeiten fiuhrt. Stauungen treten meist
nur noch in den Spitzenstunden auf, fallen hier aber geringer aus als vor der Umgestal-
tung. Lange Wartezeiten durch VLSA entfallen sowohl fir den MIV als auch NMV nahe-
zu vollstandig. Es zeigt sich, dass hier vor allem der OV durch zuverlassige Fahrzeiten
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profitiert und die anfanglichen Bedenken sowie die Skepsis der Verkehrsbetriebe ausge-
raumt werden konnten.

Im Hinblick auf die Barrierefreiheit sind beide Konzepte durch ihre oftmals niveauglei-
che Ausfihrung besonders geeignet flr Rollstuhlfahrerinnen und mobilitatseinge-
schrankte Personen (Menschen mit Kinderwagen, Rollatoren oder Gehhilfen). Durch
den Wegfall der Bordsteinkanten und der haufig fehlenden Farbkontraste muss jedoch
ein adaquates Leitsystem fir Blinde und sehbehinderte Menschen integriert werden.
Dies wird vor allem in neueren Shared Space Projekten konsequent forciert, indem
Vertreterinnen von Blinden- und Sehbehindertenverb&nden von Beginn an verstarkt in
die partizipativen Prozesse mit eingebunden werden und ihre Winsche in der Gestal-
tung Beriicksichtigung finden.

Das haufig kritisierte subjektive ,,Unsicherheitsgefuhl* der Verkehrsteilnehmerinnen, das
sich aufgrund der Gestaltung ergibt, ist aus wissenschaftlicher Sicht von Vorteil und
durchaus erwinscht. Nach der Risikokompensationstheorie von Adams (vgl. Adams
1996) bzw. nach der Risikohomd&ostasetheorie von Wilde (vgl. Wilde 1994) verhalten sich
Verkehrsteilnehmerinnen vorsichtiger und weniger riskant, sobald sie ein erhoéhtes Risiko
wahrnehmen. Im Falle von Shared Space fihrt das erhdhte subjektive Risikoempfinden
zu der notwendigen Verlangsamung des MIV und zu der generell erhbhten Aufmerk-
samkeit gegenuber der Gesamtsituation, wodurch sich die objektive Sicherheit insge-
samt erhdht. Es wird keine ,,Scheinsicherheit”, wie beispielsweise bei beschilderten
Schutzwegen, evoziert, sondern bewusste Unsicherheit, die zur objektiven Sicherheit
beitragt. Kritisch anzumerken ist jedoch, dass gerade schwachere Verkehrsteilnehme-
rinnen (Seniorinnen, Kinder, Blinde und Sehbehinderte) in solchen Situationen tberfor-
dert sein kdnnen. Deshalb ist es essenziell, dass ein Shared Space zwar an die individuel-
le Raum- und Verkehrssituation angepasst wird, aber moglichst wenige Kompromisse
hinsichtlich einer Abweichung von den grundlegenden Gestaltungsprinzipien einge-
gangen werden.
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2.5 Exkurs: Risiko und Verkehrssicherheit

Wie bereits erwahnt, liegt der wesentliche Erfolg von Shared Space und ahnlichen Kon-
zepten darin, dass die raumliche Gestaltung zu einer deutlichen Geschwindigkeitsre-
duktion im FlieRverkehr fuhrt und somit zu einer Steigerung der Verkehrssicherheit bei-
tragt. Verglichen mit der Ausgangssituation ist es durch die Umgestaltung der Verkehrs-
raume in qualitativ hochwertige 6ffentliche Raume maoglich, tédliche und schwere Ver-
kehrsunfalle zu vermeiden. Bis jetzt sind in keinem der bisher realisierten Shared Space
Projekt Unfalle dieser Art und Schwere aufgetreten. Es ist also festzustellen, dass Shared
Space zu einer Reaktanz unter den Verkehrsteiinehmerinnen fuhrt, die eben diese posi-
tiven Resultate hervorbringt. Reaktanz ist die Verhaltensadaption eines Menschen als
Reaktion auf die Einflihrung einer MalBnahme oder auf das Eintreten von Ereignissen,
die den aktuellen oder antizipierten Handlungsraum beeinflussen.

Einen wesentlichen Erklarungswert fur diese Tatsache und fur die Reaktanz im Stralen-
verkehr leisten die theoretischen Modelle der Risikohomd&ostase von Wilde und das
daraus entwickelte und simplifizierte Modell der Risikokompensation von Adams. Im
Vorfeld ist anzumerken, dass beide Modelle auf einem Kosten-Nutzen-Ansatz basieren,
da die Teilnahme am Stralenverkehr (Nutzen) immer ein gewisses Risiko (Kosten) birgt.

2.5.1 Theorie der Risikohomdostase nach Wilde

Wilde postuliert in seiner Theorie der Risikohomoostase, dass das Risiko, welches jeder
Mensch hinsichtlich der Teilnahme am StraBenverkehr eingeht, eine individuelle GroRe
darstellt und von Mensch zu Mensch unterschiedlich ausgepragt ist (akzeptiertes Risiko).
Das akzeptierte Risiko variiert und wird durch die Abwagung der Kosten und Nutzen der
verschiedenen Handlungsalternativen beeinflusst. Das bedeutet, wenn beispielsweise
Verkehrsteilnehmerinnen einen grélReren Nutzen in ihren Handlungen sehen und die
Kosten fir diese Handlungen als gering eingeschatzt werden, verandert sich das akzep-
tierte Risiko auf ein hoheres Niveau bzw. umgekehrt. Der Kosten-Nutzen-Vergleich, der
das akzeptierte Risiko determiniert, wird im Wesentlichen von motivationalen Faktoren
6konomischer, kultureller, sozialer und psychologischer Art gepragt und ist weniger ein
bewusst kalkulierter, sondern eher ein internalisierter, unbewusster Prozess. Wie sich Ver-
kehrsteiinehmerinnen nun aber im StralRenverkehr verhalten, hangt ebenso vom wahr-
genommenen Risiko ab, das durch die individuellen Wahrnehmungsfahigkeiten der
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Verkehrsteilnehmerinnen mit beeinflusst wird. Alle Menschen sind danach bestrebt, ein
auf Dauer méglichst unverandertes Risikoniveau beizubehalten, deshalb wird das ak-
zeptierte Risiko mit dem wahrgenommen Risiko standig verglichen (Komparator). Die
Differenz zwischen akzeptiertem und wahrgenommenem Risiko sollte dabei immer un-
gefahr Null sein. Falls dies nicht der Fall ist, erfolgen Anpassungshandlungen aufseiten
der Verkehrsteilnehmerinnen, die wieder durch ihre individuellen Entscheidungsfahig-
keiten und Fahrfertigkeiten determiniert sind. Flhlen sich die Verkehrsteiinehmerinnen
sicher, weil keine Gefahr wahrgenommen wird, diese aber objektivimmer prasent sein
kann, verhalten sie sich riskanter und weniger aufmerksam, um das individuelle Risikoni-
veau wieder einzupegeln. Nehmen sie aber die Gefahr wahr, so verhalten sie sich vor-
sichtiger und weniger riskant. Aus dieser Anpassungshandlung resultiert folglich eine
bestimmte Unfallrate, die sich wiederum Uber eine zeitlich verzogerte Riuckkoppelung
bzw. einen Lernprozess auf das wahrgenommene Risiko auswirkt (sh. Abbildung 2-18).

Abbildung 2-18: Modell der Risikohomdostase nach Wilde
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Quelle: Schlag (2006), S.38
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2.5.2 Theorie der Risikokompensation nach Adams

Adams stellt in seinem theoretischen Modell der Risikokompensation die Risikohomo-
ostase modifiziert und vereinfacht dar (sh. Abbildung 2-19). Das Modell kann mit fol-
genden Aussagen kurz beschrieben werden:

= Jeder Mensch hat eine gewisse Neigung, ein Risiko einzugehen (Propensity to take
risks). Diese Neigung variiert und ist individuell ausgepragt.

= Die Neigung wird durch die potentielle Entlohnung (Rewards), ein Risiko einzugehen,
beeinflusst.

= Die Wahrnehmung des Risikos wird durch die eigenen Erfahrungen oder durch Erfah-
rungen, die andere mit Unfallen gemacht haben, beeinflusst.

» |ndividuelle Entscheidungen, ein Risiko einzugehen, stellen einen Balanceakt dar, in
welchem das wahrgenommene Risiko (Perceived danger) gegen die Neigung, ein
Risiko einzugehen, aufgewogen wird (Balancing behaviour).

= Unfalle (Accidents) sind immer eine Konsequenz aus dem Eingehen eines Risikos. Je
mehr Risiken ein Individuum eingeht, desto groéiier sind einerseits die Entlohnungen,
aber anderseits auch die Unfalle.
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Abbildung 2-19: Modell der Risikokompensation nach Adams
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Quelle: Adams (1996), eigene Darstellung

2.5.3 Anwendung der theoretischen Modelle in der Praxis

Sowohl Wilde als auch Adams belegen den Gehalt ihrer Modelle vor allem damit, dass
zur Steigerung der Sicherheit entwickelte MalRnhahmen, wie beispielsweise das Anti-
Blockier-System, Sicherheitsgurte oder Fahrradhelme, nie die vorher gewiunschte und
intendierte Veranderung der Unfallrate bewirken. Diese SicherheitsmalBnahmen veran-
dern oft nur das wahrgenommene Risiko, wahrend das akzeptierte Risiko meist unver-
andert bleibt. Es erfolgt also eine Verhaltensadaption in Richtung der Hohe des akzep-
tieren Risikos. Das bedeutet, dass Kfz-Lenkerinnen beispielsweise den zusatzlichen Si-
cherheitsgewinn durch das Anti-Blockier-System in eine riskantere Fahrweise umlegen
(schnelleres Fahren und spateres Bremsen) und teilweise Uberkompensieren, was dann
anstatt zu einer Unfallreduzierung zu einer Unfallsteigerung bzw. zu keiner nennenswer-
ten Verdnderung der Unfallrate fihrt. Dieser Effekt tritt vor allem dann ein, wenn das
Autofahren eine attraktive, leistungsbezogene Handlung darstellt und der zusatzliche
Sicherheitsgewinn fir die Kfz-Lenkerlnnen direkt wahrnehmbatr ist.
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Werden nun die Modelle auf Shared Space oder ahnliche Konzepte angewandt, zeigt
sich, dass durch die rAumliche Gestaltung, also durch die Aufhebung der Trennung der
verschieden Verkehrsarten sowie durch die Deregulierung und den Wegfall eindeutig
zugeordneter Verkehrsflachen, gezielt subjektive Unsicherheit unter den Verkehrsteil-
nehmerinnen evoziert wird, die letztendlich zu einer objektiv sicheren Gesamtsituation
beitragt. Die Gestaltung eines Shared Space fihrt zu einer Erhdhung des wahrgenom-
menen Risikos aufseiten der Verkehrsteilnehmerinnen und gleichzeitig zu einer Reduzie-
rung des akzeptierten Risikos, da keine Verkehrsteilnehmerln absichtlich oder gezielt
einen Unfall mit den daraus resultierenden Konsequenzen verursachen mochte. Hin-
sichtlich des Kosten-Nutzen-Kalkiils iberwiegt also die Kostenseite. Es erfolgt eine Ver-
haltensadaption in Richtung der Hohe des nun reduzierten akzeptieren Risikos, die
durch die Erh6hung des wahrgenommenen Risikos verstérkt wird. Die Verhaltensadap-
tion &uBert sich in einer deutlichen Reduzierung der Geschwindigkeit vor allem aufsei-
ten der motorisierten Verkehrsteiinehmerinnen und in einer erhdhten Aufmerksamkeit
aller Verkehrsteilnehmerinnen gegentber der gesamten Verkehrssituation. Die reduzier-
te Geschwindigkeit und die erh6hte Aufmerksamkeit ermdglichen die interpersonelle
Kommunikation mittels Blickkontakt und Handzeichen zwischen den Verkehrsteilnehme-
rinnen. Aus dieser Verhaltensadaption resultiert eine deutlich reduzierte Unfallrate hin-
sichtlich der tédlichen und schweren Verkehrsunfalle. Die leichten Unfalle und die mit
Sachschaden dienen hingegen wieder dem Lernprozess und tragen dazu bei, dass
Menschen aus ihrem Fehlverhalten lernen und sich zukunftig umsichtiger verhalten.
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3 UMSETZUNGSMOGLICHKEITEN DES WIENER MO-
DELLS STRASSEFAIRTEILEN

Unter dem Begriff ,,StralReFairTeilen® soll ein Modell fur ein konfliktfreies Miteinander im
StraBenraum entwickelt werden, das in Anlehnung an die niederlandischen und
schweizerischen Konzepte eine Umsetzung dieser Planungs- und Gestaltungsgrundsatze
explizit fur die Stadt Wien forciert.

