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Verkehrspolitische Leitprojekte fir den Alsergrund

Der Alsergrund wird von etlichen hochrangigen Stralenziigen durchzogen — AlserbachstraBe, NuRdorfer StraBe, Spitalgasse, Wahringer Stralle,
Liechtensteinstralle, Porzellangasse, Sensengasse, Lazarettgasse. Die Flachenverteilung ist dabei meist auf den motorisierten Individualverkehr ausgerichtet,
teilweise zuséatzlich auf den offentlichen Verkehr. Verkehrs- und Aufenthaltsflichen fir den FuR- und Radverkehr leiden darunter (schmale Gehsteige,
gefahrdende Mehrzweckstreifen), was sich — gerade in den EinkaufsstraRen des Bezirks — auch negativ auf die Geschéafte auswirkt.

Im Zuge dieser Studie werden Uberlegungen zu moglichen Orten der Aufwertung des &ffentlichen Raums auf diesen hochrangigen StraRenziigen angestellt
und deren Auswirkungen qualitativ abgeschatzt. Des Weiteren werden die notwendigen (Begleit-)MaRnahmen beschrieben und die Ubereinstimmung der zu
setzenden MaRnahmen mit den Zielen der Stadt Wien und den Fachkonzepten nachgewiesen. Fokus der Arbeit ist der Abschnitt NulRdorfer Stralle zwischen
Markthalle und Wahringer StraRe (als Begegnungszone), wobei exemplarisch auch die Auswirkungen von Mallnahmen an anderen Stellen im Bezirk qualitativ
beschrieben werden.

In einem zweiten Schritt soll ein Superblock-Konzept flr den Bereich zwischen Alser StralRe, Spitalgasse, Lazarettgasse und Zimmermannplatz entworfen
werden, mit Fokus auf notwendige verkehrsorganisatorische MaRnahmen und mogliche Umsetzungsschritte (auch im Zuge des in Bau befindlichen MedUni
Campus Mariannengasse).
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1. Ausgangslage

Bevolkerungsentwicklung
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Abbildung 1: Bevélkerungsentwicklung seit 2002 *

Pkw- u. Kombibestandsveranderung
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Abbildung 2: Pkw- u. Kombibestandsveranderung seit 2002 2

Anmerkung: Der Pkw-Bestand im Bezirk hat seit 2002 um Uiber 2.900
Fahrzeuge abgenommen, wahrend die Einwohnerzahlim gleichen Zeitraum
um Uber 3.600 zugenommen hat. Die Pkw-Bestandabnahme entspricht
ceteris paribus einer Langsparkspur von knapp 15 km Lange, die seit 2002
frei geworden ist. Da dieser Effekt nicht eingetreten ist, ist anzunehmen,
dass die Auslastung der privaten Garagenplatze abgenommen hat.

! Basierend auf Statistik Austria (2020)
2 Basierend auf Statistik Austria (2020)
3 Basierend auf Statistik Austria (2020)

Einwohnerinnen und Pkw bzw. Kombi
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Abbildung 3: Index von Bevélkerung (blau) und Pkw/Kombi (orange) seit 2002 3

Motorisierungsgrad
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Abbildung 4: Motorisierungsgrad am Alsergrund seit 2002 4

Anmerkung: Die Stadt Wien gibt als eines der Klima- und Energieziele im
Bereich Mobilitat und Verkehr an, den Motorisierungsgrad bei privaten Pkw
bis 2030 auf 250 Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen zu reduzieren. Aktuell liegt
der Motorisierungsgrad (Pkw) in Wien bei knapp unter 400, am Alsergrund
bei knapp tiber 300. °

* Basierend auf Statistik Austria (2020)
> Urban Innovation Vienna; 2019; Wiens Klima- und Energieziele ftir 2030 & 2050
¢ Basierend auf Statistik Austria (2020)

Parkpickerl-Statistik
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Abbildung 5: Anzahl giiltiger Parkpickerl seit 2008 ©
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Abbildung 6: Anteil Parkpickerl an zugelassenen Pkw seit 2002 7

Anmerkung: Der Bestand der glltigen Parkpickerl im Bezirk betrdgt ca.
8.300, d.h. Gber 60 % der im Bezirk zugelassenen Pkw verflgen lber ein
Parkpickerl —einer der hdchsten Anteile in ganz Wien. Die Parkpickerlquote
steigt sukzessive durch den absoluten Riickgang im Bezirk zugelassener Pkw
bei konstanter Anzahl ausgegebener Parkpickerl.

7 Basierend auf Statistik Austria (2020)
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2. Verkehrliche Bestandsanalyse

Abbildung 8: Kfz-Durchzugsrouten am Alsergrund (blau)?

Der Alsergrund wird radial und tangential von mehreren hochrangigen
StraBenzigen durchschnitten, die massive Barrieren fir den FuR- und
Radverkehr sowie Unfallhotspots darstellen (v.a. AlserbachstraRe,
Spitalgasse, Wahringer StraRe). Topografisch ist der Alsergrund durch eine

8 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at
% Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at

Gelandekante gepragt, die sich in Nord-Sid-Richtung durch den Bezirk
zieht. Auf einer Ldnge von 1,4 km zwischen Berggasse im Siden und
Rufgasse im Norden bildet die AlserbachstraRe die einzige Ost-West-

Verbindung flr den Kfz-Verkehr.

