TU

Grazm

Daniela Mrazek, BSc

GEHEN IN DER STADT
FuBgangersituation in Graz: Analyse und Entwurf

MASTERARBEIT

zur Erlangung des akademischen Grades
Diplom-Ingenieurin

Masterstudium Architektur

eingereicht an der

Technischen Universitiat Graz

Betreuerin

Arch. Univ.-Prof. Aglaee Degros

Institut fir Stadtebau

Graz, Janner 2020



EIDESSTATTLICHE ERKLARUNG

Ich erklare an Eides statt, dass ich die vorliegende Arbeit selbststandig verfasst,
andere als die angegebenen Quellen/Hilfsmittel nicht benutzt, und die den benutzten
Quellen wortlich und inhaltlich entnommenen Stellen als solche kenntlich gemacht
habe. Das in TUGRAZonline hochgeladene Textdokument ist mit der vorliegenden

Masterarbeit identisch.

Datum Unterschrift



GEHEN IN DER STADT

FuBgangersituation in Graz: Analyse und Entwurf

Daniela Mrazek, BSc

Personenbezogene Bezeichnungen beziehen sich gleicher-
maBen auf das mannliche sowie auf das weibliche Geschlecht.
Aufgrund besserer Lesbarkeit wurde auf das explizite Gendern
verzichtet.
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»Den FulBd vor dieTiir zu setzen, ist eine ge-
fahrliche Sache ...]. Du trittst auf die Stra-
Be, und wenn du deine FiiBe nicht streng
im Zaum hadltst, kannst du nicht wissen,
wohin sie dich tragen.”

J.R.R.Tolkien: Der Herr der Ringe. Die Geféhrten, 122002, S.106

VORWORT

Jeder von uns legt bewusst oder unbewusst tagtaglich eine
gewisse Wegstrecke gehend zurtlick. Bei der Verkehrsplanung
in Stadten wird dennoch das Zuful3gehen kaum in die Pla-
nung miteinbezogen. FulBgangerplanung bildet meist das
Schlusslicht bei Planung der verschiedenen Verkehrswege,
vermutlich weil es die flexibelste Fortbewegungsart von allen
ist. Ein FuBganger arrangiert sich auch mit wenig Platz und ist
geduldiger als manch andere Verkehrsteilnehmer, wenn es
mal nicht so ziligig vorangeht. Der zu Ful gehende Mensch
kann schnell die StraBenseite wechseln und besser auf ,Hin-
dernisse” reagieren, da er langsamer ist. Genau diese Vorteile
werden dem Fullgdnger oft zum Verhdngnis, weil er deswe-
gen nicht mit derselben Aufmerksamkeit beachtet wird wie
andere Verkehrsteilnehmer. Dabei sollten bei der Planung von
Verkehrswegen die Bedlrfnisse des ZufuBgehens an erster
Stelle stehen, da fuBgdngerfreundliche Stadte zu den attrak-
tiveren und lebenswertesten Orten zéhlen.

Mit meiner Masterthesis mochte ich einen Beitrag flr men-
schenfreundliche und nachhaltige Stadtplanung leisten, die
vor allem den o6ffentlichen und fiir alle zuganglichen Raum
umfasst. Fir Menschen die am Land wohnen, sind Stadte
meist triste Anhdaufungen von Gebduden und Autos, die kaum
mit dem landlichen, von Natur umgebenden, Raum mithal-
ten kdnnen. Auch ich hatte jahrelang nicht den positivsten
Eindruck von Stadten und konnte mir auBer zu Einkaufszwe-
cken nicht vorstellen, in diese graue Odnis zu ziehen. Die mit
Abgasen verseuchten Straflen machen auch nicht den besten
Eindruck auf Menschen, die gute Luft und in einigen Stadten
auch bessere Sichtverhaltnisse gewohnt sind. Erst wenn man
die von motorisierten Fahrzeugen befreiten Orte aufsucht und
dort echte Aufenthaltsqualitaten vorfindet, erkennt man, dass

das anfangliche Bild der Stadt auch sehr schon sein kann. Graz
hat bereits viele solcher Raume vorzuweisen, jedoch immer
noch Straen, die nicht unbedingt herzeigbar und angenehm
fur FuBganger sind. Ich machte mich im Zentrum von Graz
auf die Suche nach den Orten, die noch Mangel in der ful3-
gangerfreundlichen Planung aufweisen und untersuchte sie.
Zusammen mit den theoretischen Grundlagen fiir menschen-
freundliche Planung von Stadten bekam ich sehr viel Input,
welcher in meiner Masterarbeit eine grof3e Rolle spielt. In den
Entwirfen fiir vier StraBen versuchte ich realistische Losungen
fur Graz zu finden und Ansatze zu zeigen, wie diese Stadt noch
fuBgangerfreundlicher werden kann.
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MODAL SPLIT