3.1 Rechtliche Ausgangslage

Zur Definition und Umsetzung des Wiener Modells StraBeFairTeilen ist es vorab notwen-
dig, die aktuelle Rechtslage in Osterreich zu analysieren. Die wesentliche Rechtsgrund-
lage fur den StraBenverkehr ist die dsterreichische StVO. Da es sich bei der StVO um ein
Bundesgesetz handelt und nur ein Modell explizit fur die Stadt Wien umgesetzt werden
soll, ist es sinnvoll, eine Umsetzungsmadglichkeit im Rahmen der bestehenden StVO-
Bestimmungen zu priifen und eine Anderung dieser Gesetzesgrundlage zu vermeiden.

3.2 Umsetzungsmdaglichkeiten im Rahmen der geltenden StvO

In den folgenden Abschnitten werden die grundlegenden Paragraphen der StVO ana-
lysiert, die fur eine mdogliche Umsetzung des Wiener Modells StralleFairTeilen relevant
sind. Zudem werden allfallige Unklarheiten aufgezeigt und, sofern erforderlich, Losungs-
bzw. Umsetzungsvorschlage prasentiert.

3.2.1 Wohnstralle

Nach geltender StVO ist die WohnstralRe derzeit die einzige Mdglichkeit, eine mischver-
kehrsahnliche Flache zu realisieren.
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Abbildung 3-1:  VZ ,WohnstralRe*

Quelle: § 76b StVO, BGBI. | 159/1960 idF BGBI. | 16/2009

Die WohnstraRe ist gem. § 76b StVO folgendermalen definiert:

.»(1) Die Behorde kann, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Flussigkeit des Verkehrs,
insbesondere des FulRgangerverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage,
Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes erfordert, durch Ver-
ordnung StraBBenstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig zu WohnstralRen erklaren.
In einer solchen Wohnstralle ist der Fahrzeugverkehr verboten; ausgenommen davon
sind der Fahrradverkehr, das Befahren mit Fahrzeugen des StraBendienstes, der Millab-
fuhr, des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in Ausiibung des Dienstes
sowie das Befahren zum Zwecke des Zu- und Abfahrens.

(2) In WohnstraBBen ist das Betreten der Fahrbahn und das Spielen gestattet. Der erlaub-
te Fahrzeugverkehr darf aber nicht mutwillig behindert werden.

(3) Die Lenker von Fahrzeugen in WohnstralRen dirfen FuBganger und Radfahrer nicht
behindern oder gefahrden, haben von ortsgebundenen Gegenstanden oder Einrich-
tungen einen der Verkehrssicherheit entsprechenden seitichen Abstand einzuhalten
und durfen nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Beim Ausfahren aus einer Wohnstralle
ist dem aullerhalb der Wohnstralle flieRenden Verkehr Vorrang zu geben.

(4) Die Anbringung von Schwellen, Rillen, Bordsteinen u. dgl. sowie von horizontalen
baulichen Einrichtungen ist in verkehrsgerechter Gestaltung zulassig, wenn dadurch die
Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit nach Abs. 3 gewahrleistet wird.

(5) Fur die Kundmachung einer Verordnung nach Abs.1 gelten die Bestimmungen des
8 44 Abs. 1 mit der MaRRgabe, dalR am Anfang und am Ende einer Wohnstralle die
betreffenden Hinweiszeichen (§ 53 Abs. 1 Z 9c bzw. 9d) anzubringen sind.*
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Durch die Einschr&nkungen in Abs. 1 (Verbot fir den Durchgangsverkehr) kann die
WohnstraBBe jedoch nicht als Grundlage fiir das Modell StraleFairTeilen herangezogen
werden.

3.2.2 Basisverkehrsregeln

Die StVO gibt die Basisverkehrsregeln fur alle Verkehrsteilnehmerinnen vor, die jederzeit
gelten, auch wenn keine VZ oder Bodenmarkierungen im Stralenraum existieren. Von
juristischer Bedeutung sind hierbei vor allem der im 1. Abschnitt geregelte Vertrauens-
grundsatz sowie die im 2. Abschnitt geregelten Fahrregeln fir den Fahrzeugverkehr.
Dabei sind insbesondere folgende Paragraphen fur das Wiener Modell StralleFairTeilen
von Relevanz:

= § 3 Vertrauensgrundsatz

= §7 Allgemeine Fahrordnung (Rechtsfahrgebot)

= 8§19 Vorrang (Rechts-vor-Links)

» § 20 Fahrgeschwindigkeit (angepasste Geschwindigkeit)

= § 23 Halten und Parken

3.2.2.1 § 3 Vertrauensgrundsatz

Der Vertrauensgrundsatz besagt, dass Stralenbenutzerinnen darauf vertrauen durfen,
dass andere Personen die fur die Stralenbenutzung maRgeblichen Rechtsvorschriften
befolgen. Ausgenommen von dieser Regelung sind Kinder, seh- und korperbehinderte
bzw. gebrechliche Personen sowie Personen, aus deren augenfalligem Verhalten ge-
schlossen werden kann, dass diese unfahig sind, die Gefahren des StraBenverkehrs ein-
zusehen. Die Lenkerlnnen von Fahrzeugen haben sich gegeniber diesen ausgenom-
menen Personen durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereit-
schaft so zu verhalten, dass eine Gefahrdung dieser Personen ausgeschlossen ist.

Durch den Vertrauensgrundsatz erfolgt eine grundsatzliche Absicherung, indem vor-
ausgesetzt wird, dass alle StraBenbenutzerinnen Kenntnis Gber die geltenden StVO-
Bestimmungen besitzen und sich dementsprechend verhalten. Desweiteren wird insbe-
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sondere eine erhohte Rucksichthahme gegeniuber schwacheren Stralenbenutzerinnen
eingefordert.

3.2.2.2 § 7 Allgemeine Fahrordnung

Gem. § 7 Abs. 1 StVO gilt das Rechtsfahrgebot. Lenkerinnen von Fahrzeugen haben
demnach soweit rechts zu fahren, wie es unter Bedachtnahme auf die Leichtigkeit und
Flussigkeit des Verkehrs zumutbar und ohne Gefahrdung, Behinderung oder Belastigung
anderer Strallenbenutzerinnen sowie ohne eigene Gefahrdung und ohne Sachbe-
schadigung maoglich ist.

Durch das Rechtsfahrgebot ist klar geregelt, wo Fahrzeuglenkerlnnen im StralRenraum
fahren sollen. Auch bei keiner direkten Vorgabe von Fahrbahnen bzw. Fahrstreifen ist
also eine Regelung vorhanden, die durch entsprechende Gestaltungsmalnahmen (z.B.
durch StraRenmobiliar) unterstiitzt werden kann.

3.2.2.3 8§19 Vorrang

Gem. § 19 Abs. 1 StVO haben Fahrzeuge, die von rechts kommen den Vorrang. Schie-
nenfahrzeuge haben auch den Vorrang, wenn sie von links kommen und Einsatzfahr-
zeuge haben gem. 8§19 Abs. 2 StVO immer den Vorrang.

Da das Modell StralReFairTeilen auf einer Deregulierung des Verkehrssystems basiert,
soliten weder das VZ ,Vorrang geben* noch das VZ ,Halt“ verordnet werden. Als all-
gemeine Vorrangregelung gilt dann also Rechts-vor-Links. Im Falle einer VorrangstraRe
kann zu Beginn des StraReFairTeilen-Bereiches durch das VZ ,.Ende der Vorrangstralie*
der Vorrang aufgehoben werden, so dass im Kreuzungsbereich wieder Rechts-vor-Links
gilt. Ein VZ, das den Vorrang fir alle Verkehrsteilnehmerinnen aufhebt, existiert nicht.

Der erwahnte Linksvorrang von Schienenfahrzeugen gem. 8 19 Abs. 1 StVO sowie die
Bevorzugung von Schienenfahrzeugen gem. § 28 StVO ist aus Sicht der Verfasser auch
im Modell StraBeFairTeilen notwendig, da StraBenbahnen spurgebunden sind, lange
Bremswege aufweisen und zugunsten der Attraktivierung des OV und im Sinne des Mas-
terplan Verkehr Wien 2003 immer Vorrang geniellen sollten.
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3.2.2.4 § 20 Fahrgeschwindigkeit

Bezuglich der Fahrgeschwindigkeit gilt gem. 8 20 Abs. 1 StVO eine situationsangepasste
Fahrgeschwindigkeit sowie gem. 8 20 Abs. 2 StVO im Ortsgebiet eine Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h. Die Behorde kann aber gem. 8 20 Abs. 2a StVO eine niedrigere
Ho6chstgeschwindigkeit erlassen.

Prinzipiell soll im Modell StralleFairTeilen die StraBenraumgestaltung vermitteln, wie
schnell Fahrzeuglenkerinnen in einem solchen Bereich fahren diurfen und die Fahrge-
schwindigkeit sollte an die aktuelle Situation vor Ort angepasst sein. Die Rechtsgrundila-
ge ist somit gem. § 20 Abs. 1 StVO gegeben. Dennoch ist zu empfehlen, anfanglich
eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h zu verordnen, da vor allem in Nacht-
zeiten, wenn die Nutzerfrequenz sinkt und die Interaktionsbeziehungen mit anderen
StralRennutzerinnen ausbleiben, davon auszugehen ist, dass trotz Gestaltungsmaflnah-
men ein solcher Bereich mit zu hohen Geschwindigkeiten durchfahren wird. Eine derar-
tige Reglementierung bietet dartber hinaus eine zusatzliche Verkehrs- und Rechtssi-
cherheit und Geschwindigkeitsibertretungen kdnnen entsprechend geahndet wer-
den. Die Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h kdnnte beispielsweise schon vor
dem eigentlichen StralReFairTeilen-Bereich verordnet werden bzw. kdnnte ein Strale-
FairTeilen-Bereich in eine bestehende Tempo-30-Zone integriert werden.

3.2.2.5 § 23 Halten und Parken

Bezuglich des Haltens und Parkens gilt gem. § 23 Abs. 1 StVO, dass ein Fahrzeug so ab-
zustellen ist, dass keine StraBenbenutzerinnen gefahrdet oder Lenkerinnen anderer
Fahrzeuge am Wegfahren bzw. am Vorbeifahren gehindert werden. Desweiteren gilt
gem. 8§ 23 Abs. 2 StVO, dass Fahrzeuge zum Halten und Parken am Rand der Fahrbahn
und parallel zum Fahrbahnrand abzustellen sind, sofern sich aus Bodenmarkierungen
oder VZ nichts anderes ergibt.

Da aber bei einer flachigen, niveaugleichen Gestaltung nicht immer ein Fahrbahnrand
existiert bzw. unmittelbar erkennbar ist und prinzipiell ein wildes Parken in direkter Nahe
zu den Gebaudefronten vermieden werden sollte, kébnnen Stellplatze durch Boden-
markierungen, die auch in Form von Pflasterungen ausgefihrt werden kénnen, gekenn-
zeichnet werden. Das Parken sollte in kritischen Bereichen zusatzlich durch ein Parkver-
bot unterbunden werden. Das Halten, sofern es tatsachlich im Rahmen der StVO-
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Bestimmungen stattfindet, sollte jedoch ermdglicht werden. Hierbei sollte aber auch
wiederum darauf geachtet werden, dass méglichst wenige VZ zum Einsatz kommen.
Die StVO bietet hierzu die Moglichkeit an, dass gem. § 52 StVO das VZ ,,Zonenbe-
schrankung“ mit dem VZ ,,Parken verboten* oder auch ,,Halten und Parken verboten*
ausgewiesen werden kann. Gem. 8 54 Abs. 1 StVO kann durch eine Zusatztafel das
Parken in gekennzeichneten Flachen erlaubt werden.