Radyerkehr

7/

" Bestand
“&==Basisnetz
— Grundnetz

i — Erweitertes Grundnetz
1! Liicken
== Basisnetz
A — Grundnetz
— Erweitertes Grundnetz
S =N

Radverkehrsinfrastruktur
° — baulicher Radweg
— Verkehrsberuhigte Bereiche
. getrennter Geh- und Radweg
— gemischter Geh- und Radweg
- — Radfahren gegen die Einbahn
— Radfahrstreifen bzw. Mehrzweckstreifen

Abbildung 10: Anlagearten der Radverkehrsinfrastruktur am Alsergrund®*

Die Radverkehrsinfrastruktur am Alsergrund ist duRerst mangelhaft.
Abgesehen vom Donaukanal bzw. vom Gurtelradweg gibt es keine sichere

10 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at
11 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at

(bauliche vom Kfz-Verkehr getrennte) radiale bzw. tangentiale
Radverbindung durch den Bezirk. Selbst die im Hauptradverkehrsnetz als
Bestand  ausgewiesenen  Streckenabschnitte  (NuRdorfer  StraRe,
Alserbachstralle,  Spitalgasse, Liechtensteinstralie, Lazarettgasse,
Wahringer Stralle, SchwarzspanierstralRe, Garnisongasse, AlserstraRe) sind
fast ausschlieBlich Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen und erfillen
nicht die Qualitdtsanforderungen an eine zeitgemdRe Radinfrastruktur
(,AAA — all ages and abilities”, d.h. das sich Menschen jeden Alters und
Koénnens Radfahren trauen).

Offentlicher Verkehr

L ] e

Ao

Abbildung 11: OV-Linien am Alsergrund (rot: StraRenbahn, blau: Bus)'?

Der Alsergrund ist praktisch flachendeckend mit
Oberflachenverkehrsmitteln (StraBenbahnlinien 5, 33, 37, 38, 30, 41, 42, 43,
44,71, D; Buslinien 35A, 40A) und am Rand durch die U-Bahnlinien U2, U4
und U6 sowie durch die S-Bahn am Franz-Josefs-Bahnhof und Spittelau
erschlossen.

12 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at
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Verkehrssicherheit
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Unfalle nach Art der Beteiligung

@® nur Pkw-Beteiligung

P nur Motorrad-Beteiligung
(inkl. Leicht- und Kleinmotorrad)

B nur Fahrrad Beteiligung

gemischte oder sonstige Beteiligung

Abbildung 12: Ausschnitt aus der Verkehrsunfallkarte am Alsergrund 2019%3

Die Verkehrsunfallkarte zeigt eindricklich, dass Verkehrsunfille mit
Personenschaden fast ausschlieRlich im hochrangigen StralRennetz
passieren. Das liegt nicht nur daran, dass dort mehr Menschen unterwegs
sind, sondern auch daran, dass sowohl die Eintrittswahrscheinlichkeit als
auch die Schwere eines Unfalls mit der Fahrgeschwindigkeit zunehmen.
Malnahmen, die die Fahrgeschwindigkeit und die Kfz-Verkehrsmengen
verringern, tragen demnach wesentlich zu einem sicheren Verkehrssystem
bei.

13 Verkehrsunfallkarte der Statistik Austria,
https://www.statistik.at/verkehrsunfallkarte/

Optionen

Ziel der folgenden Seiten ist es, Optionen einer groRraumigen
Verkehrsberuhigung am  Alsergrund auszuloten, d.h. qualitativ
abzuschéatzen, wie sich restriktive MaRnahmen auf den Kfz-Hauptachsen
auf den Durchzugsverkehr im Bezirk auswirken bzw. welche
BegleitmaRnahmen notwendig wdren. Ziel ist einerseits die Biindelung des
Durchzugsverkehrs auf wenigen, bestehenden Hauptachsen und damit
einhergehend die Schaffung verkehrsberuhigter Bereiche im Zentrum des
Bezirks mit der Moglichkeit zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums.

Im Rahmen der vorliegenden Studie kann nur eine grobe qualitative
Abschéatzung (,expert guess”) der Verlagerungswirkungen im Kfz-Verkehr
abgegeben werden. Fur konkretere Aussagen hinsichtlich der
Verlagerungseffekte auf andere Strallenzlige aber auch auf andere
Verkehrsmodi ist eine detaillierte Verkehrsmodellierung notwendig, die
nicht nur eine reine Umlegung der aktuellen Kfz-Verkehrsbelastungen,
sondern jedenfalls auch eine Ruckkopplung zur Ziel- und
Verkehrsmittelwahl umfasst. Nur so kann im Verkehrsmodell namlich jener
Zustand abgeschéatzt werden, der sich mittelfristig durch die MaRnahme
einstellt und deutlich von jenem unmittelbar nach Umsetzung der
Malnahme unterscheidet.

Die folgenden MalBnahmenvorschldge sehen alle die Unterbindung des
Kfz-Verkehrs durch verkehrsorganisatorische MaRRnahmen vor, wahrend
der offentliche Verkehr davon unberihrt bleibt bzw. durch die Reduktion
der Kfz-Verkehrsmengen sogar stérungsfreier vorankommt.

BegleitmaRnahmen sind verkehrsorganisatorische MalRnahmen im
unterrangigen StralRennetz, die den lokalen Ausweichverkehr durch das
Wohngebiet unterbinden sollen. Diese kénnen Einbahnumdrehungen,
Sackgassen und Diagonalsperren umfassen.

1 Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (2015) STEP 2025
— Fachkonzept Mobilitat. Online:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf

Empfehlungen

Aus verkehrsplanerischer Sicht sind die Optionen 2 und 3 am
wirkungsvollsten, da sie die nattrliche Barriere, die sich in Form der
Gelandekante durch den Bezirk zieht, erganzen und deren filternde
Wirkung fir den Kfz-Verkehr verstarken. Der Kfz-Transitverkehr muss dann
die hochstrangigen Verkehrsachsen Gilrtel, Ldnde und Ring nutzen,
wdhrend die lokale Erreichbarkeit fur Bewohnerlnnen und Lieferverkehr
gewahrleistet bleibt.

