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,Stadte bestehen nicht [nur] aus Hausern und
StraBen, sondern aus Menschen und ihren
Hoffnungen.”

Augustinus, zit. n. Siebel 2004, 14
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Einleitung

Schon heute lebt mehr als die Hilfte der Menschen in Stidten und die Prog-
nosen gehen davon aus, dass deren Anteil weiter steigen wird. Aufgrund die-
ser Tatsache wird es immer wichtiger, auf die Bedtirfnisse der Stadtbewohner
mithilfe einer innovativen Stadtplanung einzugehen, um die Lebensqualitit
des Umfeldes zu erhalten oder vielmehr zu erhohen.

Die vorliegende Arbeit widmet sich daher dem Verstidndnis fiir den offent-
lichen Raum und auf welche Art und Weise mit jenem umgegangen werden
kann. Dabei standen die folgenden Fragestellungen im Vordergrund: Wel-
chen Verlauf hat der 6ffentliche Raum in der Stadtgeschichte durchgemacht?
Auf welche Art und Weise kann er genutzt werden? Und welche Anforde-
rungen werden an ihn gestellt? Auch werden die unterschiedlichen Fakto-
ren, die auf ihn einwirken, hinterfragt, wie beispielsweise die Dominanz des
motorisierten Verkehrs.

Um diesen Fragen genauer auf den Grund gehen zu kénnen, wird zuallererst
eine Definition fiir den 6ffentlichen Raum gesucht. Was wird unter dem Be-
griff eigentlich verstanden? Im Verlauf dieser Forschungsarbeit kristallisiert
sich dabei heraus, dass es keine exakte Definition der ,6ffentlichen Riaume*
gibt. Im Groflen und Ganzen herrscht die Meinung vor, dass diese Riume
tur alle zuginglich sein sollten. Doch schon diese eine Bedingung stellt sich
bei den Nachforschungen, als nicht immer zutreffend heraus.

In weiterer Folge wird in der Arbeit der Wandel des 6ffentlichen Raumes
und das Verstindnis der Bewohner ihm gegentiber erldutert. Dabei liegt der
Fokus auf der vorhandenen Literatur im Bereich der Stadtplanung und des
Stidtebaus, beziehungsweise auf deren ankniipfenden Themengebieten der
Stadtsoziologie und -geschichte. An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass
sich die Beschiftigung mit dem 6ffentlichen Raum in dieser Bearbeitung auf
die europiische Stadt bezieht, denn in anderen Kulturkreisen herrscht eine
differenzierte Wahrnehmung vor.

Im zweiten Teil wird der Umgang mit dem 6ffentlichen Raum anhand des
nordlichen Bereiches des Bezirks Jakomini der Stadt Graz niher untersucht.
Mittels einer Raumanalyse wird der momentane Zustand in diesem dicht
besiedelten Bezirk verdeutlicht. Um in weiterer Folge die Lebensqualitit fiir
die Bewohner aufrecht zu halten, bezichungsweise zu erhéhen, werden Vor-

schlige fiir potentielle Umgestaltungsmafinahmen gemacht.
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Was bedeutet Stadt?

Stadt kann nicht eindeutig definiert werden, da es keine allgemein giiltige
Begriffsbestimmung gibt. Laut Karin Tchavgova ist der kleinste gemeinsa-
me Nenner, der gefunden werden kann: Dichte, Diversitit und gemeinsamer
Raum.! Daraus wird ersichtlich, dass mehrere Faktoren fiir ,,Stadt“ verant-
wortlich sind.

Im Hinblick auf das Gebaute duflert sich die Stadt als eine geschlossene
Siedlungsform. Sie weist kompakte, dicht aneinander gebaute Baukérper
auf und erreicht dadurch in ihrem Kern eine héhere Bebauungsdichte, als in
lindlicheren Gegenden. In gesellschaftlicher Hinsicht ist zunichst eine hohe
Bevolkerungszahl ausschlaggebend. Diese wirkt sich auf die nicht existenten
personlichen Bekanntschaften der Stadtbewohner untereinander aus, eine
Anonymitit und Distanz dieser Uberwiegt. Daraus folgt, dass ,das alltigliche
Leben die Tendenz zeigt, sich zu polarisieren, d. h. entweder im sozialen Aggre-
gatzustand der Oﬁént[id}keii oder in dem der Privatheit stattzufinden. Es bil-
den sich eine dffentliche und eine private Sphare, die in engem Wechselverhiltnis
stehen.? Okonomisch betrachtet definiert sich eine Stadt dadurch, dass die
Bewohner ihren Lebensunterhalt nicht aufgrund von landwirtschaftlichen
Titigkeiten verdienen. Weiters sind ein dichtes Verkehrsnetz, eine kinstliche

Umweltgestaltung und eine erhéhte soziale Mobilitit Grundmerkmale einer

Stadt.’

In dieser Arbeit wird mit dem Begriff Stadt das Wechselspiel des Gebauten
und dem, was sich in den Zwischenrdumen abspielt, assoziiert. Dabei ist dar-
auf zu achten, dass unterschiedliche Funktionen nebeneinander vorherrschen
konnen. Es ist wichtig, dass eine Durchmischung der einzelnen Nutzungen
gegeben ist. Eine Stadt lebt von dieser Funktionsvielfalt. Durch diese ist ge-
wihrleistet, dass stidtisches Leben aufrecht erhalten wird und auch, dass ein
gegenseitiges Verstindnis der Bewohner untereinander vorherrscht. Denn

wenn eine Nutzung in einem Gebiet tberwiegt, fithrt dies dazu, dass die

1 Vgl. Tschavgova in: Die Presse 17.08.2013
2 Bahrdt 22006, 83

3 Vgl. Weber 1972, 727 - 728; Vgl. Stadt, in: Hartfiel 1976, 638 - 639; Vgl. Stadt, in: Brockhaus 2001, 706-
712
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anderen Nutzungen gegebenenfalls als storend betrachtet werden und aus
diesem Grund verdringt werden. Wenn dieser Fall eintritt, verschwindet das
stadtische Leben aus der Region zunehmend und verkommt zu einer reinen
Wohngegend oder einem reinen Gewerbeviertel.

Stadt bedeutet auch auf andere Riicksicht zu nehmen und miteinander zu
leben. Die verschiedenen Personengruppen miissen sich gegenseitig tolerie-
ren und akzeptieren. In der heutigen Zeit ist einiges an der Akzeptanz dem

anderen gegentber verloren gegangen, dies gilt es wieder zu erlernen.
Stadtgestaltung - Stadt gestalten

Stadtgestaltung wird als Teilbereich der Stadtplanung und Stadtentwicklung
aufgefasst. Darunter wird ein Wechselspiel zwischen dsthetischen Merkma-
len, politischen Voraussetzungen und psychischen Wirkungsweisen verstan-
den.

Vordergriindig werden die Grundregeln einer stidtebaulichen Planung durch
ein Raumordnungsgesetz festgelegt. Dieses beinhaltet die entsprechenden
Flichenwidmungen und Bebauungspline. Sie dienen dazu, dass kinftige
Entwicklungen mit dem Gesamtbild der Stadt Gbereinstimmen. Somit wird
von politischer Seite das Erscheinungsbild einer Stadt mafigebend geprigt.
Bei der weiteren Planung werden dann die zuvor festgelegten Leitlinien in
die dritte Dimension tibersetzt. Durch diesen Schritt nimmt die Stadt Ge-
stalt an, da das Gebaute dem 6ffentlichen Raum seinen duflerlichen Charak-
ter verleiht.*

Doch es darf nicht rein das Gebaute des jeweiligen Ortes beleuchtet werden,
sondern auch die Wirkung, die auf den Betrachter ausgeiibt wird, spielt eine

ebenso grofie Rolle.

,Stadtgestaltung vertritt die immateriellen Bedurfnisse des
Menschen in der Stadt.”

4 Vgl.Trieb 1977, 36f
5 Ebda., 42
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Von diesem Standpunkt aus betrachtet bedeutet es, Stadtplanung aus Sicht
des zukiinftigen Benutzers zu betreiben. Die Leute sollen sich nicht der Um-
gebung anpassen mussen, sondern die Umwelt soll auf deren Bediirfnisse
eingehen. Dazu ist es wichtig, dass die Planung auf 'Augenhéhe’ passiert.
Eine Stadt sollte nicht nur nach einem Masterplan abgehandelt werden, son-
dern muss mit Riicksicht auf seine Bewohner und Benutzer entstehen. Fir
das stidtische Leben sind nicht nur die Gebaude die dominanten Merkmale,
sondern vorwiegend das, was dazwischen stattfindet. Also im Grunde ist die
Interaktion dieser beiden Faktoren das entscheidende Indiz dafiir.®

Aus diesem Grund ist es wichtig, sich schon vor beziehungsweise wihrend
der Planung mit den Menschen vor Ort auseinander zu setzen, damit deren
Wiinsche in den Planungsprozess miteinbezogen werden kénnen. Nur durch
solche Mafinahmen kann eine Umgebung geschaffen werden, die von den
Bewohnern akzeptiert wird, in der sie sich in weiterer Folge wohl fiithlen
und der sie dadurch Identitit verleihen kénnen. Um diesen Anforderungen
gerecht zu werden, ist eine ,interdisziplinire Zusammenarbeit mit Vertretern
anderer Grundlagenwissenschaften”” Voraussetzung. Das heiflt, dass sich der
Stadtplaner mit den Disziplinen der Stadtsoziologie, Sozialpsychologie, An-
thropologie, Verhaltensforschung et cetera auseinander setzen und sich gege-
benenfalls mit Experten dieser Fachrichtungen in Verbindung setzen sollte.
Diese Vernetzung ist wichtig, um ein gelungenes Stadtgestaltungsprojekt
umzusetzen.?

Zusammenfassend ist zu sagen, dass Stadtgestaltung durch mehrere Fak-
toren beeinflusst wird. Darunter fallen kiinstlerische und politische genau-
so wie wissenschaftliche Anspriiche. Doch nur durch eine interdisziplinire
Verbindung dieser Bereiche ist fiir eine 'bewohnerfreundliche' Stadtplanung
zu garantieren. Denn ,worum es dabei gehen muf [!], ist, die Auswirkung der
urbanen Umwelt auf uns da, wo sie geplant wird, vorauszusehen und da, wo sie

vorbanden ist, gegebenenfalls zu dndern. “

Vgl. Willenbrock, in: brand eins Dezember 2014, 81
Trieb 1977,42

Vgl. Ebda., 46f

Ebda., 40

O 0 N O
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Geschichtlicher Abriss der
Stadtgestaltung

Mittelalter
Schon im Mittelalter wurde bei dem Erbauen der Stidte auf deren Gestal-
tung und die Auswirkungen des Gebauten auf 6ffentliche Rdume, Straflen
und Plitze geachtet. Obwohl oft angenommen wird, dass diese Stidte 'orga-
nisch gewachsen' sind, ohne vorher planerische Regeln festgelegt zu haben.
Diese Annahme ist jedoch irrefiihrend. Denn auch wenn die ,symébolischen
Prinzipien [den] dsthetischen Gesichtspunkten® den Vorrang gaben, ist er-

sichtlich, dass gestalterische Mittel bewusst eingesetzt wurden.

~Analysiert man die Grundrisse mittelalterlicher Stadte und
wandert nicht nur vertraumt durch winkelige Gassen, so ent-

deckt man eine hohe BewuBtheit [!] planerischen Denkens."!

Bei Verinderungen musste auf die zuvor festgelegten Gestaltungsreglements
Riicksicht genommen werden. Dies wurde sogar von Beamten, die fir die
Stadtgestaltung zustindig waren, kontrolliert.'?

Eine Diskrepanz zu den festgelegten Regeln fithrte oft dazu, dass mittelal-
terliche Stidte als 'organisch gewachsen' angesehen wurden. Diese duflerte
sich dadurch, dass eine Stadterweiterung in die umliegende Landschaft, an-
gesichts der Befestigungsmauern, nicht méglich war und daher die Stidte im
Inneren immer mehr verdichtet und zugebaut wurden. Durch diese Entwick-

lung ist die Grundstruktur oftmals nicht eindeutig zu erkennen.’

Renaissance
Mit der Renaissance verdnderte sich der planerische Zugang zur Architek-
tur und daher auch zur Stadtgestaltung. Neue Gestaltungsprinzipien nach

Vorbildern der klassischen Antike wurden eingesetzt. Diese duflerten sich in

10 Trieb 1977, 30; zit. n. Pahl, 1963, 48
11 Bahrdt?2006, 112

12 Vgl. Trieb 1977, 30f

3 Vgl. Bahrdt 22006, 112
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Regelmifigkeit, Symmetrie, ,streng geometrische[r] Anordnung der Elemente

und Proportionalitit. Da die finanziellen Mitteln eher knapp bemessen waren
und auch der Bedarf an neuen Stadtgriindungen nicht gegeben war, mussten
sich die Architekten dieser Epoche auf einzelne Bauwerke oder Parkanlagen
beschrinken und konnten ihre Vorstellungen nicht auf eine gesamte Stadt-
planung anwenden. Die Idealstidte, die in dieser Zeit entstanden, blieben

grofiteils Utopien.”

Barocker Stadtebau
Infolge einer 6konomischen Krise zu Beginn des 17. Jahrhunderts setzte ein
Umdenken in der Planung und Verwaltung der Stadt ein. Diese hatte eine
Entkriftigung der Fihrungsschicht und ein Autkommen der modernen wis-
senschaftlichen Forschung zur Folge.'® Es entwickelte sich der barocke Stid-
tebau. Charakteristische Merkmale von diesem waren grofle Straflenachsen,
Boulevards und Avenuen, welche zur Reprisentation dienten und dsthetische
Vorstellungen sichtbar machten, lange Sichtachsen und mehrere Straflen, die
radial von einem Platz ausgingen. Es wurde tiberdies auch auf eine Einheit-
lichkeit der gebauten Anlagen geachtet, alle eingesetzten Elemente wurden

zu einem Gesamtkunstwerk zusammengefiihrt."”

Industrielle Revolution
Mit der Industriellen Revolution Ende des 18. Jahrhunderts wurde der wei-
tere Verlauf der Baugeschichte mafigebend geprigt. Die beeinflussenden
Faktoren waren Bevolkerungswachstum, da die Sterblichkeitsrate sank, tech-
nischer Fortschritt, Landflucht, aufgrund von Umstrukturierung der Arbeits-
verhiltnisse der Bevolkerung, Entwicklung der Verkehrsmittel und Wege, die
Schnelligkeit, mit der sich die Verdnderungen vollzogen und neue politische
Ansichten, unter denen auch der offentliche Einfluss auf die bauliche Ge-
staltung abgenommen hatte. Diese Tatsachen fiihrten dazu, dass das Stadt-
zentrum erheblichen Verdnderungen ausgesetzt war und neue Ansiedlungen
an den Randzonen entstanden. Die Bevolkerungsschicht, die es sich leisten

konnte, wanderte von der Innenstadt an die Peripherie ab. Deren zuriickge-

14 Meyer 2003, 39
15 Vgl. Benevolo #2000, 577
16 Vgl.Ebda., 701
17 Vgl. Doytchinov 2006, 4
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lassene Hiuser wurden zu Massenquartieren fir die Armen und neu Hinzu-
gezogenen umgewandelt. Um noch mehr Wohnfliche oder Arbeitsstitten zu
generieren, wurden zusitzlich ehemalige Griinanlagen bebaut. Die Stadtker-
ne wurden immer dichter und unhygienischer. Parallel dazu entwickelte sich
der Stadtrand. Dabei herrschte kein einheitliches Stadtplanungskonzept vor,
sondern es entstanden ungeordnete und voneinander unabhingige Stadtteile,
die ab einem bestimmten Punkt zu einem geschlossenem Organismus ver-
schmolzen. Dadurch ging ,die soziale und architektonische Homogenitit, die die
fritheren Stadte kennzeichnete, verloren.“*® Es bildete sich ein ungeregeltes Ne-
beneinander von Armenviertel, Luxusanlagen, Fabrikbauten und technischen
Einrichtungen. Durch diese Entwicklungen wurden auch die gesundheitli-
chen Zustinde in der sogenannten 'liberalen Stadt' immer unertriglicher.
Diese Missstinde veranlassten die Regierung zum Handeln. Es wurden neue
Gesundheitsgesetze verabschiedet, die die Verwaltung der 'post-liberalen

Stidte' prigten.’’

Post-liberale Stadt
Der Ubergang zur 'post-liberalen Stadt' war dadurch gekennzeichnet, dass
der staatliche Verwaltungsapparat Bauvorschriften formulierte und Baumaf-
nahmen fiir 6ffentliche Bereiche tibernahm. Diese Mafinahmen waren die
Vorldufer fir die modernen Stidte und sind ebenfalls fiir die Organisation
in der heutigen Zeit noch relevant. Die Hauptmerkmale dieses Konzepts
auflerten sich einerseits dadurch, dass die Grenzen zwischen offentlichem
und privatem Interesse genau festgelegt wurden. Der Verwaltung wurde das
Vorrecht auf Grund und Boden zugesprochen, das dazu genutzt wurde, stid-
tische Infrastruktur zu etablieren, wie zum Beispiel fiir Verkehrsnetze und
Einrichtungen wie Wasserleitungen, Kanalisation et cetera. Die Verfiigung
tiber weitere Grundstiicke unterlag dem freien Markt, das heif3t, jeder konnte
diese erwerben und tiber ihre Nutzung bestimmen. Dies bedeutete auch, dass
die Verwaltung keine Vorrechte gegentiber den privaten Investoren hatte,

auch wenn offentliche Gebdude, wie beispielsweise Schulen errichtet wur-

den.?

18 Benevolo 2000, 802
19 Vgl.Ebda., 781 - 804
20 Vgl.Ebda., 813
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Weiters war die Nutzung der Grundstiicke durch den jeweiligen Besitzer
bestimmt. Die Verwaltung bestimmte lediglich die Beziehung zwischen den
privaten Bauten und deren angrenzenden Gebduden sowie den offentlichen
Bereichen. Zudem wurde die Grundstruktur der Stadt durch den Verlauf der
Grenzlinien zwischen privaten und offentlichen Bereichen, den Straflen-
fronten, geprigt. Dazu gab es zwei Moglichkeiten: Entweder befand sich das
Gebiude direkt an der Strafle, was innerhalb des Stadtkerns oft Anwendung
fand, oder das Haus wurde von der Strafle abgertickt, was eher in den Rand-
zonen vorzufinden war.*

Ein weiteres Merkmal stellte die konzentrische Bebauung um die Stadt dar,
die unter anderem aus neuen Industrieanlagen und Lagerstitten bestand.
Dieser Teil wurde aufgrund der sich ausdehnenden Stadt immer weiter hin-
ausgedrangt. Dartiber hinaus wurden neue Griinanlagen und Wohnquartie-
re errichtet, da die ibermifige Dichte und der Mangel an erschwinglicher
Wohnfliche die Stadt zu erdriicken schien.

Doch trotz stidtebaulicher Mafinahmen verbesserte sich die Wohnsituation
in der 'post-liberalen' Stadt nur kaum. Der tiberwiegende Teil war ,von rdum-
licher Enge, desolater Bausubstanz und fehlender Hygiene geprigt. 22

Als Vorbild fur die 'post-liberale’ Stadtentwicklung galt Paris. Dort wurden
gravierende Mafinahmen unter Haussmann eingesetzt, die nicht ohne Aus-
wirkungen blieben. Die Stadtumgestaltung ,szilpte sich [dort] diber die aus
Sriiheren Zeiten stammende Stadtanlage mit der Tendenz, diese zu zerstoren.®
Gebiude wandelten sich zu Objekten, die je nach Bedarf abgerissen oder
umgebaut werden konnten, um zum Beispiel Straflen zu verbreitern. Bedeut-
same Werke sowie charakteristische Plitze und Straflen blieben von dieser
Elimination weitgehend verschont.?*

Infolge dieses stidtebaulichen Umdenkens und dem stetigen Zuwachs der
Bevolkerung verdnderten sich auch die Gewohnheiten der Bewohner. Ehe-
mals 6ffentliche Festivititen wurden in geschlossene Raume, wie Theater und
Salons, verlagert. Da diese Raumlichkeiten jedoch die Masse der Einwohner
nicht aufnehmen konnten, wurden diese Veranstaltungen zunehmend exklu-

siver. Es stellte sich auch ein Gefiihl von Anonymitit ein, denn der Einzelne

21 Vgl. Benevolo 82000, 814

22 Zechmeister 2012, 12; Vgl. Benevolo 82000, 837 - 852
23 Benevolo 2000, 822

24 Vgl. Benevolo 82000, 822

22 Phanomen Stadt



ging in der Fille von Menschen, die sich auf den '6ffentlichen Wegen' be-
wegten, unter. Keiner wurde mehr vom anderen beachtet. Die 6ffentlichen
und privaten Bereiche schienen sich immer weiter voneinander zu entfernen.
Mit diesen Entwicklungen entstanden nach und nach mehr Probleme, an-

statt Losungen fir die vergangenen zu finden.”

Moderne Stadtebau - Charta von Athen

Entgegen der Entwicklungen im letzten Jahrhundert etablierte sich das Den-
ken der modernen Architekten im Laufe der ersten Hilfte des 20. Jahrhun-
derts. Diese lehnten sich gegen den gebriuchlichen Stiddtebau auf. Daher
fihrten sie neue Arbeitsweisen und Forschungsmethoden ein. Diese wurden
1933 in der 'Charta von Athen' festgelegt. Vorerst wurden die Hauptfunktio-
nen der Stadt definiert: Wohnen, Arbeiten, Erholung und Verkehr. Die Woh-
nung stellte das wichtigste Element dar, weil in dieser nicht nur die meiste
Zeit verbracht wurde, sondern weil, auf diese in der Vergangenheit auch zu
wenig Aufmerksamkeit gerichtet wurde. Sie wurde als Ausgangspunkt der
Gesamtstruktur der Stadt gesehen. Damit sollte bei einer Neugestaltung der
Stadt auf die Bedurfnisse und Interessen der Bewohner eingegangen wer-
den kénnen und nicht mehr nur auf die der Grund- und Hausbesitzer. Um
dem Wunsch nach Erholung uneingeschrinkt nachgehen zu kénnen, wurden
Griinanlagen als miteinander verflochtene Systeme ausgebildet, in denen die
tibrigen Einrichtungen integriert wurden. Eine 'Parkstadt’ sollte entstehen,
wobei das Gartenstadt-Modell von Ebenezer Howard als Vorbild fungierte.
Weiters wurde angedacht, die 'Korridor-Strafle’ durch ein System zu erset-
zen, das die einzelnen Verkehrsteilnehmer, wie Fufiginger, Radfahrer und
Autofahrer, voneinander trennte. Durch diese neuen Verkehrswege sollten
die Hauptfunktionen untereinander verbunden werden, da diese in unter-
schiedlichen Stadtquartieren, voneinander getrennt, situiert wurden.”

Das Auto, das schon vor der Formulierung der 'Charta von Athen' in den
europiischen Stidten Einzug gehalten hatte, kam dieser Ideologie entgegen.
Denn die weiten Wege, die durch die Funktionstrennung entstanden, wa-
ren hauptsichlich mit diesem zu bewiltigen. Ganz im Gegenteil zu friheren

Stadtplanungen, die so angelegt waren, die Wege grofitenteils zu Fuf zu be-

25 Vgl. Benevolo #2000, 837 - 852
26 Vgl.Ebda., 909 - 929
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wiltigen.?’

,Die hohere Geschwindigkeit des Autos gegeniiber Ful3gan-

gern bedingte breite, Ubersichtliche StraBen, mdglichst gro-

Be Schutzabstande zu Baugebieten wegen der Emissionen

des Verkehrs und damit weite, flieBende, wenig geschlosse-
ne Raume."?®

Eine wichtige Forderung der modernen Stadtplaner stellte die ,Zuriicker-
oberung der 6ffentlichen Kontrolle iiber den gesamten Grund und Boden der
Stadt“?” dar. Darin wurde verlangt, dass die Stadtverwaltung wieder auf die
Stadtgestaltung Einfluss nahm und diese nicht mehr rein den Grundeigen-
tiimern tiberlassen wurde.>

Ein weiteres Augenmerk wurde auf die Ausrichtung der Baukérper gelegt.
Jedem sollte die optimale Beliftung und der ideale Sonneneinfall gewihr-
leistet werden. Aus diesen Uberlegungen heraus entstand der Zeilenbau,
der gentigend Abstand der Gebiude zueinander garantierte. Dieser stand
auch fiir eine gesunde, zeitgemifle Stadtplanung und konnte unabhingig
vom Standort eingesetzt werden. Aus diesen Erkenntnissen heraus wurde
ein gegliedertes und aufgelockertes Stadtbild zum Idealbild der modernen
Stadt. Doch schon Mitte der 1960er Jahre wurde erkannt, dass sich diese
neuen Entwiirfe zu sterilen Wohnquartieren entwickelten, mangels baulich
zusammengeschlossenen stadtischen Riumen und der angestrebten Funkti-
onstrennung. Vor allem eine Nutzungsmischung prigte einst das Wesen einer
Stadt maflgebend und dessen Fehlen fiihrte unter anderem dazu, dass soziale
Zusammenkiinfte stetig weniger wurden und eine Isolation des Einzelnen
nach sich zog.™

Aus dem ehemaligen geschlossenen Stadtbild entwickelten sich Siedlungen,
die im Grunde aus lauter unabhingig voneinander gebauten Solitiren be-
standen. Ein weiterer Kritikpunkt dieser Anlagen war der Verlust der Ori-

entierung der Bewohner, der dadurch entstand, dass identische Zeilen ver-

27 vgl. Meyer 2003, 43f

28 Ebda., 44

29 Benevolo £2000,911

30 Vgl.Ebda., 911

31 Vgl. Doytchinov 2006, 7
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vielfiltigt wurden und daher auch die Identifikation mit dem jeweiligen Ort
gehemmt wurde.*

Die Reaktion der modernen Architekten auf die Entwicklungen des 19. Jahr-
hunderts, in dem die Stadtstruktur immer mehr an Dichte zunahm und die
Lebensbedingungen in den Zentren stetig sank, war nachvollziehbar. Doch
hatte diese extreme Gegenbewegung dazu gefiihrt, dass darunter das stidti-
sche Leben litt. Aus diesem Grund waren die Kritikpunkte, die an dieses Sys-
tem gerichtet waren, gerechtfertigt. Allerdings war kein historisches Vorbild
gegeben, von dem gelernt hitte werden konnen.

Bis in die 1960er Jahre wurden die Stidte fiir den Individualverkehr um-
gebaut. Es wuchs der Stellenwert des Autos mafigeblich. Dies duflerte sich

darin, dass zum Teil Hiuserreihen dem Straflenausbau weichen mussten.

sInsgesamt ist in dieser Zeit [...] mehr Bausubstanz zerstort

und das Bild unserer in Jahrhunderten gewachsenen Stadte

nachhaltiger beschadigt worden als durch die Bomben des
2. Weltkriegs.”?

Es wurde das Ziel einer 'autogerechten Stadt' verfolgt. Dies konnte nicht re-
alisiert werden, denn die historischen Stidte waren fiir diese Art des Verkehrs
nicht adaptierbar. Vielmehr sollte darauf geachtet werden, dass Straflenrdume
gebildet werden, die neben dem Durchgangsverkehr, sei es zu Fuf3, mit dem

Rad oder mit dem Auto, auch Orte zum Begegnen und Verweilen zulassen.®

Urbanitat durch Dichte - 1960er
Das urbane Leben geriet, durch diese stiddtebaulichen Eingriffe, immer mehr
ins Schwanken. Daher wurde in den 1960er Jahren ein neues Leitbild 'Ur-
banitit durch Dichte', "Verdichtung und Verflechtung' angestrebt, um die
verlorengegangene Atmosphire der Stadt wiederzuerlangen.® In dem 1963
erschienen Buch , Tod und Leben grofler amerikanischer Stidte von Jane
Jacobs fasste die Autorin ihre Ansitze zusammen, die ihrer Meinung nach

ausschlaggebend fiir eine funktionierende Stadt waren. Sie kritisierte den

32 Vgl. Krier 1975, 62

33  Meyer 2003, 55

34 Vgl.Ebda., 54f

35 Vgl. Zechmeister 2012, 81
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Verlust der Urbanitit, der durch die Leitbilder der gegliederten und aufgelo-
ckerten Stidte entstand. Fur sie ,bedeutet Urbanitit die Lebensform des Stadt-
biirgers, welche erst in Verkniipfung mit stadtriumlichen Qualititen entstehen
kann.** Thre vier Hauptgedanken zeigten im weiteren Verlauf des Stidtebaus
Wirkung - Verdichtung der Wohngebiude, Durchmischung der Nutzungen,
Durchmischung von Verkehrsteilnehmern auf Straflen und Plitzen und Ad-
aptierung und Verdichtung vorhandener Stidte. Zunichst wurde der Aspekt
aufgegriffen, Urbanitit durch erhchte Wohndichte zu erlangen. Es wurden
Hochhiuser gebaut, die vielen Wohnungen Platz boten. Die Kommunikati-
on und die Gemeinschaft untereinander sollte im Vordergrund stehen, doch
das Gegenteil war der Fall. Es stieg die Anonymitit gegentiber den Nach-
barn, kriminelle Ubergriffe hiuften sich und die Bewohner wurden unter
anderem auch ihrer individuellen Freiheit beraubt, selbst mitzugestalten.
Weiters wurde der Versuch unternommen, die Urbanitit durch eine Durch-
mischung der Nutzungen zu erzielen, wie es in den fritheren Stidten tblich
war. Es wurden neue Zonen geschaffen, in denen diese Nutzungsmischungen
erreicht werden sollten. Da es sich vorwiegend um Neubauten handelte ent-
wickelten sich trotz alldem Monostrukturen. Die Diversitit der gewachsenen
Stadte griindeten sich auch auf eine Mischung alter und neuer Bauwerke,
die sowohl niedrige als auch hohe Mieten erlaubten. Diesen Umstand stellte
schon J. Jacobs in ihrem Buch fest. Deshalb forderte sie bestehende Stidte
umzubauen und zu adaptieren und nicht vollig neue Zentren zu schaffen.
Doch auf diese Forderung wurde erst im darauffolgenden Jahrzehnt niher
eingegangen. In den 1960er Jahren wurde das Ziel verfolgt, hochverdichtete,
mehrgeschossige Strukturen zu entwerfen, die so viel Fliche wie moglich
unterbrachten. Auch wurde dazu tendiert, Bildungseinrichtungen oder Kran-
kenhiuser einzelner kleineren Stidte zu einem groflen Baukomplex zusam-
menzulegen. Durch diese Mafinahmen verstirkte sich allerdings das Gefiihl
der Isolation und Anonymitit der Benutzer. Das Miteinander, der persénli-
che Kontakt zueinander, was J. Jacobs forderte, konnte nicht erreicht werden.
Um dem entgegenzuwirken sollten in den einzelnen Bezirken einer Stadt
eigene, besser erfassbare Zentren geschaffen werden. Entgegen der Trennung
der Verkehrsteilnehmer, wie es der moderne Stidtebaugedanke vorsah, soll-

te nun eine Durchmischung dieser in den Mittelpunkt der Planung ricken.