In Hinsicht auf das Wiener Modell StralleFairTeilen bedeutet dies, dass jeweils nur am
Anfang und Ende eines StralleFairTeilen-Bereiches das VZ ,,Parkverbotszone* mit der
Zusatztafel ,,Parken in gekennzeichneten Flachen erlaubt* beschildert wird und alle
Stellplatze durch Bodenmarkierungen ausgewiesen werden. Das Parken wird so durch
wenige VZ reguliert und der sonst Ubliche ,,Schilderwald* an Halte- und Parkverboten
entfallt. Ausnahmeregelungen fur den Lieferverkehr sollten vor allem in Geschéaftsstra-
Ren berucksichtigt werden. Als Alternative kdnnen ebenso Poller verwendet werden,
um das Parken zu regulieren. Auch hier gilt es, die Poller sparsam und dezent einzuset-
zen. Poller sollten daher auch nur Verwendung finden, wenn neben dem Parken auch
das Halten unumganglich unterbunden werden soll.

Abbildung 3-2:  VZ,Parkverbotszone*

'y -

Quelle: http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Zeichen_290.svg?uselang=d

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 43



StraRBeFairTeilen
Endbericht

3.2.3 Definition von Gehsteig und Fahrbahn

Theoretisch reichen die oben angeflihrten Basisverkehrsregeln aus, um vor allem den
Fahrzeugverkehr auf einer Mischverkehrsflache zu regeln. Unklar wird es aber hinsicht-
lich einer Definition von Gehsteig und Fahrbahn bei einer niveaugleichen Gestaltung,
wie es Shared Space oder ahnliche Konzepte intendieren. Die Definition von Gehsteig
und Fahrbahn ist insofern von Relevanz, da insbesondere das Verhalten der FuRgange-
rinnen gem. 8§ 76 StVO sowie das Verhalten der Radfahrerinnen gem. 8 68 StVO unmit-
telbar an diese Definition gebunden sind.

Im Wesentlichen existieren zu dieser Thematik folgende unterschiedliche Sichtweisen:

= Der gesamte Bereich wird als Fahrbahn ohne Gehsteig definiert.
= Eine ,imaginare Trennlinie* definiert Gehsteig und Fahrbahn.

= Es gibt weder Gehsteig noch Fahrbahn.

3.2.3.1 Sichtweise 1: Fahrbahn ohne Gehsteig

Wird der gesamte Bereich als Fahrbahn definiert, so haben gem. § 76 StVO FulRgange-
rinnen den auRersten Fahrbahnrand zu benutzen, sich vor dem Betreten der Fahrbahn
zu vergewissern, dass keine anderen Strallenbenutzerinnen dadurch gefahrdet werden,
die Fahrbahn in angemessener Eile und auf kirzestem Weg zu queren und dabei den
Fahrzeugverkehr nicht zu behindern. Weiterhin durfen FuRgéangerinnen die Fahrbahn im
Ortsgebiet nur aullerhalb von Kreuzungen queren, wenn die Verkehrslage ein sicheres
Uberqueren zweifelslos zulasst. Beziiglich des Radverkehrs gilt gem. § 68 StVO, dass Rad-
fahrerinnen Gehsteige und Gehwege nicht in Langsrichtung befahren durfen. Da nur
eine Fahrbahn ohne Gehsteig definiert wird, durfen Radfahrerinnen, sowie der restliche
Fahrzeugverkehr, den gesamten Bereich in Anspruch nehmen, wobei sich dann wie-
derum der gesamte Fahrzeugverkehr an die Basisverkehrsregeln zu halten hat. Nach
dieser Sichtweise ist der Fahrzeugverkehr gegenuber den Fullgangerinnen weiterhin
bevorrangt. Die Definition entspricht aber auch der gangigen Praxis im Fall mit Geh-
steig, da Gehsteige an den Randbereichen der Fahrbahnen angeordnet sind und die
FuBgangerinnen, abgesehen von Schutzwegen, unter gleichen Bedingungen die Fahr-
bahn queren.
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Die dargestellte Problematik ist jedoch aufgrund der langjahrigen Praxiserfahrungen
von Shared Space zu relativieren. Es hat sich erwiesen, dass sich gerade durch die un-
konventionelle Gestaltung ein vollig anderes Verhalten bei den Verkehrsteilnehmerin-
nen einstellt und oftmals der rechtliche Vorrang keine Rolle mehr spielt, sondern das
Kommunizieren tUber den Vorrang mittels Handzeichen und Blickkontakt. Dartiber hin-
aus fuhrt die Gestaltung letztendlich zu einer erhohten Aufmerksamkeit und zu der not-
wendigen Geschwindigkeitsreduzierung im Fahrzeugverkehr, welche wiederum erst die
interpersonelle Kommunikation und Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen
ermaglicht.

3.2.3.2 Sichtweise 2: ,,Imaginare Trennlinie*

Da Strallenraume, die im Sinne eines Shared Space gestaltet sind, oftmals keine leeren
Flachen sind, sondern durch den Einsatz von Strafenmobiliar und differenzierter Ober-
flachengestaltungen subtil strukturiert sind, um Verkehrsstrome zu kanalisieren, ergibt
sich eine ,,imaginare Trennlinie* zwischen den abgetrennten Bereichen, die dann indi-
rekt Gehsteig und Fahrbahn definiert.

So ist es moglich mit Hilfe von Sitzgelegenheiten, Baumscheiben oder Radblgeln etc.
Bereiche von der Fahrbahn abzutrennen, die dann als ,,Gehsteig* fungieren, ohne dass
der Fahrzeugverkehr diese befahren kann. Es entstehen ,,Schutzzonen®, die gerade fur
schwéchere Verkehrsteilnehmerinnen und insbesondere fur blinde und sehbehinderte
Menschen dringend erforderlich sind, weil diese Gruppe aufgrund ihres physischen
Handicaps nicht in der Lage ist, auf Basis von Handzeichen und Blickkontakten, mit an-
deren Verkehrsteilnehmerinnen zu kommunizieren.

Weiterhin besteht im Sinne einer ,,imagindren Trennlinie* gem. 8 55 Abs. 7 StVO die
Moglichkeit, dass innovative Bodenmarkierungen in Form von Kunst- oder Natursteinen
zum Einsatz kommen kdnnen. Diese Art der Bodenmarkierung bildet einen liegenden
Saum, der gem. 8 2 Abs. 10 StVO auch gleichzeitig den Bordstein als Trennelement er-
setzt und die niveaugleiche Ausfuhrung rechtfertigt sowie, juristisch betrachtet, Geh-
steig und Fahrbahn definiert.

In Hinsicht auf die rechtliche Situation von FuRgangerinnen ergibt sich im Vergleich zur
ersten Sichtweise keine Veranderung, jedoch kénnen erwahnte ,,Schutzzonen* abge-
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grenzt werden. Radfahrerinnen sowie der ubrige Fahrzeugverkehr haben aufgrund der
Definition nun aber die Fahrbahn zu benutzen.

3.2.3.3 Sichtweise 3: Weder Gehsteig noch Fahrbahn

Diese Sichtweise stellt eine rein planerische Sicht dar. Wird der Bereich als eine einheitli-
che Flache ohne Gehsteig und ohne Fahrbahn definiert, bedeutet dies theoretisch,
dass alle Paragraphen, die sich im Wortlaut explizit auf Gehsteig und Fahrbahn bezie-
hen, ihre Wirkung verlieren wirden. Die Konsequenz ware, dass es in diesem Bereich
nahezu eine Gleichstellung zwischen den verschieden Verkehrsarten gabe und der
gesamte Bereich von allen Verkehrsteiinehmerinnen benutzt werden kénnte. Weder
FuBgangerinnen noch Fahrzeugverkehr wéaren bevorrangt und der Fahrzeugverkehr
wirde sich weiterhin Gber die Basisverkehrsregeln regeln. Im Hinblick auf Shared Space
ware dies das Optimum hinsichtlich der Regelung sowie der Gestaltungsmoglichkeiten,
da die Gestaltungsprinzipien konsequent umgesetzt werden kdnnten.

3.3 Fazit

Es zeigt sich, dass die Definition eines Wiener Modells StralReFairTeilen auch ohne StVO-
Anderung méglich ist. Die StVO liefert hierzu eine ausreichende Gesetzesgrundlage und
eine Novellierung ist nicht zwingend notwendig.

Die einzige Erganzung in der StVO, die in diesem Kontext sinnvoll ware, ware die Auf-
nahme eines § 1, wie er in der deutschen StVO formuliert ist. Dieser Paragraph fordert,
dass die Teilnahme am Strallenverkehr standige Vorsicht und gegenseitige Ricksicht
erfordert sowie, dass sich alle Verkehrsteilnehmerinnen so zu verhalten haben, dass kei-
ne anderen Verkehrsteiinehmerinnen geschadigt, gefahrdet, behindert oder belastigt
werden. Durch die Einfuhrung dieses Paragraphen wirde in Hinsicht auf StraleFairTeilen
eine grundséatzliche Absicherung im Schadensfall entstehen. Zusatzlich fordert dieser
Paragraph juristisch genau das Verhalten ein, welches StraleFairTeilen intendiert. Ge-
nerell sollte aber keine allzu starke und verbindliche Regulierung erfolgen, da sonst be-
furchtet werden muss, dass ein innovative Prozesscharakter gehemmt und so eine Wei-
terentwicklung des Modells StralleFairTeilen unterbunden werden wiurde.
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Zusammenfassend ergibt sich, dass fur die Etablierung des Wiener Modells StraleFairTei-
len eine Umsetzung im Rahmen der derzeitigen rechtlichen Bestimmungen maoglich ist
und die Basisverkehrsregeln ausreichen. Mehr noch: Da ein nicht definiertes Modell im
Sinne von Shared Space einen wesentlich grolReren Gestaltungsspielraum ermdglicht
als ein juristisch genau definiertes Modell, wird dariiber hinaus sogar empfohlen, keine
Anderung der StVO vorzunehmen. Allerdings muss auch darauf hingewiesen werden,
dass sich aufgrund der derzeitigen rechtlichen Rahmenbedingungen die benachteilig-
te Stellung von Fullgangerinnen auflerhalb von FuRgangerzonen und Wohnstrallen im
Vergleich zum Fahrzeugverkehr nicht verandert. Daher ist bei der Umsetzung des Wie-
ner Modells StralReFairTeilen zu empfehlen, dass die im folgenden Kapitel aufgelisteten
Gestaltungsgrundsatze und Anwendungsempfehlungen angewendet werden.
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4  EMPFEHLUNGEN FUR DAS WIENER MODELL STRAS-
SEFAIRTEILEN

Die nachfolgenden Punkte zur Gestaltung und den Anwendungsmoglichkeiten von
StralReFairTeilen stellen Empfehlungen dar, die den heutigen Erkenntnisstand reflektie-
ren. Alle Punkte sind kontinuierlich mit neugewonnen Erkenntnissen und Erfahrung sowie
dem aktuellen Stand der Wissenschaft abzugleichen, entsprechend zu ergénzen oder
abzuandern bzw. zu konkretisieren. Sie sind als Vorschlag und Entscheidungshilfe zu ver-
stehen, wie das Wiener Modell StraReFairTeilen realisiert werden kann.

4.1 Ziel von StralReFairTeilen

Im Vordergrund steht das Ziel einer qualitativen Aufwertung und Belebung des 6ffentli-
chen Raumes mit einer Fokussierung auf den StralBenverkehr, indem durch die Neuor-
ganisation und Neugestaltung der Strallenraum fur alle Verkehrsteiinehmerinnen und
Nutzerlnnen, unter Bertcksichtigung deren Interessen und Anforderungen an die Funk-
tionalitat offentlicher Raume, wieder fair verteilt und so durch gemeinsame und vielfal-
tige Nutzung ein Miteinander Aller ermdglicht wird.

4.2 Gestaltungsgrundsatze

Als Gestaltungsgrundsatze fur StraleFairTeilen ergeben sich:

= StralReFairTeilen sollte so gestaltet werden, dass sich der Stralenraum deutlich vom
angrenzenden Strallennetz abhebt, fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzerin-
nen selbsterklarend ist und diese durch die Gestaltung vermittelt bekommen, wie
sie sich zu verhalten haben.

= StralReFairTeilen sollte gezielt die Deregulierung des Verkehrssystems zur Férderung
der Kommunikation und gegenseitigen Rucksichtnahme zwischen allen Ver-
kehrsteilnehmerinnen forcieren und ebenso zur Férderung von mehr Eigenverant-
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wortung im Strallenverkehr beitragen, um eine Delegierung der Verantwortung von
sich selbst auf Andere zu minimieren. Der Verkehr soll sich aufgrund dieser sozialen
Interaktion regulieren und selbstandig organisieren.

= StralReFairTeilen sollte keine VLSA und keine bzw. wenige VZ oder Markierungen be-
nétigen. VZ und Markierungen sollten nur dann angebracht werden, wenn durch
die Gestaltung alleine nicht die entsprechenden Botschaften an die Verkehrsteil-
nehmerinnen vermittelt werden kénnen.