Der Modal Split gibt einen Uberblick, welche Verkehrsmittel
in einer Stadt gerne genutzt werden und bei welchen es noch
Verbesserungspotential gibt. Er beschreibt die Verkehrsmittel-
wahl von Personen in Prozent entsprechend aller erhobenen
Wege. Die Daten werden von der Stadt Graz mittels postali-
scher Befragung erhoben. Diese Erhebung findet in einem un-
regelmaBigen Abstand von einigen Jahren, im Durchschnitt
etwa alle 5 Jahre, statt.’

Der Modal Split von Graz zeigt, dass der 6ffentliche Verkehr
Uber die Jahre sehr konstant als Beférderungsmittel genutzt
wird. Der Wert von 2018 liegt bei 19,8 Prozent. Der Anteil der
Radfahrer ist im Vergleich zu 2013 um nicht ganz 4 Prozent
gestiegen. Dies liegt wohl daran, dass immer mehr Maf3nah-
men fiir ein gut ausgebautes und sicheres Radfahrnetz von
der Stadt Graz umgesetzt werden, um nachhaltigen Verkehr
zu generieren. Der motorisierter Individualverkehr (MIV) ging
positiverweise in den letzten Jahren zuriick. Aktuell werden
41,6 Prozent der Wege mit Autos, als Lenker oder Mitfahrer,
zuriickgelegt. Im Jahr 2013 waren es noch 46,8 Prozent. Auf-
fallig ist, dass seit Beginn der Erhebung der FuBgangerverkehr
immer weiter zurlickgegangen ist. Im Vergleich zur letzten
Befragung ist der Wert zumindest ein bisschen gestiegen und
liegt jetzt bei 19,3 Prozent.

Bezliglich der Verkehrsmittelaufteilung nach dem Alter lasst
sich prifen, welche Altersgruppe welche Verkehrsmittel be-
vorzugt nutzt. Dabei féllt auf, dass besonders die 6- bis 10-Jéh-
rigen und Menschen ab 65 zu Fu3 gehen, was sicherlich mit
dem Alter zu begriinden ist. Die Altersgruppe der 11- bis
15-Jahrigen geht am wenigsten zu FuB. Diese Tatsache ist
durch die erhohte Inanspruchnahme offentlicher Verkehrs-

1 vgl. Web: Mobilitatsverhalten Graz
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mittel auf den Weg zur Schule oder Ausbildung erklarbar. Es
ergibt sich in dieser Altersgruppe der relativ hohe Wert von
61 Prozent. Auch werden viele Kinder und Jugendliche von
den Eltern zu verschiedenen Zielen chauffiert. Bei der Grup-
pe der 16- bis 25-Jahrigen sind Fahrrader die bevorzugte Wahl
um Wegstrecken zurtickzulegen. Menschen ab den 26 bis 65
Lebensjahr fahren besonders gerne mit dem Auto. Andere
Verkehrsmittel sind bei dieser Altersgruppe nicht so beliebt.
Obwohl bei Menschen ab dem 65. Lebensjahr alle Verkehrs-
mittel relativ gleich gut genutzt werden, ist das Auto immer
noch auf Platz 1. Auffallend ist noch der geringe Fahrradanteil
der Gruppe der 10- bis 15-Jahrigen.
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In der Verkehrszweckmatrix ist festgehalten, fir welche Tatig-
keit der Verkehr,verwendet” wird. Es gibt 5 Gruppen: Wohnen,
Arbeiten, Ausbildung, Freizeit und Einkauf. Meist dient die
Wohnung als Ausgangs- oder Endpunkt fir die anderen ,Zie-
le”. Hier wird wieder deutlich, wie wichtig die Wahl des Wohn-
ortes ist, da davon die Entfernungen und Abstandsldngen zu
den anderen Zielen abhangig sind.?