Aus stadteplanerischer Sicht sind ebenfalls die Optionen 2 und 3
interessant. Option 2 er6ffnet die Moglichkeit, die verkehrsberuhigte
Aufweitung im Bereich der Markthalle auszudehnen und als Bezirkszentrum
auszubauen. Option 3 bietet die gleiche Chance am Julius-Tandler-Platz,
allerdings auf einem im ersten Schritt beschrankteren Raum. Es besteht
jedoch die Moglichkeit, den verkehrsberuhigten Bereich Richtung
Liechtensteinstralle bzw. Lande auszuweiten.

Aus Sicht des 6ffentlichen Verkehrs bringen die Optionen 2 und 3 durch die
Entlastung der Busrouten in der Sechsschimmelgasse und
Fuchsthallergasse  eine  Verbesserung.  Auswirkungen auf den
StraBenbahnverkehr sind aufgrund praktisch durchgangiger getrennter
Gleiskorper bei keiner der Malsnahmen zu erwarten.

Der Radverkehr profitiert bei allen Optionen vor allem direkt in den neuen
verkehrsberuhigten  Bereichen. In allen Ubrigen hochrangigen
StraBenabschnitten ist unabhadngig von den vorgeschlagenen MaRnahmen
eine bauliche Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr notwendig.

Samtliche vorgeschlagene Malnahmen sind durch die Smart City
Rahmenstrategie, den Stadtentwicklungsplan 2025 und das Fachkonzept
Mobilitat gedeckt. In allen findet sich die Aufwertung des offentlichen
Raums auf Kosten von Kfz-Flachen zur Forderung des nicht-motorisierten
Verkehrs als zentrale Mallnahme wieder, der Rickbau von Fahr- und
Parkstreifen, die Transformation weg vom offentlichen Raum als
Transitraum hin zum 6ffentlichen Raum als Aufenthaltsraum, nicht zuletzt
um das gesetzte Modal Split Ziel von 20 % MIV bis 2025, 15 % bis 2030 und
deutlich unter 15 % bis 2015 zu erreichen.*
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Optipn 1:

Nulldorfer Strafse zwischen Wahringer StrafSe und Fuchsthallergasse

Abbildung 13: VerkehrsberuhigungsmaRnahme im Bereich Spitalgasse zwischen Wahringer StralRe und Fuchsthallergasse (grin: PrimdarmaRnahme, rot: Begleitmallnahmen

notwendig, blau strichliert: deutlich entlastete StraRenabschnitte)®

15 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at

73 T Rt [ i o B P ‘ \X% f | Wirkungen
it W/ 3! g e Unterbindung des Kfz-Durchzugsverkehrs in der NulRdorfer StraRe
f% e Starke Reduktion des Kfz-Verkehrs in der NuRdorfer StraRe
zwischen Markthalle und Girtel (nur noch lokale ErschlieBung)
e Deutliche Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Spitalgasse zwischen
Wahringer StralRe und Alser Stralle und in der Lazarettgasse
e Sehrgeringe Auswirkungen auf AlserbachstralRe, Fuchsthallergasse,
Sechsschimmelgasse und Wahringer Stralle erwartet
e Vermutlich geringe Mehrbelastung auf der Liechtensteinstral3e
(keine negativen Auswirkungen auf den OV erwartet) und am
Gurtel
Potenzial
e Umgestaltungsmoglichkeit der Spitalgasse zwischen Markthalle
und Wahringer StraRe
e Aufwertung der Spitalgasse zwischen Wahringer Stralle und Alser
StralRe
o Aufwertung der NuRRdorfer Stralle zwischen Markthalle und Gurtel

(attraktiv als Radverbindung)

Begleitmafnahmen

Sicherstellung der Zufahrt zu lokalen Garagen (z.B. in der
Widerhofergasse)

Unterbindung des lokalen Ausweichverkehrs im Bereich Wilhelm-
Exner-Gasse, Fluchtgasse, Bleichergasse

Unterbindung des lokalen Ausweichverkehrs im Bereich Wilhelm-
Exner-Gasse, Prechtlgasse, Severingasse

Seite 5
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Option 2: AlserbachstrafSe zwischen Nufsdorfer

S

%5

Abbildung 14: VerkehrsberuhigungsmaRnahme im Bereich AlserbachstralRe zwischen NuRdorfer StrafRe und LiechtensteinstraRe (grin: PrimarmaRnahme, blau strichliert:
deutlich entlastete StraRenabschnitte)®®

16 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at

Wirkungen

Unterbindung des Kfz-Durchzugsverkehrs in der AlserbachstralRe
Starke Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Alserbachstralle zwischen
Liechtensteinstralle und Lande

Starke Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Fuchsthallergasse und
Sechsschimmelgasse (positive Auswirkung auf den Busverkehr)
Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Spitalgasse und Lazarettgasse
Geringe Auswirkungen auf NuRdorfer Stralle, Liechtensteinstralle
und Wahringer StraRRe erwartet

Vermutlich Mehrbelastung auf Horlgasse bzw. Ring und Gurtel
ErschlieRung des 6stlichen Alsergrunds nur mehr von Seiten der
Lande

ErschlieRung des westlichen Alsergrunds nur mehr von Seiten des
GUrtels und Alser Stral3e

Potenzial

Umgestaltungsmoglichkeit der Alserbachstralle im Bereich der
Markthalle als Gratzlzentrum

Aufwertung der Alserbachstralle zwischen Liechtensteinstralle und
Lande

Aufwertung von Fuchsthallergasse und Sechsschimmelgasse

Begleitmalnahmen

Sicherstellung der Zufahrt zu lokalen Garagen

Seite 6



FORSCHUNGSBEREICH FUR
ﬁ*; VERKEHRSPLANUNG UND
LA VERKEHRSTECHNIK

Option 3: Julius-Tandler-Platz

Abbildung 15: VerkehrsberuhigungsmaRnahme im Bereich Julius-Tandler-Platz (griin: PrimdarmalRnahme, rot: Begleitmalnahmen notwendig, blau strichliert: deutlich

entlastete StraRenabschnitte)!’