36 Baum 2008, 38
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Laut J. Jacobs sollten alle Verkehrsteilnehmer nebeneinander im 6ffentlichen
Raum, auf Straflen, Plitzen, Parkanlagen, titig sein konnen. Stadtplaner die-
ser Zeit schafften stattdessen reine Fu3gingerzonen, wie es in den friheren
Innenstidten tblich war. Diese hatten in manchen Bereichen nicht den er-
wiinschten Erfolg. Denn die neu gebauten Mischnutzungsbereiche, in denen
die Fu3gingerzonen teilweise eingesetzt wurden, waren meist nicht so stark
besiedelt, wie von den Planern gewiinscht. Aus diesem Grund entstanden
groflriumige, leere Flichen. Die Fuflgingerzonen in den Stadtzentren funk-
tionierten besser, da dort eine hohere Dichte an Funktionen existierte. Bei
den Griinzonen, die in dieser Zeit entstanden, wurden Gemeinschaftsgir-
ten angelegt, um die Begegnungsmoglichkeiten und die Kommunikation zu
verbessern. Doch auch dies schlug fehl, da sich der Einzelne nicht fir die
Anlage verantwortlich fiihlte und so verwildern lief. Daher wandelten sich

die Gemeinschaftsgirten in Privatgirten um.%’

1970er, 1980er Jahre
Mitte der 1970er Jahre trat die Wertschitzung der alten Gebdude der Griin-
derzeit in den Vordergrund, was auch durch das 'europdische Denkmal-
schutzjahr' 1975 gestirkt wurde. Es wurde begonnen, diese Stadtquartiere
zu revitalisieren und deren Nutzungsmischung zu stirken. Die Gliederung in
Wohnquartier, Industriegebiet, Gewerbegebiet etc. blieb jedoch bis heute er-
halten. In dieser Zeit wurde auch begonnen, die Bevélkerung in die Planungs-
prozesse mittels Biirgerbeteiligung miteinzubeziehen. Ende der 1970er Jahre
bis Ende der 1980er Jahre verdnderte sich der Planungsprozess. Die Planer
fokussierten sich zunehmend auf kleine Teilbereiche, die gestaltet wurden,
und nicht mehr auf das gesamte Erscheinungsbild einer Stadt. Diese Her-
angehensweise duflerte sich im Inkrementalismus, der ,eine Vielzahl von klei-
nen Einzelmaffnahmen im Gegensatz zur grofiriaumigen Gesamtverinderung®
bedeutete. Ein weiteres Phinomen, das in dieser Zeit auftauchte, war die
'informelle Planung’, die mit den Biirgerbeteiligungsprozessen einherging.
Uberdies nahm der Planer die Rolle eines Vermittlers und Beraters ein, er

entfernte sich von seiner Funktion als technischer Experte.

37 Vgl. Meyer 2003, 60 - 69
38 Baum 2008, 41
39 Vgl. Ebda., 40f
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1990er Jahre

In den 1990er Jahren entwickelten sich mehrere Leitbilder, beispielsweise
'Stadt der kurzen Wege', nachhaltige Stadtentwicklung und 'urban-kom-
pakt-grun'. Fir die 'Stadt der kurzen Wege' war eine kompakte Stadt mit
hoher Nutzungsmischung ausschlaggebend. Es sollte eine Vielfalt an kultu-
rellen und sozialen Einrichtungen geboten werden. Mit einem zunehmenden
Umweltbewusstsein setzte sich die nachhaltige Stadtentwicklung durch. Mit
der 'Agenda 21', zum Beispiel, entstand ein Programm, das die Leitlinien
fiir das offentliche Handeln in Bezug auf nachhaltige Entwicklung festlegte.
»Sie wurde 1992 auf der UN-Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung in Rio
de Janeiro von mehr als 170 Staaten, darunter Osterreich, unterzeichnet.““ Das
Leitbild ‘urban-kompakt-griin’ galt als die Okologie betreffende Gegenmaf-
nahme zur Suburbanisierung, die einen hohen Mobilitits- wie auch Flichen-
bedarf voraussetzte.*!

Die Aufgabe des Stadtplaners verinderte sich in den 1990er Jahren weiter
in Richtung Vermittler und Moderator, wobei er die Koordination zwischen
den Behorden, spateren Nutzern und gegebenenfalls anderen Fachleuten ver-
schiedenster Disziplinen tibernahm. Beim Entwerfen kam es auf ein strategi-

sches Konzept an, das Verdnderungen ohne Qualititsverlust zulief.*?

Gegenwart

In der heutigen Zeit sind stidtebauliche und gesellschaftliche Entwicklun-
gen eng miteinander verbunden. Der Klimawandel, der Energieverbrauch,
das Zusammenleben von Menschengruppen aus unterschiedlichen Kultu-
ren, das Sicherheitsgefiihl etc. haben nicht nur gesellschaftliche Relevanz,
sondern wirken sich auch auf die gebaute Umwelt aus. Fiir den 6ffentlichen
Raum, beispielsweise, hat die geforderte Sicherheit tiefgreifende Auswirkun-
gen. Es werden staatlich iberwachte Videokameras von der Bevolkerung ge-
wiinscht, um ihnen Sicherheit zu geben. Durch diese Maflnahmen werden
die Benutzer allerdings in ihrer eigenen Freiheit eingeschrinkt.®

In der gegenwirtigen, europiischen Stadtplanung geht es darum, auf die-

se unterschiedlichen, gesellschaftlichen, 6konomischen und oékologischen

40 Emrich/Korab 1997, 3
41 Vgl.Baum 2008, 48

42 Vgl.Ebda., 49

43 Vgl.Baum 2008, 56 - 57
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Gegebenheiten zu reagieren und Losungsansitze dafiir zu finden. Dabei er-
scheint es wichtig, aus den Erfahrungen der Vergangenheit zu profitieren und
die positiven Merkmale in der zukiinftigen Planung miteinzubeziehen und

den aktuellen Bedingungen anzupassen.
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Offentlichkeitsbegriff bei

Jirgen Habermas

Habermas prigte den Begriff 'Offentlichkeit' mafigebend. Er verstand unter
dem Begriff eine 'Kategorie der birgerlichen Gesellschaft', wie sich bereits
aus dem Untertitel ,Untersuchungen zu einer Kategorie der burgerlichen
Gesellschaft“ seiner Habilitationsschrift , Strukturwandel der Offentlichkeit*

von 1962 herauslesen lisst.

,Es handelt[e] sich um einen Versuch, an Hand der Analyse
eines Begriffs, den historischen lokalisierbaren Typ der biir-
gerlichen Gesellschaft Uberhaupt zu deuten. Dieser Deu-
tungsversuch [war] prozessual orientiert: Entstehung und
Zerfall der birgerlichen Offentlichkeit spiegellten] zugleich

ul

Entstehung und Zerfall der biirgerlichen Gesellschaft.

Wenn von '6ffentlich' gesprochen wird, wird damit ein Bereich assoziiert der
fiir alle uneingeschrinkt zuginglich ist. Doch bei weiterem Hinterfragen die-
ses Ausdrucks wird deutlich, dass er keine eindeutige Bedeutung definiert.
Denn wenn, zum Beispiel, von '6ffentlichen Gebduden' gesprochen wird,
wird nicht davon ausgegangen, dass diese allgemein und uneingeschrinkt
zuginglich sind. Sie beinhalten lediglich Organisationen des Staates und
werden deswegen als offentlich bezeichnet. In einem anderen Sinn ist etwa
von einem '6ffentlichen Empfang' die Rede. Dabei handelt es sich um eine
gewisse Reprisentation und Anerkennung, die von den Teilnehmenden ver-
korpert wird. Des Weiteren taucht der Begriff mehrmals im Zusammenhang
mit '6ffentlicher Meinung' auf. In diesem Bezug wird die Bevélkerung ver-
standen, die als Triger dieser agiert. Sie duflert sich kritisch gegentiber den
Geschehnissen in der Welt. Die Offentlichkeit an sich bezeichnet eine Sphi-
re, die der Privatsphire gegentiber gestellt ist.?

1 Bahrdt?2006, 31
2 Vgl Habermas 21990, 54f
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Offentlichkeit in der Antike
Um den Ausdruck besser verstehen zu kénnen, wurde ein Exkurs von Ha-
bermas auf deren historischen Verlauf vollzogen. Der Begrift '6ffentlich’ trat
im Deutschen Sprachgebrauch erst im Laufe des 18. Jahrhunderts auf. Doch
die Phinomene '6ffentlich’ und der Gegensatz 'privat’ lieen sich schon in
der griechischen Antike erkennen und bestanden in der romischen weiter.
In den griechischen Stadtstaaten herrschte eine strikte Trennung zwischen
der Polis, Offentlichkeit, die auf dem Marktplatz stattfand und sich durch
Gespriche und gemeinsames Tun artikulierte und dem Oikos, Privatsphire,
der die privaten, hiuslichen Angelegenheiten beinhaltete. Die lebensnotwen-
digen Sachverhalte wurden im Privaten geregelt, in der Offentlichkeit wurde
das Ansehen gewahrt, sie diente zur Reprisentation gegentiber dem anderen.
Dieses Gedankengut, das sich in der griechischen Antike manifestierte, ldsst

sich in der heutigen Zeit wiedererkennen.?

Repriasentative Offentlichkeit
Insbesondere bezogen auf die Rechtsverhiltnisse hob sich der Gegensatz von
Offentlichkeit und Privatheit in der feudalen Grundherrschaft des europii-
schen Mittelalters auf. Es entwickelte sich eine Gesellschaft, die sich einer
Obrigkeit unterzuordnen hatte. Das bedeutete, dass alle Belange des Volkes

von den adligen Staatsherren kontrolliert wurden.

Die Firsten ,reprasentier[tlen ihre Herrschaft, statt fur das
Volk, 'vor' dem Volk.”

Eine 'reprisentative Offentlichkeit' entstand, deren Wesen sich durch eine
Person sowie deren Attribute, wie Insignien, Habitus und Rhetorik mani-
festierte und dadurch einen sozialen Status verkorperte. Seit dem 15. Jahr-
hundert zog sich das herrschaftliche Leben in die Anlagen der Héfe zuriick,
wodurch eine zunehmende Polarisation zwischen '6ffentlich' und 'privat’
einsetzte. Wobei der Begriff 'privat’ erst Mitte des 16. Jahrhunderts in den
deutschen Sprachgebrauch eingefihrt wurde. , Privat’ meint den Ausschluf [!]
von der Sphire des Staatsapparates, denn 'dffentlich’ beziebt sich inzwischen auf

3 Vgl.Ebda., 56f
4 Habermas 21990, 61
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den mit dem Absolutismus ausgebildeten Staat, der sich gegeniiber der Person des

Herrschers objektiviert.

Biirgerliche Offentlichkeit

Mit der Industrialisierung trat ein Umschwung der wirtschaftlichen Ver-
hiltnisse ein, der Kapitalismus breitete sich aus. Es entstanden neue Mirkte,
die nicht mehr rein dem lokalen Handel unterlagen, sondern auch grenz-
tberschreitend fiir den Fernhandel zuginglich waren. Zur gleichen Zeit
wurde die '6ffentliche Gewalt', bestehend aus Verwaltung und stehendem
Heer, begriindet. Diesem gegentber bildete sich das "Publikum’, Privatleu-
te, als ,Adressaten der o6ffentlichen Gewalt“. Das Wesensmerkmal der neu
formulierten 'Offentlichkeit' bezog ,sich nicht mehr auf den repréisentativen
Hof" einer mit Autoritit ausgestatteten Person, vielmehr auf den nach Kompe-
tenzen geregelten Betrieb eines mit dem Monopol legitimer Gewaltanwendung
ausgestatteten Apparats.”” Parallel zu den wirtschaftlichen und politischen
Verinderungen entwickelte sich ein tiberregionaler Nachrichtenverkehr, aus
dem sich die Presse etablierte. Diese diente anfangs der Verwaltung um ihre
Verordnungen den Lesern, Biirgern der gebildeten Schichten, zu verkiinden.
In weiterer Folge wurde die Presse genutzt, um sich kritisch gegentiber dem
Weltgeschehen und politischen Vorkommnissen zu duflern und dadurch
wurden die Leser animiert, selbst Kritik zu tiben. Die 'biirgerliche Offent-
lichkeit' entwickelte sich zu einer ,Sphire der zum Publikum versammelten
Privatleute®®, die sich als ein Gegentiber der '6ffentlichen Gewalt', des Staates
ansahen. ,Das Selbstverstindnis des offentlichen Rasonnements [war] spezifisch
von solchen privaten Erfahrungen geleitet, die aus der publikumsbezogenen Sub-
Jektivitit der kleinfamilialen Intimsphare stamm|t]en.” In Kaffeehdusern, Sa-
lons, Klubs und auf den Strafien diskutierte das risonierende Publikum tiber
Veroffentlichungen unterschiedlicher Art, Nachrichten wie auch literarische
Werke. Darauf begriindete sich die '6ffentliche Meinung', die das Hauptan-
liegen der 'biirgerlichen Offentlichkeit' darstellte.!

5 Habermas 21990, 66; Vgl. Ebda., 58 - 67
6 Habermas 21990, 75

7 Ebda., 75

8 Ebda, 86

9 Ebda., 87

10 Vgl.Ebda,, 69 -107
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Diese setzte sich zum Ziel:
»alle missen dazugehdren kénnen.""

In diesem Leitsatz steckte nicht nur die Stirke dieser Ideologie, sondern zu-
gleich auch deren Kritikpunkt. Denn die Zugangskriterien an der 'blrger-
lichen Gesellschaft' duflerten sich in Privateigentum und Bildung, dadurch
wurden viele Personen vom 6ffentlichen Risonnement ausgegrenzt. Daraus
leitete sich schon bei Habermas ab, dass diese Offentlichkeit nicht nur un-
vollstindig, sondern in diesem Sinne auch als keine Offentlichkeit verstanden

werden konnte.!?

Strukturwandel der biirgerlichen Offentlichkeit

»Die biirgerliche Oﬁéntiz‘dzkeiz‘ entfaltet|e] sich im Spannungsfeld zwischen Staat
und Gesellschaft, aber so, dafl [!] sie selbst Teil des privaten Bereichs [blieb]. ™
Ihre Konturen zerfielen, indem sich das urspriingliche Verhiltnis von Of-
fentlichkeit und Privatheit, in den hundert Jahren nach der Bliitezeit des Li-
beralismus, aufzulosen begann.'* Zwei Wesensziige waren dafiir bezeichnend:
Die Offentlichkeit durchdrang ,immer weitere 'Sphéiren’ der Gesellschaft und
[verlor] gleichzeitig ibre politische 'Funktion', namlich die verdffentlichten Tatbe-
stande der Kontrolle eines kritischen Publikums zu unterwerfen. "

Auch die darauf beruhende literarische Offentlichkeit war dem Zerfall aus-
gesetzt. Das kulturrisonierende Publikum entwickelte sich zu einem kultur-
konsumierenden. Die Massenmedien erzeugten eine Scheinéffentlichkeit,
denn ihre Inhalte lenkten eher in eine absatzorientierte, als in eine politisch
risonierende Richtung.’® Habermas legte die Umfunktionierung der Offent-
lichkeit durch den Wandel der Presse fest. Anfangs waren die Nachrichten-
dienste daran interessiert, tagespolitisches Geschehen an die breite Masse zu
vermitteln und der kommerzielle Hintergrund war zweitrangig. Doch mit

der Zeit riickte dieser weiter in den Vordergrund und tibernahm schliefllich

11 Habermas 21990, 98

12 Vgl.Ebda., 155-157

13 Ebda., 225

14 Vgl.Ebda., 223

15 Ebda., 223

16 Vgl. Ebda., 248f und 261
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Uberhand. Nicht nur die privatwirtschaftlichen Interessen des Nachrichten-
dienstes gewannen an Bedeutung, sondern auch betriebsfremde Unterneh-
men fingen an, Interesse zu zeigen und versuchten Einfluss auf inhaltliche
Themen zu nehmen, wodurch eine manipulative Wirkung auf die Leserschaft
vorherzusehen war. Mit dem steigenden Kapitalbedarf im 20. Jahrhundert,
durch 'neue Medien' wie Fernsehen, Radio und Film, wurden einige Nach-
richtendienste unter staatliche Kontrolle gestellt. Durch diese Maflnahmen
wurden ,aus privaten Institutionen eines Publikums von Privatleuten dffentliche
Anstalten gemacht, was den Zweck hatte, dass die Medienwelt nicht von
Privateigentiimern monopolisiert wurde. Dies war ein wichtiger Schritt, laut
Habermas, denn der , Verbleib in privater Hand [hitte] die kritische Funktionen
der Publizistik vielfach bedroht.™® Die Massenmedien sorgten fiir eine Erwei-
terung der 6ffentlichen Sphire, doch riickten sie immer weiter in die ehemals
private Sphire des Warenverkehrs. Dariiber hinaus erkannte Habermas eine

Inversion im Aufgabengebiet der Presse.”’

+~Wahrend die Presse friiher das Rdsonnement der zum Pu-

blikum versammelten Privatleute blof3 vermitteln und ver-

starken konnte, [wurde] dieses nun umgekehrt durch die
Massenmedien erst gepragt.”*

Habermas zeigte mit seiner Ausfiihrung iber den 'Strukturwandel der Of-
fentlichkeit', dass sich schon mit Ende des 17. Jahrhunderts, mit den Ansit-
zen der Demokratisierung der Gesellschaft eine Offentlichkeit herausbildete.
Er zeigte auf, dass der miindige Biirger ein Mitspracherecht und auch Mit-
gestaltungsrecht bei staatspolitischen relevanten Fragen einforderte. Daraus
entwickelte sich eine diskursive Offentlichkeit. Offentlichkeit wurde nicht
rein als Institution gesehen, die Zugangsfreiheit etc. forderte, sondern wurde
bei Habermas als medialer Raum verstanden, in dem gesellschaftliche Selbst-

verstindigung entstehen sollte.?!

17 Habermas 21990, 283
18 Ebda., 284

19 Vgl.Ebda., 275 - 284
20 Ebda., 284

21 Vgl. Probst 2012
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,Die Offentlichkeit ldsst sich am ehesten als Netzwerk fiir

die Kommunikation von Inhalten und Stellungnahmen, also

von Meinungen beschreiben; dabei werden die Kommuni-

kationsfllsse so gefiltert und synthetisiert, dass sie sich zu

themenspezifisch geblindelten 6ffentlichen Meinungen
verdichten."?

Offentlichkeit in Bezug auf Stadt(leben)

Bei der Idee der biirgerlichen Offentlichkeit, die Habermas entwickelte, wird
der Oﬁentlichkeitsbegriﬁ nicht ausdriicklich mit Raum in Verbindung ge-
bracht. Er bezieht sich in seiner Abhandlung vorwiegend auf den politisch-
literarischen Austausch der biirgerlichen Gesellschaft, wobei die raumlichen
Komponenten in Form von Kaffeehdusern, Salons und Klubs zur Sprache
kommen. Dort werden Diskussionen tber allgemeine Themen gefiihrt und
somit, seiner Auffassung nach, Offentlichkeit begriindet.® Es entsteht ‘6f-
fentliche Meinung’, die darauf beruht, dass mehrere Personengruppen, un-
terschiedlicher Schichten, uneingeschrinkt miteinander kommunizieren und
dadurch kommunale Ansichten, entstehen lassen. Daraus lisst sich in wei-
terer Folge ein Verstindnis fiir die Relation von Offentlichkeit und Stadt
ableiten. Dabei steht das Zusammenleben, der Austausch, die freie Zuging-
lichkeit, ebenso wie die Interaktion verschiedener Bevolkerungsgruppen im
Vordergrund.

Die Offentlichkeit ist ein ausschlaggebender Faktor fiir das Funktionieren
der verstidterten burgerlichen Gemeinschaft, indem sie eine Voraussetzung
fir Demokratie darstellt, welche den freien Zugang zu Informationsaus-

tausch gewihrleisten muss. Dabei ist es erforderlich,

,Orte zu haben fur den Austausch von Waren und Gultern al-

ler Art, aber auch von Informationen und Kommunikation;

22 Habermas 1992, 436
23 Vgl. Saldern 2010, 91
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Orte zu haben fiir Reprasentation und Darstellung der ver-

schiedenen sozialen Gruppen, aber auch der Individuen, um

die Komplexitat der Lebenswelten und ihrer Lebensformen

anschaulich zu machen; Orte zu haben, an denen kulturelle

und soziale Widerspriiche deutlich werden und zur Sprache
kommen kénnen."?*

Als negative Voraussetzung fiir Offentlichkeit beschreibt Hans-Paul Bahrdt
den Begrift der ‘unvollstindigen Integration’. Darunter versteht er den Kon-
takt einzelner Personen, die in der Stadt im tiglichen Leben aufeinander
treffen. Im Grunde existiert keine soziale Beziehung zwischen den einzelnen
Akteuren, doch in dem Moment, in dem sie miteinander agieren, miissen sie
sich auch arrangieren. Dabei ist ihr personlicher Hintergrund nebensichlich,
sondern die Titigkeit, die sie ausfihren, steht im Vordergrund. Hierfir ist
das Beispiel des Marktes zu nennen, welches bezeichnend fir das stiddtische

Leben ist.

»Ein Markt ist kein geschlossenes soziales System, in das alle
Mitglieder vollstandig integriert sind. Weder sind die Perso-
nen, die auf dem Markt mitspielen, vollstédndig in das Markt-
geschehen einbezogen; sie stehen jeweils noch in anderen
Sozialgefligen, die sie hinter sich gelassen haben und in die
sie wieder zuritickkehren und die sich nach anderen Prinzi-
pien ordnen als der Markt. Noch auch ist ihr Verhalten auf
dem Markt durch dessen Ordnung vollstdndig festgelegt. Im
Gegenteil, die Ordnung des Marktes garantiert gerade eine
gewisse Beliebigkeit der Kontaktaufnahme jedes mit jedem,

genauer: jedes Individuums mit jedem Individuum.”?

Es zeigt sich, dass ein entscheidender Faktor fiir das Offentliche, das ‘Fehlen
der Intimitit’ darstellt. Jeder der in der Offentlichkeit in Erscheinung tritt,

wird als Individuum wahrgenommen und kann sich dadurch frei bewegen.

24 Herlyn, zit. n. Schafers 2004, 121; Vgl. Ebda., 121
25 Vgl. Bahrdt 2006, 86
26 Bahrdt 2006, 86
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Ausschlaggebend ist, dass die unterschiedlichen Charaktere, egal welcher so-
zialen oder ethnischen Gemeinschaft sie angehoren, von den jeweils anderen
respektiert werden. Um Offentlichkeit und in weiterer Folge das Stidtische
zu erzeugen, ist eine Vermengung der vielfiltigen Gruppierungen von No-
ten.

Die aufgebaute Distanz, die durch diese ‘unvollstindige Integration’ entsteht,
muss in weiterer Folge iberwunden werden, um Offentlichkeit, nach Bahrdt,
in vollem Mafle erzeugen zu konnen. Denn sie ,entsteht vielmehr dort, wo
durch spezifische Stilisierungen des Verbaltens dennoch Kommunikation und Ar-
rangement zustandekommen [!].* Am effektvollsten wird eine Uberbriickung
der Distanz durch die Reprisentation erzeugt, die diverse Gestalten anneh-
men kann. Beispielsweise zeigt sie sich im Kleidungsstil, in den unterschied-
lichen Lebensarten, im Umgang miteinander, sowie auch in signifikanten
Bauformen etc.?”’

Darauf beruht das Prinzip des Sehen und Gesehen werden. Das ist ein wich-
tiger Faktor in der 6ffentlichen Gemeinschaft, denn damit wird der Stellen-
wert in der Gesellschaft geprigt, der eine tragende Rolle der Offentlichkeit
darstellt.*

Im Weiteren kann stidtische Offentlichkeit nur geschaffen werden, wenn die
verschiedenen Funktionen, die in einer Stadt vorherrschen, wie Wohnen, Ar-
beiten und Freizeit durchmischt werden und nicht voneinander abgetrennt

werden. Denn ansonsten entsteht eine eingeschrinkte und bruchstiickhafte

Offentlichkeit.

Diese ,kann [allerdings] nur entstehen, wo das Fremde, das
Unerwartete und sogar das Spektakulare und Abenteuerli-
che zur Selbstverstandlichkeit gehoren.”’

27 Vgl. Feldtkeller 1994, 45
28 Bahrdt 2006, 93

29 Vgl. Bahrdt 2006, 93

30 Vgl. Arendt 11999, 71
31 Feldtkeller 1994, 61
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i

London - Covent Garden

Das Wohnzimmer' der Stadt

Im europiischen, stidtischen Umfeld wird ,6ffentlicher Raum° als Identifika-
tionsmerkmal fiir Stadt betrachtet. Er ist ihre Visitenkarte.

,Ohne [ihn..] ist Stadt flr uns nicht vorstellbar. Die unter-
schiedlichen sozialen und asthetischen Qualitdten ihrer 6f-
fentlichen Raume pragen den Charakter europdischer Stad-
te starker[,] als ihre topographischen Eigenarten oder die
Besonderheiten ihrer Bautypologien.”?

Doch wovon ist hier eigentlich die Rede? Da keine einheitliche Definition
dartiber besteht, wird damit in vielen Fillen Unterschiedliches assoziiert. Um
den Begriff kategorisieren zu kénnen, wurden in dieser Arbeit die Gemein-
samkeiten der charakteristischen Eigenschaften, die in der Literatur vorzu-
finden sind, zusammengefasst. Im weiteren Verlauf wird neben dem Begriff
,offentliche Riume* auch der Begriff ,Stadtrdume’ verwendet. Damit wird
nicht Unterschiedliches beschrieben, sondern die beiden Bezeichnungen sind
als Synonyme zu verstehen.

Zuvor noch ein kurzer Einblick in die verschiedenen Bedeutungen der Be-

1 Mit dem Begriff Wohnzimmer verbinden die meisten Menschen einen Ort, an dem sie viele Stunden
ihres Lebens verbringen. Entweder ziehen sie sich dorthin zurtick, um dem Alltagsstress zu entkommen
oder es werden dort Freunde und Bekannte empfangen. In diesem Fall werden damit die 6ffentlichen
Stadtrdume assoziiert, da zum einen viele Stunden darin verbracht werden und zum anderen diese
Rdume von einigen Menschen als eine Art Wohnzimmer angeeignet werden, etwa werden sie zu
Treffpunkte mit Freunden.

2 ReiB-Schmidto.J., 1
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zeichnungen ,6ffentlich’ und ,Raum‘. Fur den Begriff ,Raum® gibt es diverse
Auffassungen. Es wird damit ,zopographischer Raum, Freiraum im Siedlungs-
korper, sozial konstituierter Raum oder auch konkreter Ort mit Eigensc/_)aften“3
beschrieben. Beziiglich des Terminus ,6ffentlich® wurde die Bedeutungs-
vielfalt im vorherigen Kapitel schon angedeutet. Wenn der westeuropiische
Sprachraum betrachtet wird, wird erkannt, dass es fir Offentlichkeit oftmals
zwei Worter gibt. Beispielsweise im Italienischen bezeichnet ,pubblico’ Pub-
likum, Allgemeinheit, Offentlichkeit und ,pubblicita‘ Verbreitung, Publizitit
im Sinne von Offentlichkeit. Im deutschen Sprachgebrauch wird fiir beide
Bedeutungen ein und dasselbe Wort verwendet. Hier kann ,6ffentlich’, ,fiir
Jeden horbar und sichtbar; fiir die Allgemeinbeit zuginglich, benutzbar und die
Offentlichkeit auf politischer Ebene reprisentieren, bedeuten.®

Mit Hilfe dieses Exkurses wird deutlich, dass es schwierig ist, diesen Begrif-
fen eine genaue Definition zu geben. Daher wird im weiteren Verlauf ersicht-
lich, dass die ,6ffentlichen Raume* nicht nur einer Eigenschaft unterliegen,
sondern mehrere Charakterziige vorzuweisen haben. Diese miissen allerdings
nicht immer zur gleichen Zeit auftreten, damit von ,6ffentlichen Rdumen'

gesprochen werden kann.

Zuganglichkeit

Im Allgemeinen werden unter o6ffentlichen Rdumen, Straflen, Plitze, Pro-
menaden, Parks etc. verstanden, deren vorherrschendes Hauptkriterium die
uneingeschrinkte Zuginglichkeit darstellt. Jeder Benutzer aller gesellschaft-
lichen Gruppen der Stadt sollte zu jeder Zeit unkontrollierten Zugang zu
den offentlichen Stadtriumen erhalten ,und das Recht, sie im Rabhmen der ge-
setzlichen Regelungen des ,Gemeingebrauchs‘ ohne Eintrittspreise oder Nutzungs-
entgelt zu benutzen.® Doch bei niherer Betrachtung wird festgestellt, dass der
Aspekt der allgemeinen Zuginglichkeit vielerorts nicht gegeben ist.

Viele Strallen sind dem motorisierten Verkehr gewidmet
und fir FuBganger nur eingeschrankt nutzbar, auf man-
chen Stadtplatzen ist (z. B.) das Skaten nur zu bestimmten

Feldtkeller 2010, 367
offentlich, in: Duden-online
Vgl. Feldtkeller 2010, 367
ReiB-Schmidto. )., 2
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Tageszeiten gestattet, Schulgebaude sind Gber groBe Teile
des Tages nur Schilern, Lehrern und Eltern zugdnglich, in
manchen Parkanlagen wird Eintritt verlangt und vielerorts
sind Ordnungen zu findenl,...] die Verhalten regeln und un-

erwiinschte Nutzungen und Nutzern ausschlieBen.”

Aus dem Grundgedanken des freien Zugangs heraus entstehen Konflikte, die
einen Teil des offentlichen Raums darstellen. Es treffen verschiedene Men-
schen aufeinander, die zum Grofteil einander fremd sind, die unterschiedli-
cher Meinung sind und dartber hinaus unterschiedliche Interessen verfolgen.
Somit ergibt sich, dass sich nicht jeder so verhilt, wie es ein anderer gerne
hitte. Dies resultiert daraus, dass hier im Grunde ,die Freibeit des Tuns — und
des Nicht-Tuns*® herrscht. Durch diese zufilligen Begegnungen wird es un-
umginglich, Akzeptanz und Toleranz dem anderen gegeniiber aufzubringen.
Doch wird in vielen Fillen dieser Lernprozess, der sich dahinter verbirgt,
durch Nutzungsverbote und -gebote entgegengewirkt.

Bei einigen Gebieten, vor allem im Stadtzentrum, werden gewisse Benutzer-
gruppen durch Verbote des Platzes verwiesen. Ein sehr prignantes Beispiel
dafiir ist das Bettelverbot, das in der Steiermark angestrebt wurde, doch vor
dem Verfassungsgerichtshof scheiterte. Damit sollten Randgruppen der Ge-
sellschaft aus dem offentlichen Raum vertrieben werden, denen allerdings
das gleiche Recht, dort zu verweilen, zugestanden werden muss, wie anderen
auch. Weiters geht aus dem Recht auf Kommunikationsfreiheit hervor, dass
es jedem gestattet ist, andere Personen auf seine personliche Notsituation
aufmerksam zu machen. Es lisst sich daraus das Recht ableiten, dass jeder
einen anderen um eine Spende bitten darf. Mit dieser Bestrebung das Betteln
generell zu unterbinden, wurde versucht die Armut, aus dem Bild der Stadt
zu dringen.’