In der nachsten Grafik ist nochmals genau prozentual aufge-
schlusselt, welches Verkehrsmittel fir welchen Verkehrszweck
verwendet wird. Es sticht ins Auge, dass das Auto sehr domi-
nant fur die meisten Zwecke eingesetzt wird. Der offentliche
Verkehr findet seinen Hohepunkt bei den Auszubildenden,
was logisch erscheint, da hier viele junge Menschen dazuge-
horen, die noch nicht befugt oder in der Lage sind, ein Auto
zu lenken. Dass der offentliche Verkehr statt dem Fahrrad und
dem zu Ful3 gehen an erster Stelle steht, ldsst darauf schlie3en,
dass oft ein weiter Weg zu der Ausbildungsstatte zurlickgelegt
werden muss. Beim Einkaufs- und Erledigungsverkehr ist noch
zu sagen, dass auch ein relativ hoher Prozentanteil, namlich 36
Prozent bei den MIV(motorisierter Individualverkehr)-Lenkern
liegt. Dies kdnnte bedeuten, dass viele Siedlungsgebiete kei-
ne Nahversorger in ihrer unmittelbaren Nahe haben, welchen
die Bewohner schnell zu FuB8 aufsuchen koénnen. Es kdnnte
aber auch heif3en, dass viele Menschen ihre Einkdufe tatigen,
wenn sie bereits unterwegs sind, wie zum Beispiel auf dem
Heimweg von der Arbeit. Oft werden auch groR3e Einkaufe fiir
die ganze Woche an einem Tag erledigt.

Zusammenfassend geben die Grafiken einen ganz guten

Uberblick tiber die FuBgéngersituation in Graz. Graz ist mit
dem Problem, dass der Anteil der Fulganger zuriickgegangen

2 vgl. Web: Mobilitatsverhalten Graz

ist, nicht allein. Auf internationaler Ebene sieht es nicht an-
ders aus. Stadte haben Uberall auf der Welt das Problem, dass
die Menschen nicht mehr so gern zu Ful3 gehen. Griinde da-
fur sind unter anderem die stetige Erweiterung von Stadten.
Dies ist auch in Graz der Fall, wobei neue Siedlungen nicht im
Zentrum, sondern am Rande der Stadt entstehen, die Entfer-
nungen zur Mitte somit stetig wachsen und die Wege immer
langer werden. Des Weiteren sind FuBganger mit der Situation
auf der StraBe fortwahrend unzufriedener. Die Grazer fiihlen
sich unsicher und benutzen deswegen nicht gerne die Ful3-
wege.?

Diesem Negativtrend sollte jedoch unbedingt entgegenge-
wirkt werden, denn das Stadtleben involviert das Gehen in
der Stadt ebenso wie Geschafte und Wohnungen. Vor allem
der jungen Generation sollte man in der Schule die nicht mo-
torisierten Verkehrsmittel ndherbringen und deren Situation
verbessern, damit eine nachhaltige und dkonomische Ver-
kehrsmittelwahl von klein auf vermittelt wird.

3 vgl. Web: Verkehrsplanungsrichtlinie der Stadt Graz, S. 7
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ASPEKTE DER NACHHALTIGKEIT

Immer mehr sind die Auswirkungen des Klimawandels zu
spuren. Durch Zerstérung der Umwelt, wie etwa der Abhol-
zung von Waldern und der Versiegelung von Béden sowie der
CO2-Emissionen, welche durch unseren Lebensstil direkt oder
indirekt entstehen, trdgt der Mensch viel zum Klimawandel
bei. Die Ressourcen, von denen wir abhangig sind, werden
nicht ewig wahren. Irgendwann werden die Quellen versie-
gen, weswegen sorgfaltig damit umgegangen werden sollte.
Stadte missen nachhaltiger denken, vor allem beziiglich ih-
rer Verkehrsplanung. Dabei sollte ein gut ausgebautes Netz
von nichtmotorisierten Verkehrsmitteln im Vordergrund ste-
hen, da diese in der Benutzung kein CO2 ausstof3en. Anstatt
Energie durch Motoren zu erzeugen, benutzen Fugeher und
Radfahrer nur ihre eigenen Kraftreserven und wirken somit
positiv auf ihre Umgebung. Auch brauchen beide Verkehrs-
mittelarten weniger Flache, was weniger versiegelte Flachen
bedeutet. Eine weitere logische Konsequenz, die eindeutig fiir
nicht motorisierte Verkehrsarten spricht, ist, dass es zu weni-
ger Luftverschmutzung durch Staub und Abgase kommt.*