17 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at

Wirkungen

Unterbindung des Kfz-Durchzugsverkehrs am Julius-Tandler-Platz
Starke Reduktion des Kfz-Verkehrs in der AlserbachstrafRe (nur noch
lokale ErschlieBung)

Starke Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Fuchsthallergasse und
Sechsschimmelgasse (positive Auswirkung auf den Busverkehr)
Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Spitalgasse und Lazarettgasse
Geringe Auswirkungen auf NulRdorfer Stralle, Liechtensteinstralie
und Wahringer StraRRe erwartet

Vermutlich Mehrbelastung auf Horlgasse bzw. Ring und Gurtel
ErschlieRung des 6stlichen Alsergrunds nur mehr von Seiten der
Lande

ErschlieRung des westlichen Alsergrunds nur mehr von Seiten des
GUrtels und Alser Stral3e

Potenzial

Umgestaltungsmoglichkeit des Bahnhofsvorplatzes

Sukzessive Ausdehnung des verkehrsberuhigten Bereichs auf die
Alserbachstralie Richtung Liechtensteinstrale und Lénde
Aufwertung von Fuchsthallergasse und Sechsschimmelgasse

BegleitmalRnahmen

Unterbindung des lokalen Ausweichverkehrs Uber die Flrstengasse
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Zusatzoption: gegenlaufige Einbahnfihrung NulRdorfer StralRe / Liechtensteinstralle
i T e R o i RN [ ' r\:, \\ e e .\ Y | \ Wirkungen

o o V

. 4,/4 ;

A

e Richtungsgetrennte Blindelung des Kfz-Verkehrs

e Stdrkere Kfz-Belastung in der neuen Einbahnrichtung

e Starkere Kfz-Belastung in der Augasse

e Starkere Kfz-Belastung in der Viriotgasse

e  Geringe Mehrbelastung auf Gurtel und Lande

e Geringe Mehrbelastung auf der AlserbachstralRe zwischen
NuRdorfer Stralle und Liechtensteinstralle

Potenzial

e Platzgewinn flr alternative Nutzungen (baulich getrennter Radweg,
Baumpflanzungen, breitere Gehsteige, Verweilmoglichkeiten,
Sitzbanke) v.a. in der engen LiechtensteinstralRle

e GrolRer Platzgewinn in der NuRdorfer StralBe durch Entfall einer
Fahr- und Parkspur gegen die neue Einbahnrichtung

Begleitmafnahmen

e Umgestaltung des freiwerdenden 6ffentlichen Raums

e Uberprifung und Anpassung der Verkehrslichtignalanlage und ev.
der Abbiegerelationen am Liechtenwerder Platz notwendig
(Abbieger LiechtensteinstralRe > Glatzgasse)

Abbildung 16: Gegenliufige Einbahnfiihrung NuRdorfer Strake / LiechtensteinstraRe (blau: Bestand, rot: vorgeschlagene Einbahnfiihrung)*®

18 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at
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Querschnitte

Option 1: NuRdorfer StraRe zwischen Wahringer StraBe und Fuchsthallergasse Option 2: AlserbachstralRe zwischen NuRRdorfer StraRBe und Liechtensteinstralie
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Abbildung 17: Querschnitt NuRdorfer StralRe Héhe Bleichergasse im Bestand Abbildung 19: Querschnitt AlserbachstralRe bei Markthalle im Bestand
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Abbildung 18: Querschnitt NuRdorfer StraRe Hohe Bleichergasse, Umplanungsvorschlag Abbildung 20: Querschnitt AlserbachstralRe bei Markthalle, Umplanungsvorschlag
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Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung

Fir die Optionen 1 bis 3 sind mehrere verkehrsorganisatorische
Malnahmen moglich, die im Folgenden vorgestellt werden. Die Gestaltung
des gewonnenen 6ffentlichen Raums ist unabhangig davon, beeinflusst die
Wirksamkeit der MaRnahme und die Nutzung durch die einzelnen
Verkehrsteilnehmerlnnengruppen aber mafRgeblich.

Bei der Verkehrsorganisation stehen 4 Optionen zur Auswahl, wobei die
Durchfahrtsmoglichkeit fur Kfz unabhéangig von der rechtlichen Verordnung
physisch unterbunden werden muss, um das volle Potenzial ausschépfen zu
kénnen. Die Zufahrt zu bestehenden Garagen muss moglich bleiben.

Um moglichst viel offentlichen Raum fur alternative Nutzungen zu
gewinnen, sind Oberflachenstellplatze auf das absolute Minimum zu
reduzieren, d.h. dass nur noch Behindertenstellplatze und Ladezonen zur
Verfligung stehen sollen.

Sackgasse ausg. OV und Rad

Phyische Unterbindung des Kfz-Verkehrs ohne weitere Einschrdankungen.
Trennung in Fahrbahn und Gehsteig bleibt aufrecht. FulRgangerinnen
dirfen nur den Gehsteig nutzen und die Fahrbahn queren. Kfz durfen
uneingeschrankt einfahren. Halten und Parken am Fahrbahnrand ist
zuldssig.