Wenn empirische Studien iber die Zuginglichkeit der 6ffentlichen Riume
betrachtet werden, wird deutlich, dass dieser geforderte uneingeschrinkte
Zugang in vier Missverstindnissen Widerspruch findet. Erstens ist es illu-

sorisch, wenn davon ausgegangen wird, dass alle unterschiedlichen soziokul-

7 Selle 2008, 2
8 Kostof 1993, 124
9 Vgl. Benedek
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turellen Gruppen einer Stadt in regelmifligem Abstand im Park oder auf
dem Marktplatz zusammentreffen. Dies liegt schon allein an der Lage und
der Entfernung der einzelnen Orte zueinander in einer Stadt. Hinzu kommt,
dass (spit-)moderne Stadtstrukturen prinzipiell segregiert sind. Zweitens
muss die allgemeine Zuginglichkeit nicht immer von jedem zu jeder Zeit
in Anspruch genommen werden. Jirgen Habermas etwa betonte, ,alle mus-
sen dazugehoren kdnnen®. Dabei hebt er hervor, dass jeder die Méglichkeit
erhalten soll, teilnehmen zu kénnen, dies aber nicht zwingend notwendig
ist. Drittens darf nicht vergessen werden, dass der Markt niemals gewalt-
frei war, und dass Offentlichkeit, die durch Diskussionen entstand, niemals
autark von Herrschaft war und auch nie sein wird. Damit haben ,die cko-
nomischen und sozialen Bedingungen [nie] jedermann gleiche Chancen ' zuge-
standen. Dies zeigt sich schon in der Geschichte der europiischen Stadt-
entwicklung. In der griechischen Agora wurde nur jenen Menschen Einlass
gewihrt, die frei von Arbeit waren, somit keinen Sklaven und Frauen. Im
19. Jahrhundert waren ebenfalls Frauen und Bewohner, die der Unterschicht
angehorten, von offentlichen Rdumen der europdischen Stidte ausgegrenzt.
Viertens beruht das Idealbild des 6ffentlichen Raumes auf den Vorstellungen
des Biirgertums. Dadurch erreicht dieses Ideal nur eine geringe Reichweite.
Bevolkerungsgruppen, wie ,die Nichteigentiimer an Produktionsmitteln und die
Nichtgebildeten'?, werden damit ausgegrenzt. Im Gegensatz zur unterprivile-
gierten Gesellschaftsschicht genieflen kulturell, politisch oder wirtschaftlich
angesehene Gruppen Vorteile im 6ffentlichen Zusammenleben. Dies duflert
sich darin, dass Zugehorige des alternativen Biirgertums, auch Yuppies® ge-
nannt, Orte in Besitz nehmen kénnen und grofiteils geduldet werden, wo-
gegen Heranwachsenden, aus unterprivilegierten Verhiltnissen, dieses Recht
immer mehr entzogen wird.!*

Ein sehr wirksames Mittel unerwiinschte Gruppen aus dem o6ffentlichen
Raum zu verdringen, stellt die Architektur und Gestaltung dar. Etwa werden

Parkbinke so designt, dass sie fir lingeres Verweilen unangenehm sind oder

10 Habermas 1990, 98

11 Habermas 1990, 157

12 Bahrdt 1998, 32

13 Abkirzung fir Young Urban Professional. Dies steht fiir einen jungen, karrierebewussten
Stadtmenschen, der der oberenen Mittelschicht angehdrig ist.

14 Vgl. Wehrheim 2010, 276ff
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verschwinden ganz von der Bildfliche.

Im Hinblick auf die Zuginglichkeit und Nutzbarkeit, die allen Menschen
gewihrleistet sein sollte, ist daher eher von ,6ffentlich nutzbaren Ridumen'
die Rede. Dabei muss im Hinterkopf behalten werden, dass sich dort jeder
aufhalten konnen sollte und ,das Ausschlussprinzip des Marktes nicht gelten
sollte.

Eigentumsverhaltnisse
Im Weiteren stellt sich die Frage nach den Besitzverhiltnissen. Sehr hiufig
werden unter offentlichen Riumen, Orte, wie beispielsweise Plitze, Stralen,
Parks etc. verstanden, die sich im Besitz der Stadt, also der ,Offentlichkeit‘
befinden und auch von dieser in Stand gehalten werden. Durch diese Uber-
legungen wiirden allerdings einige Bereiche der Stadt ausgeklammert wer-
den, wie beispielsweise Bahnhofsplitze, Schul- und Universititsareale oder
Grundstiicke von Privatpersonen, die dennoch der Offentlichkeit zuginglich
sind. Daher werden auch Orte als ,6ffentliche Riume* bezeichnet, die von
der Allgemeinheit genutzt werden konnen, ohne darauf bedacht zu sein, in

welchem Besitz sich diese befinden.

Denn ,wenn wir Stadt auch als Antwort auf die Frage verste-

hen, wie Gesellschaft stattfindet, missen wir fur 6ffentliche

Raume kampfen, die von der urbanen Vielfalt leben und nie-
mandem je ganz, uns allen aber ein bisschen gehéren.”"’

Physische - emotionale Raumqualitaten
Im Allgemeinen werden mit 6ffentlich nutzbaren Riumen konkrete Orte be-
schrieben, die ,durch bauliche, vegetative oder topografische Grenzen de niert“®
und von privaten, wie auch allen sonstigen Bereichen, die nicht 6ffentlich
sind, abgegrenzt sind. Es handelt sich hierbei nicht um immaterielle Abgren-
zungen, sondern diese missen physisch sptrbar sein, wie etwa durch Hauser-
fassaden. Diese Fassaden schaffen nicht nur eine Trennung der 6ffentlichen

und privaten Sphiren, sondern wirken gleichzeitig als verbindendes Element

15 Selle 2010, 21

16 Vgl. Selle 2008, 1

17 Perspektiven der Akteure 2010, 43
18 ReiB-Schmidto.J., 7
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dieser. Dadurch werden , Einblicke und Ausblicke in Oﬁnﬂic/yes und Privates,
Zutritt und Ausschluff [!], Partizipation und Separierung in einem” gewihr-
leistet.?

In den europiischen Stidten wurde, durch den Einsatz von Baubl6cken, ein
miteinander verbundenes Netzwerk der Freiriume umschlossen, wodurch
Raumqualititen entstehen konnen. Die entstandenen Stadtriume sind somit
keine Ubriggebliebenen Bereiche, der nur zum Teil bebauten Flichen. Der
Leitgedanke, bei ihrer Gestaltung und Festlegung der Dimensionierung ist,
gleichzeitig eine Offenheit, wie auch eine Geschlossenheit zu transportie-
ren. Diese gegensitzlichen Charaktere werden durch bauliche Mafinahmen
erzeugt, wie beispielsweise durch gekrimmte Straflenverldufe oder versetze
Gebdudefluchtlinien. Durch das zusammenhingende Gesamtsystem und
den eingesetzten Gestaltungsmitteln wird eine Durchgingigkeit der Stadt-
riume erzeugt, in der verschiedene offentlich nutzbare Ridume, mit ihren
unterschiedlichen Nutzungs- und Raumansprichen, ,auf méglichst vielfiltige
und nicht eindeutige oder hierarchisch strukturierte Weise miteinander in Ver-
bindung stehen.*" Darunter werden neben den Wegebeziehungen und den
Sichtbeziehungen auch die gemeinsame Anwesenheit einzelner Akteure in
der Stadt, sozusagen die ,Wahrnehmungsbeziechungen', verstanden.?

Es wird deutlich, dass neben den physischen Gegebenheiten auch eine im-
materielle Ebene fur die Qualititen der offentlich nutzbaren Riume eine
Rolle spielt. Somit konnen 6ffentliche Raume auch dort entstehen, wo sie
nicht erwartet werden, wie etwa an Straflenkreuzungen, die eigentlich nicht
zum Aufenthalt einladen. Dies tritt dann in Kraft, ,wenn sich das charakteris-
tische offene Publikum an einer Stelle bildet, die sonst einem ganz anderen Zweck
dient.“” Diese Art des offentlichen Raumes ist dann, ein aus einem Impuls
heraus entstandenes Phinomen.

Jane Jacobs hat in ihrem 1961 erstmals erschienenen Buch ,Tod und Leben
grofler amerikanischer Stidte‘ die Besonderheiten der Raumqualititen der

Stadtriume sehr treffend formuliert:

19 Feldtkeller 1994, 67

20 Vgl. Feldtkeller 1994, 66f

21 Rei-Schmidto.J., 8

22 Vgl. Feldtkeller 1994, 67 - 73
23 Feldtkeller 2010, 368
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,Die StraBen in den GroR3stadten haben noch viele ande-
re Funktionen auBer der einen, Platz fiir die Fahrzeuge zu
bieten, und die Biirgersteige [...] haben noch viele andere
Funktionen, auBBer Platz fiir die FuBganger zu bieten. Alle
diese verschiedenen Funktionen hangen zwar mit dem Ver-
kehr zusammen, sind aber keineswegs mit ihm identisch.
[...] Ein Birgersteig in der GroB3stadt ist, fir sich genom-
men, ein leerer Begriff. Erst im Zusammenhang mit den an-
grenzenden Gebduden und mit deren Nutzung oder erst
in Verbindung mit der Benutzung anderer Blirgersteige in
der Nahe gewinnt er Bedeutung. Gleiches kann man von
den StraBBen auch sagen. Die StraBen und die Biirgersteige
sind die wichtigsten o6ffentlichen Orte einer Stadt, sind ihre
lebenskraftigen Organe. Was kommt einem, wenn man an
eine Grof3stadt denkt, als erstes in den Sinn? lhre StraBen.
Wenn die Stral3en einer Grof3stadt uninteressant sind, ist die
ganze Stadt uninteressant; wenn sie langweilig sind, ist die
ganze Stadt langweilig.”**

Nutzungsvielfalt

In diesem Appell an 6ffentlich nutzbare Riume wird deutlich, dass diese
nicht nur durch bauliche Mafinahmen definiert werden, sondern auch durch
deren Benutzung. Aus diesem Grund stellt ein wichtiges Kriterium deren
Flexibilitit und Nutzungsoffenheit dar. Es sollten keine exakten, klar formu-
lierten Nutzungen vorgegeben sein. Der Ort ,,darf durch seine Form, seine Ge-
staltung und durch sein Inventar nicht bestimmte Gebrauchsweisen ausschlieflen
oder vorpragen, er muss vielmehr fiir neue Gebrauchsweisen und nicht planbare
und vorhersehbare Nutzungen offen und adaptierbar sein.“* Allerdings ist damit
nicht gemeint, dass jeder Raum alle Nutzungsmaoglichkeiten bieten kénnen
muss. Die unterschiedlichen Orte sollen, je nach Umfeld, verschiedene Nut-
zungen ermdglichen, wie beispielsweise urban gardening, einfaches Flanie-
ren, Sportmoglichkeiten etc.

Dies sind, in meinen Augen, die wichtigsten Grundsitze, die 6ffentlich nutz-

24 Jacobs, 27
25 Rei-Schmidto.J., 8
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bare Raume beinhalten sollten. Wie bereits erwihnt, treten nicht immer alle
Punkte zur Zufriedenstellung aller auf. Im Hauptfokus sollte allerdings blei-
ben, dass die Stadtriume, Orte der Begegnung unterschiedlicher Charaktere,
des Prisentierens, der Bewegung, des Treftens, der Erholung, des Durchgangs

wie auch des Verweilens und des Kommunizierens darstellen.

Malta San Diego

Graz Salzburg
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Identititsstifter: Offentlich

nutzbarer Raum

Nachdem erldutert wurde welche Kriterien den offentlich nutzbaren Rau-
men zugrunde liegen, stellt sich nun die Frage nach deren Stellenwert in
der Bevolkerung und was diese in ihr auslésen. Wenn Leute beispielsweise
dartiber nachdenken, wo sie sich niederlassen wollen, also in welcher Gegend
sie wohnen wollen, spielen die 6ffentlichen Stadtriume der Umgebung eine
wesentliche Rolle. Daraus lisst sich ableiten, dass die Identifikation der Men-
schen aufgrund dessen beeinflusst wird. Dadurch wird die Bedeutung, die
diesen Rdumen zugesprochen wird, ersichtlich, und dass in der Stadtplanung
ein Augenmerk auf die 6ffentlich nutzbaren Riume zu legen ist.

Einige Stidtebautheoretiker verbinden mit dieser Aufgabe die kiinstleri-
schen Wirkungen, die sich durch die Gestaltung ergeben. Es ist wichtig, die
unterschiedlichen Gestaltungsmoglichkeiten auszuschopfen, um Stadtriume
organisieren zu kénnen.?* Durch diese Mafinahmen wird eine nonverbale
Kommunikation zwischen den Menschen und ihrer Umgebung geschaften.
Die eingesetzten Materialien, Farben, Formen, Beachtung der Lichtverhilt-
nisse, etc. 1osen bei den Benutzern unterschiedliche Effekte aus. Es kann von
einer ,architecture parlante“”, einer sprechenden Architektur, gesprochen
werden.?

Mittels unterschiedlicher Gestaltungsmafinahmen der Freiraumgestalung
wird die Identitit der Stadt definiert. Sie machen es moglich, sich von ande-
ren zu unterscheiden, ihre Wesensmerkmale in den Vordergrund zu stellen

und sich von anderen abzugrenzen.

+Ein brauchbares Bild erfordert zunachst die Identifizierung
eines Gegenstandes, die es mdglich macht, ihn von anderen
Gegenstanden zu unterscheiden und als Separat-"Wesen’
zu erkennen. Wir nennen dies ,Identitat’ — nicht im Sinn der

26 Vgl Sitte
27 Der Ausdruck stammt von den franzdsischen Architekten Etienne-Louis Boullée und Claude Nicolas

Ledoux.

28 Vgl. Spiegel 2010, 256
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Ubereinstimmung mit irgend etwas [!] anderem, sondern
im Sinn von ,Individualitat’ oder ,Ganzheit’. Zweitens muf3 [!]
das Bild eine rdumliche oder strukturelle Beziehung des Ge-
genstands zum Beobachter und zu anderen Gegenstanden
enthalten. Und schlieBlich muf3 [!] der Gegenstand fiir den
Beobachter irgendeinen Sinn haben - entweder praktisch

oder gefiihlsmaBig.”?°

Identitat: Was ist das?

Doch was wird mit Identitit eigentlich verkniipft und inwieweit hat die
Wahrnehmung der Benutzer Einfluss auf die Umgebung der 6ffentlichen
Stadtriume? Um diesen Fragestellungen auf den Grund gehen zu konnen,
bedarf es vorerst einer Definition des Begriffs Identitit, wobei eine klare, all-
gemeingiltige nicht vorzufinden ist.

Der Terminus wurde in den 1950er Jahren von dem Psychoanalytiker Erik H.
Erikson in den Diskurs der Kultur- und Sozialwissenschaften eingebracht.
Dabei werden zwei Bedeutungsebenen diskutiert, die allerdings nicht immer
eindeutig voneinander unterschieden werden konnen. Einerseits handelt es
sich dabei um die Identitit des Individuums und andererseits um die einer
Gruppe beziehungsweise einer Gesellschaft. Die individuelle Identitit be-
zieht sich auf eine Person an sich, wobei diese mehrere sich tiberkreuzende
Identititen zur gleichen Zeit aufweisen kann. Gemeint ist hier die Identitit
aufgrund des Geschlechts, der ethnischen Herkunft, der Ausbildung und so
weiter. Weiters ist sie ebenso abhingig von der Umgebung, sozialen Bedin-
gungen, sowie Erfahrungen des jeweiligen Menschen. Die individuelle Iden-
titit ist demnach eine personliche Entwicklung, die auf Selbstreflexion und
auf den Umgang mit anderen beruht. Bei der kollektiven Identitit handelt es
sich um eine, die eine Gesellschaftsgruppe betriftt, wobei auch die kulturellen
Gegebenheiten eine Rolle spielen. Allerdings beruht sie auf einer gegensei-
tigen Wertschitzung der einzelnen Individuen. Da dies der Fall ist, wird die
kollektive Identitdt immer wieder neu definiert, um den jeweiligen Interessen
gerecht zu werden.*

Nach diesem kurzen Einblick geht es im Weiteren um Identitit in Bezug auf

29 Lynch 1975,18
30 Vgl.Rieger-Jandl 2009, 34 - 36
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Architektur. Dabei liegt der Hauptfokus auf der kulturellen, beziehungsweise
kollektiven Identitit, die durch die Architektur ausgelost wird. Der jeweilige
Kulturkreis und die soziale Gesellschaft wird zum Ausdruck gebracht, die
herrschenden Idealbilder und die Reprisentation anderen gegentiber wird
vermittelt.’!

Einen erheblichen Aspekt der Architektur stellt das Formale dar. In dieser
Disziplin liegt das Bewusstsein eher auf der visuellen Betrachtungsweise
als auf den Faktoren, was diese in der Gesellschaft auslosen. In den 1970er
Jahren beschiftigte sich John Turner mit der Selbstbaubewegung. Dadurch
wurde er davon Uberzeugt, dass Menschen erst dann eine Beziehung zu ihrer
Umgebung autbauen kdnnen, wenn sie selbst in die Gestaltung eingebunden
werden. Allerdings impliziert dies, dass ein gemeinschaftliches Identititsbild
abgedringt wird und die Individualisierung im Vordergrund steht. Im Allge-
meinen wird indessen das Augenmerk bei Gebduden nicht auf die sozialen
Auswirkungen und auf die Identititsbildung gelegt, sondern auf formale Ge-
sichtspunkte oder die Struktur.*

Doch auf welche Art und Weise ist die Architektur und, bezogen auf die
Thematik dieser Arbeit, die Gestaltung der 6ffentlichen Stadtriume ein In-
dikator fiir die Identititsbildung der Nutzer? Durch die eingesetzten Ge-
staltungsmittel werden kulturelle Eigenarten vermittelt. Sie reprasentieren
sozusagen die kollektive Wahrnehmung, die in einer Stadt vorzufinden ist.
Die Merkmale, kulturell wie auch gesellschaftlich, werden durch die Archi-
tektur ausgedriickt. Dieses Phidnomen ist in allen Teilen der Welt zu finden,
wenn auch mittels unterschiedlicher Elemente geprigt. In der heutigen Zeit
wird dies allerdings durch das Auftreten der zunehmenden Individualisie-
rung geschwicht. Soll heiflen, manche Bauwerke dringen sich mehr in den
Vordergrund und es entsteht weniger ein Gesamtbild, als eher eine Ansamm-
lung von individuellen Gebduden. Also wie kann heutzutage eine kollektive
Identitit der Benutzer erreicht werden?*

Wichtige Kriterien, die von der sozialwissenschaftlichen Seite iibernommen
wurden und auch in der Identititsfrage im architektonischen Sinn grofie Be-

deutung haben, sind einerseits die gegenseitige Bedingung der Erscheinun-

31 Vgl.Rieger-Jandl 2009, 41
32 Vgl.Rieger-Jand| 2009, 41 - 44
33 Vgl.Rieger-Jandl 2009, 44 - 46
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gen ,Gleichheit', also die Ubereinstimmung bestimmter Charakterziige, und
Differenz’, die Unterschiedlichkeit zu anderen Objekten. Um die Bedeut-
samkeit dieser Gegensitze zu verdeutlichen, ist hier als Beispiel die Archi-
tektur von Adolf Loos zu nennen. Seiner Ansicht nach sollten ornamentlose
Fassaden entstehen, um der Individualisierung Einhalt zu gebieten. Doch
wurde damit nicht nur das Herausstechen aus der Umgebung unterbunden,
sondern auch die Identifikation mit dieser eingeschrankt. Somit wurde mit
diesem Eingriff die Art und Weise, wie Identitit durch Architektur geformt
wurde, geschmilert. Andererseits ist die Erkenntnis von Bedeutung, dass
Identitit auf der einen Seite durch die eigene Wahrnehmung geprigt ist und
auf der anderen Seite durch die Wahrnehmung, die andere von einem selber
haben. Im Bezug auf Architektur heifdt das, dass deren Identitit nicht nur
von ihr selbst ausgehen kann, sondern vielmehr durch die Interpretation der
Nutzer beeinflusst wird.>*

Anschlieffend ist zu bemerken, dass das Bilden von Identitit einem stetigen
Wandel unterzogen ist und sich durch unterschiedliche Einflisse neu defi-
niert, daher auch nicht von einem endgiiltig erreichten Zustand ausgegangen
werden kann. Auf Grund der Globalisierung wird diesem, sich dndernden
Prozess, eine enorme Geschwindigkeit zuteil und sie verursacht eine inter-
nationale Vernetzung der lokalen Kulturen. Die Konsequenz daraus ist, dass
eine ,Globalkultur‘ geschaffen wurde, die gegentiber einer Identitit, auf Tra-
dition und kultureller Uberlieferungen beruhend, einen Gegenpol darstellt
und zum Teil auch Uberhand nimmt.%

Markante Punkte, die sich als Identifikationstriger herauskristallisieren, wer-
den zu eingesetzten Symbolen oder Images. Diese haben in vielen Fillen
keine Relation zu ihrer Umgebung, sondern treten als Markenzeichen auf.
Dadurch erhalten sie eine Marketing-Wirkung, die durch ein hervorstechen-
des Design die Aufmerksamkeit auf sich ziehen und somit als Identifikati-
onszeichen einer Stadt wirken. Um dieses identifizierbare Umfeld zu kreieren
werden unterschiedliche Mittel gewdhlt. Zum einen wird auf Vergangenes,
Altbekanntes zurtickgegriffen, oder es finden zeitgemifle Trends Anwen-

dung. In vereinzelten Fillen werden auch mirchenhafte Elemente, die Fan-

34 Vgl. Rieger-Jandl 2009, 48
35 Vgl. Rieger-Jandl 2009, 70f
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tasiewelten entsprungen sind, eingesetzt.®

Kunsthaus Graz - Markenzeichen der Stadt

.‘ﬂl.-,nﬁur-uﬁ
L -;ﬁ

Dieser kurze Einblick in das Themenfeld der Identitit zeigt, dass durch diese
das Bild einer Stadt oder auch eines Bezirkes vermittelt wird. Sie ist auch fiir

die Benutzbarkeit durch die Menschen ausschlaggebend.

Denn, ,wenn sie Wahlfreiheiten haben, halten sie sich in den

Raumen auf, die ihnen sympathisch sind und die Identifikati-

on unterstiitzen. Auf der anderen Seite meiden sie alles Un-
angenehme, Verunsichernde und Verdangstigende.”’

36 Vgl.Rieger-Jandl 2009, 92 - 106
37 Dangschat 2010, 27

54 Stadt als 6ffentlich nutzbarer Raum



Gestaltungsrichtlinien fiir

offentlich nutzbare Raume

Um o6ffentlich nutzbare Riume gestalten zu konnen, und dass in weiterer
Folge auch deren Nutzbarkeit fiir verschiedene Gruppen ermdglicht wird,
sollte sich der Planer tiber die entsprechenden Rahmenbedingungen, der
raumlichen Gegebenheiten, wie auch der einzelnen Nutzergruppen im Kla-
ren sein. Damit ,jene Balance zwischen prigender Gestaltung und Offenbeit zur

‘3 eingehalten wird.*

Aneignung
Im Hinblick auf die rdumlichen Beschaffenheiten gibt es vier Hauptfaktoren,
die einer genaueren Untersuchung bediirfen. Zum einen wird die Lage des
Ortes analysiert, in welchem Verhiltnis er sich zum stidtischen Umfeld be-
findet, wie etwa Zentralitit. Weiters werden die Gebiude niher untersucht.
Welche Funktionen und Bedeutungen beinhalten diese? Wie werden sie
frequentiert? Schliefen symboltrichtige Bauten an den Platz an, die einen
hohen Stellenwert im Bewusstsein der Bevolkerung aufweisen? Im Weiteren
wird die Umgebung auf ihre Bedeutung und Funktion gepruft. Welche Arten
von Nutzungen herrschen vor, wie etwa kommerzielle Flichen oder Wohn-
raum? Der vierte Faktor stellt die Untersuchung des umliegenden Gebietes
auf andere offentlich nutzbare Freiriume dar.*

Neben der rdumlichen Voraussetzung sind auch die Nutzergruppen fir die
Gestaltung von 6ffentlich nutzbaren Rdumen zu betrachten. Von wem wird
der Freiraum in Anspruch genommen? Verkehren dort etwa eher Bewohner
des Gebietes, Personen die aus beruflichen Griinden vor Ort sind, Besucher
oder Kunden von Geschiften, Restaurants, Hotels oder dhnlichem, Touristen
etc.? Aufgrund der unterschiedlichen Akteure dienen die Stadtriume ver-
schiedenen Zwecken.*”! Fiir planerische Eingriffe werden somit jede 6ffent-
lich nutzbaren Riume individuell behandelt. Jeder Ort hat andere Merkmale
und andere Benutzer, auf die im Speziellen eingegangen werden muss.

Die Benutzergruppe, die am hiufigsten von den offentlichen Freirdumen

38 Positionen 2010, 65

39 Vgl. Spiegel 2010, 257
40 Vgl. Spiegel 2010, 257
41 Vgl. Spiegel 2010, 258f
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ihrer Umgebung Gebrauch machen, sind Menschen, die in ihrer Mobilitit
eingeschrinkt sind. Dazu zihlen iltere Menschen, einkommensschwache
Personen, Jugendliche, sowie Eltern mit Kleinkindern. Auch gibt es Perso-
nenkreise, die aufgrund ihrer ethnischen Herkunft und Gewohnheiten den
Austausch mit anderen Leuten in 6ffentlich nutzbaren Riumen suchen. Da-
mit diese Gruppen die 6ffentlichen Stadtriume nutzen kénnen, sind Auf-
enthaltsmoglichkeiten von Néten, in denen sie verweilen, beobachten und
kommunizieren kénnen, ohne Nutzungsentgelte. Die Gewihrleistung von
kostenlosen Sitzmdglichkeiten ist dahingehend anzustreben. Diese konnen
diverse Gestalten annehmen, kleine Mauern, Sitztreppen, Podeste etc.*

Einen wichtigen Aspekt bei Platzumgestaltungen stellen partizipative Pro-
zesse dar. Durch diese werden die Bewohner dazu animiert, selbst Verant-
wortung fiir ,ihre® Stadtrdume zu tibernehmen. Dartber hinaus kommen die
Planer in Kontakt mit der Bevolkerung und kénnen deren Wiinsche und
Anliegen in die Planung miteinbeziehen, wodurch die bereits erwihnte Iden-
tifikation der jeweiligen Benutzer mit der Umgebung gestirkt wird. Diese
Prozesse beinhalten mehrere Phasen. Vor Beginn der partizipativen Verfah-
ren stellt ein wichtiger Aspekt eine Sozialraumanalyse dar. Darauf werden in
weiterer Folge die Prozesse, in denen die Bevolkerung vor Ort eingebunden
wird, aufgebaut. Das Ziel dieser Methode ist es, unterschiedliche Interessens-
gruppen zusammenzufithren und an einer gemeinsamen Gestaltungsum-
setzung zu arbeiten. Wihrend dieser Biirgerbeteiligungsprozesse entstehen
immer wieder Konflikte unter den einzelnen Teilnehmern, da nicht alle die
gleichen Bediirfnisse haben und auch nicht die gleichen Meinungen vertre-
ten. Darin liegt die Aufgabe des Planers, auf seine Erfahrungswerte zurtick-
zugreifen, um eine Losung der Probleme zu finden. Weiters muss klargestellt
werden, dass in diesem Verfahren nicht auf jeden Wunsch im Einzelnen ein-

gegangen werden kann, sondern ein Kompromiss gefunden werden muss.

Denn die offentlichen Stadtraume ,sind wichtige Orte der

Sozialisation und der Kommunikation, aber auch Orte, wo

selten die Ansprtiche aller Bevolkerungsgruppen in gleicher
Weise eingel6st werden bzw. eingeldst werden kénnen."?

42 Vgl. Dangschat 2010, 29; vgl. Spiegel 2010, 260
43 Osterreichische Stadtebund o. J., 46
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Der Architekt ldsst aus den gesammelten Informationen ein Bild entstehen,
das einen Wiedererkennungswert hat und charakterbildend fiir den jeweili-
gen Ort ist. Es soll ein Raum geschaffen werden, der tiber seine Zweckmi-

Rigkeit hinaus, eine Atmosphire, eine gewisse Stimmung widerspiegelt.*

44  Dangschat 2010, 31f
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Der Wandel der offentlich

nutzbaren Raume

Wenn das Thema der offentlich nutzbaren Riume behandelt wird, muss auch
auf deren Wandel eingegangen werden. Dies ist oft Gegenstand von diversen
Diskussionen im Bereich der Stadtentwicklung. Im Hinblick darauf gibt es
auch sehr unterschiedliche Meinungen und Auffassungen. Bei den einen ist
die Rede von Verlust der Funktionen, Privatisierung und Vernachlissigung,
bei den anderen, wiederum, herrscht das Gefiihl vor, dass den offentlichen
Stadtriumen wieder mehr Zuneigung geschenkt wird, sodass in manchen
Fillen gar eine Uberbeanspruchung vorliegt. In weiterer Folge werden die
diversen Aspekte, die in der Fachliteratur immer wieder behandelt werden,
erldutert. An dieser Stelle sei angemerkt, dass dies keine vollstindige Auflis-

tung der vorhandenen Standpunkte darstellen kann.

Gesellschaft
Auf Grund der geinderten Wohnverhiltnisse hat sich der ,a/lzigliche Lebens-
raum der Stadtbewobner verindert. In einer Zeit in der die Wohnumstinde
kleiner und beengter waren, waren die Bewohner eher auf die 6ffentlichen
Riume angewiesen. Doch aufgrund eines Wandels der Wohnverhaltnisse

verinderte sich auch das Bedurfnis nach 6ffentlich nutzbaren Raumen.
.Bessere und groBere Wohnungen, gerdumigere Werkstat-

45 Selle 2010, 41
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ten und fiir besondere Aktivitdaten eigens hergestellte Frei-

rdume wie Spiel-, Sport- und Festplatze haben den multi-

funktionalen 6ffentlichen Raum als erweiterten Lebensraum
fast Uberfllissig gemacht.”¢

Dies gilt allerdings nur fir einen Teil der Bevélkerung, denn es gibt noch
Gruppen, vor allem Kinder und Jugendliche, die den 6ffentlichen Stadtraum
als Lebensraum in Anspruch nehmen. Dazu kommen dltere Menschen, die
in ihrer Mobilitit eingeschrankt sind und auf den umliegenden Nahbereich
angewiesen sind. Genau fiir diese Gruppen ist sicherzustellen, dass der Raum
auflerhalb der Wohnung funktionstichtig bleibt. Es sind sich die Kritiker
einig, dass einige Stadtgebiete eine unbeeintrichtigte Nutzung nicht gewihr-
leisten konnen.*

In Folge des demografischen Wandels verlagern sich die Anspriiche an 6f-
fentlich nutzbare Rdume. Durch die Prognostizierung der ilter werdenden
Bevolkerung verdndern sich die Gestaltungsmafinahmen, die an die offent-
lichen Stadtraume gestellt werden, wie etwa Barrierefreiheit. Die Nutzungs-
anspriiche der ,dlteren Gesellschaft’ werden sich also in der Ausstattung
abzeichnen. Auf der anderen Seite benétigen Kinder und Jugendliche wiede-

rum andere Einrichtungen.* Dazu kommt, dass

.die jungen Menschen von heute ihre Bedirfnisse an
die offentlichen Raume nachdriicklicher als friihere
Generationen™® dufBern und somit starker wahrgenommen

werden.