Fir die Stadt Graz erscheint hierbei die Luftverschmutzung als
problematisch. Dies liegt unter anderem an seiner topographi-
schen Lage, da die Stadt auf drei Seiten von Bergen umschlos-
sen ist und sich somit in einem Becken befindet. Besonders im
Winter wird diese Lage zum Problem. Zusatzlich kommen der
Hausbrand und der Winterdienst als Emissionen dazu, die Luft
kann nicht mehr einwandfrei ausgetauscht werden und dies
fuhrt wiederum zu einer hohen Feinstaubbelastung.®

Innerhalb Osterreichs ist Graz wohl die Stadt mit der meisten
Feinstaubbelastung. 2003 wurde der Grenzwert von 50 pg/m?®
fur den 24-Stunden-Mittelwert von PM10 an 135 Tagen Uber-

4 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 124-125
5 vgl.Web: Wikipedia Graz
6 vgl.Web: Wikipedia Feinstaub
6

schritten, zulassig sind aber maximal 35 Tage pro Jahr.®

Im Zuge des Jahresberichts 2017 zu den Luftglitemessun-
gen in der Steiermark wurden erhéhte Werte des Feinstaub-
Schadstoff PM10 in Graz in Don Bosco und Graz Sud festge-
stellt, welche Uber den Zahlen der Europdischen Richtlinien
lagen. Auch der Stickstoffdioxid-Jahresmittelgrenzwert liegt
in Don Bosco Uber der Grenze der EU-Luftqualitatsrichtlinie.
Bereits im Bericht spricht man davon, dass Malinahmen zur
Luftreinhaltung getroffen werden miissen. Besonders der
StraBenverkehr wird als groBe Herausforderung gesehen, da
hier die grof3ten Emissionsmengen freigesetzt werden. Die
Umsetzung von qualitatsverbessernden Mafl3nahmen ist vor
allem politisch gesehen eine groRe Herausforderung.”

Die Stadt Graz mdchte zur Reduzierung vom MIV (motorisier-
ten Individualverkehr) Alternativen aufzeigen und hat vor, das
Strallenbahnliniennetz ausbauen. Geplant ist eine neue Linie
nach Reininghaus und Smart City, um eine gute Verbindung
zur Innenstadt herzustellen. Die Fertigstellung soll, laut jetzi-
ger Planung, 2023 erfolgen. Danach soll noch eine Stidwest-
und Nordwest-Linie entstehen, welche nach StraBgang und
Gosting fiihren, auch hier liegen Stadtentwicklungsplane vor.?

Die Einhaltung der Luftqualitatsziele ist ein Anfang fir ein
gesiinderes Leben in der Stadt. Von klein auf soll vermittelt
werden, welchen Einfluss die Verkehrsmittelwahl auf das
Stadtklima hat. Die Stadt Graz hat diesbezliglich unter dem
Titel ,Unser Lebensmittel Luft” bereits 2017 mit Schulklassen
zusammengearbeitet, um den Schulkindern die Wichtigkeit
von sauberer Luft und die Konsequenzen der Schadstoffe, un-
ter anderem mit eigenen Luftmessungen, naherzubringen.’