= StralReFairTeilen sollte als Mischverkehrsflache und daher niveaugleich gestaltet
werden, mit der Intention keiner durchgehenden Zuweisung von Flachen zu be-
stimmten Verkehrsarten, um einzelnen Verkehrsteilnehmerinnen keine spezifischen
Rechte oder raumlichen Anspriiche zuzuweisen. Es gilt, weiche Kanten im Stralen-
raum zu kreieren, die den Charakter von sensiblen Grenzen aufweisen, die durch
den sozialen Gebrauch und nicht durch eine verkehrstechnische Gestaltung ent-
stehen. Falls die Umsetzung des Mischprinzips nicht realisierbar oder zielfihrend ist,
ist es moglich, den flieBenden Verkehr mittels einer abschnittweisen Trennung der
Fahrbahn vom Seitenraum bzw. subtilen Strukturierung des Raumes zu kanalisieren
und im Separationsprinzip zu fuhren. Sofern aufgrund besonderer Umstande keine
niveaugleiche Gestaltung méglich ist, kann auch eine minimale Bordsteinkante von
max. 3 cm H6he ausgebildet werden, dies sollte aber nur auf linearen Abschnitten
umgesetzt werden und nicht in Platzbereichen.

= StralReFairTeilen basiert auf einem neuen Verstandnis von Risiko im 6ffentlichen
Raum. Aufgrund der Gestaltung des offentlichen Stralenraums wird das Bewusst-
sein fur Risiken und Gefahren gescharft. Risikomanagement tritt an die Stelle von Ri-
sikoverleugnung und ermdoglicht einen bewussten und verantwortungsvollen Um-
gang mit Gefahren im StralBenverkehr. Die Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehme-
rinnen und Nutzerinnen wird dadurch erhéht, was insgesamt zur Erhéhung der ob-
jektiven Sicherheit fuhrt.

= StralReFairTeilen sollte die Anspriiche aller Nutzergruppen berucksichtigen, um eine
optimale Zuganglichkeit zum 6ffentlichen Raum zu gewahrleisten und sollte daher
barrierefrei gestaltet werden. Dabei gilt es, die Anforderungen spezieller Gruppen
wie Kinder, Seniorinnen, aber auch OV, Lieferverkehr, Miillabfuhr, Rettung und Feu-
erwehr zu berucksichtigen. Fur blinde und sehbehinderte Menschen sollte aufgrund
der niveaugleichen Gestaltung und des Wegfalls der Bordsteinkanten ein adaqua-
tes Leitsystem integriert werden. Darliber hinaus sollten durch eine subtile Strukturie-
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rung mittels StraBenmobiliar Schutzzonen fur schwachere Verkehrsteilnehmerinnen
zur Verfigung stehen, die nicht vom MIV befahren werden kdnnen.

= StraleFairTeilen sollte ebenso die Koexistenz unterschiedlicher Funktionen und Nut-
zungen im dffentlichen Raum forcieren. Durch die Aufwertung bzw. Re-Etablierung
der sozialrdumlichen Funktionen, insbesondere der Aufenthaltsfunktion, soll die Do-
minanz der Verkehrsfunktion ausbalanciert werden und so ein Gleichgewicht zwi-
schen Verweilen und Verkehr entstehen. Daher sollten jederzeit erkennbare und
sichtbare Ruhe- und Aufenthaltszonen im 6ffentlichen Stralenraum gestaltet wer-
den, die den Verkehrsteiinehmerinnen signalisieren, dass hier auch andere Funktio-
nen als die des Verkehrs stattfinden bzw. Menschen anwesend sind, die andere
Nutzungen in dem selben Raum wahrnehmen. Dies kann durch die gezielte Platzie-
rung von Sitzgelegenheiten im StralBenraum oder durch die Verlagerung von Au-
Rensitzbereichen von Gastronomiebetrieben sowie von Auslagen von Geschéaften
in den StralRenraum erreicht werden. Weiterhin kdnnten solche Bereiche oder ande-
re Treffpunkte von Menschen sowie die umgebende Gebaudekulisse durch auffal-
lige Gestaltungsmallnahmen bewusst in Szene gesetzt werden.

= StralReFairTeilen sollte die Sichtbeziehungen zwischen allen im StraRenraum anwe-
senden Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzerinnen ermdéglichen, um die Kommuni-
kation und gegenseitige Ricksichtnahme untereinander zu gewabhrleisten. Der ru-
hende Verkehr sollte daher weitgehend verlagert bzw. in sensiblen Bereichen vollig
unterbunden werden. Nach Mdglichkeit sollten Sammelgaragen oder Parkplatze in
fuBlaufiger Entfernung geschaffen werden. Das Halten, sofern es im Rahmen der
StVO stattfindet, sollte ermdglicht werden. Der Unterschied zwischen Halten und
Parken sollte allerdings durch gestalterische MalRhahmen klar definiert sein, damit
ein wildes Parken verhindert wird. Ebenso sollten stérende, auffalige Werbetafeln
oder sonstige storende Aufbauten, die die Sichtbeziehungen einschranken und
daruber hinaus die Aufmerksamkeit der Verkehrsteiinehmerinnen ablenken, grund-
satzlich vermieden werden.

= StralReFairTeilen sollte auf wichtige Querungsrelationen von FuBgangerinnen hinwei-
sen. Diese sollten so pragnant gestaltet werden, dass keine Beschilderung verordnet
werden muss.

= StralReFairTeilen sollte aufgrund der Gestaltung niedrige Geschwindigkeiten im MIV
fordern. Ein angemessenes Geschwindigkeitsniveau liegt bei ca. 30 km/h. Dieses
sollite durch eine 30 km/h Geschwindigkeitsbeschrankung verordnet und anfanglich
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Uberwacht werden. Damit ein niedriges Geschwindigkeitsniveau unter 30 km/h
auch konsequent eingehalten wird, ist zu empfehlen, die Bereiche vorerst auf 500 m
zu begrenzen.

= StralReFairTeilen sollte bei der Gestaltung hochwertige und an die Umgebung an-
gepasste Materialien verwenden, die den sozialen und kulturellen Kontext des Ortes
reflektieren und zu einer differenzierten Oberflachengestaltung beitragen. Sollten
Pflasterungen verwendet werden, sind diese hinsichtlich der Belastbarkeit, Flachen-
stabilitat, Verschiebesicherheit, Rutschfestigkeit, Begehbarkeit sowie der allgemei-
nen Asthetik sorgfaltig auszuwé&hlen. Hinsichtlich der Lastklasse ist darauf zu achten,
dass diese entsprechend der Verkehrsbelastung bestimmt wird und, sofern keine
Kfz-freien Bereiche abgetrennt sind, die Pflasterung mit entsprechender Lastklasse
im ganzen StraBenraum ausgefiuhrt wird. Ebenso sollte auch das verwendete Stra-
Renmobiliar hochwertige Materialen aufweisen und auf die Umgebung abgestimmt
werden.

= StralReFairTeilen sollite nach Mdglichkeit die Aufenthaltsbereiche sowie markante
Umgebungselemente durch ein angepasstes Beleuchtungskonzept in Abend- und
Nachtzeiten bewusst akzentuieren.

= StralReFairTeilen sollte in der Regel durch einen umfassenden, partizipativen Prozess
umgesetzt werden, welcher fir Wien noch gesondert auszuarbeiten ist, da es sich
hier um eine neue Art der Verkehrsorganisation handelt, wo im Planungsprozess ein
Umdenken bzw. Lernprozess erforderlich ist.

= StralReFairTeilen sollte kontinuierlich weiterentwickelt werden und realisierte Projekte
solliten evaluiert, einer Wirkungskontrolle unterzogen und sofern erforderlich opti-
miert werden.
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4.3 Anwendungsmoglichkeiten

Hinsichtlich der Anwendungsmdglichkeiten von StraBeFairTeilen stellt sich prinzipiell
nicht die Frage, wo es anwendbar ist, sondern vielmehr ob eine Anwendung an diesem
Ort sinnvoll bzw. zielfUhrend ist. Anzumerken ist ebenso, dass, auch wenn die Anwen-
dung von StraBeFairTeilen sinnvoll ist, es nicht zwangslaufig bedeutet, dass StralReFairTei-
len immer die beste und einzige Anwendungsmaoglichkeit darstellt.

Eine wesentliche Grundvoraussetzung fir die Anwendung ist, dass die Anwendungsorte
sowohl vom MIV als auch vom NMV frequentiert werden und dort aufeinandertreffen.
Es ist auch mdoglich, StraReFairTeilen anzuwenden, wenn im Anwendungsbereich OV-
Linien verkehren. Dies stellt kein direktes Ausschlusskriterium dar, ist aber in Wien noch
genau zu prifen.

4.3.1 Empfohlene Anwendungsmaoglichkeiten

= Die Anwendung von StralReFairTeilen ist auf allen 6ffentlichen StraBen und Platzen
sinnvoll, wo die sozialraumlichen Funktionen zu Gunsten des MIV und der damit ver-
bunden verkehrstechnischen Gestaltung unterbunden bzw. qualitativ minimiert
werden. Das sind zum einen die StraBenraume, die unter Aufrechterhaltung der Au-
to-Mobilitat vornehmlich dem Aufenthalt, dem Verweilen und der direkten sowie in-
direkten zwischenmenschlichen Kommunikation dienen (sollen) und bereits jetzt
schon eine gewisse Interaktionsdichte zwischen allen Verkehrsteilnehmerinnen und
Nutzerinnen aufweisen. Zum anderen sind es die StraBenraume, die vornehmlich
Funktionen eines Verkehrsraumes aufweisen und wo durch die Anwendung von
StralReFairTeilen eine Aufwertung der sozialraumlichen Funktionen forciert und eine
Belebung des 6ffentlichen Raumes angestrebt wird und folglich dessen eine gewisse
Interaktionsdichte zu erwarten ist.

= Wesentlich ist, dass die Interaktionsdichte immer durch ein gewisses Verhaltnis zwi-
schen MIV und NMV bestimmt wird. Was bedeutet dies in der Praxis? Ist der Anteil
des MIV in Relation zum Anteil des NMV zu hoch oder beide Anteile generell zu ge-
ring, ist die Anwendung von StraleFairTeilen nicht zielfuhrend. Eine genaue Quantifi-
zierung dieses Verhaltnisses ware zu restriktiv, da auch dieses immer relativ zur Aus-
pragung der raumlichen Dimension des Anwendungsortes betrachtet werden muss.
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= Verallgemeinernd lasst sich jedoch aussagen, dass, je groRer die raumliche Dimensi-
on des Anwendungsortes, desto ausgewogener sollte das Verhaltnis zwischen MIV
und NMV sein, da sonst wieder zu starke Verdrangungs- und Separationseffekte auf-
treten und eine Mischung bzw. gemeinsam Raumnutzung unterbunden wird oder
gar nicht erst stattfindet. Hinsichtlich einer DTV-Obergrenze ist es daher sinnvoll, sich
an den Einsatzgrenzen der niederlandischen, schwedischen und schweizerischen
Projekte zu orientieren und diese als MaRstab heranzuziehen. Hier zeigt sich, dass die
Anwendung solcher Gestaltungsprinzipien ab einem DTV von ca. 20.000 an ihre
Grenzen stolt. Ab einem hoéheren DTV ist davon auszugehen, dass die Stralenraume
wieder verstarkt konventionell-verkehrstechnisch gestaltet werden miussen, wie es
beispielsweise in Drachten beim Kreisverkehr ,Laweiplein“ oder in London auf der
Kensington High Street3 der Fall ist. Desweiteren ist die Anwendung von StralleFairTei-
len nur auf Einbahnen oder zweistreifigen Strallen mit einem Fahrstreifen je Richtung
zu empfehlen oder wenn durch die Anwendung von StraleFairTeilen ein Rickbau
auf ein Fahrstreifen je Richtung ermoglicht wird.

4.3.2 Nicht empfohlene Anwendungsmaoglichkeiten

= Auf allen StralRen, die ausschliefilich als Verkehrsraum dienen und/oder Teil des
schnellen und hochrangigen StralRennetzes sind und zwingend eine verkehrstechni-
sche Gestaltung bendtigen, wie beispielsweise Autobahnen, Schnellstralen und
Freilandstralen.