Daher ist es notwendig auch auf deren Anforderungen einzugehen.

Generell stellen die 6ffentlichen Stadtrdume einen hohen Bedeutungsgehalt
fir die Gesellschaft dar. Das wird immer wieder verdeutlicht, unter ande-
rem auch dadurch, dass die Benutzer ihre freie Zeit dort verbringen. Die
Stadtsoziologin Martina Léw weist darauf hin, dass in der heutigen Zeit das

Ausspannen, zur Ruhe kommen, ein entscheidender Akt in der Benutzung

46 Sieverts 2010, 359

47 Vgl. Selle 2010, 41

48 Vgl. Heitele/Zillich 2010, 21
49 Breuer 2003, 10
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ist. Weiters ,nehmen offentliche Groffveranstaltungen [ wie beispielsweise Stra-
Renfeste, Paraden oder auch Marathonliufe,] an Zahl und Grofe zu.*° Diese
unterschiedlichen, teilweise konkurrierenden gesellschaftlichen Anspriiche
beinhalten verschiedene Voraussetzungen, beziehungsweise Anforderungen
fur die Gestaltung der 6ffentlichen Raumnutzung.”

Es lisst sich erkennen, dass der Stellenwert der 6ffentlich nutzbaren Riume

fiir das Zusammenleben der Bewohner weiter wichst.

Motorisierter Verkehr — insbesondere
Individualverkehr
Allerdings haben sich nicht nur die Bedtrfnisse der Menschen verindert,
sondern es ist auch ein Wandel der Funktionen auf den Straflen und Plit-
zen zu verzeichnen. Durch die Entwicklung der Strafen in ein Art Rohren-
system, das vorwiegend an die technischen Voraussetzung des motorisierten
Verkehrs ausgerichtet ist, werden die Begegnungen der Bewohner, denen ein

Verweilen und ein langsames Schlendern zugrunde liegt, gehemmt.*

,Der offentliche Raum [entfaltet sich zu] etwas, das man
durchquert, worin man sich nicht aufhalt. [... Er] wird zu ei-

ner Funktion der Fortbewegung.”*

Dadurch wird auch die Funktionsvielfalt, die in den offentlichen Stadtriu-
men gegeben sein sollte, minimiert. Diese Entwicklung begriindet sich vor-
wiegend darin, dass das bestehende Straflensystem fiir die neuen technischen
Fortschritte ungeeignet ist. Es herrscht somit eine Uberbelastung des moto-
risierten Verkehrs vor, wodurch andere Bedurfnisse zurtickgedringt werden.**
Diese Konflikte bestehen allerdings nicht erst seit kurzem. Bereits 1912 be-
klagte sich der Freiherr von Pidoll Giber die Vereinnahmung des Autos tber

den offentlichen Straflenraum:

50 Breuer 20003, 9

51 Vgl. Heitele/Zillich 2010, 18
52 Vgl. Bahrdt 2006, 160

53 Sennett 22013, 40

54 Vgl. Bahrdt 2006, 160
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Parkende Autos pragen das Stadtbild

JWoher nimmt der Automobilist das Recht, die Strafle, die
er sich rihmt zu beherrschen, die doch keineswegs ihm,
sondern der ganzen Bevdlkerung gehort, diese auf Schritt
und Tritt zu behindern und ihr Verhalten zu diktieren? Sollen
etwa die Stral3en ,menschenrein’ gehalten werden?“*

Vor allem der motorisierte Individualverkehr wird als stirkste Einschrinkung
fur den ungestorten Aufenthalt in den 6ffentlichen Stadtriumen gesehen.
Damit sind sowohl die fahrenden, wie auch die parkenden Autos gemeint.
»Das Abstellen von Autos auf der Strafie ist nicht |...] ein Teil des Gemeinge-
brauchs, sondern eine Zweckentfremdung, die sich erst in den letzten vierzig Jah-
ren eingebiirgert hat und nichts anderes darstellt als eine Beschlagnahme dffentli-
chen Raums fiir private Zwecke.*® Doch dieser Umstand wird in vielen Fillen
als ein notwendiger Zustand akzeptiert, da ein Grofiteil der Bevolkerung ein
Auto besitzt. Vor allem bei Stadtsanierungen oder Umbauten werden Réu-
me fir Fulginger geschaffen, allerdings sind dies nur kleine Bereiche. Die
zunehmende Verkehrsbelastung auf dem Grofiteil der Straflen und Plitze
bleibt bestehen.*”

L,Um Aufenthaltsqualitdten zu verbessern, sind die Raume
fir den motorisierten Individualverkehr einzuschranken und

Freiraume fir die Bevolkerung zurlickzugewinnen.”*#

Auf diese Bedurfnisse beziehungsweise Kritiken wurde bereits in der Charta
von Athen Ricksicht genommen. Thre Antwort darauf war eine Trennung
der unterschiedlichen Verkehrsarten. In den 1970er Jahre wurden daraufhin
vermehrt Fufigingerzonen in innerstidtischen Zonen eingerichtet, in den
1980er Jahren kamen verkehrsberuhigte Bereiche hinzu, Wohnstraflen etab-
lierten sich, ,autoarme’ oder gar ,autofreie’ Siedlungen entstanden, etc.*’

Die neueren Errungenschaften, die sich in diesem Bereich entwickelten, sind

die sogenannten ,Shared Spaces’, beziehungsweise Begegnungszonen. Dort

55 Selle, zit. n. Sid Auffarth 2010, 43

56 Feldkeller 1994, 182f

57 Vgl.Herlyn 2004, 124

58 Heitele/Zillich 2010, 19

59 Vgl.Selle 2010, 43; Vgl. Selle 2004, 137
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werden alle Teilnehmer des 6ffentlichen Lebens, ob nun Autofahrer, Fuflgin-
ger oder Radfahrer, dazu angehalten, diese Orte gemeinsam mit Riicksicht
aufeinander zu benutzen. Dieser Gedanke stammt aus den Niederlanden.
In den 1970er Jahren entwickelten dort Planer das sogenannte ,\Woonerf'-
Konzept (Wohnhof). Dabei handelt es sich um Straflenriume, die sich in
Wohngebieten befinden, die es durch eine Umgestaltung ermdglichten, dass
unterschiedliche Verkehrsteilnehmer nicht getrennt voneinander die Frei-
flichen nutzen kénnen, sondern in Symbiose. Dadurch wurde versucht der
Segregation, die durch die Forderungen der Charta von Athen entstand, ent-
gegenzuwirken. In diesen Zonen sollte keinem Benutzer eine Uberlegenheit
gegeniiber dem anderen vorherrschen. Daher wurden die Vorrangregeln an
diesen Orten aufgehoben. Verschiedene Gestaltungsmafinahmen, wie etwa
Bepflanzung, Sitzgelegenheiten, Poller oder die Reduktion der Fahrbahn und
Fuflwege auf eine Ebene, sollten die Autofahrer animieren, die Geschwin-
digkeit zu reduzieren und diese Strafen aufmerksam zu durchqueren. Auf
Grund dieser Uberlegungen und einem gelungenen Pilotprojekt in Delft,
setzte ein Umdenken in anderen Lindern ein. In Deutschland, beispielswei-
se, wurden verkehrsberuhigte Zonen geschaffen, in der Schweiz entstanden
Begegnungszonen, oder auch Berner Zonen genannt, und Shared Spaces

sind heutzutage immer wieder Bestandteil von Stadtplanungen.

,Es herrscht aber Einigung unter den Fachleuten, dass man

von einem ,stadtvertraglichen’ Verkehr (und am Rande be-

merkt — einem, der klimavertraglich ware) noch weit ent-
fernt ist.”s°

Das Phinomen, das diese Konzepte in Richtung gemeinschaftlich genutzter
Riume auslosen, ist, dass sich die Geschwindigkeit der Autos verringert. Sie
mussen langsamer werden, da sie mehr auf ihre Umgebung Acht geben mis-
sen und sich somit aufmerksamer durch die Straflen bewegen. Das Gefiihl
von mehr Lebendigkeit tritt in diesen Bereichen ein, da sich die Aktivitits-
frequenz erhoht. Die Dauer der Titigkeiten, die sich in 6ffentlich nutzbaren
Réumen abspielen, beeinflussen diese mafigebend. Als Beispiel sei hier der

Vergleich einer Autobahn mit einer Fuflgingerzone zu nennen. Im Grunde

60 Selle 2010, 44
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passieren in etwa gleich viele Personen die beiden unterschiedlichen Berei-
che. Allerdings wird in der Fuflgingerzone der Eindruck erweckt, dass mehr
Leben in ihr steckt. Dies kommt daher, dass sich die Menschen viel langsa-
mer bewegen und sich dadurch mehr Menschen zur selben Zeit in einem
Blickfeld aufhalten. Aus diesem Grund ist es wichtig, den Passanten Aufent-
haltsméglichkeiten zu bieten, wo sie praktisch zum Stillstand kommen und
dadurch ihre Aufenthaltslinge wiederum verlingern. Ein weiterer Faktor fiir
das gefiihlte Leben in einer Stadt resultiert aus der Anzahl der Ereignis-
se und auch der Benutzer. Je mehr Menschen unterwegs sind, desto mehr
passiert und desto mehr sind auch andere daran interessiert, in 6ffentliche
Stadtraume zu treten. Je weniger Leute sich allerdings in 6ffentlich nutzbaren
Riumen aufhalten, desto unsicherer fiihlt sich der Einzelne. Denn wenn ein
Gebiet vereinsamt, steigt damit auch in vielen Fillen die Kriminalititsrate.
Jane Jacobs berichtet dariber in ihrem Buch ,Tod und Leben grofler ameri-
kanischer Stidte".!

SchutzmafBnahmen
Daher spielt das Thema Sicherheit, also der Schutz vor Gewaltverbrechen,
eine wichtige Rolle im Bereich der Nutzbarkeit und wird als Grundlage fiir
die Zuginglichkeit der 6ffentlichen Stadtrdume verbunden. Da sich viele Be-
nutzer der Stadt unsicher an diversen Orten fiihlen, wurden Mafinahmen
von Seiten der Stadtverwaltung ergriffen. Diese duflern sich in Videotiberwa-
chung einzelner Plitze und Straflen sowie vermehrter Polizeiprisenz. Aber
auch planerische Mittel, wie etwa genau uberlegte Beleuchtungskonzepte
oder das Vermeiden von ungewissen Raumsituationen, beziiglich der Wege-
fuhrungen soll das Sicherheitsgefiihl des Passanten erhohen. Allerdings ist
fraglich, ob durch diese Mittel die Verbrechensraten gesenkt werden kon-
nen. Einige Stadttheoretiker, wie etwa Jane Jacobs, Jan Gehl oder Andreas
Feldkeller vertreten die Meinung, dass eine ,natirliche’ Gegenmafinahme
die Anwesenheit von vielen Menschen an einem Ort ist. Die verschiedenen
Stadtteile sollten zu jeder Tages- und Nachtzeit durch unterschiedliche Nut-
zungen belebt sein. Denn dort wo sich mehrere Leute gleichzeitig authalten,
achten sie auch aufeinander und das Gefihl der Unsicherheit wird gehemmt.

Ein weiterer Aspekt, der unter die Kategorie Sicherheit fillt, ist der Schutz

61 Vgl.Gehl 2012,73-79
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vor Unfillen in offentlich nutzbaren Raumen. Es sollte gewihrleistet sein,
dass ein Fuflginger, egal ob jung oder alt, die Strafen und Plitze ohne Ge-
fahren betreten und tiberqueren kann. Daher ist auf ein sicheres Netzwerk
aus Fufligingerwegen zu achten. Dariiber hinaus hat jedes Land auch unter-
schiedliche klimatische und wetterbedingte Verhaltnisse. Diese Gegebenhei-
ten stellen an die Gestaltung der 6ffentlichen Stadtriume unterschiedliche
Voraussetzungen, die im Einzelnen zu beachten sind. Beispielsweise ist es in
Stidten der nordlichen Linder wichtig, dass die Aufenthaltsmdéglichkeiten
an sonnigen Plitzen verortet sind, wohingegen in stidlicheren Lindern das

Augenmerk eher auf Schattenplitzen liegt.®?

Nutzungsentflechtung / Funktionstrennung
Ein wesentliches Merkmal, das durch die Charta von Athen 1941 mafige-
bend zum Wandel der 6ffentlich nutzbaren Riume beitrigt, ist die damals
geforderte Funktionstrennung von Arbeiten, Wohnen und Freizeit, sowie
die Trennung der einzelnen Verkehrsteilnehmer. Dabei wird oft beklagt, dass
eigentlich genau das Gegenteil zur Forderung der stidtischen Offentlich-
keit beitrigt, nimlich die Moglichkeit zur Uberlagerung von verschiedenen
Funktionen. Denn dadurch wird ein Stadtteil belebter, wie weiter oben be-
reits erwihnt, wenn mehrere unterschiedliche Nutzer die Chance haben, ge-
meinsam einen Ort zu gestalten. Als Beispiel sei hier der Jungfernstieg in
Hamburg zu nennen. An diesem Ort treffen unterschiedliche Gesellschafts-
gruppen aufeinander, die diversen Nutzungen nachgehen kénnen und sich so
den Ort individuell aneignen kénnen. Skater, Leute, die ihre Mittagspause
dort verbringen, Menschen, die entspannen, oder einfach dem Treiben zu-

schauen wollen, etc.

Privatisierung
Ein schwerwiegender Kritikpunkt an dem Wandel oder gar dem Verlust der
offentlichen Ridume stellt die Privatisierung dar. Ein Teilaspekt dieses Phino-
mens ist darin zu verzeichnen, dass unterschiedliche Aktivititen, wie die der
Freizeitgestaltung oder des Konsums, nicht mehr in den 6ffentlich nutzbaren
Réumen stattfinden, sondern in privat bewirtschafteten Orten, wie etwa Ein-

kaufszentren oder Malls, die ein vielfdltiges Unterhaltungs- und Freizeitan-

62 Vgl.Gehl 2010, 378f
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gebot vorzuweisen haben, sogenannte ,Urban Entertainment Center‘.®* Dabei

spielen die dort herrschenden Hausordnungen einen grofien Faktor. Denn

»das private Hausrecht fiihrt im Endeffekt zum einen dazu,
dass die freie Zuganglichkeit fiir alle - das entscheidende

Kriterium fir 6ffentlichen Raum — unterminiert wird.”%*

Einen weiteren Punkt stellt die oft auch genannte ,Kommerzialisierung* dar.
Dabei handelt es sich beispielsweise um grundsitzlich 6ffentliche Stadtriu-
me, wie Parks oder Griinanlagen, die mittels Eintrittsgeldern einem kommer-
ziellen Nutzen zugefiihrt werden. Als Beispiel seien hier das vermehrte Be-
treiben von Gastgirten und Veranstaltungen, der Verkauf unterschiedlicher
Produkte, oder die Installation von Werbetafeln auf 6ffentlichen Straflen auf-
gezihlt. Doch kann dies auch als Belebung dieser Orte verstanden werden.
Dabei ist allerdings darauf zu achten, dass solche gewerblichen Nutzungen
nicht Uberhand nehmen, denn die konsumfreie, unentgeltliche Verfigbarkeit
und Zuginglichkeit der 6ffentlichen Stadtrdume stellt ein Hauptcharakteris-
tikum dieser dar.® Allerdings darf nicht vergessen werden, dass die Funktion
der offentlich nutzbaren Riume schon in fritherer Zeit dem Handel unter-
lag. Hier war der Ort, an dem Mirkte abgehalten wurden und Waren in
den Straflen, direkt vor den Hausern der Handwerker, verkauft wurden. Als
dieses rege Treiben in Passagen oder Warenhiuser verlagert wurde, wurden
sie sozusagen ,verhduslicht'. Allerdings blieben die 6ffentlichen Stadtriume
von 6konomischer Bedeutung, vorwiegend als Transportraum von diversen
Waren, und sie bestimmten den Wert der Lage, in Hinsicht auf Immobilien,
was heutzutage immer noch zutreffend ist.*

Durch Public-Private Partnership Programme wird die Finanzierung einzel-
ner Teilbereiche der 6ffentlich nutzbaren Orte mit Hilfe von privaten Mit-
teln durchgefiihrt. Dies tritt durchaus héufig in Erscheinung, zum Beispiel
gestalten Banken Vorplitze und Griinrdume, Kaufhiuser beteiligen sich an
der Umgestaltung von innerstidtischen Plitzen, 6ffentliche Freizeitanlagen

werden von Mitgliedern unterschiedlicher Vereine gepflegt und vieles mehr.

63 Vgl. Berding/Kuklinski/Selle 2010, 320
64 Herlyn 2004, 125
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Dieser Einblick zeigt, dass viele 6ffentlich nutzbare Riume zum Objekt von
kooperativen Titigkeiten geworden sind. Doch nicht nur die Primirfinan-
zierung wird durch private Unternehmen getitigt, sondern immer wieder
zeichnen sich diese auch verantwortlich fiir die weitere Pflege und Instand-
haltung.®’

Privatisierung darf allerdings nicht als Verlust der 6ffentlich nutzbaren Rdume
verstanden werden, sondern sie bietet in vielen Fillen die Méglichkeit, diese
auszuweiten. Zum Beispiel wurden ehemals unzugingliche Industrie- oder
Hafengebiete fiir die Allgemeinheit gedfinet und dadurch zusitzliche Plitze,
Parks oder Straflen geschaffen. Die bereits erwihnte Zugangsbeschrinkung
durch Hausordnungen stellen zwar einen wesentlichen Kritikpunkt an die
Privatisierung dieser Orte dar, doch nehmen viele Benutzer diese Einschrin-
kungen nicht wahr und machen keine Unterscheidung zwischen diesen und

statsichlich’ offentlich nutzbaren Riumen.%®

Mediatisierung
Die grofie Befurchtung, die 6ffentlich nutzbaren Rdume wiirden an Wert fiir
Kommunikation und Begegnung der unterschiedlichen Menschen aufierhalb
der privaten Sphire verlieren, wurde primir durch das Aufkommen der neu-
en Kommunikationsmittel, wie Telefon, Internet und Fernsehen, ausgelost.

Dabher ist es nur folgerichtig die Frage zu stellen, ob

»in einer Zeit der umfassenden Telekommunikation, der ide-

ell fast unbegrenzten Mobilitat der Computer [...], die uns

die Kultur frei Haus liefern — braucht die Gesellschaft da wirk-
lich noch die altmodische Offentlichkeit der Stadt?"6

Wenn dartiber nachgedacht wird, dass jeder zu jeder Zeit immer erreichbar
ist, ob nun per Handy oder Internet, in Form von textlichen oder audiovisu-
ellen Chats, kann der Eindruck erweckt werden, dass ein personliches Treffen
mit Freunden oder Bekannten hinfillig geworden ist. Doch in der Realitit

ist davon nicht wirklich etwas zu merken. Denn im Grunde ist es eigentlich

67 Vgl. Berding/Kuklinsi/Selle 2010, 321
68 Vgl.Selle 2010, 59 - 61
69 Feldkeller 1994, 144
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OPTIONAL ACTIVITIES
(URBAN RECREATION)

NECESSARY ACTIVITIES

>

50, dass es durch diese Medien erleichtert wird, sich mit anderen zu verabre-
den. Somit hat sich dadurch sozusagen nur eine Parallelwelt entwickelt, die
allerdings nicht als Konkurrent, sondern eher als Partner betrachtet werden
kann.”

Wenn der bisherige Verlauf der Stadtentwicklung und deren 6ffentlich nutz-
baren Riume betrachtet wird, wird deutlich, dass diese stets von stindigen
Verinderungen geprigt wurden, sprich, sie befanden sich in permanentem
Wandel. Alle Eingriffe, die in einer Stadt vorgenommen werden, sind zeitlich
begrenzt, manchmal dauert die Periode linger an, manchmal weniger lang,
wie etwa bei temporiren Nutzungen. Allerdings sind im Grunde alle Gebéu-
de und andere bauliche Gestaltungselemente als temporir einzustufen, denn
im Laufe der Zeit verindern sie sich, verschwinden sie wieder und werden
dann von neuen ersetzt.”!

Um diesen Wandel der Nutzungen der 6ffentlichen Stadtriume historisch zu
fassen, kann die Darstellung von Jan Gehl betrachtet werden. Darin verdeut-
licht er auf einer Zeitachse, die 1900 beginnt und bis in das Jahr 2000 reicht,
wie sich die Schwerpunkte in Hinblick auf ,notwendigen‘ und, dem gegen-
tbergestellt, ,optionalen‘ Aktivitdten auf Ortlichkeiten innerstidtischen Be-

reiche veranderten.

70 Vgl. Selle 2010, 55f
71 Vgl. Berding/Selle 2010, 51
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LStanden zu Beginn des 20. Jahrhunderts noch Nutzungen

im Vordergrund, die im Wesentlichen dem Verkehr, dem

Transport und dem Umschlag von Waren dienten, und der

MiBiggang, das Flanieren und der Aufenthalt um seiner

selbst Willen deutlich im Hintergrund, kehrt sich zum Ende
des Jahrhunderts dieses Verhaltnis radikal um.””2

In unserer heutigen Zeit ist keiner mehr dazu verpflichtet, auf die Straflen hi-
naus zu gehen, da alles Notwendige und auch Unwichtige frei Haus geliefert
werden kann. Aus diesem Grund stellt ein wichtiger Faktor die Attraktivitit
und die Qualitit, bezogen auf Gestaltung und auch Nutzung, der 6ffentli-
chen Stadtriume dar, um sicherzustellen, dass diese auch von Bewohnern der
Stadt aufgesucht werden.”

Abschlieflend ist anzumerken, dass ,trotz vielfiltigen Wandels und mannig-
Jacher Einbufien [...] der offentliche Raum auch heute noch das ,Grundgesetz der
Stadt ™ ist.

72 Selle 2010, 69
73 Vgl. Selle 2010, 69
74 Herlyn 2004, 130
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Politische Dimensionen im Umgang

mit offentlich nutzbaren Raumen

Im Zusammenhang mit politischen Aktionsformen, wie Versammlungen,
Demonstrationen oder Diskussionen, spielten und spielen auch heute noch
die offentlich nutzbaren Riume eine entscheidende Rolle. Bei Habermas,
beispielsweise, ist die Meinungsbildung in politischer Hinsicht ein wichtiger
Bereich fiir das Entstehen einer Offentlichkeit. Es scheint allerdings, dass
diese Funktion immer mehr schwindet und politische Versammlungen einen
Rickgang zu verzeichnen haben.” Dies ist das Resultat einer Verinderung
in der Informationsvermittlung. Durch das Aufkommen neuer Medien, wie
Fernsehen, Internet etc. werden politische Anliegen nicht mehr in 6ffentlich
nutzbaren Riumen diskutiert, sondern werden in diesen anderen Informati-
onssystemen debattiert.

Trotz dieses Umschwungs bleiben 6ffentliche Stadtriume als Austragungs-
orte politischer Aktionen von grofler Wichtigkeit. Dies resultiert aus den un-
terschiedlichen Qualititen, die diesen Ortlichkeiten gegeben sind. Einerseits
spielen die allgemeine Zuginglichkeit und die entsprechende Dimension, die
fiir solche Handlungen wesentlich sind, eine bedeutende Rolle, andererseits
ist auch das Zusammentreffen von Fremden, mit denen man keine priva-
te Verbindung pflegt, um miteinander zu diskutieren, ein entscheidender
Faktor. Weiters steht es den Teilnehmern frei, sich jederzeit wieder von den
Orten zu entfernen, somit konnen sie sich entscheiden, ob sie sich an den
Geschehnissen beteiligen wollen oder nicht.”

Im Hinblick auf gestalterische Merkmale zeigt sich sehr deutlich, dass das
kommunalpolitische Handeln ablesbar ist. Es wird verdeutlicht, was die lo-
kale Politik leisten kann und vor allem auch méchte. Es ist allerdings nicht
zutreffend, dass die Stadtpolitik und deren Planungsanspriiche alleine fiir den
Umgang mit 6ffentlich nutzbaren Rdumen verantwortlich ist und auch nicht
sein sollte. Sondern es ist vielmehr hervorzuheben, dass dies ein gemein-

schaftlicher Prozess ist, worin mehrere Akteure eine entscheidende Rolle

75 Vgl. Selle 2010, 31
76 Vgl, Huning 2010, 150f
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spielen. Wie schon durch den Inhalt der bisherigen Arbeit verdeutlicht wur-
de, haben private Investoren, gemeinnitzige Vereine, wie auch das Nutzungs-
verhalten der Bewohner und Besucher einen mafigebenden Einfluss darauf.””
Dabei darf allerdings nicht die Einflussnahme der politischen Seite vergessen
werden. Denn ihre Aufgabe ist es, die Charakteristiken, wie Zuginglichkeit,
Benutzbarkeit etc. zu ermdglichen und gegebenentalls zu intervenieren.

Eine zielfiihrende Maffnahme, um Bewohner, die normalerweise nicht er-
reicht werden, in die Planungsprozesse miteinzubeziehen, ist, dass die Planer
vor Ort agieren. Beispielsweise wird dies bei Zwischennutzungsprozessen
veranschaulicht, bei denen offene Diskussionsrunden oder Veranstaltungen
unter freiem Himmel stattfinden, in denen tUber den weiteren Verlauf der
Nutzungen gesprochen wird und jeder dazu angehalten ist, seine Meinung
einzubringen. Durch solche Planungsverfahren wird die Identifikation der
Menschen vor Ort mit ihrer Umgebung wachsen, da sie selbst Teil der Pla-
nung waren und zum Teil ihre Ideen umgesetzt werden konnten. Dadurch

wird wiederum das Verantwortungsgefiihl fiir den jeweiligen Ort steigen.”

77 Vgl.Selle 2010, 32
78 Vgl.Huning 2010, 153
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Bezirkseinteilung der Stadt Graz: markierter

Bereich - Bezirk Jakomini

Abb. 2: Luftbildaufnahme des Bezirkes

Jakomini

Bezirk Jakomini'

Gesamtbezirk
Fliche: 4,06 km?
Dichte: 8.020 EW/km?

(Stand 01.07.2015)
Einwohner: 32.561

Osterr. Staatsbiirger: 25.283
EU-Burger: 3.654
Nicht-EU-Biirger: 3.624

0-19 Jahrige: 4.704

20-39 Jahrige: 14.255
40-69 Jihrige: 10.152
70-100 Jihrige: 3.450

nordlicher Bereich
Fliche: 1,29 km?
Dichte: 11.618 EW/km?

(Stand 01.01.2014)
Einwohner: 14.988

Osterr. Staatsbiirger: 11.779
EU-Biirger: 1.712
Nicht-EU-Biirger: 1.497

0-19 Jahrige: 1.745
20-39 Jihrige: 7.870
40-69 Jihrige: 4.029
70-100 Jihrige: 1.342

Um nun die theoretisch erarbeiteten Forderungen, die an 6ffentlich nutz-
bare Rdume gestellt werden, zu tberpriifen, wird im weiteren Verlauf der
Bezirk Jakomini, genauer gesagt der nordliche Teil davon, ndher analysiert.
Um einen Einblick in die Entwicklung des Bezirkes zu bekommen, wird zu
Anfang dessen historischer Hintergrund kurz erldutert. In weiterer Folge der
Arbeit wurde eine Bestandsaufnahme erstellt. Anhand dieser werden die vor-
handenen Attraktoren und Frequenzbringer aufgezeigt, sowie wird in kurzen

Erklirungen auf den Verbesserungsbedarf eingegangen.

1 Vgl. Bezirks-Bevolkerungsstatistik 2015; Vgl. LQI-Umfrage 2013
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Abb. 3: Planauschnitt der Stadt Graz 1843

Was bisher geschabh...

Frithes Leben

Diverse Funde aus der Zeit des Neolithikums (etwa 3000 v. Chr.) im Be-
reich des Ostbahnhofes geben Anhaltspunkte fiir die ersten menschlichen
Spuren im Bereich des heutigen Bezirks Jakomini. Weitere Funde aus der
Jingeren Bronzezeit (etwa 1200-800 v. Chr.) wurden in der Neuholdau-, der
Schénau- sowie der Frohlichgasse gemacht. In der Schorgelgasse wurde eine
bronzene Merkurstatuette gefunden, die auf die Zeit des Romischen Reiches
zurlickzufithren ist.?

In der Zeit der Volkerwanderung, nach dem Niedergang des Romischen Rei-
ches, besiedelten Alpen- oder Karantaner Slawen einige Bereiche der Grazer
Umgebung. Allerdings wird aufgrund von fehlenden slawischen Orts- und
Flurnamen angenommen, dass sich im heutigen Bezirk Jakomini keine Sla-
wen niederliefen. Die ersten Ansiedlungen wurden erst nach 1043 doku-

mentiert.’