Fahrverbot ausg. OV und Rad (Bsp. LandstraBe-Wien Mitte)

FuRgdngerinnen dirfen (streng rechtlich gesehen) nur den Gehsteig nutzen
und die Fahrbahn queren. Es gilt das generell verordnete Tempolimit. Es
dirfen nur Fahrzeugarten einfahren, die explizit vom Fahrverbot
ausgenommen sind.

Abbildung 21: Fahrverbot ausg. Bus und Rad?’

1% © Google Streetview

Begegnungszone (Bsp. Gmunden)

FuRgédngerinnen, Radfahrerinnen und Autofahrerinnen sind

gleichberechtigt. ZufuBgehende dirfen die gesamte Fahrbahn benUtzen.
Sie dirfen den Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig behindern.
Fahrzeuglenkerinnen dirfen andere Verkehrsteilnehmerinnen wie
FulRgangerinnen oder Radfahrerinnen weder gefahrden noch behindern. Es
gilt ein Tempolimit von 20 km/h, das auf 30 km/h angehoben werden kann.

Abbildung 22: Begegnungszone mit StraRenbahn?®

20 © Google Streetview

FuRgéngerzone ausg. OV und Rad (Bsp. Reumannplatz Wien, Herrengasse
Graz)

FuRgédngerinnen dirfen die gesamte ,Fahrbahn” nutzen. Radverkehr kann
in Schrittgeschwindigkeit erlaubt werden. Offentlicher Verkehr kann von
der Schrittgeschwindigkeit ausgenommen werden. Befahren und Halten zur
Ladetatigkeit kann fir bestimmte Zeitrdume erlaubt werden.

Abbildung 23: FuBgéngerzone mit StraRenbahn??

Unter BerUcksichtigung aller Verkehrsmodi wird die rechtliche
Ausgestaltung als Begegnungszone empfohlen. In einer FulRgdngerzone
waren FulRgangerinnen zwar noch mehr bevorrangt, der Radverkehr wiirde
aber — im Gegensatz zum O6ffentlichen Verkehr, der von der
Schrittgeschwindigkeit ausgenommen werden kann - auf wichtigen
Uberregionalen  Verbindungen  trotz  ausreichend  Platzangebots
ausgebremst. Die Begegnungszone bietet einen Kompromiss zwischen den
Interessen der FuRgdngerinnen (auf der Fahrbahn gehen, flachiges
Queren), Radfahrerinnen (Durchfahrt mit 20 km/h erlaubt), dem
offentlichen Verkehr und den Nutzerlnnen von Kfz (z.B. Zufahrt zu Garagen
erlaubt). Die Durchfahrtsmoglichkeit fir den MIV muss aber jedenfalls
unterbunden werden.

21 © Google Streetview
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Moglichkeiten der Gestaltung

Die Gestaltung der verkehrsberuhigten StraRenrdume sollte sich an
bestehenden best-practice-Beispielen orientieren (Mariahilfer StraRe,
Neubaugasse):  Barrierefreiheit  (Niveaugleichheit des gesamten
StraBenquerschnitts), griine (Baumpflanzungen, Baumscheiben,
Entsiegelung) und blaue Infrastruktur (Brunnen, Trinkmoglichkeiten,
Wasserspiel), Verweilmoglichkeiten (beschattete Sitzgelegenheiten), helle,
entschleunigende Oberflachengestaltung (quer verlegte Platten).

Abbildung 25: Unterpflanzung 2

2EACTUM OG & MK Landschaftsarchitektur e.U.; 2017; GoGreen
ZFACTUM OG & MK Landschaftsarchitektur e.U.; 2017; GoGreen

Abbildung 27: Entsiegelung 2°

*Christian Furthner
2FACTUM OG & MK Landschaftsarchitektur e.U.; 2017; GoGreen
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Abbildung 29: Element Wasser

Abbildung 30: Wasserspiel

%\Wiener Linien; online; Abruf Mai 2020
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3. Gratzlblock Mariannengasse

Problemaufriss

Abbildung 31: aktuelle Verkehrsorganisation im Gebiet Mariannengasse/Pelikangasse (rot: Fahrtrelation vom 16./17. in den 9. Bezirk, orange: vom 8. Bezirk Richtung Grtel
bzw. 17. Bezirk)?’

Das Gratzl zwischen Alser StralRe, altem und neuem AKH ist durch schmale Gassen gekennzeichnet, die das Wohngebiet und mehrere Bildungs- (u.a. SchulstralRe
Gilgegasse) und Gesundheitseinrichtungen erschlieRen. Die Verkehrsorganisation und das Verkehrsaufkommen ist stark durch die Kreuzung Alser Strale #
Spitalgasse gepragt. Die dort fehlenden Linksabbiegerelationen von der Alser StralRe in die Spitalgasse (also vom 16./17. in den 9. Bezirk) bzw. von der Lange
Gasse in die Alser StralRe (vom 8. Bezirk Richtung Gurtel bzw. 17. Bezirk) werden durch explizite Fahrtrelationen (Linksabbiegespuren am Gleiskorper) durch

27 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at
28 © MedUni Wien, https://www.medunicampus-mariannengasse.at/projekt/der-campus/

das Wohngebiet (durch die Mariannengasse bzw. Pelikangasse)
kompensiert. Gleichzeitig dient die Mariannengasse fiir viele Radfahrende
als Ausweichroute fir die seit vielen Jahren fehlende sichere Radverbindung
in der Hauptradroute Alser Strale.
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Abbildung 32: Umsiedlung Campus Mariannengasse?®
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Abbildung 33: Detailplan Campus Mariannengasse?®

Die Situation wird durch die Errichtung und Besiedelung des Campus
Mariannengasse der Uni Wien mit Gber 700 Wissenschafterlnnen und
etwas 2.000 Studierenden weiter verscharft, sodass
verkehrsorganisatorische Malsnahmen zu setzen sind. Die ErschlieBung der
Tiefgarage des MedUni Campus ist vonseiten der Spitalgasse Uber die
Rummelhardtgasse geplant.