7 vgl. Web: Luftglitemessung Steiermark, 2017, S. 9-34
8 vgl. Web: Graz, neue StralBenbahnlinien
9 vgl. Web: Luftglitemessung Steiermark, 2017, S. 38

Abb. 05
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ASPEKTE DER GESUNDHEIT

Schon in der Antike war man sich bewusst, dass sportliche Be-
tatigung die Gesundheit fordert und auch in der heutigen Zeit
ist das Verlangen nach einem gesunden Lebensstil groB3. Ein
gestahlter - und somit schoner - Korper ist der Tenor der Zeit,
den immer mehr Menschen zu erreichen versuchen. Doch die-
se Liebe zum Sport hat sich noch nicht in das Alltagsverhalten
der Menschen manifestiert. Oft entscheidet man sich fir den
bequemeren Weg. Dies zeigt sich, als dass auch sportaffine
Personen gerne die Rolltreppe statt der Stiege nutzen. Bevor
man mit dem Rad in die Arbeit fahrt, wird lieber das gemiitli-
che Auto genommen. Statt Bewegung in den Alltag einzubau-
en, wird sie eher in die Freizeit ausgelagert. Fiir die sportliche
Betdatigung geht man in Fitnessstudios, die schon mal weit
weg von der eigenen Wohnung liegen und wieder mit dem
Auto erreicht werden. Kein Wunder, dass viele Gesundheits-
probleme in der heutigen Zeit entstehen, haben sich doch
auch die Arbeitsbedingungen massiv verandert. Wo friher die
meisten Berufe noch viel Bewegung und ,harte Arbeit” erfor-
derten, so sind diese heutzutage sitzend zu verrichten.’®

Dabei ist Bewegung nicht nur fiir den Kérper gesund, sondern
auch fur den Geist. Nicht umsonst wird Personen, die unter
Stress stehen, empfohlen, sich mehr zu bewegen, um den
Kopf frei zu bekommen. Auch das Risiko von Krankheiten wie
etwa Demenz, soll durch reichlich Bewegung gesenkt werden
konnen."

Zuséatzlich zum Bewegungsmangel ist auch ungesunde Erndh-
rung ein Problem. Die Kombination aus beidem gefdhrdet die
eigene Gesundheit immens und schldgt sich auch wirtschaft-
lich, erkennbar an ofteren Arztbesuchen und somit hoheren
Kosten fur das Gesundheitswesen, nieder.'?

10 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 131
1 vgl. Web: Bewegung Gesundheitsférdernd
18

Indem mehr Bewegung in den Alltag integriert wird, sollen
gesundheitliche Probleme reduziert werden. Wenn dies von
klein auf gelernt und umgesetzt wird, ist man auch im Alter
fitter. 10.000 Schritte pro Tag werden empfohlen, um aktiv zu
bleiben. Einen Einstieg bietet hierbei beipspielsweise das Zu-
riicklegen des Weges in die Arbeit oder die Schule ganz oder
teilweise zu Full und der damit verbundene Verzicht auf das
Automobil.’

12 vgl. Jan Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 131-133
13 vgl. Jan Gehl, Stadte fir Menschen, S. 136

Abb. 06
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ARTEN DES GEHENS

Der Begriff ,Gehen” wird als Art der Fortbewegung mit den
FiBen erklart. Beim Gehen hat immer ein Full Kontakt zum
Boden.™

Doch Gehen ist nicht gleich Gehen. In einer Stadt treffen viele
verschiedene Arten des Gehens aufeinander, die sich durch
ihre Funktion unterscheiden lassen.

ZIELORIENTIERTES GEHEN

Beim zielorientierten Gehen hat man, wie der Name schon
sagt, ein Ziel vor Augen. Man ist unterwegs, um dieses Ziel so
schnell wie moglich zu erreichen. Beim zielorientierten Gehen
lasst man sich weniger von Impulse leiten als beim Flanieren.
Auch will man bei dieser Art des Gehens selten Menschen tref-
fen, auBBer es wurde vorher vereinbart. Zielorientiertes Gehen
passiert nicht um des Gehens willen, sondern um an einen an-
deren Ort zu gelangen.

Laut einer Tabelle von Weidmann, der die Verkehrsarten nach
ihrem Zweck trennt, ware dies der Pendlerverkehr, bei dem
man 1,34 - 1,49 Meter pro Sekunde geht und der Nutz- und
Werkverkehr mit 1,45 - 1,62 Meter pro Sekunde.'