Die Entwicklung des Bezirks
Der heutige Bezirk entwickelte sich aus hochmittelalterlichen Siedlungs-
zentren, die vor der Grazer Festung entstanden. In der zweiten Hilfte des
12. Jahrhunderts entwickelte sich sidwestlich von Guntarn/St. Leonhard
das Dorf Harmsdorf. Dies blieb lange Zeit, bis in das spite 18. Jahrhundert,
eine dorflich, lindliche Siedlung. Wihrend des 14. Jahrhunderts bildeten sich
weitere wichtige Vorortsiedlungen im Zwischenbereich des Burgtores, des
Eisernen Tores und des Grazbaches. Im Stidosten von Graz entstanden 1639
zwei Viertel, das 9. Viertel ,an der Griz“ (Grazbach), das ein dicht besiedeltes
Areal am Grillbichel (heutiger Bereich der Alten Technik) und am Graz-
bach von der Mandellstrafie bis zur Leechkirche einschloss und ein 10. Vier-
tel ,vor dem eisern Tor®, das von der Mur bis zur Miinzgrabenstrafie verlief.
1663 wurde das Viertel ,an der Griz“ aus Verteidigungsgriinden grofiteils
geschliffen. Danach wurden beide Ortsteile zu dem Quartier ,Leonharder-

gasse” zusammengefasst. Dieses umschloss die Leonhardstrale bis zur Leon-

2 Vgl.Dienes 1991, 4
3 Vgl.Dienes 1991, 4
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hardkirche, die Schorgelgasse, den Minzgraben und die noch vorhandenen
Héuser am Grazbach.*

1870 wurde eine neue Aufteilung der Bezirke erteilt, beziehungsweise bis
dahin noch als Viertel bezeichnet. Dabei wurden die nordlichen Randbe-
reiche der im weiteren Verlauf niher erliuterten Jakomini-Vorstadt dem 1.
Bezirk zugewiesen. Der neu entstandene Distrikt bestand damals aus den
vorhin erwihnten Viertel, sowie dem Viertel Leonhard, dem heutigen 2. Be-
zirk. , Der heutige Stadtbezirk Jakomini, der von der Mur bis zur Reitschul- und
Schorgelgasse reicht, hat sich erst im 19. Jahrhundert ausgebildet.* 1899 wurde St.
Leonhard und Jakomini voneinander getrennt und seitdem als zwei Bezirke
gefiihrt. Eine Unterbrechung dieser Teilung fand allerdings zwischen 1938
und 1946 statt.®

Freiflachen

Stdlich der Vorstidte, im Bereich der Mur, heutigen Grazbachgasse, Conrad-
von-Hotzendorf-Strafle und Frohlichgasse, befand sich bis in das 19. Jahr-
hundert hinein ein unverbauter Grund, genannt ,Kiihtratte“. Dieser wurde
als gemeinschaftlich genutzte Viehweide der Stadtbewohner genutzt. Im 18.
Jahrhundert wurden nach und nach die Griinde an Privatleute verkauft. Die-
se errichteten kleine Landsitze und verbrachten ihre Sommermonate dort.
Da sich einige Gasthéfe in diesem Gebiet ansiedelten, entwickelte es sich
zu einem beliebten Ausflugsziel. Dies hatte allerdings auch negative Folgen.
Das Pumperwildchen, das sich tber das Areal des heutigen Augartenbades,
der Neuholdau, nach dem Rechtsanwalt Johann Nepomuk Neuhold genannt
und die Froschau, heutiger Augarten, erstreckte, galt als Ort der Prostitution
und dort wurden dartiber hinaus Raufhindel zwischen Studenten und Hand-
werksleuten ausgetragen.”

Bis Mitte des 19. Jahrhunderts war das Gebiet des jetzigen Augartens eine
feuchte Aulandschaft. Erst 1899 erhielt er seinen heutigen Namen und wur-
de seitdem als Naturpark gefiihrt, der sich zu einem gingigen Anrainerpark
entwickelte.®

Vgl. Dienes 1991, 4f

Popelka 21959, 483

Vgl. Kubinzky 1991, 30

Vgl. Engele 2011, 40; Vgl. Jakomini, in: Mittermdller/Reismann 2003, 219
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Abb. 4: Blick auf ehemalige Froschau,

heutiger Augarten, lllustration von Eduard
Zetsche, 1890 (SchloB Schénbrunn Kultur-

und Betriebsges.m.b.H.)
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FlieBendes Gewasser im Bezirk
Die Mur bildete die Grenze im Westen des Bezirks und war ein wichtiger
Verkehrstrager. Im Norden des heutigen Augartens befand sich eine wichti-
ge Anlegestelle fiir Boote und Flosse, der sogenannte ,Holzlendplatz“. Dort
wurden die Flosse auseinander gebaut und deren Holz auf dem Markt ver-
kauft. Auch wurde der Fluss dazu benutzt, um Abfille und Fikalien zu ent-
sorgen. Bis in das 19. Jahrhundert wurde die Mur nicht reguliert gefiihrt.
Auch der Grazbach floss bis zu seiner Uberbauung 1896-1897, beziehungs-
weise 1907 ,offen durch die untere Wieland- und die obere Neuholdgasse®
und miindete in die Mur. Um diesen tiberqueren zu konnen, waren einige

Stege vorhanden.™

9 Jakomini, in: Mittermdller/Reismann 2003, 220
10 Vgl. Dienes 1991, 10
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Offizielle Errichtung der Jakomini-Vorstadt

Im Jahr 1782 wurde die Stadt Graz als Festung durch Kaiser Josef 1. aufge-
hoben. Durch diesen Entschluss wurde es erméglicht, die bis dahin freigehal-
tenen Bereiche fiir Verteidigungszwecke, den Glacis, zu erwerben. 1785 kauf-
te Kaspar Andreas Edler von Jacomini einen Hauptteil der Festungsgriinde,
die sich stidlich des Eisernen Tores bis zum Grazbach, der zu dieser Zeit noch
offen floss, erstreckten und errichtete alsbald eine neue Vorstadt, wodurch die
Kernstadt und die umliegenden Viertel miteinander verschmolzen. Anfangs
wurde das Gebiet ,Josefstadt“ nach dem Kaiser benannt. Nach dessen Tod
kam der Name ,Jakomini“ auf und behielt bis heute seine Giiltigkeit. Stidlich
des neuen Stadtteiles erstreckte sich die Miinzgraben-Vorstadt.!

In der Zeit der frithen Neuzeit waren in der Miinzgraben-Vorstadt eher die
unteren sozialen Schichten beheimatet. Mit der Entwicklung des neuen
Viertels siedelten sich im Bereich der Reitschul- und Gleisdorfergasse aller-
dings auch vornehmere Familien, sowie Beamte an.

Gustav Schreiner beschreibt das neu gegriindete Areal als

»zugleich die schonste und Uberhaupt diejenige Vorstadt

von Gréatz, welche die regelmalligsten StraBen (15), die frei-

esten Pldtze (3) und auch durchaus neue hiibsche Hauser
(205) hat."

Jakominiplatz
Das Areal um den heutigen Jakominiplatz lief} Jacomini geometrisch ver-
messen und sah vor, dass alle acht Gassen, die davon wegfiihrten, von diesem
eingesehen werden konnten. Bereits 1786 erhielt der Platz in etwa die Form,
wie er heute noch besteht. Da den Bewohnern der Stadt die Gestaltung des
Platzes sehr gefiel, drehten sie gerne ihre Abendspazierginge dort. Auch
diente er als Marktplatz, wo allerlei verkauft wurde. 1878 wurde die erste
Pferdetramway vom Hauptbahnhof zum Jakominiplatz gefithrt. Ab 1898
wurde diese elektrifiziert. Somit wurde der Platz schon damals zur Dreh-
scheibe des offentlichen Verkehrs. 1991-1995 wurde der Platz einer Neuge-

11 Vgl. Engele 2011, 44; Vgl. Jakomini, in: Mittermuller/Reismann 2003, 219
12 Vgl. Jakomini, in: Mittermuller/Reismann 2003, 220
13 Schreiner 1843, 259
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staltung unterzogen.™

Bauliche Entwicklung ab Mitte 19. Jahrhundert -
Anfang 20. Jahrhundert

Im Laufe des 19. Jahrhunderts verstidterte der Bezirk zunehmend. Aller-
dings behielt er seinen Charakter als Gartenvorstadt mit viel Griin.”* Im Be-
reich zwischen dem Jakominiplatz und dem damals noch offen fliefRenden
Grazbaches bestand schon ab Mitte des 19. Jahrhunderts ein Straflennetz
und die Bebauung, wie sie heute teilweise in Erscheinung tritt. Weiter sid-
lich prigten in dieser Zeit noch Felder und Wiesen das Bild des Viertels.
Eine wichtige Ausfallstrafle der Stadt bildete die Miunzgrabenstrafle. Dies
war auch der Grund, warum sie schon damals beinahe liickenlos verbaut
war. Weitere Straflenachsen, die damals schon besiedelt waren, sind die Pe-
tersgasse, der nordliche Bereich der Kastellfeldgasse, die Moserhofgasse, der
Hafnerriegel und die Schorgelgasse. Bis Ende 19. Jahrhundert ,feb/ten im
Bezirk die geradlinigen Geometerstrafien, die mit der Griinderzeit in Verbindung
gebracht werden kinnen.'® Eine Vielzahl der Verkehrswege waren angelehnt
an alte Flurgrenzen und verliefen inmitten von Feldern und Wiesen, die in
Sammelstraffen mindeten. Als allerdings mit Ende des 19. Jahrhunderts die
Einwohnerzahl der Grazer Bevolkerung anstieg, waren die Baugriinde in
diesem Viertel von grofler Beliebtheit. Somit entwickelte sich 1874-1875 in
der Verlingerung der Jakoministrafle, die heutige Conrad-von-Hotzendorf-
strafle, das Stadtgebiet weiter. Weiters wurden neue Straflenziige errichtet
oder bestehende ausgedehnt. Beispiele hierfiir sind die Klosterwiesgasse, die
Pestalozzigasse, die Brockmanngasse, die Steyrergasse und die beiden Gir-
telstraflen. Der Ausbau des Straflennetzes erfolgte allerdings schneller als die
Errichtung neuer Gebéude, somit ,standen um 1900 geschlossene Hiuserblocke
einer spaten Griinderzeit [ ...] groflen Wiesen und Garten gegeniiber."

Ende des 19. Jahrhunderts wurden Freiflichen dazu genutzt, auch Gebdude
mit 6ffentlichen Einrichtungen in diesem Gebiet zu erbauen. So entstanden
etwa das Bezirksgericht fir Zivilrechtssachen, das Landesgericht fur Straf-
sachen (1893-1895), der Ostbahnhof (1873), die Handelsakademie (1904-

14 Vgl. Fournier 1991, 51; Vgl. Jakominiplatz, in: Mittermdller/Reismann 2003, 221
15 Vgl. Dienes 1991, 12

16  Kubinzky 1991, 26

17 Ebda., 27; Vgl. Kubinzky 1991, 26f
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1906) sowie das Volksbad (1903-1905). Die weitere Besiedelung verlich dem
Viertel im nérdlichen Bereich urbanes Gewicht. Dies stand im Gegensatz zu
dem siidlichen Teil, das weiterhin einer lindlicheren Nutzung untergeordnet

war.!8

Die Zeit des Nationalsozialismus

In der Zeit des Nationalsozialismus prigten vor allem rassistische Verfol-
gungen den Bezirk. Jakomini hatte mit 400 Gemeldeten den zweithéchsten
Anteil an jidischer Bevolkerung in Graz. Dies machte 1,3% der dort behei-
mateten Menschen aus und lag iber dem Durchschnitt der gesamten Stadt.
Ein weiteres prigendes Bild boten die Massenveranstaltungen, die in der
Industriehalle und auf dem nebenbei gelegenen Trabrennplatz, dem heuti-
gen Messegelinde, stattfanden. Es war geplant, dass dieses Areal nach einem
Sieg als Aufmarschgelinde mit groflem Parteigebdude fungieren sollte. 1938
entstand ,Grofl-Graz’. Die Nachbargemeinden wurden eingemeindet und
die Bezirksgrenzen wesentlich gedndert. Der Bezirk Jakomini wurde geteilt.
Der nordliche Bereich bis zu den Giirtelstraflen wurde zu ,Graz-Mitte', der
sudliche Teil bildete gemeinsam mit den Bezirken St. Peter und Liebenau
,Graz-Siidost’. Wobei sich diese neue Einteilung nicht etablieren konnte, da
die 6rtlichen Zugehorigkeiten und die in diesem Zusammenhang stehende
Identifikation zu stark ausgeprigt waren. Selbst die Teilorganisationen der
NSDAP waren nach den vorherigen Gemeinde- und Bezirksgrenzen einge-
teilt. Im nordlichen Bezirk verteilt, waren diverse Einrichtungen der NSDAP,
der DAF und der NSV untergebracht.”’

Jakomini wurde im Gegensatz zu anderen Stadtteilen weniger zerstort. Die
meiste Zerstorung fand im Bereich des Ostbahnhofes und den Gleisanlagen
statt. Viele Teile der Hausfassaden vor allem in der Conrad-von-Hotzendorf-
Strafle wurden in dieser Zeit stark beschidigt. Sie wurden in der Wiederauf-
bauphase der Nachkriegszeit durch schmucklose Fassadenelemente erneuert.
Die Miinzgrabenkirche und die Industriehalle wurden durch Bombenangrif-
fe vollig zerstort, andere Gebiaude nur teilweise.?’

Im stdlichen Bereich der Girtelstraflen, Minzgraben-, Jakomini- und

18 Vgl. Kubinzky 1991, 28
19 Ebda., 39f
20 Ebda., 40
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Schénaugiirtel wurden in der Nachkriegszeit grofie siedlungsahnliche Wohn-
komplexe errichtet. Mit diesen Bauten war auch ein Bevolkerungszuwachs in

dem Bezirk zu verzeichnen.?!

Heutige Erscheinungsbild

Im Gegensatz zu dem anderen Stadterweiterungsgebiet des 19. Jahrhunderts
auf der linken Murseite, das 1899 von Jakomini getrennt wurde, hat dieser
Stadtteil einen erhohten Anteil an Arbeiterwohnungen und Betriebsgebdu-
den. Weiters gibt es in den beiden Bezirken dhnliche Erscheinungsbilder, wie
Vorgirten oder Fassadengestaltung, allerdings sind hier allgemein nutzbare
Frei- und Griinflichen erwiesenermafien weniger vorhanden. Dies wird auch
von der Bevolkerung als Mangelerscheinung angesehen.?

Um eine Aufwertung des Bezirkes zu gewihrleisten, wurde in der Zeit zwi-
schen 1998 und 2001 das EU-Programm ,e.l.m.a.s. - ein Leben mit allen
Sinnen® realisiert. Im Zuge dessen wurde unter anderem der Augarten um-
gestaltet und erweitert, das Marienschléssl revitalisiert und das Tropferlbad

saniert.

21 Vgl. Jakomini, in: Mittermller/Reismann 2003, 221
22 Vgl. Pirstinger 2014, 211; Vgl. Projektgruppe STEK 4.0 2012, 26
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Handlungsbedarfsdarstellung des Bezirkes

rot: hoher Handlungsbedarf

orange: mittlerer Handlungsbedarf

Ausgangslage

Der Bezirk Jakomini ist einer der am dichtest besiedelten Stadtteile der Stadt
Graz (etwa 8.000 Einwohner pro Quadratkilometer). Die Prognosen der
nichsten Jahre lauten, dass es weiteren Bevolkerungszuwachs im Grofiraum
Graz geben wird, so auch im Bezirk Jakomini. Dies bedeutet, dass weitere
Verdichtungsmafinahmen gesetzt werden. Wenn allerdings vorhandene Stu-
dien und Statistiken, wie beispielsweise die Lebensqualititsindikatoren, kurz
LQI, die Revision STEK 4.0 - Freiflichenausstattung Graz oder auch das
Stadtentwicklungskonzept Graz, kurz STEK 4.0 betrachtet werden, ist fest-
zustellen, dass hinsichtlich 6ffentlich zuginglichen Griin- und Freiflichen in
gewissen Bereichen des Bezirks Jakomini schon jetzt hoher Handlungsbedarf
besteht.

Im STEK 4.0 wird als Richtwert gefordert, dass in dicht besiedelten Stadt-
teilen 10 m*/Einwohner an Freiflichen zur Verfligung stehen sollen. Dies
wird im Bezirk Jakomini momentan um etwa 17 ha, das sind ca. 5% der Ge-
samtfliche, nicht erreicht.”® Weiters sind die Hauptverkehrsachsen und der
offentliche Verkehr schon zu diesem Zeitpunkt tiberlastet.

Um die Lebensqualitit in diesem Stadtteilgebiet auch in Zukunft aufrecht-
zuerhalten, ist es erforderlich, unter anderem mit planerischen Mitteln das
geforderte Freiflichenangebot zu schaffen. Da vorhandene Brachflichen,
die einer Umwidmung unterzogen werden konnen, in dem in der weiteren
Arbeit untersuchten Gebiet weitgehend fehlen, ist es obligatorisch, sich mit

alternativen Losungsansitzen zu befassen.

Untersuchungsraum
Bei dem gewihlten Untersuchungsgebiet handelt es sich um ein Teilgebiet
des Bezirks Jakomini. Die Zoneneinteilung bezieht sich auf die Gliederung
des Stadtentwicklungskonzept 4.0 der Stadt Graz. Der untersuchte Bereich
wird eingegrenzt durch die Bezirksgrenze im Norden, Westen und Osten,
im Stiden bilden die Bahnstrafle, die Conrad-von-Hoétzendorf-Strafle, der
Jakominigiirtel und der Hafnerriegel die Grenze.

23 Vgl. Projektgruppe STEK 4.0 2012, 26 ; Vgl. Zech 2010, 10
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Kommunale Einrichtungen, Bildung

Durch das Finanzamt oder das Wohnbeihilfe-Referat werden Leute in das
Gebiet gebracht, die Behordenginge zu erledigen haben. Somit wird ein tig-
licher Durchfluss generiert.

Im Hinblick auf die Bildungseinrichtungen in diesem Gebiet sticht beson-
ders die Technische Universitit mit einer Vielzahl an bespielten Gebduden
im nordéstlichen Ausschnitt hervor. Ausbildungsstitten fiir Kinder und Ju-
gendliche, sowie Kinderbetreuungsmoglichkeiten, wie etwa Kindergarten,
-krippe und Hort, sind tiber den gesamten Beobachtungsraum verteilt ange-
siedelt, allerdings in einer subjektiv geringen Haufigkeit. Als Standortfaktor
fur Familien ist das oben genannte Nutzungsangebot ein besonders wichtiges
Kriterium, ebenso wie gewihrleistet sein muss, dass Kinder ihren Schulweg,
ohne Gefihrdung durch den Autoverkehr beispielsweise, selbststindig be-
wiltigen kénnen. Denn ,das ist immer ein guter Indikator fiir eine lebenswerte
Stadt, wenn [...] Kinder in der Stadt zu sehen sind.“’ Aufgrund der Progno-
se, dass in Zukunft die Bevolkerungszahl und damit einhergehend auch die
Anzahl der Familien mit Kindern in dem Gebiet steigen wird, mussen die
bestehenden Strukturen ausgebaut, beziehungsweise zusitzliche geschaffen
werden, um den notwendigen Bedarf abzudecken.

Die unterschiedlichen kulturellen Einrichtungen in dem Gebiet tragen
ebenso zu einer Belebung des Stadtteils bei. Beispielsweise genief3t das Kino
»KIZ Royal“ in der Conrad-von-Hétzendorfstrafle hohes Ansehen bei den
Bewohnern der Stadt. Weiters befindet sich auch das Theater am Ortwein-
platz, kurz , TaO!“ in dem Areal, welches neben regelmifligen Auffiihrungen
auch ein theaterpiddagogisches Angebot fiir unterschiedliche Altersgruppen
anbietet. Eine weitere Spielstitte ist das , Theater im Keller* in der Miinz-
grabenstrafie und auch im Krone Center, ebenfalls in der Miinzgrabenstrafle
situiert, werden immer wieder Auffiihrungen oder andere Veranstaltungen
abgehalten. Ein Angebot fiir Kinder bietet neben dem erwihnten TaO! das
Kindermuseum ,frida und fred, wie auch das Museum fir Wahrnehmung.
Diese beiden sind am nérdlichen Rand des Augarten gelegen. Durch diese
Anzichungspunkte werden Menschen, die auflerhalb des Viertels wohnen,

temporir dazu angeregt, diesen Stadtteil zu frequentieren.

1 Holler/Urbanek o. J.
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Kommerzielle Nutzungen

Ein wesentlicher Faktor fiir ein Beleben des 6ffentlichen Raumes stellt die
vorhandene Nutzungsdurchmischung in einem Gebiet dar, die fiir ein viel-
faltiges und komplementires Angebot sorgt. Ein wichtiger Aspekt ist dabet,
dass Benutzer dazu animiert werden, einen Ort zu unterschiedlichen Tages-
und Nachtzeiten zu besuchen.
Die folgenden Analysen verdeutlichen die gegenwirtige Lage in dem Unter-
suchungsgebiet.
Zu Beginn werden die kommerziellen Nutzungen im Untersuchungsgebiet
veranschaulicht. Klar zu erkennen ist hierbei eine Konzentrierung von Ge-
schiftslokalen und auch Gastronomiebetrieben in der Erdgeschosszone im
nordlichen Bereich in unmittelbarer Nihe zum Jakominiplatz. Im weiteren
Verlauf Richtung Stiden nehmen die Geschiftsflichen dann zunehmend ab.
Eine gewisse Ausnahme davon bilden die Conrad-von-Hétzendorf-Strafle
und die Minzgrabenstrafle, entlang dieser noch vermehrt Geschifte ansis-
sig sind. Entlang der Steyrergasse ist auffillig, dass einige Flichen, die als
Geschifts- oder Biiroflichen gedacht sind, leer stehen. Uber die ausschla-
gebenden Griinde diesbeziiglich kann anhand dieser Analyse nur spekuliert
werden. Als mogliche Ursache sei hier eine zu niedrige Fulgingerfrequenz
in Verbindung mit hohen Mietpreisen zu nennen. Im Gegensatz zum Nord-
Std-Gefille der Geschiftslokalititen bleibt eine regelmifiige Verteilung von
Gastronomiebetrieben tiber den gesamten Bezirk zu erkennen. Bei der Un-
tersuchung sticht allerdings die Schonaugasse hervor, in der sich ein buntes
Angebot von Restaurants tiber Cafés bis hin zu Bars angesiedelt hat. An-
sonsten dominieren hauptsichlich Restaurants mit kulinarischem Angebot
im Beobachtungsfeld, wovon einige in den Sommermonaten mit straflen-
seitigen Gastgirten ausgestattet sind. Um diese anbieten zu kénnen, missen

von den Betreibern Parkplitze angemietet werden.
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Wohnnutzung

Generell ist erkennbar, dass in dem Areal ein hoher Anteil an Wohnnutzung
vorherrscht. Diese Tatsache bedeutet, dass bei einer Umgestaltung unter an-
derem ein Hauptfokus auf den Bedurfnissen der Bewohner dieses Stadtteils
liegen muss. Wenn die Bevolkerungsstatistik des untersuchten Areals niher
betrachtet wird, zeigt sich, dass den hochsten Anteil mit 52,5% die 20-39
Jahrigen ausmachen, gefolgt von den 40-69 Jahrigen mit 26,9 %, dahinter
befinden sich die 0-19 Jihrigen mit 11,6% und mit 8,2 % bilden die 70-89
Jahrigen den kleinsten Bevolkerungsanteil. Doch, obwohl die zahlenmifig
unterlegenen Gruppen die Kinder, Jugendliche und dltere Menschen sind, ist
auf diese bei einer Umgestaltung besonderes Augenmerk zu legen, da diese
Gruppen vermehrt auf den 6ffentlichen Raum angewiesen sind, wie schon im

theoretischen Teil beschrieben und auch nachfolgend noch genauer erldutert

wird .
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Offentlicher Verkehr

Das offentliche Verkehrsnetz ist in dem Beobachtungsraum grundsitzlich
gut ausgebaut. Problematisch ist allerdings die Taktfrequenz der einzelnen
Linien. Vor allem abends und am Wochenende besteht Verbesserungspo-
tenzial dahingehend. Dabei liegt das Augenmerk auf den Bewohnern, die
auf das offentliche Verkehrsnetz angewiesen sind. Diesen sollten gentigend
Moglichkeiten zur Verfigung stehen, um in Richtung Innenstadt oder zu
Orten auflerhalb der Stadt gelangen zu kénnen. Weiters kann ein gut durch-
dachtes offentliches Verkehrsnetzangebot den Individualverkehr minimieren.
Dies wire nicht nur in dem hier niher betrachteten Gebiet anzustreben, son-
dern generell in Graz, da die Stadt mit hohen Feinstaubwerten zu kimpfen

hat, die unter anderem von den Abgasen der Autos herriihren.?

2 Vgl Lazaro.J, 23f
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Abb. 6: Larmpegel des Straenverkehrs

KFZ-Verkehr

Die Analyse des KFZ-Verkehrs verdeutlicht die Hauptverkehrsachsen der
Nord-Siid-Verbindung, die Wielandgasse, die Conrad-von-Hoétzendorf-
Strafle und die Miinzgrabenstrafie und die der Ost-West-Verbindung, die
Grazbachgasse, sowie der Schonaugiirtel und die Steyrergasse. Diese dienen
der ibergeordneten Verkehrserschliefung und sollen den Verkehr ohne gro-
bere Hindernisse durch das Stadtgebiet leiten. Die Lirmkarte zeigt deutlich
erhohte Dezibelwerte in oben genannten Straflenachsen, wodurch das er-
hohte Verkehrsaufkommen bestitigt wird.

Neben diesen Hauptverkehrstralen ist das Gebiet von verkehrsberuhigteren
Nebenstraflen geprigt. Das grofiteils gut vernetzte Wegesystem verleitet al-
lerdings besonders in Stoflzeiten dazu, dass Autofahrer im Sinne einer ,Ab-
kirzung“ diese Nebenstraflen zum Durchqueren nutzen, sodass es konseku-
tiv auch dort zu einer vermehrten Verkehrsbelastung in dieser Zeit kommt.
An machen Stellen endet der Straflenverlauf allerdings in einer Sackgasse,
um ihn fiir den Durchgangsverkehr unattraktiver zu gestalten. Dies ist zum
Beispiel Ecke Conrad-von-Hoétzendorf-Strafle - Schiefistattgasse, sowie
Brockmanngasse, wie auch bei der Klosterwiesgasse der Fall.

Eine weitere Mafinahme, die im gesamten Grazer Stralenraum gesetzt wur-
de, war das Einbahnstraflensystem. Die Absichten hinter dieser Regelung
waren mannigfaltig, wie etwa, um dem Schleichverkehr durch Kfz-Lenker,
die eine Abkiirzung suchen, entgegenzuwirken. Zusitzlich konnten dadurch
mehr Parkflichen in Straflen geschaffen werden, die bei einem Zweirich-
tungsverkehr zu eng geworden wiren, oder es wurden Straflen mit einem
Einbahnsystem versehen, die in ihrem Erscheinen einfach zu eng waren, um
den Verkehr in beide Richtungen fiihren zu kénnen. Weiters wurden bei-
spielsweise Straflenkreuzungen dadurch tbersichtlicher, da weniger Fahr-
streifen aufeinander trafen.’ Diese Regelung wurde auch in dem Untersu-
chungsgebiet grofliriumig angewandt.

Um verkehrsberuhigte Zonen innerhalb des Gebietes zu schaffen und somit
mehr Leben in den 6ffentlichen Raum zu bringen, ist es erforderlich, dass
weitere Mafinahmen gesetzt werden. Im Moment dominiert der motorisierte

Verkehr, vor allem der Individualverkehr.

3 Vgl. Meschik 2003, 1f
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Radverkehr

Die Analyse des Radwegenetzes im Untersuchungsgebiet zeigt, dass an den
Hauptverkehrsachsen, die fiir die Nord-Sud- beziehungsweise Ost-West-
Erschlieffung zustindig sind, keine eigenen Radwege vorhanden sind, ausge-
nommen davon die Conrad-von-Hétzendorf-Strafle, ausgestattet mit einem
gesonderten Rad- und Fuflweg. Weiters kommt erschwerend hinzu, dass es
auf diesen genannten Straflenziigen ein erhohtes Verkehrsautkommen gibt,
wie in der Kfz-Verkehrsanalyse deutlich wird. Aus diesem Grund wire es
besonders hinsichtlich der Sicherheit, vor allem fiir Radfahrer, die sich im
Straflenverkehr unsicher und unberechenbar verhalten, wie etwa Kinder, ein
wichtiger Schritt, dort eigene Radfahrspuren anzudenken.
Eine gut angebundene Nord-Stid-Verbindungsstrecke bietet der Murradweg.
Entlang diesem werden Radfahrer neben Fuflgingern gefithrt. Der ,Kleinen
Zeitung" ist allerdings zu entnehmen, dass hier ebenso Verbesserungspoten-
zial besteht. Im Zuge einer Verkehrsserie, die im Mai 2014 abgedruckt wur-
de, wird angemerkt, dass diese Strecke ,erstens viel zu schmal [sei] und zwei-
tens missen sich die Radler den wenigen Platz mit den Fufigingern teilen.“
Eine wesentliche Mafinahme unternahm der Vizebiirgermeister und Pla-
nungsreferent Erich Edegger Anfang der 1980er Jahre. Er erteilte den Fahr-
radfahrern per Gesetz die Erlaubnis, in die entgegengesetzte Richtungder
zuvor installierten Einbahnstraflen zu fahren, da die Einbahnsysteme vor
allem dem Kfz-Verkehr Einhalt gebieten sollen. Aufgrund dieser Regelung
missen die Radfahrer im nordliche Teil des Jakomini-Viertels keine zusitz-
lichen Umwege in Kauf nehmen. Allerdings enden diese Fahrspuren immer
wieder in stark befahrenen Strafien, ohne dass eine dezidierte weiterfiihrende
Spur gegeben ist. Somit kommt es wiederum, vor allem fiir eher ungetibte
Radler, zu unangenehmen Situationen, die Unsicherheit hervorrufen. Um
hingegen einen flissigen und sicheren Radverkehr fiir unterschiedliche Al-

tersgruppen und Fitnessgrade gewihrleisten zu konnen, besteht hier Verbes-

serungspotenzial in dem Gebiet.

4 Winter-Polsler 2014, 41
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Grunflache o6ffentlich zugénglich
Sportflache 6ffentlich zuganglich
nicht 6ffentliche Sportflache
Kleingartenanlage

Baumbestand

Grunraum

Mit Hilfe der Griinflichen-Analyse wird deutlich, dass vor allem der Stid-
tische Augarten im westlichen Teil des Bezirks den grofiten Anteil der ver-
fugbaren Grinflichen ausmacht, abgesehen davon im restlichen Gebiet nur
relativ spirlich Grinanlagen zur Verfugung stehen, die fiir die Allgemeinheit
zuginglich sind. Besonders Bewegungsflichen fiir Kinder und 6ffentlich zu-
gingliche Stadtriume mit Aufenthaltsqualitit, die fir unterschiedliche Ziel-
gruppen relevant sind, sind nicht in gentigendem Ausmaf} vorhanden.
Der angesprochene Augarten im westlichen Teil des Betrachtungsraumes
besitzt flir die Bewohner seit jeher einen sehr hohen Stellenwert. Dieser
wird nicht nur von den Einwohnern des Bezirks Jakomini regelmifig be-
sucht, sondern auch Gries-Bewohner verbringen hier gerne ihre Freizeit. Der
Augartensteg, der 1998 erbaut wurde, trug dazu mafigeblich bei, da dieser als
Verbindungsbriicke zwischen den beiden Stadtteilen errichtet wurde.
Im stdlichen Bereich gilt ein erst kiirzlich angelegter Park beim neuen
Hauptquartier des Styria Media Centers als Aufwertung im Hinblick auf das
offentlich zugingliche Griinflichenangebot, nicht nur fir die dortigen Mit-
arbeiter, sondern auch fiir die umliegenden Anrainer. Dieser Park ist aller-
dings nicht im Besitz der Stadt, sondern wird von den Inhabern des Grund-
stiickes der Allgemeinheit zur Verfigung gestellt. Die Besitzer kénnen bei
einem etwaigen Ausbau des Firmengelindes die Griinfliche nach Belieben
minimieren oder gar zur Ginze entfernen. Dies wird durch den Flichenwid-

mungsplan 4.0 deutlich, da das Areal als Kerngebiet und nicht als 6ffentliche

Parkanlage gewidmet ist.
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flieBender Verkehr
FuBgénger Flachen
ruhender Verkehr
Rad- & FuBweg

Fahrradanstellplatze

Platzangebot Ful3ganger, ruhender
und flieBender Verkehr

Diese Analyse verdeutlicht die Verteilung des bestehenden Platzbedarfs der
einzelnen Akteure, wie etwa Fuflginger, ruhender, sowie fliefender motori-
sierter Individualverkehr (MIV) und ruhender Fahrradverkehr. Es lisst sich
deutlich erkennen, dass der MIV im Untersuchungsgebiet stark dominiert.
Vor allem der ruhende Verkehr nimmt einen grofirdumigen Platz in An-
spruch und verhindert somit in vielen Fillen ein Aneignen durch andere
Akteure. Bei niherer Betrachtung zeigt sich weiters, dass dem Fuf3ginger in
vielen Fillen nur ein minimales Platzangebot zugestanden wird. Ausnahmen
bilden etwa der Augarten, der Park vor der Volksschule in der Brockmann-
gasse, obwohl dieser in gestalterischer Hinsicht viel Verbesserungspotenzial
bietet, der neu angelegte Park vor dem neuen Sytria Media Center in der
Conrad-von-Hétzendorf-Strafle, und kleinere Anlagen, wie beispielsweise
ein gestalteter Platz, Ecke Stremayrgasse und Miinzgrabenstrafle, der im
Zuge von Umbauarbeiten der Technischen Universitit angelegt wurde oder
der Ortweinplatz.