2% © MedUni Wien, https://www.meduniwien.ac.at/web/ueber-
uns/news/detailseite/2018/news-im-september-2018/meduni-campus-
mariannengasse-eu-weiter-architekturwettbewerb-entschieden/
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Konzept Superblock

Das Superblock-Konzept* beruht auf dem Prinzip der selektiven
Durchlassigkeit (,filtered permeability”). Mehrere Hauserblocke (z.B. 3x3)
werden zu einem Superblock zusammengefasst, an dessen Rand der
Durchzugsverkehr verlagert wird. Das Durchqueren des Blocks ist nur noch
zu FuR oder per Rad moglich (,selektiv”), der Kfz Verkehr wird mittels
Einbahnschleifen und Diagonalsperren auf derselben Seite wieder aus dem
Gebiet herausgefihrt, aus der er eingefahren ist. So bleibt die lokale
Erschlielung auch mittels Kfz gewahrleistet. Parkplatze im o6ffentlichen
Raum werden groRzigig reduziert. Der entstehende Raum kann
aufgewertet werden und steht flr alternative Funktionen (Treffen, Spielen,
etc.) zur Verflgung. Im Superblock gilt eine Geschwindigkeitsbegrenzung
von 10 km/h.

A A A A ?A
|

. . 1,
vy I v Y | v v'\

Abbildung 34: Schematische Darstellung — Einbahnen im Bestand (links),
Schleifenlosung (Mitte), Schleifenlésung mit ,Parkerweiterung” (rechts)

Die Unterbindung des Durchzugsverkehrs erfolgt in der Regel durch
Diagonalsperren an Kreuzungen. Diese erlauben die Durchfahrt mittels Fahrrad, bei
Bedarf auch fur Einsatz- und Millfahrzeuge mittels versenkbarer Poller, verhindern
aber ein Durchfahren der Superblocks mit mehrspurigen Kraftfahrzeugen.

Abbildung 35: Diagonalsperre in Wien — GoldschlagstraRe # Hackengasse *°

30 © Margit Palman, Facebook

Abbildung 36: Diagonalsperre mit versenkbarem Poller in Utrecht3?

Barcelona hat aulerordentlich gute Erfahrungen mit dem Superblock-
Konzept gesammelt. In zwei Pilotprojekten hat der FuRgdngerverkehr
innerhalb von nur 2 Jahren um 10 % zugenommen, der Radverkehr um 30
%, und der Kfz-Verkehr hat um 26 bis 40 % abgenommen.

Die Einrichtung von Superblocks kann in einem ersten Schritt duRerst
schnell und kostenglinstig mittels verkehrsorganisatorischen Manahmen,
Bodenmarkierungen und Pflanzentrégen erfolgen.

Abbildung 37: "Provisorische" Einrichtung eines Superblocks ohne bauliche
MalRnahmen — Einfahrtssituation, Barcelona

31 https://bicycledutch.wordpress.com/2015/12/15/how-to-prevent-rat-running/

Abbildung 38: "Provisorische" Einrichtung eines Superblocks ohne bauliche
Malnahmen - Diagonalsperre aus Baumtrogen, Barcelona

* Anmerkung: Der Begriff Superblock wird in Wien auch mit den groRen
kommunalen Wohnbauten, errichtet zu Beginn des 20. Jahrhunderts,
assoziiert. Diese  Wohnblécke sind  um  Hofe zu  Einheiten
zusammengeschlossen und weitgehend autark in ihrer Versorgung. Durch
die gemeinschaftlichen Zusatzeinrichtungen und die Grunflachen in den
Hofen erreichten die Gemeindebauten auch grofle Bedeutung fir ihre
Nachbarschaft. Im Rahmen dieser Studie wird als Superblock-Konzept jenes
aus Spanien (Spanisch: ,Supermanzanas”, Katalan: ,Superilles”)
verstanden®?, das aber in Intention und Wirkung nicht undhnlich dem
Wiener Modell ist.

32 https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/es/
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Vorschlag Gratzlblock Mariannengasse
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Abbildung 39: MalBnahmenvorschlag Gratzlblock Mariannengasse (grin: Fugangerzone, rot: Diagonalsperre, blau: Schleifen fur Kfz-Verkehr, hellblau: Zufahrt Garage
Zimmermannplatz)®

Zur Unterbindung des Durchzugsverkehrs im Gratzl werden 3 MaRnahmen vorgeschlagen:

e FulBgdngerzone Mariannengasse zwischen Spitalgasse und Hofergasse
e Diagonalsperre Mariannengasse # Pelikangasse (bei Bedarf versenkbar auszufiihren)
e FuBgdngerzone Mariannengasse Hohe ONr. 31 (zwischen Briinnlbadgasse und Briinnlbadgasse)

Dadurch entstehen 3 Schleifen flr den Kfz-Verkehr, die die lokale Erreichbarkeit gewdhrleisten:

e Hofergasse > Mariannengasse > Pelikangasse
e Pelikangasse > Mariannengasse > Briinnlbadgasse
e Brunnlbadgasse > Mariannengasse > Mauthegasse bzw. Zimmermannplatz

Die Zu- und Abfahrt zur Garage am Zimmermannplatz erfolgt auf kiirzestem Weg von der Lazarettgasse.

Die fehlenden Linksabbiegerelationen der Kreuzung Alser StralRe / Spitalgasse mussen nun groRraumiger umfahren werden.