= Auf HauptverkehrsstraRen und in innerdrtlichen StraBenraumen, die aufgrund eines
zu hohen DTV oder aufgrund der fehlenden Frequenz und Interaktionsdichte, aber
im speziellen aufgrund zu weniger nicht-motorisierter Verkehrsteiinehmerinnen, nicht
fur eine sinnvolle Anwendung geeignet sind. Insbesondere zahlen dazu schwach-
frequentierte NebenstraBen mit vorwiegend monofunktionaler Nutzung, die nicht
das Potenzial aufweisen, dass durch die Anwendung von StralReFairTeilen eine ge-
wisse Interaktionsdichte oder Aufwertung der sozialr@umlichen Funktionen zu erwar-
ten ist.

3 Die Kensington High Street ist eine vierstreifige Hauptgeschéftsstrale, die pro Tag von ca. 40.000 Kfz und

120.000 FuBgangerinnen frequentiert wird. Trotz der Anwendung der Shared Space Prinzipien existieren
hier aufgrund der hohen Verkehrsbelastung nach wie vor z.B. VLSA und Fahrbahnmarkierungen.
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= Weiterhin ist StralReFairTeilen auch nicht sinnvoll in Bereichen mit hohem Parkraum-
druck umzusetzen, wo keine Moglichkeit besteht, alternative Stellplatzmoglichkeiten
zu schaffen oder das Parken gestalterisch zu unterbinden bzw. einzuschranken. Hier
besteht die Gefahr, dass der Stralenraum zugeparkt wird und die wichtigen Sicht-
beziehungen dadurch minimiert oder ganzIlich verhindert werden.

» Hinsichtlich der Anwendung von StraReFairTeilen in Kombination mit dem OV ist zu
empfehlen, dass StraleFairTeilen nicht angewandt wird, wenn am Anwendungsort
zu viele OV-Linien verkehren oder aufeinandertreffen und gleichzeitig der MIV-Anteil
sehr hoch ist. Dies gilt insbesondere bei Stralen mit Stralenbahnlinien. Linienbusse
sind flexibler zu bewerten. Sofern die Haltestellenbereiche nicht aullerhalb des An-
wendungsortes situiert werden kdnnen, sind diese gemafl den Gestaltungsrichtlinien
barrierefrei auszufiihren und auch bei niveaugleicher StraBenraumgestaltung mit
der Ublichen Erhéhung von 15 cm auszubilden. Die Haltestellen sind dann durch
entsprechende MaRnahmen in Anwendungsbereich so zu gestalten, dass sie sich
im Gesamtbild integrieren.
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Tabelle 4-1: Anwendungsempfehlungen fir StraleFairTeilen

StraReFairTeilen

Empfohlene Anwendungsmoglichkeiten:

v" auf (Haupt-)GeschaftsstraBen und StraRen mit Mischnutzungen mit hoher
Nutzerfrequenz und Interaktionsdichte mit einem DTV < 20.000 Kfz

in innerstadtischen Bereichen mit kleinen Strallenquerschnitten

zur Umgestaltung von VLSA-geregelten Kreuzungen in attraktive Platze
im Bereich von Schulen oder 6ffentlichen Einrichtungen

im Bereich von Bahnhofsvorplatzen

Nicht empfohlene Anwendungsmdéglichkeiten:

auf StraBen, die ausschliefilich Teil des schnellen Verkehrsnetzes sind
% auf Hauptverkehrsstralen mit mehr als einem Fahrstreifen je Richtung und/
oder einem DTV > 20.000 Kfz
% auf schwachfrequentierten Nebenstralen mit monofunktionaler Nutzung
(z.B. typische Tempo-30-Zonen abseits der Hauptstrallen)
auf StralBen mit geringer Nutzerfrequenz und Interaktionsdichte
in Bereichen mit hohem Parkraumdruck

in Industrie- und Gewerbegebieten

X X X X

in Bereichen mit starker OV-Frequenz

Verkehrsplanung K&afer GmbH 2009

Verkehrsplanung Kafer GmbH 12/2009 Seite 55



StraRBeFairTeilen
Endbericht

5  AUSGEWAHLTE ANWENDUNGSBEISPIELE FUR DAS
WIENER MODELL STRASSEFAIRTEILEN

5.1 Wien 16 ,,Tortenecken*

Das Anwendungsbeispiel Wien 16 ,, Tortenecken* zeigt, wie das Wiener Modell Stral3e-
FairTeilen in einem historisch gewachsenen Stadtviertel umgesetzt werden kénnte. Auf-
bauend auf der von den Autoren verfassten Studie (vgl. Kafer A. et al. 2009), in der un-
ter anderem bereits ein verkehrsplanerischer Gestaltungsvorschlag unter Bertcksichti-
gung des Ansatzes StralleFairTeilen fur die StraBenabschnitte rund um die ,,Tor-
tenecken* ausgearbeitet wurde, wurde eben dieser Gestaltungsvorschlag herangezo-
gen und im Zuge der vorliegenden Studie weiterentwickelt und konkretisiert.

5.1.1 Projektgegenstand

Das Anwendungsbeispiel Wien 16 ,,Tortenecken* befindet sich im 16. Wiener Gemein-
debezirk Ottakring und umfasst die Grundsteingasse, Bertoligasse, Abelegasse, Fried-
rich-Kaiser-Gasse, Haberlgasse und Frobelgasse zwischen der Kirchstetterngasse und
der Lindauergasse (sh. Abbildung 5-1).

Im ausgewéahlten Quartiersbereich befinden sich zwei dreiecksformige Grinflachen, die
aufgrund ihrer Form auch als ,,Tortenecken* bezeichnet werden. Seitens der MA42 ist
die Umgestaltung dieser Grinflachen geplant, um den o6ffentichen Raum in diesem
Gebiet aufzuwerten. Hinsichtlich der geplanten Umgestaltung ist es sinnvoll, sich bei der
Neugestaltung nicht nur auf die ,,Tortenecken* zu beschranken, sondern auch durch
die Anwendung von StraleFairTeilen die Qualitat des 6ffentlichen Raumes ganzheitlich
und fir alle Nutzerlnnen aufzuwerten.

In Bezug auf die ausgearbeiteten und dargelegten Anwendungsmoglichkeiten von
StralBeFairTeilen ist anzumerken, dass die ausgewahlten Stralenziige nur maBig bis
schwach vom NMV und MIV frequentiert werden und es dort auch keinen OV gibt. Die
vorgeschlagenen Anwendungsgrenzen werden zwar deutlich unterschritten, aber
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dennoch eignen sich die ausgewahlten Strallenziige fur eine sinnvolle Anwendung aus
folgenden Grinden:

» Die derzeitige StraBenraumgestaltung betont im Wesentlichen nur die Funktion als
Verkehrs- und Abstellraum fur Kfz. Die sozialr@umlichen Funktionen des 6ffentlichen
Raumes sowie die Bedurfnisse von FulRgangerinnen werden dadurch stark einge-
schrankt. Durch die Umgestaltung kann die Attraktivitat fur den NMV deutlich auf-
gewertet werden.

» Die Grunflachen sowie die dort situierte Grund- und Hauptschule kénnen in die Um-
gestaltung integriert werden und bieten ein erhebliches Potenzial zur Belebung des
offentlichen Raumes.

Abbildung 5-1:  Luftbild ,,Tortenecken*

Quelle: http://www.bing.com/maps
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5.1.2 Bestandsanalyse

Die ausgewahlten StraBenziige befinden sich in einer Tempo-30-Zone. Als Querungshilfe
fur FuBgangerinnen existieren im Kreuzungsbereich Haberlgasse/Grundsteingasse ein
ungeregelter und auf Gehsteigniveau angehobener Schutzweg Uber die Haberlgasse
sowie ein ungeregelter Schutzweg uUber die Grundsteingasse. Als Schutzmalnhahme ist
im Vorplatzbereich der Volks- und Hauptschule ein Gelander angebracht, das Schiile-
rinnen daran hindern soll, auf die angrenzende Fahrbahn zu gelangen.

Fur den Radverkehr gibt es keine bestehenden Radfahranlagen. Die nachstgelegenen
Radfahranlagen befinden sich nordlich der Neulerchenfelder Stralle in der Gaulacher-
gasse, sudlich der Thaliastralle in der Frobelgasse sowie westlich auf dem Lerchenfelder
Gurtel (Gurtelradweg). Entlang der Haberlgasse verlauft eine ausgeschilderte Radroute
Richtung Hasnerstralle.

Der Verkehr ist berwiegend durch Einbahnregelungen organisiert. Die Friedrich-Kaiser-
Gasse und die Grundsteingasse werden als Einbahn stadteinwarts gefuhrt, die Abele-
gasse als Einbahn stadtauswarts sowie die Lindauergasse, Haberlgasse und Liebharts-
gasse als Einbahn in Richtung Thaliastrale. Des Weiteren gilt in der Frobelgasse ein
Fahrverbot fur Lkw mit einer Lange tGber 10 m.

Im gesamten Bereich dominieren im wesentlichen Quell- und Zielverkehr, mit Ausnahme
der Haberlgasse, die eine Verbindungsstrecke fur den Durchgangsverkehr zwischen der
Ottakringer Stralle, Neulerchenfelder Strale und Thaliastrale darstellt.

Fur den ruhenden Verkehr sind im Bestand derzeit 129 Stellplatze vorhanden. Die 129
Stellplatze setzen sich aus 123 Stellplatzen, einem Behindertenstellplatz sowie einer La-
dezone von 25 m (entspricht 5 Stellplatzen) zusammen.
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5.1.3 Vorschlag zur Neugestaltung und Neuorganisation

Bei der Neugestaltung und Neuorganisation wird empfohlen, dass der 6ffentliche Raum
durch die Betonung der Aufenthaltsfunktion qualitativ aufgewertet wird und so die
Dominanz als Verkehrsraum reduziert wird. Dabei sind insbesondere die Bedurfnisse von
FuBgangerinnen und von Menschen, die an diesem Ort verweilen mdchten, zu bertck-
sichtigen. Der ausgearbeitete Gestaltungsvorschlag zeigt, wie unter Einbindung der
Grunflachen und des Schulumfeldes die vorgeschlagenen Gestaltungsgrundséatze von
StralReFairTeilen im StraBenraum rund um die ,,Tortenecken* umgesetzt werden kdnnen
(sh. Plan 2).

Gemal den ausgearbeiteten Gestaltungsgrundsatzen von StraleFairTeilen wird vorge-
schlagen, dass der gesamte Stralenraum der ausgewahlten StraBenziige auf Geh-
steigniveau angehoben und als niveaugleiche, beigefarbene Pflasterflache ausgefiuhrt
wird und so als StraleFairTeilen-Bereich fur alle Nutzerlnnen identifizierbar ist. Lediglich
die Fahrbahnen um die ,,Tortenecken* werden asphaltiert und durch einen liegenden,
steingrauen Pflastersaum von den Gehsteigen abgetrennt. Desweiteren sind drei Que-
rungshilfen Gber die Fahrbahnen zu den Aufenthaltsbereichen der Grinflachen vorge-
sehen. Die Querungshilfen sowie die Einfahrten zu den Geb&uden kdnnten als stein-
graue Pflasterungen gestaltet werden, wodurch sie sich aufgrund des Farbkontrastes
von der Umgebung abheben wirden und so fir den NMV und MIV deutlich erkennbar
waren. Hinsichtlich der Verkehrsorganisation wird vorgeschlagen, die Grundsteingasse
im Bereich der dstlichen ,,Tortenecke* als Sackgasse auszufuhren und alle tbrigen Gas-
sen als Einbahnen zu fuhren. Die Zufahrt zu einer bestehenden Kfz-Werkstatt in der
Grundsteingasse bliebe so weiterhin gewabhrleistet.

Durch diese Umgestaltungsmallinahmen sowie die Neuorganisation wirden zusatzlich
zu den Griunflachen zwei platzartige Bereiche entstehen. Einerseits ein als Mischver-
kehrsflache gestalteter Platz im Kreuzungsbereich Haberlgasse/Grundsteingasse zwi-
schen den beiden ,,Tortenecken® sowie anderseits ein platzartiger Bereich vor der
Volks- und Hauptschule in der Grundsteingasse. Der Gestaltungsvorschlag sieht vor,
dass die asphaltierten Fahrbahnen in diesen beiden platzartigen Bereichen in Form von
steingrau gepflasterten ,Haltelinien* enden. Die ,Haltelinien* signalisieren den Kfz-
Lenkerinnen, dass ab dieser Stelle zusatzlich erh6hte Aufmerksamkeit geboten ist. Auf
der Mischverkehrsflache im Kreuzungsbereich Haberlgasse/Grundsteingasse sind als
zusatzliche Gestaltungsmalnahme bunte Bodenmarkierungen vorgesehen, welche
Uberdimensionale ,,Smarties” symbolisieren und die Gestaltungsidee der MA42 zur Um-
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gestaltung der ,,Tortenecken“ reflektieren®. Desweiteren ist im Bereich vor der Schule
ein Uberdimensionales Himmel-und-Holle-Hlupfspiel vorgesehen, das den Kfz-
Lenkerinnen den Eindruck vermitteln soll, als ob sie Uber einen Schulhof fahren wirden.
Das Hupfspiel ist so grofl} gestaltet, dass es nicht zum Spielen verwendet werden kann.
Die Sondermarkierungen tragen zusatzlich zur Erh6hung der Aufmerksamkeit bei und
unterstreichen, dass hier auch andere Funktionen als die des Verkehrs wahrgenommen
werden kdénnen.