In puncto Radabstellplitze zeigt sich, dass fiir diese in den meisten Straflen,
teilweise auch an mehreren Stellen, Platz geschaffen wurde. Wenn allerdings
angestrebt wird, dass in Zukunft eine groflere Anzahl der Bewohner dieses
Verkehrsmittel in Anspruch nehmen sollen, dann sollten die Abstellmoglich-

keiten dafiir im 6ffentlichen Straflenraum weiter ausgebaut werden.
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Sitzgelegenheiten im 6ffentlicher Raum

@ Haltestelle mit Sitzgelegenheit

@ Trinkbrunnen

offentliche WC-Anlage
Spielplatze

Offentliche Rdume — Ausstattung

Ein weiterer Analysepunkt, der zur Attraktivitit des Stadtgebietes beitrigt,
sind sogenannte niederschwellige Dienstleistungen, wie etwa Trinkbrunnen,
offentliche WC-Anlagen, Kinderspielplitze und 6ffentliche Sitzgelegenhei-
ten. Das Vorhandensein dieser Ausstattungselemente in ausreichender Dich-
te haben einen wesentlichen Einfluss auf die Zufriedenheit der Benutzer.
Die unterschiedlichen Nutzergruppen, wie Familien mit Kindern, Jugend-
liche oder éltere Menschen, stellen verschiedene Anforderungen an die ein-
zelnen Angebote. Fiir letztere ist es etwa wesentlich, dass in angemessenen
Abstinden Sitzgelegenheiten, wie Parkbinke, im 6ffentlichen Raum vorhan-
den sind, um sich gegebenenfalls auszuruhen, wohingegen Jugendliche diese
Elemente als Treffpunkt mit Freunden verwenden und sie dadurch dort auch
linger verweilen. In dem Betrachtungsraum ist feststellbar, dass dahingehend
in manchen Bereichen Nachholbedarf besteht. Vor allem im nordlichen Be-

reich, wo sich eine hohe Dichte an gewerblichen Nutzungen in der Erd-

geschosszone befindet, sind keine 6ffentlichen Sitzgelegenheiten vorhanden,
obwohl hier mit einem erhohten Fu3gingeraufkommen gerechnet werden

kann.
In Hinblick auf Spielplitze zeigt sich, dass der Augarten eine zentrale Rolle
tir diese Nutzung darstellt. Ein weiterer befindet sich nur knapp auflerhalb
des Untersuchungsgebietes am Miinzgrabengirtel gelegen.
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- Optimierung de&gelaf%\gestaltung
- Aufenthaltsqualitat erhchen
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I
1

J

- Ausbau des FuBgangertibergangs

1de der Remise
uganglicher Park

-Optimierung der Verkehrssituation

Bediirfnisse

Die hier aufgezeigten Ideen und Bediirfnisse wurden von verschiedenen
Stellen zusammengetragen. Einerseits beruhen sie auf Gesprichen und In-
terviews mit Bewohnern vor Ort, andererseits auf publizierten Zeitungsarti-

keln, sowie auf Antrigen, die im Gemeinderat eingereicht wurden.

Zusammenfassend eine Liste der wichtigsten Forderungen:

Radverkehrsnetz ausbauen

Radwege verbreitern

umfassendes Verkehrsleitsystem - momentan sehr hohe Belastung
mehr Platz schaffen fiir Jung und Alt in Form von Freizeit- und Griin-
bereiche

Griinraumpufferzonen entlang stark befahrener Straflenzige
Kinderspielflichen ausbauen

* offentliche Grillplitze schaffen

Einbindung der Mur in stidtische Wahrnehmung

Freizeitstrand im Sommer (Augarten)

Eislaufplatz im Winter (Augarten)

Stralenbeldge erneuern - vor allem fiir Fahrradfahrer teilweise proble-
matisch

zusitzlich gebauter Wohnraum soll begleitet werden von gleichwerti-
gem Ersatz beziehungsweise Erhalt des Griinraumes

Parkflichen im Straflenraum reduzieren, neuer Verwendungszweck
etwa als Radfahrstreifen

Bau von Tiefgaragen mit gleichzeitiger Reduktion von Parkflichen im
Straflenbereich

Parkplatzlosungen fiir Neubauten, wie etwa Tiefgaragen
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Abb. 7: Die unterschiedlichen Benutzer
haben unterschiedliche Beduirfnisse und

Anforderungen an ihre Umgebung.
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Kapiteliibersicht

Aufgrund der Analyse wird deutlich, dass die bisherige Prioritit dem moto-
risierten Individualverkehr galt, ob ruhend oder fliefend. Um nun allerdings
bessere Bedingungen auch fiir die anderen Benutzer des Gebietes gewéhr-
leisten zu konnen, sollten deren Wiinsche und Anspriiche niher betrachtet
werden. Die Analyse zeigt, dass in den Bereichen Grinraum, Radverkehrs-
netz und Ausstattung der offentlichen Riume, wie etwa Sitzgelegenheiten
und offentlich zugingliche Spiel- und Freiflichen, Verbesserungspotenzial
besteht. Um die tatsichlichen Bedurfnisse der Benutzer greitbar zu machen,
ist es durchaus notwendig, eine Sozialraumanalyse durchzufiihren. Diese
gibt Aufschluss dartiber, von welchen Nutzergruppen das Gebiet vorrangig
benutzt wird und welche Anforderungen diese an den 6ffentlich nutzbaren
Raum stellen. Als weiterer Schritt sollte eine Kooperation beziehungsweise
ein Partizipationsprozess mit vor Ort ansissigen Vereinen wie auch Bewoh-
nern angestrebt werden, um Veridnderungen zu erméglichen, die auf die gege-
benen Bedirfnisse eingehen kénnen. Im Zuge dieser Arbeit kann allerdings
dieser Prozess nicht gestartet werden. Der Grund dafiir liegt zum einen darin,
dass fiir eine fundierte Erhebung interdisziplindres Arbeiten mit Berufsgrup-
pen der Soziologie, der Stadtforschung, der Stadtplanung, der Politik ect. von
Noten ist und zum anderen ist der Beobachtungszeitraum, um tatsichliche
und aussagekriftige Informationen zu erhalten, zu kurz.

Die hier weiter bearbeiteten Themen ergaben sich aufgrund der durchgefithr-
ten Stadtraumanalyse, publizierter Zeitungsartikel und Auswertungen von
Internetrecherchen, die entsprechende Anregungen gegeniiber einer Umge-
staltung beinhalten, der Ergebnisse der STEK 4.0 und LQI, sowie einzelnen
Gesprichen mit Bewohnern des Bezirks. Dartiber hinaus wurden momenta-
ne Bewegungen betrachtet, die sich im Bezug auf die Nutzung des 6ffentli-

chen Stadtraumes abzeichnen.

Aktivitaten im Stadtalltag 13



Radfreundliche Stadt

Im ersten Teil dieses Kapitels werden die Vorteile und auch die Anforde-
rungen einer radfreundlichen Stadtgestaltung beschrieben. Denn wenn bei
der Umgestaltung von Stidten beziechungsweise Stadtteilen der Ausbau des
Fahrradnetzes im Vordergrund steht, bedingt dies einen gesundheitlichen

Mehrwert bei der Bevélkerung in vielerlei Hinsicht.

Die Auswirkungen des Radfahrens auf die Gesundheit o.cc.ron, 2010

Einerseits wird die korperliche Gesundheit des Einzel-
nen geférdert, wenn das Rad fiir den tiglichen Arbeits-
weg oder, um Einkdufe zu erledigen, benutzt wird. So
kann beispielsweise ,das Risiko fiir chronische Erkrankun-
gen [...] reduziert, sowie die Herz-Kreislauf-Leistung
verbessert werden. Ein weiterer positiver Effekt ist die
Verbesserung der eigenen korperlichen Verfassung. So

hief es zum Beispiel in einem Beitrag des British Me-

dical Journals (BMY]), dass ,eine Eingliederung des Gehens Fitness-Werte

und Radfahrens ins tigliche Leben nachhaltiger sei, als ei-

nem Trainingsplan im Fitnessstudio nachzugeben. ... Was Nicht-Radfabrer/in-
nen aber am meisten abschreckt, ist der motorisierte Verkehr auf der Strafle. Eine
Verringerung des Tempolimits in Stidten auf 20mph (32km/h) wiirde diese Angst
auf jeden Fall mindern.*> Weiters wirkt sich die Benutzung des Rades positiv
auf die Umwelt aus. Je stirker in der Stadtplanung der Fokus auf diese Art
der Fortbewegung, wie auch auf andere Arten der sanften Mobilitit, gelegt
wird, desto grofler ist die Wahrscheinlichkeit,dass sich der motorisierte Indi-
vidualverkehr in den Stadtgebieten verringert. Dieser Wandel der Mobilitit
wiirde beispielsweise zu einer Verbesserung der Luftqualitit beitragen, den
Lirmpegel, der durch Kfz-Verkehr erzeugt wird, reduzieren und mehr Platz
fiir andere Nutzungen bieten, wodurch auch die Lebensqualitit gesteigert
wird. Zu den gesundheitlichen Vorteilen kommt dariiber hinaus noch hinzu,
dass der Zeitaufwand, vor allem bei kiirzeren Wegen, geringer ist, als wenn
das Auto benutzt wird. Der Grund liegt dabei darin, dass mit dem Fahrrad
Abkirzungsmoglichkeiten gegeben sind, auch bei einer etwaigen Staubil-

dung, und ein linger andauerndes Parkplatzsuchen entfillt.

1 Oja u.a. 2010, Seite 3
2 Ojau.a,zitn.Carnall 2010, 8

14 Aktivitaten im Stadtalltag

Korperfett-Werte

Abb. 8: Die Verbesserung der korperlichen
Fitness wird durch diese Anschauung

verdeutlicht.



Dartber hinaus wirkt sich das Radfahren auch positiv auf das eigene Porte-

monnaie und auf die unmittelbare Umwelt aus. Die Studie ,Radfahren in
Zahlen® verdeutlicht diese Tatsache wie folgt: ,Im Jahr 2011 fuhren die oster-
reichischen RadfahrerInnen im Alltag 2.200.000.000 km. Das entspricht: [...],
180.000.000 [ Treibstoff, [bei einem aktuellen Benzinpreis von 1,139 Euro
sind das 205.020.000 Euro] und 440.000 ¢ CO2.* Mit dieser Bilanz zeigt
sich deutlich, dass das Radfahren nicht mehr nur als ,eine Sportart [betrachtet

werden muss)], sondern zugleich eine praktische und kostengiinstige Art der Fort-

bewegung in der Stadr darstellt.

Ideale Plitze fiir das Radfahren, Osterreich o s o0

Abb. 9: Um das Radfahren fir die
Bevolkerung attraktiver zu gestalten, ist
es wichtig, auf deren Bediirfnisse in der

Planung einzugehen.

Doch damit dieses Fortbewegungsmittel von der Bevol-
kerung auch forciert wird, gilt es, einige Mafinahmen zu
setzen. Dabei spielen einerseits subjektive Wahrnehmun-
gen, die sich aufgrund von Umfragen oder Interviews
ergeben, und andererseits objektive Datenerhebung,
die beispielsweise mittels GIS-Daten (Geographisches
Informationssystem) zusammengetragen werden, eine

mafigebende Rolle.

Die hiufigsten Voraussetzungen, die eine Steigerung des Radverkehrs bedin-

gen, sind”:

das Schaften von direkten und méglichst kurzen Radrouten

eine radfahrfreundliche Ampelregelung, wie etwa eine Art ,griine Wel-
le“ auch fir Radfahrer, wodurch Wartezeiten reduziert werden

das Gestalten einer attraktiven Umgebung

das Installieren von Radfahrstreifen, sowie eigenen Radwegen

das Gewihrleisten sicherer Radabstellplitze im 6ffentlichen Straflen-
raum, wie auch bei Wohnhiusern und am Arbeitsplatz

tbersichtliche Verhiltnisse auf Kreuzungen, wodurch weniger Konflikt-
potenzial entsteht

eine Verkniipfung von Radabstellméglichkeiten mit Anlagen des 6f-
fentlichen Verkehrs.

Bundesministerium 2010, 324

Gehl 2015, 219

Die hier aufgezahlten MaBnahmen stiitzen sich auf die Studien ,Das Radfahren als Transportmittel -
Gesundheitlicher Nutzen und Einflussfaktoren” und ,Rad-freundliche Stadt x 2. Langsschnittstudie in
der Stadt Graz".
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Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, ist es notwendig, dass einer-
seits bauliche Mafinahmen gesetzt werden und andererseits die Verkehrspo-
litik eine Forderung des Fahrradfahrens in Form von Werbekampagnen, in
ihren Fokus stellt. Diese sollen das Bewusstsein der Bewohner stirken, dass
das Fahrrad nicht nur als Sportgerit in der Freizeit genutzt werden kann,
sondern auch als Transportmittel im Alltag.

Eine gute Moglichkeit, die schon in einigen Stidten fix zum Straflenbild
gehort, ist das Installieren von Leihradstationen, Mittels dieser Einrichtung
dringen Fahrrider stirker in das Bewusstsein der Bevolkerung. Die Rader
konnen fiir kurze Wege ausgeliehen werden und an einer anderen Station
wieder retourniert werden. Somit ist es auch fiir Menschen moglich, diese
Art der sanften Mobilitit zu wihlen, die kein eigenes Rad vor Ort besitzen,
wie etwa Touristen, Gibrigens miissen anfallende Reparaturen nicht von ei-
nem selbst getragen werden. Beispiele hierfiir sind in Wien, Kopenhagen,

Paris, London, Melbourne etc, zu finden,

Meinung von Autofahrerinnen nach dem Umstieg auf das Fahrrad,
Osterreich owee: rou 2010

schlechter
als erwartet

atmospharische Bedingungen
Anstrengung

Schnelligkeit

Transport von Gegenstanden

Komfort

o
o®
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Abb. 10: Radverleihstation in Wien

Abb. 11: Nach dem Umstieg vom Auto
auf das Fahrrad bleibt die positive

Uberraschung meist nicht aus.



Situation vor Ort

Das Fahren gegen die Einbahn

istin den meisten Straf3en des
Untersuchungsgebietes erlaubt, allerdings
werden parkende Autos auf den oft
anschlieBenden Parallelparkplatzen

mit einem Unsicherheitsgefihl
wahrgenommen, da in vielen Féllen kein

Sicherheitsstreifen vorhanden ist.

Situationen wie hier sind an
unterschiedlichen Stellen zu finden. In
diesem Fall wurde der Fahrstreifen fiir
die Radfahrer zwar bis tiber die Kreuzung

gefiihrt, allerdings fehlt die Weiterfiihrung

im weiteren Straf3enverlauf des

Schénauglirtels.

An der Conrad-von-Hétzendorf-Stra3e
wurde ein eigener Radweg mit getrenntem
FuBgédngerweg installiert. Leider befinden
sich die Warteh&duschen der StraBenbahn
auch auf dieser Fahrbahn und engen

den Radweg dadurch ein. Daher muss

auf den FuBgangerweg ausgewichen

werden, was teilweise zu unangenehmen

Abstoppmalnahmen fiihrt.

Aktivitaten im Stadtalltag 17



FuBgangerfreundliche Stadt

Das Zufufigehen ist eine sehr hiufige Bewegungsart, die iz

im o6ffentlichen Stadtraum genutzt wird. Dies liegt da-

ran, dass jeder, ob nun Autofahrer, Radfahrer oder Be- o

nutzer des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), i

den Weg, zumindest bis zum Transportmittel, zu Fuf} o

zurtcklegt. Daher sollte dieser Aktivitit ein hoher Stel- 20 28%

lenwert, auch in der Stadtplanung, zugesprochen werden. ~ 2°

Der Fufiginger hat unterschiedliche Moglichkeiten, sei- 10 %

ne Wege zu beschreiten. Er kann die Geschwindigkeit 0 ZUFUB  MIV OV Fahrrad MV Moped
lenkend mitfahrend

beschleunigen, wenn ein ziigiges Vorankommen von A
nach B wichtig ist, oder verlangsamen, wenn ein Stadtbummel oder Spazier-
gang gemacht wird, ebenso kann das zu Fufl unterwegs sein eine sportliche
Aktivitit, wie etwa beim Joggen, darstellen. Dartiber hinaus wird es ermdg-
licht, jederzeit stehen zu bleiben, zu beobachten, oder sich hinzusetzen.

Um allerdings nun das Gehen zu férdern, ist es wichtig, ein dichtes und auch
attraktives Wegesystem anzubieten. Dabei sollte eine direkte Verbindung im
Vordergrund stehen. Es ist ratsam, Steigungen, wie bei Unterfiihrungen und
Fuflgingerbricken, zu meiden. Denn erwiesenermaflen ist es fiir den Nut-
zer angenchmer, sich auf horizontalen Wegen zu bewegen. Dies zeigt sich
deutlich, wenn Menschen beobachtet werden, die die Wahl zwischen der Be-
nutzung von Treppen oder Rampen haben. Dabei wird meistens Zweiteres
bevorzugt, da bei einer geringen Steigung, welche auch fiir Rollstuhlfahrer
und Leuten mit Kinderwagen Voraussetzung ist, die Anstrengung fiir das
Uberwinden der Héhendifferenz niedriger ausfillt, als beim Treppensteigen.
Weiters ist es notwendig, dass dem Fuflginger geniigend Bewegungsfreiheit
zugesprochen wird. Dies bedeutet eine lichte Durchgangsbreite von mindes-
tens zwei Metern. Das heiflt, dass keine parkenden Autos, Straflenschilder,
Laternenmasten, Haltestellenhduser und andere Elemente des Stadtinven-
tars den Gehweg behindern sollten. Dadurch wird gewihrleistet, dass auch
bei vermehrtem Fuflgingerautkommen ein Vorbeigehen aneinander mog-
lich ist. Aufgrund von Ergebnissen der Studien, die von William H. Whyte
durchgefiihrt wurden, ist in New York durchschnittlich mit 23 Menschen pro

Meter pro Minute auf Gehwegen zu rechnen. In Kopenhagen beispielsweise
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Abb. 12: Personen in Osterreich, die
wenigstens einmal in der Woche eines der
jeweiligen Verkehrsmittel benutzt. (2009);
Quelle: Statistik Austria, 2009; VCO, 2010



Abb. 13: Mobilitdtseinschrankungen und

Konflikte auf taglichen Wegstrecken fiir

mobilitatsbeeintragtigte Menschen (in %)

Quelle: EGALITE plus, 2011b
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muss mit 13 Leuten pro Meter pro Minute gerechnet werden.®

Ebenso wichtig, wie das Einhalten der lichten Durchgangsbreite, ist, dass ein
ziigiges Vorankommen ohne allzu grofle Unterbrechungen gegeben ist. Das
ist dann allerdings nicht der Fall, wenn die Ampelschaltung nicht auf die
Fuflginger, sondern auf die Autofahrer abgestimmt ist. Zum einen schligt
sich dies auf die Wartezeit nieder und zum anderen duflert sich dieser Um-
stand in einer, in vielen Fillen sehr kurz ausfallenden Griinphase fiir Passan-
ten. An manchen Kreuzungen ist es selbst fiir sportliche, junge Menschen
schwer, die Strafle zu tberqueren, ohne dass die grine Anzeige zu blinken
anfingt und dann auf Rot umschaltet. Weiters sind die roten Phasen fiir Fuf’-
ginger verhiltnismaflig lange andauernd. An manchen Stellen ist das Queren
eines Straflenabschnitts auch nur mittels Druckknopf méglich. Obwohl hier
allerdings angenommen werden sollte, dass die Ampel nach Betitigung des
Knopfes in kiirzester Zeit den Weg freimacht, ist dies aber meist nicht der
Fall. Um nun das Zufufligehen in den Fokus zu riicken, muss ein Umdenken
dahingehend stattfinden. Es ist darauf zu achten, dass bei der Ampelschal-
tung nicht mehr nur dem motorisierten Verkehr Prioritit eingerdumt wird.
Ein besonderes Augenmerk bei der Gestaltung der Fuflgingerbereiche soll-
te auf der Barrierefreiheit liegen. Eine Umsetzung dahingehend wirkt sich
positiv auf alle Benutzer aus, ist allerdings fiir manche Benutzergruppen
von immenser Bedeutung, um sich
sicher und ohne Gefahren im Stra-
fenraum bewegen zu konnen. Dabei
ist vor allem darauf zu achten, dass
die Biirgersteige an Stellen, an denen
die Strafle iberquert werden muss,
abgesenkt sind. Dies trifft auch bei
Hauseinfahrten und Zufahrten zu
Geschiftslokalen zu. Dort ist es

auch sinnvoll, dass der Gehweg auf

Starke der Einschrankung

m sehr stark
W stark

erhohter Ebene weitergefithrt wird

weniger stark
kaum

= kleine Schwelle fahren.

Bei sogenannten Begegnungszonen

und die zufahrenden Autos tiber eine
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6 Vgl.Gehl 2015, 145
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ist es gerade fir sehbehinderte Menschen wichtig, dass sie sich sicher bewe-
gen konnen. Daher ist ein taktiles Leitsystem in diesen Zonen von grofler
Bedeutung, um eine korrekte und sichere Ausfihrung zu garantieren. Die
Einbeziehung entsprechender Verbinde in den Planungsprozess kann dabei
von Vorteil sein.

Das Sicherheitsgefithl und das Wohlgefiihl des Fufigingers kann durch wei-
tere Mafinahmen gestirkt werden. Zum einen spielt der gewihlte Oberfld-
chenbelag eine mafigebenden Rolle. Dieser sollte eben und rutschfest sein.
Oft sind Kopfsteinpflaster und andere Natursteinplatten auf Straflen und
Plitzen vorzufinden. Diese Materialien werden allerdings von den Benutzern
oft als unangenehm empfunden, auch wenn die Optik eine schone ist. Der
Grund dafiir liegt darin, dass ein Begehen, beispielsweise mit Absatzschuhen
oder fir Rollstuhl- und Radfahrer als unbequem empfunden wird. Einige
Stidte setzen daher eine Kombination von herkdmmlichem Kopfsteinpflas-
ter mit neuen groflen Platten oder anderen Materialititen ein, um entspre-
chende Pfade auszugestalten.”

Um den 6ffentlichen Straflenraum auch in den Abend- und Nachtstunden
passieren zu konnen, sind gut ausgeleuchtete Wege von hoher Signifikanz.
An Kreuzungen wire es zielfiihrend, das Parkverbot von Autos von derzeiti-
gen fiinf Meter auf zehn Meter zu erweitern. Denn dadurch wird das Sicht-
feld der einzelnen Verkehrsteilnehmer erweitert und ein frihzeitiges Erken-
nen des anderen ist leichter moglich.

Um den hier genannten Anforderungen entsprechen zu kénnen, ist ein Um-
denken zum einen in der Planung anzustreben und zum anderen sollte eine
Anderung in der StVO (StraRenverkehrsordnung) angedacht werden. Denn
momentan wird dem Fuflginger nur ein sehr eingeschrinkter Bewegungs-
raum im Offentlichen Straflenraum zugesprochen. ,Selbst innerorts werden
Fufgingerinnen und Fuflginger als Storfaktor fiir die Leichtigkeit und Fliissig-
keit des Verkebrs gesehen. Sie miissen die Fahrbahn auf dem kiirzesten Weg que-
ren und diirfen den Fahrzeugverkehr dabei nicht behindern. Gehende diirfen den
Kfz-Verkehr nicht durch unbegriindetes Stehenbleiben behindern, sind verpflich-

tet, unzumutbare Gehsteige zu beniitzen und Umwege zu machen.®

7 Vgl. Gehl 2015, 155f
8 VvCO2014,27
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Abb. 14: Anteil von FuBwegen (in %)
eingeordnet in Wegeldngen in Osterreich

1995 Quelle: Herry M., Sammer G., 1999

Abb. 15: Kombination von Pflasterung und

Asphalt fir ein angenehmes Fahrgefihl



Dadurch, dass die parkenden Autos auf den
Gehweg hineinreichen und sich andere
Gegenstande des Stadtinventars auf
diesem Platz finden, wird die geforderte
lichte Durchgangsbreite an diversen
Stellen unterschritten, wodurch sich ein
Passieren mit einem entgegenkommenden

FuBgénger als schwierig erweist.

Uberstehende Gegenstinde und ein, schon
im Vorhinein zu eng bemessener Gehweg,
sind unattraktive Gegebenheiten fur

FuBgénger.

Situation vor Ort
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,Aufenthaltsfreundliche” Stadt

Um das Image einer lebendigen Stadt zu vervollstindigen, nimmt, neben
den genannten auszubauenden Aktivititen, der stationdre Aufenthalt einen
hohen Stellenwert ein. Dabei ist eine ansprechende, angenehm wirkende
Straflenraumgestaltung ein ausschlaggebendes Merkmal. Diese soll dazu
animieren, sich niederzusetzen oder einfach mal stehen zu bleiben, um das
Alltagsgeschehen zu beobachten. Wenn hingegen wenig Aufenthaltsmdg-
lichkeiten vorhanden und die Orte, an denen dies moglich wire, unattraktiv
gestaltet sind, werden die Leute diese Rdume nur passieren und sich nicht
linger in ihnen aufhalten. Aus dieser Uberlegung lisst sich schliefen, dass
qualititvoll gestaltete Freirdume einen hohen Mehrwert fiir ihre Benutzer
und Bewohner darstellen. Als Beispiel sei hier Rom genannt.” Dort findet
einiges an Leben zwischen den Hiusern statt. Dies ist nicht nur auf das meist
angenehme Klima zurtickzufithren, sondern auch auf gut gestaltete Platz-
und Straflenraumsituationen. Denn ,die Menschen geben, stehen und sitzen
dort, wo sie von Schonheit und angenehmer Atmosphire eines dffentlichen Raumes
dazu angeregt werden. "

Bei der Planung fiir einen angenchmen Aufenthaltsort ist zu berticksichti-
gen, dass die Menschen es bevorzugen, ,Riickendeckung® zu haben. Damit
ist gemeint, dass sie Sitz- und auch Stehmoglichkeiten favorisieren, die sich
eher an Randzonen, also vor riumlichen Abgrenzungen, befinden. Somit ste-
hen sie zum einen keinem im Weg, kénnen bequem das Alltagsgeschehen
beobachten, da sie sich auch anlehnen kénnen, und zum anderen wirkt das
bauliche Element als Schutz, wodurch das Gefiihl nicht aufkommt, dass von
hinten jemand kommt und einen tberrascht. Dartiber hinaus bieten etwa
Hauseinginge oder andere Nischen Schutz vor dem Regen oder der Sonne."
Diese Schutzsuche in den Randzonen kann beispielsweise auch bei anderen
Ereignissen beobachtet werden, wie etwa, wenn jemand ein Restaurant be-
sucht und freie Sitzplatzwahl vorherrscht, wird der Sessel an der Wand, mit
Blick auf den restlichen Raum bevorzugt. Hier kommt noch ein weiterer

Faktor ins Spiel, nimlich der des freien Blickes. Das heifit, dass es fiir einen

9 Vgl.Gehl 2015, 157
10 Gehl 2015, 157
11 Vgl. Gehl 2015, 159
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Menschen nicht nur wichtig ist, sich an Orten niederzulassen, an denen er
sich geschutzt fiihlt, sondern zusitzlich einen guten Uberblick iiber das tib-
rige Geschehen hat. Denn einer der beliebtesten Beschiftigungen von Per-
sonen ist es, andere Leute bei ihren Handlungen zu beobachten und somit
einen guten Uberblick iiber ihre Umgebung zu haben. Wenn etwa eine Was-
serfliche auf einem Platz installiert ist, wo Kinder in den Sommermonaten
herumspringen und spielen, ist es ratsam, Sitzmoglichkeiten so zu platzie-
ren, dass die Geschehnisse von diesen aus verfolgt werden kénnen. Um den
Wohlfiithlfaktor nun weiter zu steigern, ist auch darauf zu achten, dass die
Sitzgelegenheiten gentigend Abstand zueinander aufweisen. Denn wie be-
kannt ist, gibt es unterschiedliche Distanzen, die ein jeder zu seinem Gegen-
iiber unbewusst einhilt, um sich wohl zu fiihlen. Gemeint ist hier die intime
Distanz von 0 — 45 cm, die personliche Distanz von 45 — 120 cm, die soziale
Distanz von 1,20 — 3,70 m und die 6ffentliche Distanz ab 3,70 m.'?

Einen entscheidenden Faktor bei der Wahl des Sitzplatzes stellt dessen De-
sign dar, wobei allerdings der Komfort im Vordergrund stehen sollte. Sitz-
bianke ohne Riickenlehne sehen oft schon aus, sind aber meist nicht auf das
Verweilen von langer Dauer ausgelegt, sondern eignen sich eher zur kurzen
Rast. Auch ist das Material ein wichtiger Aspekt in dieser Angelegenheit.
So sind etwa Binke aus Stahl, die auf sonnigen Orten platziert sind, in den
Sommermonaten meist sehr aufgeheizt und daher nicht angenehm, um sich
auf ihnen niederzulassen. Doch nicht nur die Art der Sitze tragen zum Ver-
weilen bei, sondern auch deren Umgebung. , Freiwillige und soziale Aktiviti-
ten werden nur dort stattfinden, wo der Freiraum geniigend Qualititen aufweist.
[...] Die Aufenthaltsqualitit der Orte bestimmt die Maglichkeit der Vernetzung
von Menschen.