33 Basierend auf: Stadt Wien - data.wien.gv.at

Abbildung 40: groRraumige Verkehrsstrome um den Gratzlblock

Zur  Aufwertung des Supergratzls ist eine  Reduktion der
Oberflachenstellpldtze unerldsslich. Kfz sollen zum Dauerparken in den
nahen Garagen Zimmermannplatz, MedUni Campus, AKH, Sensengasse
bzw. Otto Wagnerplatz abgestellt werden. An der Oberflache verbleiben
lediglich Behindertenstellplatze und bei Bedarf Ladezonen fir den
Wirtschaftsverkehr und fir notwendige Ladetatigkeiten.

Der offentliche Raum ist analog den Gestaltungsmoglichkeiten der
Optionen 1-3 (s.0.) umzugestalten: Baumpflanzungen (wo es die Einbauten
zulassen), Begrlinung, Sitzgelegenheiten, etc. Samtliche MalRnahmen
(verkehrlich wie gestalterisch) kénnen vorerst mit temporaren Mitteln
umgesetzt werden (,tactical urbanism”: Bodenmarkierungen und -
bemalung, mobile Pflanztroge und Sitzmdbel), um den Menschen die
Moglichkeit zu geben, die alternative Nutzung des 6ffentlichen Raums zu
erleben, und um im Bedarfsfall kostenglinstig Anpassungen am Konzept
vornehmen zu kénnen.

Die Strallen im Gratzlblock konnen wahlweise als Wohnstralie
(Schrittgeschwindigkeit) oder als Begegnungszone (20 km/h) verordnet
werden. Aufgrund der ausschlielRlich lokalen Zu- und Abfahrten ist mit
niedrigen Kfz-Fahrtgeschwindigkeiten zu rechnen.

Samtliche Einbahnen sind fir Radfahrerinnen zu 6ffnen und ausreichend
Radabstellanlagen vorzusehen, v.a. im Bereich wichtiger Ziele.

Spatestens im Zuge der Besiedelung des MedUni Campus ist auf die
Anbindung des Gratzlblocks an das alte und neue AKH sowie an den 8. Bezirk
zu achten, d.h. sichere und attraktive Querungsmoglichkeiten der
Spitalgasse, Lazarettgasse und Alser Strafe.
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4. Ubereinstimmung mit Zielen
der Stadt

Samtliche vorgeschlagene Malnahmen stehen im Einklang mit den
langjahrigen Zielsetzungen der Stadt Wien - festgehalten in diversen
Rahmenstrategien und Fachkonzepten.

STEP 2025

In der Smart City Rahmenstrategie®* setzt sich die Stadt Wien Ziele in den
Bereichen Ressourcen (Energie, Mobilitdt, Gebaude, Infrastruktur),
Lebensqualitdt (Inklusion, Gesundheit, Umwelt) und Innovation (FTI,
Wirtschaft, Bildung). Der Stadtentwicklungsplan 20253 konkretisiert die
Smart City Ziele. Prioritaten sind u.a.:

e ,Die Stadt Wien bekennt sich zu einer prioritaren Stellung des
offentlichen Verkehrs, der FulRgangerinnen und FuRgdnger sowie
des Radverkehrs als Umweltverbund.” (S. 10)

e Offentlicher Raum und Stadtentwicklung: , Der &ffentliche Raum
soll Alltagsbewegung fordern, Kommunikation und Begegnung
unterstitzen, Verweilen und Aufenthalt ermdglichen.” (S. 49)

e Multifunktionalitdat  als  Prinzip:  ,Stadtraum  muss  flr
unterschiedliche Nutzungen offen sein, eine Verschwendung von
Flachen durch eindimensionale Nutzung (beispielsweise als
Verkehrsraum) [..] ist mit einer nachhaltigen Boden-, Ressourcen
und Mobilitatspolitik nicht vereinbar.” (S. 65)

e Gestaltung des StraRenraumes: ,Derzeit spiegelt die Gestaltung des
StralRenraums die Veranderungen im Mobilitatsverhalten und die
vielfaltigen Nutzungen des 6ffentlichen Raums nur unzureichend
wider: Nach wie vor werden durchschnittlich rund 65 Prozent der
StralRenflache vom motorisierten Verkehr (flieRend und ruhend) in
Anspruch genommen. Die Prioritat fir den Umweltverbund ist in
der Strallengestaltung noch nicht adaquat erkennbar.”

e Raum fir Menschen — vom StraBenraum zum 6ffentlichen Raum:
,Ruckgewinnung des Strallenraumes durch gezielte Reduktion von
Oberflachenstellpldtzen im Zuge der Errichtung von geférderten
Garagen.” ,Forderung des Miteinanders im Verkehr durch
Instrumente wie beispielsweise Begegnungszonen.”
,Strallenrickbau an ausgewahlten Streckenabschnitten — flir den
MIV nicht mehr benétigter StralRenraum soll dem Zu-FuR-Gehen,
Radfahren und dem o6ffentlichen Verkehr zugutekommen bzw. so
gestaltet werden, dass die Aufenthaltsqualitdt erhéht wird.”
,Umsetzung von lokalen, tempordren oder dauerhaften

34 Magistrat der Stadt Wien (2014) Smart City Wien — Rahmenstrategie. Online:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008380a.pdf

35 Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (2014) STEP 2025
— Stadtentwicklungsplan Wien. Online:
http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008379a.pdf