Zur subtilen Strukturierung und zur Kanalisierung des Verkehrs sowie zur Erhdhung der
Aufenthaltsqualitat wird vorgeschlagen, die SeitenrGume der Mischverkehrsflache so-
wie den Bereich vor der Schule mit robusten Sitzbankblécken, Leuchtkorpern und Pol-
lern auszustatten. Im Schulbereich signalisiert das StralRenmobiliar sowohl den Schilern
als auch den Kfz-Lenkerlnnen eine deutliche Nutzungsgrenze. Die Poller im Schulbereich
sollten versenkbar sein und so ermoglichen, den gesamten Raum als erweiterbaren
Schulhof fur Feste oder sonstige schulische Aktivitaten zu nutzen. Im Bereich der Misch-
verkehrsflache vermittelt der in den Strallenraum verlagerte AuBBensitzbereich des Gast-
ronomiebetriebes ebenso wie die dort situierten Sitzbankblécke, dass sich in diesem
Bereich Menschen aufhalten und verweilen. Die Leuchtkdrper akzentuieren in den
Abend- und Nachtzeiten zusatzlich zur bestehenden Stralenbeleuchtung dezent die
Sitzbereiche und tragen zu einem stimmungsvollen Ambiente bei. Zudem unterbinden
die Poller das Parken an kritischen Punkten, wie beispielsweise vor den Querungshilfen,
sowie tragen sie zur Akzentuierung der Ein- und Ausfahrtsbereiche bei und verdeutli-
chen in Verbindung mit den Pflasterungen, dass hier der StraleFairTeilen-Bereich be-
ginnt bzw. endet.

Aufgrund der niveaugleichen Gestaltung und dem Wegfall der Bordsteinkanten wird
vorgeschlagen, dass im Bereich der Mischverkehrsflache im Kreuzungsbereich Haberl-
gasse/Grundsteingasse ein Leitsystem fur blinde und sehbehinderte Menschen integriert
wird. Das Leitsystem verlauft gezielt an den gestalteten ,,Haltelinien* vorbei, damit Blin-
de und schwachere Verkehrsteilnehmerinnen vom MIV besser wahrgenommen werden
kdnnen und diese den Bereich sicher queren kbnnen.

Gemal den vorgeschlagenen Gestaltungsgrundsatzen fallen alle VZ weg. Nur die Ein-
bahnen sowie die Sackgasse werden ausgewiesen. Da sich der StralleFairTeilen-Bereich
bereits in einer Tempo-30-Zone befindet, ist keine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h nétig. Das Parken wird durch die in Kapitel 3.2.2.5 vorgeschlagene Parkver-

*  Die MA42 sieht bei der Gestaltung der ,,Tortenecken* als ,,Tortenbelag* Smatrties vor.
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botszone mit Zusatztafel reguliert. Innerhalb des gesamten StralleFairTeilen-Bereiches
wird vorgeschlagen, die Stellplatze aufgrund der Zonenbeschrankung mittels dunkel-
grauer Pflastersteine zu markieren.

5.2 Pilotprojekt Mariahilfer StralRe

5.2.1 Projektgegenstand

Aufgrund der Pramierung des Augustinplatzes als eines von vier Siegerprojekten im
Rahmen des Gender Mainstreaming Wettbewerbes StadtFairTeilen sollte im 7. Wiener
Gemeindebezirk Neubau auch ein Pilotprojekt StralReFairTeilen ausgearbeitet werden.
Nach Abstimmungsgesprachen fiel die Entscheidung zur Ausarbeitung des Pilotprojek-
tes StraReFairTeilen auf die innere Mariahilfer Stralle und zwar auf den Abschnitt zwi-
schen Zieglergasse und Neubaugasse (sh. Abbildung 5-2).

In Bezug auf die bereits ausgearbeiteten und dargelegten Anwendungsmoglichkeiten
von StralleFairTeilen eignet sich der ausgewahlte StralRenabschnitt flr eine sinnvolle
Anwendung aus folgenden Grinden:

= Die Mariahilfer Stralle als Hauptgeschéaftsstrale wird vom NMV und MIV stark fre-
quentiert. Laut Erhebungen wird der Abschnitt zwischen Otto-Bauer-
Gasse/Andreasgasse/Zieglergasse an einem Werktag zwischen 6:00 und 22:00 Uhr
von ca. 8.500 Pkw frequentiert. Laut der Passantenzahlung von 2008 wird der Ab-
schnitt zwischen Otto-Bauer-Gasse und Esterhazygasse donnerstags zwischen 8:30
und 19:00 Uhr von ca. 44.500 Fullgangerinnen sowie samstags zwischen 8:30 und
18:00 Uhr von ca. 62.400 FuBgangerinnen frequentiert.

= Das Verkehrsaufkommen von ca. 8.500 Pkw sowie die Lange von ca. 300 m liegen im
Rahmen der vorgeschlagen Anwendungsgrenzen.

= Die notwenige Interaktionsdichte gemall den Grundsatzen von StralleFairTeilen ist
auf dem gesamten Abschnitt vorhanden.

= Es treffen unterschiedlichste Anspriiche an die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes
aufeinander.

= Wesentliche Elemente der derzeitigen Gestaltung kénnen als Grundlage fur die
Neugestaltung herangezogen werden.
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Abbildung 5-2:  Luftbild Mariahilfer StralRe zwischen Zieglergasse und Neubaugasse

Quelle: http://www.bing.com/maps

5.2.2 Bestandsanalyse

5.2.2.1 FuBBgangerverkehr

Der ausgewahlte Strallenabschnitt befindet sich in einer Tempo 30-Zone. Die Gehsteige
sind gepflastert und weisen im Bestand Breiten zwischen 7 m und 12 m auf. Im Bereich
der U-Bahnabgange zur U3-Haltestelle Zieglergasse betragen die Gehsteigbreiten auf
beiden Strallenseiten rund 6 m.

Als Querungshilfe fur FuBgangerinnen existieren in den Kreuzungsbereichen Zieglergas-
se/Mariahilfer StraBe, Otto-Bauer-Gasse/Mariahilfer StraBe und Neubaugas-
se/Amerlingstrale/Mariahilfer Strale geregelte Schutzwege. Im Kreuzungsbereich Es-
terhazygasse/Mariahilfer Stralle existieren ein ungeregelter Schutzweg mit Aufdoppe-
lung Uber die Mariahilfer Stralle sowie ein ungeregelter Schutzweg Uber die Esterhazy-
gasse. Im Kreuzungsbereich Andreasgasse/Mariahilfer Strale besteht kein Schutzweg.
Die Fahrbahn der Andreasgasse ist jedoch im Gehsteigbereich der Mariahilfer Stralle
auf Gehsteigniveau angehoben und mit einer unterschiedlichen Pflasterung gestaltet.
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Die Gehsteige sind im Bereich der Schutzwege auf 3 cm abgesenkt und zusatzlich
durch Poller von der Fahrbahn abgetrennt. Im gesamten Stralenabschnitt befinden
sich insgesamt acht Sitzbanke zum Ausruhen und Verweilen. Vier Sitzbanke sind im Be-
reich der Mariahilfer Stralle/Esterhazygasse situiert und vier Sitzbanke im Abschnitt zwi-
schen Zieglergasse und Otto-Bauer-Gasse (sh. Plan 3.1).

5.2.2.2 Radverkehr

Auf dem ausgewabhlten Strallenabschnitt der Mariahilfer Strale gibt es keine bestehen-
den Radfahranlagen. Der Radverkehr wird zusammen mit dem MIV auf der Fahrbahn
gefuhrt. Radfahren gegen die Einbahn ist in der Zieglergasse, der Esterhazygasse und
der Neubaugasse gestattet. Im gesamten Abschnitt befinden sich Radabstellméglich-
keiten fur ca. 90 Fahrrader. Diese Abstellanlagen sind hauptsachlich in der Nahe der
Schutzwege und im Bereich der U-Bahnabgange situiert (sh. Plan 3.1).

5.2.2.3 Offentlicher Verkehr

Auf dem ausgewabhlten Stralenabschnitt zwischen Zieglergasse und Neubaugasse ver-
kehren keine oberirdischen OV-Linien. Im  Kreuzungsbereich Neubaugas-
se/Amerlingstralle/Mariahilfer StraBe verkehrt die Buslinie 13A sowie im Kreuzungsbe-
reich Amerlingstralle/Schadekgasse die Buslinie 14A. Im mittleren StralRenabschnitt be-
findet sich auf jeder Strallenseite ein U-Bahnabgang zur U3-Haltestelle Zieglergasse so-
wie auf der StraBenseite des 6. Bezirkes ein Lift zur U3-Haltestelle Zieglergasse (sh.
Plan 3.1).

5.2.2.4 Motorisierter Individualverkehr

Fur den MIV gilt auf der inneren Mariahilfer Stralle generell ein Tempolimit von 30 km/h.
Die Mariahilfer Stralle weist auf dem ausgewahlten StralRenabschnitt eine Fahrbahn-
breite von 6,50 m mit einem Fahrstreifen je Fahrtrichtung auf. Die Fahrstreifen sind durch
eine Mittelleitlinie markiert. Im Abschnitt zwischen den U-Bahnabgangen ist die Fahr-
bahnbreite auf 6 m reduziert.
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Mit Ausnahme der Amerlingstralie und der als Wohnstralle ausgewiesenen Andreasgas-
se werden alle Seitengassen in diesem Abschnitt als Einbahnen geflhrt. Die Zieglergas-
se wird als Einbahn in Richtung Lerchenfelder Strale gefihrt und die Otto-Bauer-Gasse,
Esterhazygasse und Neubaugasse werden als Einbahnen in Richtung Mariahilfer Stralle
gefuhrt.

Der Verkehr wird in den Kreuzungsbereichen Zieglergasse/Mariahilfer Strale, Otto-
Bauer-Gasse/Mariahilfer Strale und Neubaugasse/Amerlingstralle/Mariahilfer Strale
mittels VLSA geregelt. In den Kreuzungsbereichen Andreasgasse/Mariahilfer Strale und
Esterhazygasse/Mariahilfer Stralle ist der Verkehr auf der Mariahilfer Stralle bevorrangt
(sh. Plan 3.1).

5.2.2.5 Ruhender Verkehr

Der ausgewahlte StraBenabschnitt befindet sich in einer Kurzparkzone. Die Kurzparkzo-
ne erlaubt eine Parkdauer von maximal 1,5 Stunden und gilt Mo-Fr 8-18 Uhr sowie Sa 8-
12 Uhr.

Insgesamt gibt es auf dem Abschnitt zwischen Zieglergasse und Neubaugasse 31 regu-
lare Stellplatze, 1 Behindertenstellplatz, 2 Ladezonen von 20 m Lange und 3 Ladezonen
von 15 m Lange sowie 2 Taxistande. Die Parkstreifen sind parallel zum Gehsteig ange-
ordnet und in Form von Pflasterungen gestaltet (sh. Plan 3.1). Tabelle 5-1 bis Tabelle 5-3
stellen die Stellplatze, die Ladezonen und Taxistdnde aufgeschlusselt nach 6. und
7.Bezirk dar.