Das Vorhandensein von Sitzgelegenheiten ist fiir alle Altersgruppen von
Vorteil, wohingegen iltere Menschen eher auf herkdmmliche Sitzbinke mit
Riicken- und Armlehnen angewiesen sind, jiingere Menschen sich auch mit
sekundiren Elementen zufrieden geben, wie etwa Stufen, Poller, Mauervor-
springe, Brunnen- und Skulpturensockeln oder gar dem Boden. Diese Arten
des Straflenmobiliars sind fiir diverse Aktivitdten niitzlich, als Beispiel sei

hier die Erholung, die Kommunikation, das Beobachten und das Warten zu

12 Vgl. Gehl 2015, 65
13 vCO 2014, 14
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nennen.

Wie oben schon angedeutet, haben die einzelnen Benutzergruppen unter-
schiedliche Anforderungen, die sie an das Stadtmobiliar — Sitzbank — stellen.
Beispielsweise haben Eltern mit Kindern das Bediirfnis, sich in der Nihe
von Spielplitzen niederzulassen, um ihre Kindern beim Spielen zu beauf-
sichtigen. Dabei sollte eine komfortable Bank mit Riickenlehne nicht feh-
len. Die Kinder selbst hingegen, bendtigen beim ausgelassenen Spielen keine
ausgewiesene Sitzbank, denn sie begniigen sich mit dem Boden, um kurze
Ruhepausen einzulegen. Ebenso sind auch Jugendliche

sehr flexibel in der Umnutzung von baulichen Elemen- Funktionen der Sitzbank

ten zu Sitzmoglichkeiten, ob nun Boden, Bordsteinkan- Aufentholt im Sfentlichen Raum

ten, Treppenabsitze oder anderes, sie eignen sich Orte

an, solange die Umgebung fir ihre Zwecke ansprechend sich ausruhen, rasten Attraktivitt
essen Nutzbarkeit

ist. Erwachsene, die nicht mit Kindern unterwegs sind — Lebensqualtét

. . . . . beobachten Urbanitat

und kein kérperliches Handicap aufweisen, stellen gene- rommunieren

rell keine besonderen Anforderungen. Altere Menschen :::na::h'i"m

und Personen, die in ihrer Mobilitit eingeschrinkt sind,

bediirfen allerdings Sitzgelegenheiten mit bequemem T

Zugang, entsprechender Ergonomie und vor allem ist Ergonorie Mobiltst Asthetik
Komfort Erreichbarkeit, Zuganglichkeit  Identitat

es fiir sie wichtig, dass diese in regelmifligen Abstinden

Kultur

vorhanden sind.™

Um ein angenehmes Ambiente zum Verweilen zu schaf-

fen, werden weitere Elemente eingesetzt, wie etwa Wasserflichen und be-  Abb. 17: Eine Sitzbank muss

griinte Bereiche. Diese haben neben dem Gestaltungsfaktor auch noch einen  unterschiedlichen Funktionen gerecht
weiteren positiven Effekt, denn ,die Begriinung von Straflen, Fassaden und — werden.

Ddichern ist eine vergleichsweise giinstige Methode, um den Lebensraum zu at-

traktivieren [!], aber auch um den Backofen-Effekt in der Stadt zu reduzieren. "

Dies wird in Zukunft immer wichtiger sein, da prognostiziert wird, dass

durch die Auswirkungen des Klimawandels, die Kerntemperatur in stidti-

schen Gebieten stetig steigen wird und die grofiflichigen, versiegelten Fla-

chen sich daher eher negativ auswirken.

14 Vgl. Pochon/Schweizer 2015, 5-7
15 Aussage von Helga Fassbinder, in: Czaja in: der Standard 31.08.2012
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Situation vor Ort

Haltestellenhduschen dienen zur kurzen
Rast, wahrend man auf das 6ffentliche
Verkehrsmittel wartet. Diese sollten einen

Unterschlupf bei Regen und Wind bieten.

Ein wichtiges Element im 6ffentlichen
StraBBenraum sind Sitzmdglichkeiten in
regelmaBigen Abstanden. Diese erfiillen
unterschiedliche Funktionen, wie etwa
rasten, warten, entspannen, beobachten

und anderes mehr.

Wenn keine herkdmmliche Sitzgelegenheit

vorhanden ist, eignen sich die Menschen
andere Gegenstande an, um eine Pause
einzulegen, oder um die Zeit wahrend des

Wartens nicht mit Stehen verbringen zu

mussen.
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Studie vor Ort

Der kleine angelegte Platz Ecke Steyrergasse und Miinzgrabenstrafle wurde
Anfang Juli fir eine Beobachtungsstudie herangezogen. Diese zeigt die Aus-
lastung auf diesem Platz auf, wodurch die Notwenigkeit von konsumfreien

Sitzgelegenheiten im 6ffentlichen Straflenraum untermauert wird.

Mann 1
Frau 2
Frau 4

Beobachtungsposition

Mann2 &3
Mann 4

Frau 5
Mann 3

Frau 1
Frau 3

Wiese wird von Hundebesitzern zum Gassi gehen
verwendet.
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Auflistung der Personen

Frau 1: Verweildauer: etwa 1 Stunde und 50 Minuten
Aktivitit: - isst

- liest ein Buch

Frau 2: Verweildauer: etwa 30 Minuten

Aktivitit: - isst chinesisches Take-away Essen

Frau 3: Verweildauer: etwa 10 Minuten
Aktivitit: - liest Zeitung

Frau 4: Verweildauer: etwa 4 Minuten
Aktivitit: - beschiftigt sich mit dem Handy

Frau 5: Verweildauer: etwa 15 Minuten
Aktivitit: - beschiftigt sich mit dem Handy

Mann 1: Verweildauer: etwa 10 Minuten
Aktivitit: - isst Jause von Spar

- beobachtet nebenbei die Umgebung

Mann 2 & 3: Verweildauer: etwa 30 Minuten
Aktivitit: - verbringen Mittagspause hier (Anhand der Kleidung
lisst ich erkennen, dass sie als Bauarbeiter titig sind.)
- telefonieren
- unterhalten sich

- rauchen

Mann 3: Verweildauer: etwa 20 Minuten (mit kurzer Unterbrechung)
Aktivitit: - beobachtet die Straflenszene, isst Weckerl von Auer

Mann 4: Verweildauer: etwa 15 Minuten
Aktivitit: - beschiftigt sich mit dem Handy
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Wien 130

New York 132



Kopenhagen

Eckdaten (Stand 2015)’
* Hauptstadt von Dinemark
*  Fliche: 86.22 km?
* Einwohner: 580.184 EW
* Bewohnerdichte: 6.729 EW/km?

Planungsphilosophie
Kopenhagen setzt seit den 1980er Jahren auf einen hohen Stellenwert bei
dem Umgang mit der Umwelt. Aus diesem Grund gilt die Stadt auch als
Vorreiter einer nachhaltigen Stadtplanung. Die Stadt und deren Planer for-
cieren, dass bis 2020 mindestens die Hilfte der Bewohner das Fahrrad fiir
den tiglichen Weg zur Schule, Arbeit oder Universitit in Gebrauch nimmt.
Laut einer Zahlung im Jahr 2010 konnten schon 36 % erfasst werden, die
diese Art der sanften Mobilitit als Transportmittel benutzten. Eine grofie
Auswirkung hat dies auf den Gebrauch des Autos. Darauf bezugnehmend
konnte zwischen den Jahren 1996 und 2004 ein Riickgang des motorisierten

Individualverkehrs von 42 % auf 26 % verzeichnet werden. 2

1 Vgl. Statistics Denmark
2 Vgl. Nachhaltigkeit in der Stadtplanung 2015 & Vgl. VisitDenmark o. J.
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Abb. 18: Superkilen ist eine Platzgestaltung
von BIG Architects (2012) im Kopenhagener
Stadtteil Norrebro. Unterschiedlich designte
Stadtmabel bieten fiir jeden Geschmack
etwas. Der o6ffentliche Park ist den

FuBgéngern und Radfahrern vorbehalten.



Abb. 19: links: Durch intelligente Planung
macht die Benutzung einer Stadt Freude
und die Lebensqualitét der Bewohner steigt

stetig an.

Abb. 20: rechts: Begegnugszone in

Kopenhagen.

MafBBnahmen
Um diese Tatsache zu ermoglichen, wurden zahlreiche Mafinahmen umge-
setzt.
»Die Stadtverwaltung hat iiber einen Zeitraum von 20 Jahren dffentlichen Park-
raum umgewandelt in Plitze fiir Cafés und Spielplitze sowie Raum fiir Fuf-
géanger und Radfabrer geschaffen. Das geschah langsam, pro Jahr nahm die Stadt
zwei bis drei Prozent Parkfliche weg. Zeitgleich hat sie die Gebiihren fiir die noch
bestehenden Parkplitze erhiht. So wurde erreicht, dass Menschen, die bisher mit
dem Auto in die Stadt gefabren sind, aufs Rad umgestiegen sind.*
Um auch Besuchern das Radfahren zu erméglichen, wurden Fahrradverleih-
stationen im gesamten Stadtgebiet installiert. Weiters wurden in den 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln eigene Bereiche fur die Mitnahme von Fahrridern
eingerichtet, ebenso wurden Taxifahrer dazu verpflichtet, entsprechende
Vorrichtungen an ihren Autos anzubringen, damit sie die Beférderung von
Fahrridern gewihrleisten kénnen.
Doch nicht nur das Fahrrad besitzt einen hohen Stellenwert in dieser Stadt,
sondern auch der 6ffentliche Personennahverkehr wurde entsprechend aus-

gebaut, was ebenso zu einer Reduktion des Autoverkehrs fiihrte.

3 Breitlinger 2014
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Barcelona

Eckdaten (Stand 01.01.2014)
* Hauptstadt von Katalonien
*  Fliche*: 101 km?
* Einwohner’: 1.602.386 EW
* Bewohnerdichte: 15.865EW/km?

Planungsphilosophie

In Barcelona wird seit 1983 einerseits auf Infrastrukturmafinahmen und an-
dererseits auf die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes ein grofler Wert gelegt.
Ausgangspunkt war ein Generalplan von 1976 (Plan General Metropolitano).
Die Planer gingen allerdings nicht systematisch nach den Bestimmungen, die
dieser Plan enthielt, vor, sondern es war ihnen wichtig, mittels kleinen Pro-
jekten und Verdnderungen das Stadtbild mafigebend zu verindern. Da das
Budget begrenzt war und die Architekten des Bauamtes dem Planungsver-
antwortlichen Oriol Bohigas nicht entsprachen, wurde Architekturstudenten
zu ihrer Abschlussarbeit die Aufgabe gestellt, Plitze neu zu gestalten. Diese
Planungen und Ideen flossen dann in die tatsidchliche Umsetzung ein.®

Durch diese Interventionen wurde der 6ffentliche Raum Barcelonas sukzes-

sive aufgewertet.

4 Info-Barcelonao. J.
5 Vgl Instituto Nacional de Estadistica
6 Vgl. Posch 1996 und Vgl. Stadtentwicklung Wien 2008, 28
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Abb. 21: Das Projekt BCN Re.Set - Identity

Pavilion auf dem Plaga Nova von den
Architekten Urbanus wurde 2014 installiert.
Der hohe Designanspruch wird hier

ersichtlich.



Abb. 22: links: Durch die Neuinterpretation
des 1848 entworfenen Innenhofes stellt die
Placa Reial einen Kontrast zum lebhaften

Treiben auf den StraBen Barcelonas dar.

Abb. 23: rechts: Passeig del Born ist eine
typische ,Rambla“ in Barcelona. Der
Mittelstreifen bietet viel Platz fir FuBganger
und Begriinung, an den Seiten wird der

Rad- und motorisierte Verkehr gefiihrt.

MafBBnahmen
Durch die im Generalplan verankerte Anweisung, dass Industrieanlagen, die
nicht mehr in Betrieb waren, als Freiflichen der Offentlichkeit zuginglich
gemacht werden sollen, wurden diese zu grofiriumigen Parks umfunktioniert.
Dies stellte fiir die gesamte Bevolkerung einen hohen Mehrwert dar.”
Der Fokus bei der Gestaltung liegt auf der Wahl des Bodenbelags, der Be-
pflanzung und des Mobiliars, sowie auf dem Einsatz von skulpuralen Ele-
menten, wobei die Ausgestaltung sehr reduziert vorgenommen wird und der
Designanspruch hoch ist.?
Ein Vorbild der Platzumgestaltungen war die Gestaltung der ,Ramblas®. Ge-
kennzeichnet wird diese durch einen Mittelstreifen, auf welchem sich eine
Baumallee und gentigend Platz zum Verweilen und Schlendern finden ldsst.
Der Verkehr wird an den Auflenseiten dieses Fuf3gingerbereiches geftihrt.’
Einen mafigebenden Einschnitt in das Stadtbild stellt der Abriss einiger
Hiuserblocks in dicht besiedelten Stadtgebieten dar. Mit Hilfe dieser Maf3-

nahme wurden neue Freiflichen geschaffen, um diesen Vierteln mehr Le-
0

bensqualitit zu verleihen.!

7 Vgl. Posch 1996

8 Vgl. Dulti/Esefeld/Kreis 1991, 27

9 Vgl. Posch 1996

10 Vgl. Stadtentwicklung Wien 2008, 28
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Wien

Eckdaten
*  Hauptstadt von Osterreich
e Fliche'': 414,87 km?(Stand 2013)
* Einwohner'*: 1.797.337 EW (Stand 01.01.2015)
* Bewohnerdichte: 4.332 EW/km?

Planungsphilosophie

Die Stadt Wien erkannte vor einigen Jahren die Bedeutsamkeit, die dem
offentlichen Raum und dessen Gestaltung zugesprochen werden muss. Dabei
wurde den Verantwortlichen bewusst, dass diesem genauso viel Platz und
Aufmerksambkeit in der Stadtplanung eingeriumt werden muss, wie dem
Gebautem. Er muss Interaktionen und das Verweilen zulassen konnen. Um
diesen Anforderungen gerecht zu werden, hat die Stadt Wien ein Leitbild
erstellen lassen, in dem aktuelle Trends und verschiedene Fragestellungen,
den offentlichen Raum betreffend, zusammengefasst wurden.™

Ein weiterer Ansatz der Stadt duflert sich dadurch, dass bei der Planung die
Interaktion zwischen historisch Gewachsenem und neuen Gestaltungsele-
menten berticksichtigt werden soll. Dabei sind die Benutzungsqualititen und

dsthetischen Forderungen in den Vordergrund zu stellen.™

11 Vgl. Statistik Stadt Wien

12 Vgl. Statistik Austria

13 Vgl. Magistrat der Stadt Wien, Freiraum
14 Vgl. Magistrat der Stadt Wien, Gestaltung
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Abb. 24: Das Museumsquartier in Wien ladt

die Bewohner der Stadt und seine Besucher

zum Verweilen und Entspannen ein.



Abb. 25: links: Bei der Umgestaltung
der Ottakringer Stral3e waren die
Bewohner wesentlicher Bestandteil des

Planungsprozesses.

Abb. 26: rechts: Die Flaniermeile Mariahilfer

StraBe wurde zu einer FuBgangerzone

umgestaltet.

MafBBnahmen

Um gezielt und effektiv fiir die unterschiedlichen Benutzeranforderungen
planen zu kénnen, setzte Wien auf sozialraumliche Untersuchungsverfahren,
wie etwa umfangreiche Sozialraumanalysen vor Planungsbeginn. Die Ein-
beziehung der Bevolkerung riickte dabei in den Fokus der Untersuchung, da
durch diese Herangehensweise die Bediirfnisse der Menschen vor Ort in den
Planungsprozess mit eingeschlossen werden konnen.™

Weiters setzt die Stadt auf Evaluierungen abgeschlossener Planungen. So
wurde beispielsweise drei Jahre nach der Fertigstellung des Christian-Broda-
Platzes dessen Nutzungsqualitit Gberpriift.'

Eine weitere interessante Maflnahme ist das Projekt ,Einfach-Mehrfach.
Hierbei handelt es sich um eine Mehrfachnutzung von Sportflichen von
Schulen und dhnlichem, in Zeiten, wo diese von den urspriinglichen Benut-

zern nicht gebraucht werden.”

15 Vgl. Magistrat der Stadt Wien, Freiraum
16 Vgl. Magistrat der Stadt Wien, Freiraum
17 Vgl. Magistrat der Stadt Wien, Freiraum
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New York

Eckdaten (Stand 2014)'®
* bevolkerkungsreichste Stadt der Vereinigten Staaten
* Fliche: 783,8 km?
* Einwohner: 8.491.079 EW
* Bewohnerdichte: 10.833 EW/km?

Planungsphilosophie

Aufgrund der Tatsache, dass New York sehr dicht besiedelt ist und im Ge-
gensatz dazu sehr wenig Griin- und Freiflichen fir seine Bewohner und Be-
sucher zu bieten hat, setzte sich die Stadt zum Ziel, dass sie mehr dieser
Flichen schaffen mochte. Es sollte jedem Bewohner méglich sein, binnen
zehn Minuten, von seinem Wohnort aus, einen Park zu erreichen. Weiters ist
die Bestrebung, dass bis 2030 bis zu 90 % der Uferflichen ausgebaut werden,
um als Erholungsgebiet zu dienen.?’

2012 wurde die Stadt New York, aufgrund umgesetzter Projekte in diese
Richtung, mit dem ,Lee Kuan Yew World City Prize ausgezeichnet. Die
durchgefiihrten Planungen wurden durch die Zusammenarbeit des Biirger-
meisters der Stadt New York, Michael R. Bloomberg, und den Zustindigen

der Amter fiir Verkehrs-, Stadt-, sowie Griinraumplanung ermoglicht.

18 Vgl. United States Census Bureau
19 Vgl. NYC, Parks
20 Vgl. World Cities Summit; Vgl. Lee Kuan Yew World City Prize
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Der heutige High Line Park im Stidwesten
von Manhatten bietet den Bewohnern und
Besuchern der Stadt Platz zum Entspannen,
Spazieren gehen oder auch Picknicken. Das
Areal ist eine stillgelegt Hochbahntrasse

von 1934.



Abb. 27: links: Blick auf die Park Avenue

wahrend der ,summer streets’.

Abb. 28: rechts: Vor allem wéhrend
der Sommermonate werden die neu
gestalteten offentlichen Platze mit Sitz-
und Verschattungselementen von den
Bewohnern, sowie den Touristen stark

frequentiert.

MafBBnahmen

Um die Lebensqualitit in der Stadt zu verbessern, wurde das Leitbild ,Pla-
NYC* formuliert. Die enthaltenen Mafinahmen und Ziele unterliegen dem
Gedanken der Nachhaltigkeit.?!

Der Fokus der Stadt liegt auf den Bereichen; Schaffung von Parkanlagen,
Platzumgestaltung und mehr Begriinung in den Straflenziigen mittels Bau-
men, wie auch ein Umdenken in energetischer Hinsicht und der Mobilitit.
Um diese Bestrebungen verwirklichen zu kénnen setzt die Stadt auf partizi-
pative Prozesse. Das Engagement der Bewohner soll geweckt werden.

Ein vorbildliches Projekt,um den Menschen mehr Platz einzurdumen, ist das
sogenannte summer streets. Dabei handelt es sich um ausgewihlte Straflen-
abschnitte, die zu einer gewissen Zeit in den Sommermonaten fiir den moto-
risierten Verkehr gesperrt werden. Dadurch erhalten die Leute die Moglich-
keit, auf diesen Strecken ungestort Rad zu fahren oder Spazieren zu gehen.
Im Weiteren wurde den Fufligingern und Radfahrern mehr Platz zugestan-

den, beispielsweise wurden Radrouten ausgebaut, Gehwege verbreitert und

Plitze geschaffen, in denen Stihle, Tische und auch Pflanzen Platz fanden,
um den Leuten die Méglichkeit der Rast zu bieten.?

21 Vgl. Lee Kuan Yew World City Prize
22 Vgl.NYC, Parks

23 Vgl.NYC, Parks and Open Space
24 Vgl. Héberlin 2014

Stadtentwicklung - Best Practice 137






08 MaBnahmen - Jakomini Nord

Neunutzung von Randparkplatzen 136
Innerstadtische Aufenthaltsoasen 149
mehr Griin fur eine lebenswerte Stadt 154

Initialziindung 160



Neunutzung von Randparkplatzen

Wie sich aufgrund der Analyse des Platzangebots der unterschiedlichen
Benutzer des 6ffentlichen Raumes zeigt, wird ein grofler Teil des vorhan-
denen Stadtraumes dem ruhenden, motorisierten Verkehr gewidmet. Doch
stellt sich hierbei die Frage, ob es nicht wichtiger und sinnvoller ist, diesen
in offentlichen Straflenraumen zu reduzieren, um Platz fiir alternative Nut-
zungsmoglichkeiten zu schaffen. Ein weiterer Aspekt, der fiir die Verminde-
rung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) spricht, ist der stets erhoh-
te Feinstaubwert in Graz. Um diesem entgegenwirken zu kénnen, wurden

vom Umweltbundesamt Mafinahmen gesetzt. Diese verfolgen den Ausbau

ruhender Verkehr

Gehwege

Radabstell-
flache

\Radwege

\ﬂieBender Verkehr

und die Erhéhung der At- 52
Volluld
traktivitit der offentlichen 50 e 7
Verkehrsmittel, wie auch der . i s
£1
Rad- und Fufigingerwege, 40 ({ Jf - ) < 2
um Alternativen zum MIV
2
il
30
zu schaffen. 30 U
Eine Moglichkeit, den ru- 5
henden Verkehr in den Stra- 3 | ‘
20 |
fenriumen zu minimieren, IH
ist, Parkmoglichkeiten schon
EGraz-DonBosco [ Graz-Sud EGraz-Nord ELeibnitz
vor der Stadteinfahrt zu 10 mKoflach EHartberg =mWeiz EIDonawitz
EKnittelfeld HDeutschlandsberg  ClLiezen BEJudenburg
schaffen, in Form von Park ” (Grenzwert

& Ride Stellplitzen. Eini- 0

ge solcher Beispiele sind in

(300‘?

Vv
den Grazer Randbezirken zu

finden, allerdings ist deren Auslastung in manchen Fillen gering. Grinde
dafiir kénnen darin zu finden sein, dass die Anbindung an das offentliche
Verkehrsnetz unzureichend ausgebaut ist. Eine andere Alternative wire der
Bau von Tiefgaragen in regelmifligen Abstinden mit ausreichender Kapazi-
tit fir die benétigten Dauerparker. Im Weiteren sind die Kosten fiir einen
Stellplatz in der Stadt (Blaue Zone) sehr gering gehalten. Diese betragen
etwa 10 Euro im Monat. Somit ist es fiir viele Autobesitzer attraktiver und
bequemer, ihre Autos in ihrer unmittelbaren Wohnumgebung zu parken.
Natiirlich kann den Menschen das Autofahren nicht verwehrt bleiben, da
das Bedurfnis danach in vielen Fillen absolut legitim und gerechtfertigt ist.
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Abb. 29: PM1o-Jahresmittelwerte

ausgewadhlter Standorte in der Steiermark

2003-2013



Allerdings darf ,,der motorisierte Verkehr [...] keinesfalls auf Kosten traditi-
oneller Fortbewegungsarten — Gehen und Radfahren — gefordert werden.
Daher ist es notwendig, sich tiber Alternativen Gedanken zu machen, vor

allem deswegen, weil die Qualitdt des Stadtraumes unter der Anwesenheit
des ruhenden M1V leidet.

In dieser Bearbeitung werden die Straflenziige vorerst in vier Typologien ein-
geteilt. In weiterer Folge wird gezeigt, auf welche Art und Weise mit den

unterschiedlichen Straflentypen umgegangen werden kann.

- N

L = Y 2
= o
A K
K K
A K

:

[
i

10 m?

P

Ein Parkplatz bietet viele Moglichkeiten fir @

unterschiedliche Benutzer

1 Gehl 2015, 260
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StraBentypologien
Bestand

¢ Verbindung zu anderen Stadtteilen

+  KFZ-Verkehr und OPNV

* grofiflichig Straflenrandparkplitze

* fiir Radfahrer schlecht ausgebaut

* Fahrradabstellplitze vorhanden, allerdings oft Gberfullt

* KFZ-Verkehr und OPNV
* Parkplitze im Straflenraum
* Fahrradverkehr auf der Strafle, bei Einbahnen grofiteils Radfahren

in Gegenrichtung erlaubt mit eigenem Radfahrstreifen

* Fahrradabstellflichen vorhanden, allerdings oft tiberfiillt
* KFZ-Verkehr und OPNV
* Parkplitze im Straflenraum

* teilweise beengte Bereiche fiir Fulginger

* Fahrradabstellplitze vorhanden

¢ verkehsberuhigter KFZ-Verkehr

* Parkplitze im Straflenraum

Hauptverkehrsachsen

teilweise Vorgirten vorhanden, allerdings partiell als Parkfliche ge-
braucht
* Fahrradabstellplitze vorhanden, allerdings oft tGbefiillt

SammelstraBen

verkehrsberuhigte
Zone - Wohnstral3e

erhohter Geschaftsanteil

verkehrsberuhigte Zone - Art Wohn-
strale
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Vision flir Hauptverkehrsachsen am Beispiel Steyrergasse

Verdnderungsanregungen

144

eigene Radfahrstreifen
Reduktion der Autoabstellplitze

Griine Pufferzonen zu Gebiude

Gl ey e e

MaBnahmen - Jakomini Nord

Straflenschnitt
Mafistab 1:200

Zone A FuRgingerweg

Zone B markierter Fahrradweg
Zone C griine Pufferzone
Zone D Fahrbahn



Abb. 31: Fahrradwege werden
durch farbliche und/oder bauliche
MafBnahmen bei StraBenquerungen

hervorgehoben.

Abb. 30: Eine griine

Pufferzone schiitzt zum
einen die anschlieBenden

Gebaude vor StraBenldarm

und zum anderen wird

mit dieser MaBBnahme der

Fahrradweg, wie auch

FuBweg vom motorisierten
Verkehr getrennt.

nnnn

Abb. 32: Fahrradwege sind von
FuBgadngerwegen baulich und/oder

farblich getrennt.
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Vision flir Sammelstralen am Beispiel Schie3stattgasse

Veranderungsanregungen I
Eio
*  Grinflichen als Qualititssteigerung ," ‘:\
* Parkplitze im Straflenraum .: \’ e ’
¢ durchgingige Fuflgingerwege zu privaten Eingin- '-‘ — ;
gen oder Garagenzufahrten | — P
* Fahrradabstellflichen in regelmifigen Abstinden “‘ o ’

* ausreichende Beleutung der Fahrradabstellplitze ' \

Straflenschnitt
Mafistab 1:200

Zone A FuRgingerweg
Zone B Fahrradabstellplitze, Autopark-
flichen, wie auch Bereiche mit

Verweilqualitit

i ﬁ& i %X % @ /ﬁ? Zone C Fahrradstreifen gegen die Ein-
bahn

Zone D Fahrbahn
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5 ~ Abb. 33: Fahrradabstellplatze
mit ausreichend Abstand

zueinander und geniigend
Platz zum Auf- und Absteigen
bewirken eine hohe

Benutzerfreundlichkeit.

Abb. 34: Wenn das Befahren

gegen die Einbahnstralle
mit dem Fahrrad erlaubt ist,
wird durch einen farblich
markierten Fahrradstreifen

mehr Aufmerksamkeit

bei den anderen

Verkehrsteilnehmern erzeugt.

|
u

A B B U S N

Abb. 36: Nicht-kommerzielle Sitzmdglichkeiten
im offentlichen Raum lassen soziale Orte

Abb. 35: Schwellenloser Ubergang entstehen, in denen beobachtet werden

von Fu3géngerweg zu den kann und zwischenmenschlicher Austausch

Bereichen mit Verweilqualitat stattfinden kann.
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Vision fiir StraBen mit erhohtem Geschaftsanteil

am Beispiel obere Klosterwiesgasse

Veranderungsanregungen :

148

ebenerdiger Straflenbelag '
alle Verkehrsteilnehmer interagieren miteinander !
Fahrzonen fiir Autos durch Straflenbelag kenn- .:
zeichnen !
minimieren des KFZ-Verkehrs durch entsprechen- “.
de Regelung ‘
Fahrradabstellplitze in regelmifligen Abstinden '

MaBnahmen - Jakomini Nord
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Straflenschnitt
Mafistab 1:200

Zone A Fugingerbereich

Zone B Bereich fiir alle Verkehrsteilneh-
mer mit markiertem Fahrstrei-
fen fiir motorisierten Verkehr

Zone C versetzte Parkflichen fiir Lade-

titigkeiten

-



Abb. 37: Ein markantes Merkmal der
,Shared Street” duBert sich durch den
Wegfall des Biirgersteiges. Somit wird
die Prioritat des Ful3gangers betont. Um
allerdings Unklarheiten vorzubeugen,

werden die einzelnen Bereiche mit

unterschiedlichen Materialien, wie Abb. 39: Taktile
auch farblichen Akzentuierungen Leitsysteme an
voneinander unterschieden. Ubergéngen vom

FuBgéngerbereich zu dem

Bereich, in dem mehrere

/\ Verkehrsteilnehmer

aufeinander treffen,

dienen der Sicherheit fur

L HHHHHH Wh \DI sehbehinderte Menschen.

Abb. 38: Sitzgelegenheiten im

Strallenraum dienen verschiedenen

Beddrfnissen, wie etwa der Rast

oder der Méglichkeit einen Snack Abb. 40: Fir das Be- und Entladen
zu sich zu nehmen. Pflanzen von Waren, gibt es eigens dafir
verschoénern das StralBenbild. markierte Bereiche.
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Vision flir verkehrsberuhigte Zonen am Beispiel

Klosterwiesgasse ab Grazbachgasse

Veranderungsanregungen
* Anzahl der Parkplitze reduzieren
* Grinbereiche als Qualititsmerkmale und Aufent- '
haltsbereiche schaffen

* als Parkplatzfliche verwendete Vorgirten wieder

urspringlicher Nutzung zufiihren - semiprivate | e
\
Bereiche schaffen "‘ Y
I S \
 grofiteils ebenerdige Strafenoberfliche schaffen o RN

* Fahrradabstellplitze in regelmifigen Abstinden

Straflenschnitt
Mafistab 1:200

Zone A Vorgirten
Zone B Parkflichen
Zone C Fufigingerbereich

Zone D Begegnungszone
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Abb. 41: Mittels
Materialwechsel bzw.
farblichen Akzentuierungen
des Bodenbelags wird die Fahrspur
gekennzeichnet, dies ermdglicht eine klare
Flhrung der Fahrzeuglenkenden. Um
sehbehinderten Menschen die Benutzung
von ,Begegnungszonen” zu erleichtern,

werden taktile Leitsysteme installiert.

Abb. 44: Durch versetzt, gekennzeichnete
Parkplatze wird eine Verschwenkung der Fahrbahn
erzeugt. Dadurch wird die Geschwindigkeit des

motorisierten Verkehrs ,natirlich” reduziert.

MafBnahmen - Jakomini Nord

V Abb. 42: Gestaltete

Sitzbereiche definieren eine
autofreie Zone mit hoher

Aufenthaltsqualitat.

Abb. 43: Der Wegfall des

Bordsteines ermdglicht eine

schwellenlose Benutzung.