SPAZIEREN GEHEN/FLANIEREN

Der Spaziergénger oder Flaneur geht, weil er gehen méchte.
Er will Neues entdecken, die Welt erkunden, oder auch Alltag-
liches sehen, je nachdem wie es sich ergibt. Fiir ihn ist es eine
Freizeitbeschaftigung, welche er aus Spal3 oder Entspannung
auslibt. Dies kann man als Einheimischer und/oder auch als
Tourist tun. Man ldsst sich von Impulsen leiten, von Winkel und

14 vgl.Web: Gehen
15 vgl. Weidmann in: Knoflacher, FuBgeher- u. Fahrradv. S. 39
16 vgl. Web: Spaziergang

22

Platzen, die interessant aussehen und moglicherweise Span-
nendes versprechen.'

Laut Weidmanns Tabelle lasst sich das Spazierengehen dem
Einkaufsverkehr (Bummeln) sowie dem Touristik- und Freizeit-
verkehr zuordnen. Einkaufsverkehr legt 1,04 — 1,16 Meter pro
Sekunde zurlick, Touristik- und Freizeitverkehr 0,99 - 1, 10 Me-
ter pro Sekunde."”

WANDERN

Wandern unterscheidet sich vom Gehen hauptsachlich in der
Lange der Dauer. Meist spricht man von einer Wanderung,
wenn die Freizeitbeschaftigung mehrere Stunden umfasst.
Am liebsten wird diese Betdtigung in der Natur ausgetbt, in
einem Wald oder auf einem Berg. Es gibt jedoch auch andere
Griinde fur Wanderungen, wie zum Beispiel die Pilgerwande-
rung, welche aus religiésen Griinden stattfindet. Eine Wande-
rung findet meist ohne Stress statt und man nimmt sich Zeit
dazu. Es passiert nicht spontan, sondern findet geplant statt.”®

GEHEN (SPORT)

Gehenistauch eine Sportart, bei der die Schnelligkeitim Fokus
steht. Wie beim normalen,Gehen” bleibt dabei ein Fufl immer
in Kontakt mit dem Boden, was es vom Laufen unterscheidet.
Hinzu kommt, dass der vordere Ful3 gestreckt sein muss, wenn
er auf den Boden aufgesetzt wird, was in einer auffallenden
Hiftbewegung resultiert. Gehen hat sich als Sportart bei den
Olympischen Spielen etabliert."

17 vgl. Weidmann in: Knoflacher, FuBgeher- u. Fahrradv. S. 39
18 vgl. Web: Wandern
19 vgl. Web: Gehen, Sport

Abb. 07
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EIGENSCHAFTEN

AUSRICHTUNG DES MENSCHEN

Da unsere Sinnesorgane weitgehend nach vorne ausgerichtet
sind, fiihlen wir uns im Riickenbereich ausgeliefert.

Distanzen spielen beim Einordnen von Situationen und even-
tuellen Gefahren eine gro3e Rolle. Ab einer Distanz von 50 - 70
Metern kénnen wir Personen anhand ihrer kennzeichnenden
Eigenschaften sehen und erkennen. Je weniger die Distanz zu
der anderen Person betragt, desto mehr Details lassen sich mit
allen Sinnen feststellen. Unsere Augen sind an die horizontale
Landschaft angepasst, aufgrund tberlebenswichtiger Bedin-
gungen wie dem Sehen und Einschatzen von Gefahren. Das
menschliche Auge, mit seinen Stabchen und Zapfchen, ist
weitgehend horizontal und nach vorne ausgerichtet. Diese
evolutionistische Ausrichtung ist bei der Stadtplanung sehr
hilfreich und darf nicht vergessen werden. Nicht ohne Grund
sind die unteren Geschosse eines Gebdudes sehr wichtig und
werden deutlicher wahrgenommen, als die oberen Stockwer-
ke. 2

GERINGER PLATZBEDARF

Raum, im Sinne einer tatsachlich messbaren Quadratmeteran-
zahl, ist nicht unbegrenzt verfligbar und es muss mit der vor-
handenen Flache so gut wie méglich umgegangen werden.
Dabei fallt auf, dass der Platzanspruch fiir Autos in 6ffentlichen
Raumen viel groBer ist, als jener der Ful3ganger. Je schneller
das Verkehrsmittel, desto mehr Flache scheint es zu beanspru-
chen. Es liegt klar auf der Hand, dass ein Mensch weniger Platz
benotigt als ein Auto, in welchem im Regelfall 5 Personen un-
tergebracht werden konnten. Doch in der Realitdt ist ein Auto