Tabelle 5-1: Stellplatze im Bestand
Bereich Stellplatze
6.Bezirk 9
7.Bezirk 22
Summe 31
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Tabelle 5-2: Ladezonen im Bestand
Ladezonen Zeitliche Beschrankung
6.Bezirk
Ladezone 15 m (ON 85-87) Mo-Fr 7-11 Uhr
Ladezone 20 m (ON 95-97) Mo-Fr 18-21 Uhr
Ladezone 20 m (ON 79) Mo-Fr 7-17 Uhr
7.Bezirk
Ladezone 15 m (ON 88A) Mo-Fr 7-17 Uhr
Ladezone 15 m (ON 78-82) Mo-Fr 7-17 Uhr
Tabelle 5-3: Taxistande im Bestand
Taxistande Stellplatze
6.Bezirk
Taxistand (ON 79-83) 8
7.Bezirk
Taxistand (ON 88C-90) 5

Neben den Stellplatzen im dffentlichen Raum gibt es im ndheren Umfeld des ausge-
wahlten Stralenabschnittes vier 6ffentliche Parkgaragen, die zudem an das Parkleitsys-
tem der Stadt Wien angeschlossen sind und durch Wegweiser ausgewiesen sind. Die
vier Garagen weisen in Summe eine Stellplatzkapazitat von 560 Stellplatzen auf
(sh. Tabelle 5-4). Die Garagen sind:

= Garage Mariahilf (Beim C&A)
= Garage Zieglergasse
= Garage Atterseehaus

= Garage Generali Center

Die Garagen Zieglergasse und Mariahilf sind in beiden Fahrtrichtungen an der Kreuzung
Zieglergasse/Mariahilfer StraBe ausgeschildert, die Garage Atterseehaus in beiden
Fahrtrichtungen an der Kreuzung Andreasgasse/Mariahilfer Strale und die Garage Ge-
nerali Center ist auf Hohe des Generali Center ausgeschildert.
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Tabelle 5-4: Offentliche Parkgaragen im naheren Umfeld
Garage Garageneinfahrt Stellplatze
Mariahilf (Beim C&A) Zieglergasse 3 106
Zieglergasse Zieglergasse 8 120
Atterseehaus Andreasgasse 4 100
Generali Center Dambdckgasse 4 234
Summe 560

5.2.2.6 Defizite im Bestand

Die derzeitige Gestaltung der Mariahilfer Stralle ermodglicht den FulRgangerinnen mo-
mentan nur an den Schutzwegen eindeutige Querungsmaoglichkeiten tUber die Fahr-
bahn. Es ist aber haufig zu beobachten, dass FuBgangerinnen abseits der Schutzwege
die Fahrbahn queren, um ohne Umweg zum gewuinschten Ziel bzw. Geschaft zu ge-
langen. Sofern es die Verkehrslage erlaubt, wird auch manchmal bei rotem Lichtsignal
der Schutzweg gequert, um unndétige Wartezeiten zu vermeiden. Die Parkstreifen, die
Fahrradstander sowie die U-Bahnabgange stellen beim Queren der Fahrbahn abseits
der Schutzwege mehr oder weniger undurchlassige Barrieren dar. Diese Barrieren tra-
gen in Verbindung mit der verkehrstechnischen Stralenraumgestaltung dazu bei, dass
sehr deutliche bis starre Raum- und Funktionszuweisungen stattfinden und der Kfz-
Verkehr stark kanalisiert wird.

Desweiteren stellen bei hoher FuBgangerfrequenz vor allem die City-Lights, die Telefon-
zellen, die Litfalls&ule aber auch der Lift zur U-Bahnstation Hindernisse fur FuBgangerin-
nen dar. Diese schranken auch teilweise die Sichtbeziehungen zwischen den FuRgan-
gerlnnen und dem MIV ein und tragen aufgrund dessen dazu bei, dass die gegenseiti-
ge und bewusste Wahrnehmung bzw. die Wahrnehmung anderer Funktionen und Nut-
zungen im offentlichen Raum minimiert wird.

Ein weiteres Hindernis fur FuBgangerinnen stellen die Poller im Bereich der Schutzwege
dar. Bei hoher FuRgangerfrequenz reicht der Abstand von ca. 1,5-1,6 m zwischen den
Pollern oft nicht aus, um ein konfliktfreies Queren zwischen den Fullgangerinnen zu ge-
wabhrleisten. Dies ist gerade dann der Fall, wenn beispielsweise Menschen mit Kinder-
wagen oder Einkaufstaschen die Schutzwege queren.
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Im Bestand werden den Fullgangerinnen derzeit acht Sitzbanke als Verweilméglichkeit
geboten. Im Hinblick auf die Funktion der Mariahilfer Strale als eine von FuBgangerin-
nen stark frequentierte Hauptgeschaftsstralle ist es sinnvoll, eine Aufwertung der Auf-
enthaltsqualitat im Sinne des Verweilens anzustreben (sh. Plan 3.2).

5.2.3 Vorschlag zur Neugestaltung und Neuorganisation

Aufgrund der durchgefuhrten Bestandsanalyse ist zu empfehlen, dass bei der Neuges-
taltung und Neuorganisation eine Aufwertung der Querungsmaoglichkeiten fur FuBgan-
gerlnnen sowie eine Aufwertung der Aufenthaltsfunktion im Sinne von Verweilmoglich-
keiten im StralRenraum forciert werden. Die Bedeutung der Verkehrsfunktion soll da-
durch verstarkt in den Hintergrund riicken und der 6ffentliche Raum ganzheitlich auf-
gewertet werden. Der ausgearbeitete Gestaltungsvorschlag zeigt, wie unter Berlick-
sichtigung der bestehenden Gestaltung die vorgeschlagenen Gestaltungsgrundsatze
von StralleFairTeilen im ausgewahlten StraBenabschnitt umgesetzt werden kdénnen
(sh. Plan 3.3).

Bei der Neugestaltung wird vorgeschlagen, dass der gesamte Bereich auf Gehsteigni-
veau angehoben und als niveaugleiche Pflasterflache ausgefihrt wird. Bei der Farb-
gestaltung der Pflasterung kénnten unterschiedlich helle und dunkle Grauténe zum
Einsatz kommen, um so einen hochwertigen und lebendigen Gesamteindruck zu kreie-
ren. Der ursprungliche Verlauf der Bordsteinkanten kann dabei zur Ganze aufgegriffen
und als 30 cm breiter, liegender Saum ebenfalls in Form einer grauen Pflasterung ausge-
fuhrt werden. Die Fahrbahnbreite von 6,50 m bliebe somit bestehen. In dem Saum
kdnnten zusatzlich LED-Bodenleuchten im Abstand von 2 m installiert werden, die den
MIV kanalisieren und in den Abend- und Nachtzeiten den Stralenverlauf stimmungsvoll
beleuchten. Neben dem liegenden Saum mit den LED-Leuchten wird der MIV weiterhin
durch den unveranderten Bestand an Baumen sowie durch die bestehenden Mast-
leuchten, die U-Bahnabgénge und den Lift ausreichend kanalisiert.

Damit der StralReFairTeilen-Bereich deutlich als eigenstandiger Bereich im Stralenver-
lauf der Mariahilfer Stralie wahrnehmbatr ist, wird vorgeschlagen, dass Anfang und Ende
des StraReFairTeilen-Bereiches durch ein 1,50 m breites, beigefarbenes Pflasterband,
welches den StraRenraum von Gebaudefront zu Gebaudefront lUberspannt, markiert
wird. Der Bereich hebt sich somit deutlich vom angrenzenden Strallenraum ab.
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Gemal den Gestaltungsgrundsatzen von StraleFairTeilen fallen im gesamten Bereich
alle VLSA und Schutzwege weg. An den Kreuzungen der Otto-Bauer-Gasse und Ester-
hazygasse gilt dann Rechts-vor-Links. Anstatt der VLSA und Schutzwege kdnnten die
einmindenden Stralen und Gassen mit einem Zick-Zack- oder Streifenmuster in unter-
schiedlichen Grautdnen gestaltet werden, um so sowohl den FulRgangerinnen als auch
dem MIV verdeutlichen, dass hier erhohte Aufmerksamkeit geboten ist. Als zusatzliche
Absicherung werden diese Bereiche dezent abgepollert. Im Vergleich zum Bestand
wird vorgeschlagen, den Abstand zwischen den Pollern zu verdoppeln bzw. auf 3 m zu
vergroliern.

Die Kreuzungsbereiche Zieglergasse/Mariahilfer StralRe und Neubaugas-
se/Amerlingstrale/Mariahilfer StraBe bleiben unverandert und werden in ihrer beste-
henden Regelung nicht angegriffen. Sollen diese Kreuzungsbereiche ebenfalls in den
StralReFairTeilen-Bereich integriert werden, so sind dort ebenfalls alle VLSA und Schutz-
wege zu entfernen und die Gestaltungsgrundsatze von StralleFairTeilen anzuwenden.

Zur Akzentuierung der Querungsmoglichkeiten fur FuBgangerinnen wird vorgesehen,
Uber den gesamten Fahrbahnverlauf der Mariahilfer Stralle beigefarben gepflasterte
und 1,50 m breite Querungsbander auszugestalten. Die Querungsbander sollen be-
wusst unregelméaliig und diagonal angeordnet werden, um wiederum die Aufmerk-
samkeit aller Verkehrsteiinehmerinnen zu erh6hen und um ein diagonales queren zu
ermdéglichen. Um das Queren prinzipiell zu gewahrleisten und zur Verbesserung der
Sichtbeziehungen, wird vorgeschlagen, samtliche Stellplatze aufzulassen. Ebenso soll-
ten nach Mdglichkeit alle Telefonzellen, City-Lights und Werbetafeln, welche die Sicht-
beziehungen beeinflussen, entfernt werden. Der gesamte Stralenraum wirkt so dann
aufgeraumter und transparenter im Vergleich zur Ausgangssituation. Dartber hinaus
wird in Verbindung mit der niveaugleichen, koharenten Gestaltung eine zwar lineare,
aber dennoch platzartige Struktur kreiert.

Zur Steigung der Aufenthaltsqualitat wird vorgeschlagen, dass um die Baume in ab-
wechselnder Reihenfolge kreisrunde Sitzgelegenheiten platziert werden. Als Alternative
kdnnten diese auch asymmetrisch oder elliptisch gestaltet werden, um die Aufenthalts-
funktion starker zu betonen. Die Baumscheiben sollten als wassergebundene Decken
ausgefuhrt werden, damit auch bei Nasse ein rutschfestes Uberschreiten ermoglicht
wird. Im Bereich des Liftes ist angedacht, Sitzblocke aufzustellen, die in diesem Bereich
zum Verweilen einladen und die Platzstruktur hervorheben. Zusatzlich solliten alle Auf-
enthaltsbereiche durch eine angepasste Beleuchtung akzentuiert werden, damit diese
auch in den Abend- und Nachtzeiten vom MIV deutlich wahrgenommen werden.
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In Hinsicht auf die Stellplatzsituation bleibt im Bereich von ON 85 die Ladezone fir den
Lieferverkehr sowie der Behindertenstellplatz bestehen. Fir den Lieferverkehr besteht
desweiteren generell zwischen den Baumscheiben und dem Fahrbahnrand, wo im Be-
stand die Stellplatzstreifen ausgewiesen waren, ausreichend Platz fur Liefertatigkeiten.
Dies sollte toleriert werden, solange es sich in einem angemessenen Rahmen abspielt.
Fur den regularen Kfz-Verkehr sind keine Stellplatze vorgesehen, da in der gesamten
Umgebung ausreichend Ausweichmdglichkeiten in den bestehenden Parkgaragen
bestehen. Die Taxistande sind nach Moglichkeit aus dem StraleFairTeilen-Bereich zu
verlagern. Eine Option ware der Stellplatzstreifen in der Amerlingstralle oder auf der
Mariahilfer Stralle im Bereich von ON 70 und ON 79 im Bereich des Vordaches. Fur den
Radverkehr sind im ganzen StralBeFairTeilen-Bereich Abstellmoglichkeiten vorgesehen.

Hinsichtlich der Beschilderung mit VZ werden die Einbahnen, die Wohnstrale sowie die
Ladezone und der Behindertenstellplatz im Bereich von ON 85 ausgewiesen. Damit das
Parken im StralleFairTeilen-Bereich reguliert werden kann, wird vorgeschlagen, im ge-
samten Bereich ein Parkverbot zu beschildern. Der Lieferverkehr sollte mit einer zeitli-
chen Beschrankung davon ausgenommen werden. Lieferfahrzeuge kénnen dann, wie
oben vorgeschlagen, zwischen Baumscheibe und Fahrbahnrand fur den Zeitraum der
Ladetatigkeit abgestellt werden. Die Kurzparkzonenbeschilderung fallt dann in dem
StralBeFairTeilen-Bereich weg.