Abb. 45: Ein entsprechendes
Hinweisschild am Anfang und
am Ende der Strae macht
auf die ,Begegnungszone”

aufmerksam.

151
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Innerstadtische Aufenthaltsoasen

Wie wichtig qualitativ hochwertige Freiflichen zum Verweilen sind, wur-
de aufgrund der vorherigen Kapitel verdeutlicht. Daher wird in diesem Ab-
schnitt nach Moglichkeiten in dem Gebiet gesucht, wo solche umsetzbar
sind. Hierbei handelt es sich um Flichen, die auf den ersten Blick nicht als
Plitze wahrgenommen werden, da sie vom ruhenden, motorisierten Verkehr
beherrscht werden. Bei den Beobachtungen vor Ort hat sich allerdings ge-
zeigt, dass diese Rdume auch von anderen Verkehrsteilnehmern frequentiert
werden, wodurch eine Umgestaltung auf deren Bediirfnisse von Vorteil wire.
Dariiber hinaus wurde bereits ein Antrag von den Griinen, der KPO, sowie
der SPO an den Bezirksrat herangetragen, in dem sich die Antragssteller fiir
eine Umgestaltung eines solchen Platzes, hinsichtlich mehr Griinbereiche, in
Form von Baumpflanzung, Aufstellung von Sitzgelegenheiten, barrierefreie
Ausgestaltung des Platzbereiches und Errichtung von Fahrradabstellplitzen
aussprechen.?

Ein weiterer Grund, sich solchen Riumen zu widmen, stellt die zu gering
ausfallende Griin- und Freiflichenausstattung in diesem Bezirk dar, wie be-
reits an einer anderen Stelle in dieser Bearbeitung erdrtert wurde. Dort wurde
weiters darauf hingewiesen, dass in ebendiesem Abschnitt, vor allem in dem
hier bearbeiteten nérdlichen Bereich, kaum Raumressourcen zur Verfiigung
stehen, die die geforderten 10 m* Freifliche pro Bewohner bewerkstelligen
konnten. Somit wird hier, wie auch mittels der bereits erwihnten Mafinah-
men, auf alternative Losungsvorschlige zuriickgegriffen, die sich einer Um-
gestaltung vorhandener Raumsituationen bedienen.

Besonderes Augenmerk muss hierbei auf eine qualitative Planung gesetzt
werden. Eingesetzte Elemente, wie besondere Sitzgelegenheiten, Wasserfli-
chen, Begrinung und anderes, konnen einen wichtigen Beitrag zur Aufwer-

tung und im Weiteren zur besseren Nutzung dieser Ridume leisten.

2 Vgl.Funk/Kuhn/Surnev 2014

MaBnahmen - Jakomini Nord 153



A\
fwﬁam o\
%
3
%
2 ’
%
£
0
08"
- R e ’
9

gy
s\e»‘e“*’ss

Maf3
nahmen - Jakomini Nord

2
<
) 3
% o
<, (O
% @
osse
5u
24> s
P 9%
o %m&é
~ éz%&m
&
I S
3 hrs
o 3 &
&> e I$)
/%@i o
S R e
o
noaaaé
s
\ y
— Jakoministrabe &
>
£
5
& 2 5@
& 2 o102
$ % = ya%e% A
Schonaugasse 5 kA E] %
& g 2 ﬂm
& 5 %
G ) \W o
z g %
5 S %
— ¥ @ 2
J de‘ﬂmanmaduﬂSQ Gasse @\W‘
%, g
> %
— \@\
5
Y
%
¢
_ @&u&o
w Wielandgasse
Schonaugasse &
e m, Schonaugasse
(39
e 4
% E
%, g
9 s 8
B 3 %, |7
2 4 Y
kY S
g g
2 <
B £
8
2
agensizzofelsa n&@,oﬁ;:%m
o —
4 o
g Q—
3 2 L
552 % 2
et : ¢
s ]
3
7 —
zm%oawéwﬂm —
s o
B S _ |
2 ~
)
2
5 —
5
5
2
4 b
(- B
—y > 52
) 23 o
L k% L S__ |
5 5 o =
— e - N -l
2 g
- > - - - - £ %
-_ s = - g
o —

154



Platz als Parkflache

Platze mit Potential
Bestand

* Plitze werden als Parkplatzflichen verwendet

* Aufenthaltsqualitit fiir Fulginger sehr gering

Platz als
Parkflache

* grofiteils versiegelte Flichen

* Fahrradabstellplitze vorhanden
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Vision fiir Platze, die zur Zeit als Parkplatzflachen

genutzt werden am Beispiel Schénaugasse 47

_______________

Veranderungsanregungen
* Parkplatzfliche reduzieren
* Aufenthaltsqualititen fir Fuf3ginger schaffen
* Grinbereiche schaffen
*  Spielmoglichkeiten fiir Kinder

* Inventar wie etwa Wasserflichen und Radabstell- . .’
plitze einbauen "| L \‘\
* auf Barrierefreiheit achten e T \\“
N
Straflenschnitt
Mafistab 1:200

Zone A Fufigingerbereich

Zone B bespielter Platz

Zone C markierter Fahrradweg

Zone D Fahrbahn

Zone E Parkfliche fir Autos und
Fahrrider

.
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Abb. 46: Fur Kinder ist es wichtig, dass
ihnen die Méglichkeit geboten wird,
ihrem Spiel- und Entdeckungsdrang

nachgehen zu kdnnen.

Mit Hilfe von Bepflanzung
wird der Larm, der durch
die angrenzende Stra3e
verursacht wird, gedampft.

Somit wird auf dem Platz

gesteigerte Verweilqualitat

vorgefunden.

Abb. 47: Ein wichtiges

Kriterium bei

Sitzgelegenheiten sollte die

Ergonomie sein, dadurch wird

die Aufenthaltsdauer des

Einzelnen erhoht.

Abb. 48: Gut angelegte
Wasserflachen haben
einen Mehrwert alle
Altergruppen, zum einen
== zum Abkuhlen, oder

auch einfach nur zum

Beobachten von anderen.
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mehr Grun fiir eine lebenswerte Stadt

Die dritten Mafinahme, die in dieser Bearbeitung behandelt wird, themati-
siert das sogenannte ,Griine Netz“. Diese Uberlegung greift den Gedanken
der, von der Stadt Graz, geforderten Griinziige auf. Dabei handelt es sich
um ,Bindeglieder zwischen dem Griinkorridor Mur, der freien Landschaft
und groflen Griinflichen.”® Diese bestehen aus mehreren Elementen, die in
Summe ein zusammenhingendes Griines Netz ergeben sollen. Durch diesen
Schritt soll gezeigt werden, wie wichtig es ist, dass bei der Stadtplanung nicht
nur punktuell gedacht wird, sondern die gesamte Stadtplanung im Hinter-
kopf gehalten werden muss. Denn um eine hohe Lebensqualitit gewihrleis-
ten zu konnen, ist es ratsam, bei grofmafstiblichen Umgestaltungsmafinah-

men im Gesamten zu denken, damit ein einheitliches Image vermittelt wird.

Ziel dieses ,,Griinen Netzes“ ist es, dass den Menschen begrunte, sichere und
angenehme Verbindungswege und Aufenthaltsbereiche geboten werden, wo-
durch das Radfahren und Zufufigehen an Attraktivitit gewinnt. Weiters wer-
den Riume der Erholung geschaffen. Dieser Umstand hat nicht nur einen
positiven Einfluss auf das Wohlbefinden des Einzelnen, sondern auch soziale,
okologische und stadtklimatische Auswirkungen. Denn die innerstidtische
Begriinung und eine damit einhergehende Entsiegelung der Flichen verbes-
sert die Luftqualitit, entlastet die Kanalisation, da nach einem Regenschauer
der Wasserrtickhalt gestirkt wird, minimiert die Wirmespeicherung, die zu
einer stidtischen Wirmeinsel* fithrt, Baume bieten ebenso eine natiirliche
Verschattung, wie auch einen Lirmschutz und tragen, aufgrund der Verduns-
tung von Wasser, zur Temperaturabnahme der Umgebungsluft bei. Im Wei-
teren wirkt die Begriinung als Staubfilter und das Treibhausgas Kohlendioxid
wird gebunden.®

Bei dem Verlauf des Griinen Netzes ist darauf zu achten, dass eine Attrak-
tivitdt, wie auch Durchgingigkeit angestrebt wird, sodass auch das Bewusst-

sein bei der Bevolkerung gestirkt wird. Ein weiteres Augenmerk liegt auf der

3 Stadt Graz 2006, 19

4 Mit stadtischer Warmeinsel wird das Phanomen der erhohten Aufwdrmen von Stadten im Gegensatz
zu ihrem Umland bezeichnet.

5 Bongardt/Puhr o. J.
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Abb. 49: Das vernetzte System der
Griinflachen lasst sich in flachige, linieare
und punktuelle Elemente gliedern. Die
flaichigen Komponenten sind dabei
grof3flachige Griinraumanlagen, mit
punktuell sind kleinere Griinbereiche,
wie Parks oder Spielplatze, gemeint
und die linearen Bauteile dienen als
Verbindungsstticke, in Form von Alleen
oder WohnstraBen. Ebenso kénnen
Strallenzlige als Verbindungselement
dienen, die zwar weniger Bepflanzung
aufzuweisen haben, allerdings hohe
Qualitatsmerkmale fiir FuBganger und

Radfahrer aufweisen.



Verbindung von bestehenden Park-, Spiel- und Sportflichen, wie auch Kin-
derbetreuungseinrichtungen, Ausbildungsstitten und anderen 6ffentlichen
Einrichtungen. Die geschaffenen Wegverbindungen sollen eine interessante
und abwechslungsreiche Vernetzung darstellen.

Da in dem hier behandelten Gebiet die Griin- und Freiflichen, wie oben
schon erwihnt, sehr minimal ausfallen, erscheint eine Aufwertung mittels
solchen Verbindungsachsen als notwendig, um den Bewohnern Flichen der

Erholung im Stadtgebiet bereit zustellen.

Filterung von Staub und gasformigen

" gliedernde Elemente in Verkehrsraumen
Luftverunreinigungen

’ % < i
Begrenzung von Temperaturextremen, - L - ) . Nahe zu Parks und Griinflachen
Erhohen der relativen Luftfeuchte ; e s "y steigert Immobilienwert

Schallminderung insbesondere durch > i, T ; . Griinflachen sind Treffpunkte fiir Sport
Hecken und Baume o " L : und Spiel, Naturerfahrung etc.

Erhohung der Identifikation der Bewohner

Reduzierung der Windgeschwindigkeiten mit ihrem Wohnumfeld

nsraum fiir eine Vielzahl von 4 i E ~ : asthetische und psychologische
Tieren und Pflanzen v A ey LA N Funktionen

Fixierung von CO, in Pflanzensubstanz : e . g ;
(Laub und Holz) : Absorbierung von Strahlung

nachhaltige, attraktive Gestaltung von . L
StraBen, Wohnvierteln und Plétzen Erhohung der Luftfeuchtigkeit

Temporare Wasserspeicherung und Entlastung = % 7 .- -
der Kanalisation insbesondere bei Starkregen

Abb. 50: Begriinte Rdume bieten

unterschiedliche positive Eigenschaften.
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Griinelemente im Bestand
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Wenn die planerische Darstellung des vorhanden Baumbestandes betrach-
einzudimmen.

tet wird, wird ersichtlich, dass in manchen Strafenziige bereits Baumreihen
angesiedelt, um den Lirm fiir die angrenzenden Wohnhiuser, wie auch die

bestehen. Diese sind in den meisten Fillen an den Hauptverkehrsachsen
Grinflache offentlich zugénglich
Sportflache 6ffentlich zuganglich

nicht 6ffentliche Sportflache

Luftverschmutzung, die durch den motorisierten Verkehr verursacht wird,
Kleingartenanlage

Allerdings ist auffallend, dass die Aufenthaltsqualitit nicht alleine durch die
Bepflanzung von Bdumen erreicht werden kann, sondern dass es eines Zu-
sammenspiels aus mehreren Faktoren bedarf. Dies wurde in einem anderen
Teil dieser Bearbeitung bereits verdeutlicht.
Die hier gewihlten Bilder zeigen einen Einblick in die momentane Situation
Baumbestand

in dem Gebiet. Um ein ,Griines Netz®, das vor allem fiir Fuflginger und
nahmen gesetzt werden.
MafBnahmen - Jakomini Nord

Radfahrer attraktiv wirken soll, erlebbar zu machen, miissen weitere Maf-
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Abb. 51: Sitzplattformen im
offentlichen StralBenraum
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Die innerstadtischen Vorgarten

pragen das StraBenbild
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Abb. 52: Spielmdglichkeiten fir Kinder und

Jugendliche sind in einem dicht besiedelten

Stadtgebiet von hoher Bedeutung.




Abb. 53: Begriinung und Sitzplateaus

vermitteln ein angenehmes Klima fiir die

N

Studierenden.

Griine Netz - Vision

wichtige Einrichtung

offentliche Griinflachen

[
I angedachtes Griine Netz der Stadt Graz
[

L

Baumbestand

Das Griuine Netz - Vision

Das hier angedachte ,Griine Netz“ ist nicht als eigenstindige Mafinahme
zu sehen, sondern soll eine Zusammenfihrung der zuvor behandelten The-
men darstellen. In den oben gezeigten Varianten, wie mit den offentlichen
Straflenziigen und Plitzen umgegangen werden kann, stellt das Thema Be-
griinung stets ein wichtiges Thema dar. Hiermit soll nocheinmal darauf hin-
gewiesen werden, welchen Mehrwert dieses Gestaltungsmittel aufweist.

Da die Fulginger und Radfahrer im Vordergrund stehen, werden vorwie-
gend Straflenabschnitte in dieses Netzwerk einbezogen, die ein geringeres
Verkehrsautkommen aufweisen. Teilweise kann bei dem gewihlten Verbin-
dungssystem komplett auf den motorisierten Verkehr verzichtet werden,
wodurch die Qualitit fir die Bewohner und Benutzer erheblich gesteigert
werden kann.

Der Verlauf des Griinen Straflennetzes entsteht einerseits aufgrund der ge-
gebenen Verkehrssituation und andererseits sollen wichtige 6ffentliche Ein-
richtungen, wie beispielsweise die Brockmannschule, die Ortweinschule, das
Areal der Technischen Universitit, das Museum der Wahrnehmung und an-
dere 6ffentliche Einrichtungen miteinander verbunden werden. Vor allem bei
den Bildungseinrichtungen erscheint es wichtig, diese in dieses Netzsystem
einzubinden, um den Schiilern und Studenten einen sicheren und anspre-
chenden Weg zu bieten.

Einen wesentlichen Ankniipfungspunkt stellt der Augarten dar. Dieser ist,
wie bereits erdrtert wurde, nicht nur fiir die in diesem Bezirk ansissigen
Menschen von immenser Bedeutung, sondern auch fiir Bewohner aus ande-

ren Stadtgebieten.
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Initialziindung

Die hier angedachten Mafinahmen sollen als Anregung fir ein Umdenk-
en in der Stadtplanung dienen und als Potenziale verstanden werden, die
in diesem Bezirk der Stadt Graz vorhanden sind. Allerdings sei an dieser
Stelle anzumerken, dass einerseits das iibergeordnete, grofle Ganze betrachtet
und geplant werden sollte, um ein schliissiges Gesamtnetz zu erzeugen und
andererseits, dass auch die detaillierte Ausfihrungsplanung nicht zu kurz
geraten darf, da die einzelnen Orte unterschiedliche Anforderungen haben.
Bevor allerdings ein tatsichliches Eingreifen stattfinden kann, ist es wiin-
schenswert, dass die Bedurfnisse der Bevolkerung niher beleuchtet werden,
damit in weiterer Folge gezielt auf diese eingegangen werden kann.

Um diese Bediirfnisse in Erfahrung zu bringen, beziechungsweise aufzuzei-
gen, welche Moglichkeiten in dem Stadtgebiet vorhanden sind, wird hier
als Initialziindung fir den weiteren Prozess der Vorschlag von temporiren
Nutzungen eingebracht. Mit diesem Ansatz werden die Leute darauf
aufmerksam gemacht, was in ihrem Stadtteil alles moglich ist. Mittels tem-
poriren Interventionen kénnen unterschiedliche Nutzungen in das Gebiet
geholt und im weiteren Sinne getestet werden. Nachdem in diesem Stadt-
teil ein hoher Handlungsbedarf im Hinblick auf Frei- und Grunflichen
vorhanden ist und zu wenig unbebaute Grundstiicke zur Umwidmung zur
Verfiigung stehen, kann mit unterschiedlichen, temporiren Mafinahmen das
Bewusstsein der hohen Bedeutsamkeit solcher Riume den Bewohnern niher
gebracht werden. Weiters werden die Menschen durch solche Projekt, die
in vielen Fillen auch mit ihrer Hilfe umgesetzt werden, dazu angeregt, sich
mit ihrer Umgebung zu beschiftigen und selbst aktiv zu werden, um ihre
Umwelt mitzugestalten. Diese Strategie der temporiren Nutzung soll somit
die Identifikation der Bewohner mit ihrem Wohnumfeld stirken und kann
als Anstof fiir einen partizipativen Prozess verstanden werden. Durch den
Einsatz von temporiren Nutzungen, auch von Seiten der Stadt, wird erkannt,
dass die Gegebenheiten vor Ort nicht fiir immer bestehen bleiben, sondern
diese einem stetigen Wandel unterzogen sind. Daher ist es wichtig, Raum fur

Verinderungen und Umgestaltungen mit einzuplanen und zu sichern.®

6 Vgl. Kamleithner/Kohoutek 2003, 63
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Diese temporiren Strukturen kénnen in verschiedener Art und Weise aus-
fallen. Beispielsweise wire es moglich, tber den 6ffentlichen Straflenraum
hinaus auch leerstehende Erdgeschosszonen miteinzubeziehen. In diesem
konkreten Fall wird eine Stralensperrung eines Teilabschnittes der Kloster-
wiesgasse fiir den motorisierten Verkehr in Betracht gezogen. Dadurch soll
gezeigt werden, welche Verdnderungen des Straflenbildes mit dem Wegfall
von Autos einhergehen und dartiber hinaus wird ersichtlich, wie viel Platz
nun anderen Benutzern zur Verfligung steht. Diese Strafle weist unter-
schiedliche Charakterziige auf. Im ersten Teil sind diverse Geschiftslokale
und Biiroflichen zu finden, die in vielen Fillen von Schaffenden der Kreativ-
wirtschaft genutzt werden. Weiter Richtung Stden steigt die Wohnnutzung
auch in der Erdgeschosszone. Dadurch wird der 6ffentliche Straflenraum von
unterschiedlichen Benutzern genutzt. In dem Zeitraum, in dem diese Sperre
aktiv ist, werden Liegestiihle, Sesseln, Tische, Spielgerite und anderes Mobi-
liar in den gesperrten Zonen installiert und den Leuten zur freien Verfiigung
gestellt. Weiters sollen die Anrainer die Méglichkeit erhalten sich den Raum
selbst anzueignen und so zu gestalten, wie sie es sich vorstellen.

Mittels dieser Vorgehensweise soll ein neues Bewusstsein fiir den offentli-
chen nutzbaren Raum geschaften werden und dabei zeigt der Einsatz von
temporiren Nutzungen auf, dass diese ,nicht nur ein soziales Programm,
etwa die Forderung von bestimmten Szenen oder Kulturformen, die sich ke-
ine ,Vollmiete' leisten konnen, [sind,] sondern sie sind die Voraussetzung fiir

eine lebendige Stadt.”

7 Kamleithner/Kohoutek 2003, 63
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Abb. 54: Ein gemeinsames Mahl vor der
Haustur bringt die Nachbarn zusammen
und ldsst ein Kennenlernen zu. Somit wird
das Verstandnis dem anderen gegeniiber

gestarkt.

Abb. 55: Stadtmobiliar kann aus
unterschiedlichsten Materialien bestehen.
Eine Moglichkeit ist auch diese mit Hilfe der

Menschen vor Ort zu bauen.

Abb. 56: Wenn der StraBenraum fir die

FuBgénger gedffnet ist, kdnnen sich diese

frei bewegen.
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Abb. 57: Mit einfachen Mitteln kann der
StraBenraum in einen Erholungsraum

umgewandelt werden.

Abb. 58: Verschiedenste Aktivitdten
kénnen im offentlichen, nutzbaren Raum

stattfinden.

Abb. 59: Kinder erhalten die M&glichkeit,
sich frei im StraBenraum zu bewegen und

ihrer Fantasie freien Lauf zu lassen.
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»Die sichtbare Stadt wir dann der unentbehrliche
Versammlungsort fiir diejenigen Funktionen, die
am besten gedeihen, wenn sie eng beieinander
ablaufen: ein Ort, wo Zusammenkiinfte, Begeg-
nungen und Herausforderungen von Person-
lichkeiten das riesige unpersonliche Getriebe,
das sich jetzt ringsherum ausbreitet, wieder auf
menschliche Ausmafe zuriickfiihrt.”!

1 Mumford 1984, 658
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Fazit

Die offentlichen Riume stellen ein sehr wertvolles Gut dar und daher sollte
ihnen eine hohe Prioritit bei Stadtplanungsmafinahmen eingerdumt werden.
Sie sind nicht blof} Restflichen zwischen dem Gebauten, sondern sie stellen
einen ausschlaggebenden Faktor fiir das Wohlbefinden und die damit zusam-
menhingende Lebensqualitit in Stidten dar. Das wachsende Bewusstsein
dahingehend lisst sich an den momentanen Bewegungen und Trends der
unterschiedlichen Stadtentwicklungskonzepten diverser Stidte ablesen, denn
als weicher Standortfaktor haben sie einen mafigebenden Einfluss auf das
Image einer Stadt, ob diese lebendig oder eher langweilig wirkt. Dabei spie-
len mehrere Aspekte eine wichtige Rolle, denn 6ffentliche Stadtraume bein-
halten verschiedenste Merkmale, wie Zuginglichkeit, Nutzungsvielfiltigkeit,
sowie deren physische und emotionale Raumqualititen, die in unterschied-
lichster Intensitit in Erscheinung treten. Durch ihre Gestaltung haben sie
unterschiedliche Auswirkungen auf ihre Umgebung und tragen im Weiteren
zur Identititsbildung der Bewohner bei.

Durch die hier vorliegende Arbeit wird vorerst anhand einer geschichtlichen
Auseinandersetzung mit dem Thema offentlicher Raum und dessen Gestal-
tung gezeigt, auf welche Art und Weise in den unterschiedlichen Epochen
mit dieser Ressource umgegangen wurde. Es wird vermittelt, dass die Be-
deutsambkeit sich mit dem Menschen an sich bei den Planungsprozessen aus-
einanderzusetzen, lingere Zeit aufler Acht gelassen wurde.

Weiters fithrten beispielsweise die Ideologien der modernen Stidteplaner,wie
die Trennung der einzelnen Funktionen, Arbeiten, Wohnen und Freizeit, die
Ausbildung einer ,Parkstadt®, sowie das gegliederte, aufgelockerte Stadtbild,
zu einer Stadtstruktur, die aus einzelnen Solitiren besteht und somit die Ge-
schlossenheit verloren ging, die eine Stadt lange prigte.

Ein weiteres, einschneidendes Element war das Aufkommen des motorisier-
ten Verkehrs und das damit verbundene Umdenken in der Stadtplanung zu
einer ,autogerechten Stadt®, die bis in die 1970er Jahre verfolgt wurde. Doch
obwohl in den darauffolgenden Jahrzehnten die Erkenntnis gewonnen wur-
de, dass die Stadt fiir seine Bewohner und Benutzer erlebbar und benutzbar
gestaltet werden sollte, und auch deren Bedurfnisse hinterfragt werden soll-

ten, wird das Stadtbild selbst heute noch von dem Auto mafigebend geprigt.
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Um nun allerdings 6ffentliches Leben und Offentlichkeit, auch im Sinne
Habermas, formulieren zu konnen, ist es wichtig, Riume zu schaften, die
zum einen jedem die Freiheit bieten, darin teilnehmen zu kénnen, also die
Zuginglichkeit nicht verwehrt bleibt, und die zum anderen einen Austausch
der einzelnen Akteure zulassen, worin in seinem Sinn auch die ,6ffentliche
Meinung® begriindet liegt. Daher sollte das Ziel sein, Stadtriume zu schaf-
fen, die ein Nebeneinander unterschiedlicher Benutzer zulassen und nicht
nur einem Vorrang geben. Bei dieser Forderung ist essentiell, dass es keine
allgemeine Patentlésung geben kann, sondern die verschiedenen Gegeben-
heiten der jeweiligen Orte ausschlaggebend fiir den Umgang mit 6ffentlichen
Raumen sind.

Solche chrlegungen fithren in weiterer Folge zu der Fragestellung, ob die
offentlichen Rdume durch den Faktor des motorisierten Verkehrs gefihrdet
sind? Aber ebenso andere Aspekte, wie etwa die steigende Privatisierung,
Mediatisierung oder auch vermehrte Schutzmafinahmen kénnten diesen
Eindruck erwecken. Auf der anderen Seite allerdings kénnen diese Blick-
punkte auch zu einer Belebung der 6ffentlichen Rdume beitragen. Bei dieser
Arbeit wurden verschiedene Diskussionspunkte dahingehend bearbeitet.
Um nun den Umgang mit den 6ffentlichen Rdumen an einem konkreten
Beispiel zu Gberpriifen, wurde ein Teilgebiet des Bezirkes Jakomini der Stadt
Graz gewihlt. Der ausschlaggebende Grund fiir das gewihlte Gebiet ist, dass
dieser Teil eine sehr hohe Einwohnerdichte aufweist und diese auch laut den
Prognosen weiter steigen wird. Im Gegensatz dazu sind offentliche Freifli-
chen fiir die Bewohner sehr rar. Belegt wird dies durch eine Studie der Stadt
Graz, die besagt, dass in diesem Areal die geforderte Freiflichenausstattung
um 11,5 ha zu gering ausfillt. Erschwerend kommt hinzu, dass nicht ge-
niigend unbebaute Flichen zur Verfiigung stehen, die einer Umwidmung
unterzogen werden konnten. Ein, meiner Ansicht nach, weiterer wichtiger
Impuls wiire, dass vor allem in solch dicht bebauten Gebieten die Ausein-
andersetzung mit 6ffentlichen Stralenrdumen und deren Ausstattung und
Gestaltung fiir die Bewohner hohe Prioritit in der Planung zugestanden
werden muss. Denn ein entscheidender Faktor, an dem die Lebensqualitit
einer Stadt unter anderem gemessen werden kann, ist, wie viele Menschen
sich in ihren Straflen, auf ihren Plitzen, in ihren Parks etc. authalten. Denn je
mehr Leute unterwegs sind, desto lebendiger wirkt sie.

Aufgrund dieser Tatsachen wurde zuallererst eine Raumanalyse erstellt, an-
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hand derer der gegenwirtige Zustand des Gebietes verdeutlicht wird. Dabei
zeigt sich deutlich, welche Benutzer des 6ffentlichen Raumes in der bisheri-
gen Planung im Vordergrund standen und welchen Benutzern weniger Platz
eingerdumt wurde. Aus diesen Erkenntnissen heraus und aus dem Vergleich
mit anderen Stidten, wie diese mit ihren 6ffentlichen Stadtriumen umgehen,
wurden Mafinahmen fir unterschiedliche Situationen vor Ort gesetzt. Ich
mochte aber darauf hinweisen, dass diese eingesetzten Mitteln als Anregung
fiir eine gesamte Stadtplanung anzudenken sind. Denn, meiner Meinung
nach kann es nur zielfithrend sein, eine lebenswerte Stadt fiir ihre Bewoh-
ner und Besucher zu schaffen, in dem flichendeckend gedacht und geplant
wird und nicht nur punktuell. Dabei ist allerdings zwischen Mafinahmen
zu unterscheiden, die einer Einheitlichkeit unterliegen sollen, wie etwa ein
durchgehend konzipiertes Rad- und Fufigingernetzwerk, und Mafinahmen,
die ortsspezifisch gestaltet werden miissen, wie etwa welchen Nutzungen auf
Plitzen Raum geboten wird. Denn dies hingt stark mit deren Benutzer selbst
zusammen. Daher ist bei ortsspezifischen Planungen der Einsatz von partizi-
pativen Prozessen von grofler Bedeutung, um die Bedurfnisse der Menschen
vor Ort in Erfahrung zu bringen und in die Planung einflieflen zu lassen.
Auch sollten immer gentigend Bereiche vorhanden sein, die keiner vordefi-
nierten Nutzung unterliegen, damit den Menschen die Moglichkeit geboten
wird, sich diese, ihren Bediirfnissen entsprechend, anzueignen.

Die flichendeckende Planung ist meiner Ansicht nach deswegen so wich-
tig, weil eine Stadt zwar aus einzelnen Bezirken besteht, die ihre jeweiligen
Eigenarten und Charakteristika aufweisen, welche auf keinen Fall verloren
gehen sollen, sie sich allerdings trotz alledem als eine Einheit nach auflen
hin prisentieren sollte. Daher ist es wichtig, dass einerseits in den entspre-
chenden Sektoren, wie Verkehrsplanung, Griinraumplanung, auf Bezirkse-
bene etc. gearbeitet wird, allerdings in weiterer Folge die interdisziplindre
Zusammenarbeit im Vordergrund stehen sollte. Damit meine ich, dass die
unterschiedlichen Zustindigkeitsbereiche bei Planung und Realisierung
miteinander in Verbindung stehen und die jeweiligen Projekte untereinan-
der abgestimmt und abgesprochen werden sollten. Dies ist sicherlich in der
Grazer Stadtpolitik bereits durchaus gelebte Realitit. Allerdings ldsst sich
anhand der hier vorliegenden Arbeit ablesen, dass der bearbeitete Radius bei
manchen Planungen die 6ffentlichen Riume betreffend zu gering bemessen

wurde und daraus in anderen Teilen der Stadt ungeplante und fiir die Bewoh-
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ner teilweise unattraktive Effekte resultieren.

Als Beispiel sei hier der Umstand genannt, dass an unterschiedlichen Stel-
len - nicht nur in dem von mir bearbeiteten Bezirk - der Radweg oder die
Radfahrstreifen an Straflenkreuzungen nicht mehr weitergefiihrt werden
und Radfahrer somit gezwungen sind, entweder auf teilweise stark befahrene
Straflen auszuweichen, oder vom Rad abzusteigen. Dies wirkt der Idee, den
motorisierten Verkehr zu minimieren und das Fahrrad als Transportmittel im
Alltag zu integrieren, eher entgegen.

Letzten Endes ist auch der Austausch mit anderen Stidten unumginglich.
Diesem sollte von Seiten der Stadt nicht nur offen und aufgeschlossen gegen-
tiber gestanden werden, sondern er sollte auch von ihr geférdert werden. Es
kann lediglich davon profitiert werden, wenn mdogliche Problemstellungen,
die in der eigenen Stadt immer wieder zu Konflikten fiihren, in einem breite-

ren Rahmen Diskussionsgegenstand sind.
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