PilotmalBnahmen zur Rickgewinnung des offentlichen Raums —
vorrangig in Gebieten mit geringem Angebot an 6ffentlichen Parks
und Spielflachen.” ,Bindelung des Verkehrs auf HauptstralRen und
flaichenmaRige Verkehrsberuhigung in den Wohnvierteln, u.a.
durch Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen, etc.” (S. 110)

e Stadt fair teilen und intelligent nutzen: ,Umsetzung von
Pilotprojekten zur (temporaren) Umnutzung, Neunutzung und
Neugestaltung von StraRenrdumen.” (S. 121)

Fachkonzept Mobilitat

Das Fachkonzept Mobilitdt®® (bersetzt die Handlungsschwerpunkte aus
dem STEP 2025 in konkrete MaBnahmen(gruppen). Diese sind in 50
Handlungsfeldern zusammengefasst, u.a.:

e Vom Transitraum zu mehr Aufenthaltsraum: ,,In der Vergangenheit
wurde der oOffentliche Raum vor allem als Transitraum zur
Abwicklung maximal moglicher motorisierter Verkehrsstrome
gesehen sowie als Abstellraum fir Fahrzeuge in Anspruch
genommen. Entsprechend orientierte sich die Ausgestaltung der
Strallen jahrzehntelang an der Nutzung durch das Auto. [..] Weil
mehr Menschen zu Full, mit dem o6ffentlichen Verkehr oder mit
dem Rad unterwegs sind, ricken nun Bedirfnisse des nicht-
motorisierten Verkehrs sowie die Frage der gleichberechtigten
Teilhabe und somit auch der Aufenthaltsqualitat in den Fokus der
Aufmerksamkeit —sowohl bei Birgerinnen und Birgern als auch bei
Planerinnen und Planern.” (S. 48)

e 12. Umnutzung von StraRenflachen: ,Attraktive und ausreichend
grolRe Aufenthaltsrdume im StraRenraum im dicht bebauten
Stadtgebiet tragen dazu bei, die gewohnt hohe Lebensqualitat in
Wien zu erhalten und weiter auszubauen. Mehr Platz fir
FuRgangerinnen und Radfahrerinnen wird durch Umorganisation
des StralRenraums erreicht. Wie im STEP 2025 festgelegt, werden
ausgewadhlte Flachen, die derzeit als Fahr-, Abbiege oder
Parkstreifen genutzt werden, an geeigneten Stellen (inkl.
Kreuzungsplateaus) fir Aufenthalt, ZufuRgehen, o6ffentlichen
Verkehr und Radfahren zur Verfligung gestellt. Die
Aufenthaltsqualitat kann dadurch erhoht und neuralgische Stellen
fir den OV- und Radverkehr kénnen entscharft werden. Auf die
Bediirfnisse des OV ist besonders Riicksicht zu nehmen.” (S. 53)

e 27.Kurze Wege fur Radfahrende: , Das Radfahren soll im gesamten
Stadtgebiet attraktiver werden. Hierflr sind die entsprechenden
verkehrsorganisatorischen MaRnahmen zu setzen. Die moglichst
flachendeckende, richtlinienkonforme Offnung von Einbahnen fir
Radfahrende ist dabei die bedeutendste Malnahme. [..] Eine

36 Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (2015) STEP 2025
— Fachkonzept Mobilitat. Online:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf

gleichzeitige Verbindung mit verkehrsberuhigenden MaRnahmen
bzw. Anderung der Verkehrsorganisation (z.B. Parken) ist fir die
Offnung von Einbahnen hilfreich.” (S. 73f.)

Urban Heat Island-Strategieplan Wien

Der Urban Heat Island-Strategieplan — UHI STRAT Wien®” , beschreibt nicht
nur detailliert unterschiedliche Méglichkeiten, die stadtischen Hitzeinseln
abzukihlen — er bietet auch genaue Informationen Uber die Wirksamkeit
der einzelnen MalRnahmen auf das Klima in der Stadt und im Gratzel.”

Gerade in Zeiten steigender Jahrestemperaturen und Hitzetagen ist groRer
Wert auf die Regulierung des Stadtklimas zu legen. StralRenbegleitgriin
(Baum- und Strauchreihen, Rasen- und Wiesenflachen) sind ein wirksames
Mittel zur natlrlichen Klimatisierung des 6ffentlichen Raums und wirken auf
mehreren Ebenen. Baume verhindern bzw. vermindern einerseits die
Aufheizung des Stralenraumes durch Beschattung der Oberflachen,
erhohen die relative Luftfeuchte von 30 % auf 60 % und kihlen durch
Transpiration die Umgebung (um bis zu 3° bis 10°C). Die Wirksamkeit hangt
vom Alter der Bdume und von der Kronenbreite ab.

Durch ein- oder zweiseitige Alleen kann das Mikroklima deutlich und das
Mesoklima geringfligig verbessert werden. Auch Einzelbdume erfillen
kleinklimatische Funktionen. lhre Wirkung ist jedoch viel geringer als die
von Baumgruppen oder -reihen (Abbildung 5).
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Abbildung 41: Bewertung der Wirksamkeit der MaRnahmen Einzelbaum (links)
und ein- bzw. zweiseitige Allee (rechts) auf Basis Expertenschatzung

Bei Baumpflanzungen treten die folgenden Synergieeffekte auf: erhdhter
Wasserrlckhalt, verzogerter Wasserabfluss (Entlastung Kanalnetz), positive
Wirkung auf Biodiversitat, Strukturierung der Stadtlandschaft, Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat, Feinstaubfilterung, Reduktion
Windgeschwindigkeit, angenehme Lichtverhaltnisse durch Beschattung.

37 Magistratsabteilung 22 — Wiener Umweltschutzabteilung (2015) Urban Heat
Islands. Strategieplan Wien. Online:
https://www.wien.gv.at/umweltschutz/raum/pdf/uhi-strategieplan.pdf
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