Aufgrund der niveaugleichen Gestaltung ist der StraRenraum besonders geeignet flr
Rollstullfahrerinnen, Menschen mit Kinderwagen bzw. mobilitdtseingeschrankte Perso-
nen. FUr Blinde und Sehbehinderte ist ein entsprechendes, durchgangiges Leitsystem zu
integrieren. Es wird vorgeschlagen, dass Leitsystem in Zusammenarbeit mit Blindenver-
banden innerhalb des partizipativen Prozesses auszugestalten.
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5.3 Seestadt Aspern

Das Anwendungsbeispiel Seestadt Aspern skizziert eine mégliche Umsetzung des Wie-
ner Modells StralReFairTeilen fiur einen ausgewéahlten Bereich in einem neu zu entwi-
ckelnden Stadtviertel.

5.3.1 Projektgegenstand

Fur die Entwicklung der Seestadt Aspern wurde ein umfassendes Planungshandbuch als
Leitfaden fiur die Gestaltung der offentlichen Stadtraume erstellt (vgl. Gehl Architects
AsP 2009). Das Planungshandbuch gibt im Wesentlichen als Entwicklungsstrategie ftr
den o6ffentlichen Stadtraum eine Ringstralle sowie drei Saiten (Rote, Grine und Blaue
Saite) vor (sh. Abbildung 5-2). Die Ringstralie ist als Boulevard angelegt und in mehrere
Segmente unterteilt, zu denen bestimmte Gestaltungen und Nutzungsbestimmungen
angedacht sind. Die drei unterschiedlich farbigen Saiten reprasentieren Sinnbilder zur
Entwicklung einer einheitlichen Leitidee entlang dieser Saiten, die wiederum unter-
schiedliche Typologien aufweisen, nach denen der 6ffentliche Stadtraum gestaltet
werden soll.

Abbildung 5-3:  Strategien fur den 6ffentlichen Stadtraum

Quelle: Gehl Architects AsP (2009), S. 22
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Abbildung 5-4:  Plan des offentlichen Stadtraums

| l.

Quelle: Gehl Architects AsP (2009), S.23

Der ausgewabhlte Bereich fur das Anwendungsbeispiel von StralReFairTeilen befindet sich
im nordlichen Planungsgebiet der Seestadt und zwar dort, wo sich Ringstralle und rote
Saite kreuzen (sh. Abbildung 5-4).

Die RingstrafRe soll in diesem Segment hauptsachlich Handel und Mischnutzungen auf-
weisen. Handelsorientierte Aktivitdten sowie Café- und Restaurantbewirtung im Freien
sollen hier das zukiinftige Leben bestimmen. Hinsichtlich der Gestaltung soll die Ring-
strale einen eleganten Charakter mit hohem Qualitatsstandard aufweisen. Der ca.
32 m breite StraBenraum soll durch ebene Strallenbeldge und gute Bewegungsflachen
fur FuRgéangerinnen gekennzeichnet sein. Das Straleninventar soll so platziert sein, dass
FuBgangerinnen vom MIV getrennt werden, wobei der GibermaRige Einsatz von Pollern
vermieden werden sollte. Die RingstraBe soll dariiber hinaus die Md&glichkeit bieten,
dass Zonen fur gewerbliche Nutzungen im freien zur Verfugung stehen. Fur den Kfz-
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Verkehr ist in Mittellage der Ringstralle eine 7 m breite Fahrbahn mit je einem Fahrstrei-
fen pro Fahrtrichtung vorgesehen, an die jeweils 2 m breite Radfahrstreifen anschlieBen.
Neben den Radfahrstreifen verlaufen jeweils 2,5 m breite Zonen fir Straleninventar
(Banke, Baume, Beleuchtung, Fahrradstander, Kurzzeitparken). Die restlichen Flachen
sollen als FuBgéangerbereich und Handelszone genutzt werden. Hinsichtlich des Ge-
samtverkehrsaufkommens wird auf dem betrachteten Abschnitt der Ringstrale mit
dem Vollausbau im Jahr 2025 ein DTVw von ca. 6.000 Kfz erwartet.

Die rote Saite soll in diesem Bereich eine als Chaussee gestaltete Einkaufstralle von ca.
25 m Breite mit starkem City-Bezug zu Wien darstellen. Angedacht ist die Ausgestaltung
einer FuBgangerzone mit einer Stralenbahn in Mittellage, in der durch die Kombination
von Handel, Gastronomie, Wohnen und Erholung eine konstante Belebung des Stadt-
raums generiert werden soll. Wesentliches Ziel bei der Gestaltung der roten Saite ist,
dass sie von den Nutzerlnnen als zusammenhangender Stadtraum mit einem ununter-
brochenen Verlauf wahrgenommen wird.

Die Herausforderung besteht demnach darin, die Barrierefunktion der Ringstrale als
Corso fir den Fahrrad- und Kfz-Verkehr méglichst zu minimieren und die Durchtrennung
der roten Saite zu vermeiden, damit sich die Qualitaten der angestrebten Nutzungen
vollstandig entfalten kbnnen und sich der Schnittpunkt von Ringstrale und Einkaufstra-
e als ein vitaler und attraktiver Punkt fur FuBgangerinnen entwickeln kann.

5.3.2 Vorschlag zur Gestaltung und Organisation

Aufgrund der bereits im Planungshandbuch der Seestadt Aspern ausgearbeiteten und
teilweise sehr konkret formulierten Vorstellungen, wie sich das Leben und die Nutzungen
in dem ausgewahlten Bereich zukinftig entwickeln sollen, wird als mégliche Gestaltung
vorgeschlagen, dass der Kreuzungsbereich zwischen Ringstralle und Einkaufstralle als
groRer, kreisférmiger Platz ausgestaltet werden kénnte, in dem alle Nutzungen sowie
der Verkehr integriert sind. Die Grundidee der Platzgestaltung zielt darauf ab, dass
durch die Anwendung der Gestaltungsgrundsatze von StraleFairTeilen sowie durch die
koharente Platzstruktur die Barrierefunktion der Ringstrale unterbrochen wird und die
Funktion und Bedeutung der EinkaufstralBe als Ort fir FuBgangerinnen, die dort flanieren
und verweilen mochten, deutlich betont wird (sh. Plan 4).
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Zur Realisierung des kreisférmigen Platzes im Sinne von StralleFairTeilen mussten die Eck-
bereiche der Grundstiucksflachen bzw. Gebaude zurickversetzt werden. Durch den
Versatz und die kreisformige Ausrundung wird der Raum aufgeweitet, wodurch zuséatzli-
che Flachen fur FuBgangerinnen und Aufenthaltsbereiche geschaffen werden. Durch
die Veranderung der Gebaudekanten kdnnten Fassaden gestaltet werden, die in Ver-
bindung mit den Erdgescholinutzungen interessante Raumsituation im Platzbereich
erzeugen kdnnten. Zudem ermdglicht die Aufweitung des Raumes verbesserte Sichtbe-
ziehungen zwischen allen Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzerinnen. Die Sichtbezie-
hungen sind gerade im Kreuzungsbereich essentiell, damit dem Fahrrad- und Kfz-
Verkehr eine frihzeitige Wahrnehmung der Stralenbahn erméglicht wird.

Zur Akzentuierung der Platzstruktur wird vorgeschlagen, dass der gesamte StralReFairTei-
len-Bereich Uber die Grundsticksflachen hinweg als niveaugleiche Pflasterflache aus-
gefuhrt wird. Zusatzlich kdnnten in der Pflasterung platziberspannende Muster intergiert
werden, die einerseits dazu beitragen, den Platz als eine grofe und einheitliche Struktur
wahrzunehmen sowie anderseits, dass keine starren Raum- und Funktionszuweisungen
vorgegeben werden. Die asphaltierte Ringstralle sowie die Radfahrstreifen enden deut-
lich vor dem Platz und erhalten durch einen breiten Pflasterstreifen eine sichtbare Mar-
kierung, wodurch zusatzlich verdeutlicht wird, dass ab dieser Stelle der StralleFairTeilen-
Bereich beginnt bzw. endet.

Der Fahrbahnverlauf kbnnte durch einen liegenden Saum subtil in der Pflasterung auf-
gegriffen werden, um den Fahrrad- und Kfz-Verkehr zu leiten. Desweiteren wird durch
die Anordnung und den Verlauf der Kreissegmente eine Bewegungsfihrung fur Ful-
gangerinnen angedeutet, was die Moglichkeit bietet, einzelne Kreissegmente als mar-
kante Querungshilfen auszugestalten. Im Kreuzungsbereich von FlieBverkehr und Stra-
Renbahn ist ein Pflasterkreis angedacht, der durch eine kontrastierende Gestaltung zur
Erhbhung der Aufmerksamkeit aufseiten aller Verkehrsteiinehmerinnen beitragen soll.
Aus Sicherheits- und Realisierbarkeitsgrinden wird empfohlen, dass die Gleiskérper der
StraBenbahn durch ein Schragbord abgetrennt und im Vergleich zum Platzniveau
leicht abgesenkt werden. Zudem sollte auf beiden Seiten der Gleiskérper ein Sicher-
heitsabstand eingerechnet werden, damit Fullgangerinnen beim Betreten nicht unmit-
telbar in den Gleisraum gelangen.

Als gestalterisches Element sind grolRe Mastleuchten vorgesehen, die neben der reinen
Beleuchtungsfunktion aufgrund der kreisféormigen Anordnung den Platzcharakter un-
terstreichen und im Platzzentrum als Orientierungselement fir den FlieBverkehr dienen.
Zur zusatzlichen Strukturierung und Gestaltung des Platzes kdnnten grundséatzlich Sitzge-
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legenheiten, weitere Beleuchtungselemente oder auch Wasserspiele bzw. Brunnenan-
lagen eingesetzt werden. Diese sind aber noch im Detall zu planen und zu platzieren.
Die Aufenthaltsflachen und AuRensitzbereiche der Gastronomiebetriebe sollten aber
prinzipiell in den auleren Platzbereichen situiert werden, damit der Platz nicht Uberla-
den wirkt und die Sichtbeziehungen uneingeschrankt bestehen bleiben.

Hinsichtlich der Beschilderung wird vorgeschlagen, dass jeweils am Ende der Ringstralle,
also beim Ubergang zum StraReFairTeilen-Bereich, das VZ ,vorgeschriebene Fahrtrich-
tung geradeaus” sowie ein Halte- und Parkverbot beschildert werden. Ausnahmen flr
den Lieferverkehr oder Fahrradverkehr wéaren noch festzulegen und genau zu bestim-
men. Da im Planungshandbuch der Seestadt Aspern angedacht ist, dass in diesem
RingstraBensegment FuBgangerinnen den Ton angeben, ware es sinnvoll, das gesamte
Segment als Tempo-30-Zone auszuweisen. Falls dies nicht gewilnscht wird, ware die
Ausweisung einer 30 km/h Geschwindigkeitsbeschrankung ausschlielilich fur den Stra-
ReFairTeilen-Bereich vorzuschlagen.

5.3.3 Partizipationsprozess in der Seestadt Aspern

Da die Seestadt Aspern ein neu zu entwickelndes Stadtviertel darstellt, das bis dato nur
in Form von Planungsdokumenten besteht, sind umfassende Partizipationsprozesse mit
Burgerbeteiligungsverfahren, wie sie in einem klassischen Shared Space Prozess der Fall
sind, nicht realisierbar.

Ein moglicher Ansatzpunkt zur Losung dieser Problematik liegt in der Durchfiihrung simu-
lierter Partizipationsprozesse mit allen bisher an der Planung und Entwicklung involvier-
ten Personen und Gruppen. Zusatzlich zu diesen simulierten Prozessen bietet sich an,
dass durch das Stellvertreterprinzip Personengruppen involviert werden, die &hnliche
soziale und demographische Merkmale besitzen, wie die zu erwartenden Bewohnerin-
nen. Auf diese Art und Weise lassen sich aufgrund gruppenspezifischer Merkmale Positi-
onen und Meinungen aufzeigen.
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Ein weiterer moglicher Ansatzpunkt liegt darin, dass die Seestadt Aspern in drei Baupha-
sen entwickelt werden soll. Da sich der ausgewahlte Bereich in einer der letzten Bau-
phasen befinden soll, ist davon auszugehen, dass schon im Vorfeld ein gewisser Anteil
der Seestadt bewohnt wird. Desweiteren werden schon haufig vor Baubeginn Woh-
nungen und Buros von Bautragern vermietet und verkauft. Hier liegt demnach ein er-
hebliches Potenzial an tatsachlich zukiinftigen Bewohnerinnen, die in einen Partizipati-
onsprozess involviert werden kdnnten.
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VERWENDETE ABKURZUNGEN
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