20 vgl. Oberzaucher, S. 50-52
21 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 48-58
24

in den wenigsten Fallen,voll” besetzt, meist beherbergt dieses
Transportmittel nur einen Mensch, den Fahrer. Ein FuBganger
braucht viel weniger Flache. Im ruhenden Zustand (etwa beim
Warten auf eine Ampel oder im Aufzug) kénnen pro Quadrat-
meter 2-2,9 Personen Platz finden. Der absolute geometrische
Maximalwert sind 6,6 Menschen pro Quadratmeter. Ein Ful3-
ganger nutzt auBerdem seinen gegebenen Raum viel effizi-
enter. Er kann flexibler agieren, passt seinen Platzbedarf an
verschiedene Situationen an und kommt auch mit kurzfristi-
gen Engstellen und weniger Raum problemlos klar. Ein Auto
braucht aber im Vergleich zum Fuf3ganger immer dieselbe
Anzahl an Quadratmeter und ist generell viel steifer und un-
gelenker. 2

t_
1

t
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i

Abb. 08: Vergleich Platzverbrauch Fahrzeuge vs. Menschen

GERINGE GESCHWINDIGKEIT

Die durchschnittliche Geschwindigkeit zu Fuf liegt etwa bei 5
km/h. Bei dieser Geschwindigkeit ist es mdglich, alle nétigen

22 vgl Knoflacher, S. 34-35
23 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 60

Informationen aus der Umgebung zu verarbeiten um dement-
sprechend darauf zu reagieren.?

Durch die niedrigen Geschwindigkeiten kénnen Ful3geher gut
beschleunigen, schnell bremsen und auch flexibel die Rich-
tung andern. Sie agieren und reagieren rasch. Eigenschaften
wie Alter, GroRe, Geschlecht, Gesundheitszustand und das zu-
satzliche Gewicht durch Gepack spielen eine wesentliche Rol-
le, wie schnell sich jemand fortbewegt. Auch das Wetter, die
Tageszeit, die Wegldnge und sogar der Zweck der Bewegung
haben darauf Einfluss. Je langsamer man sich fortbewegt, des-
to besser wird die Umgebung wahrgenommen. Ein sich lang-
sam fortbewegender Mensch hat einen hoheren Qualitdtsan-
spruch als ein motorisierter Verkehrsteilnehmer, der mit 100
km/h durch die Gegend fahrt.*

Auch gehen Menschen nicht immer so schnell, wie sie kon-
nen. An besonders ansprechenden Pldtzen wird oftmals mehr
Zeit verbracht und langsamer gegangen als an uninteressan-
ten Orten.”

»Die niedrige Geschwindigkeit des Fuf3-
gehers ist die Voraussetzung fiir eine

“u

~Stadt der kurzen Wege*!

Hermann Knoflacher: FuBgeher- und Fahrradverkehr, 1995, S.42
HOHE STEIGFAHIGKEIT
Auch Steigungen lassen sich von FuBgangern optimal bewal-

tigen. Allerdings erfordert dies einen gewissen Energiever-
brauch, der je nach Steigung unterschiedlich ausfallt.

24 vgl. Knoflacher, S. 37-41
25 vgl. Gehl, Leben in Stadten, S. 19

Bei Stiegen gilt die Formel fiir das richtige ergonomische Stei-
gungsverhaltnis: 2x Stufenhdhe + Stufenbreite = 63 cm

Die Steigung des Gelandes beeinflusst auch die Geschwindig-
keit des FuBgéngers. Doch obwohl Steigungen leicht Gber-
wunden werden kdnnen, werden sie ungern getatigt, da dies
immer einen gewissen Kraftaufwand erfordert. Wenn Fu3gan-
ger zwischen einem ebenen Weg und einem, der die Uber-
windung des Hohenunterschiedes erfordert, wahlen kdnnten,
wirde hochstwahrscheinlich der Weg des minimalen Kraftak-
tes, der ebene Weg, genommen werden. Dies ist unter ande-
rem einer der Griinde, warum FuBgeherunterfiihrungen und
FuBgangeriiberflihrungen nur ungern genutzt werden.?

" s
V= ~
- -=V.“-
- 1 1

Abb. 09: Fullgangerunterfiihrung

EIGENE ENERGIEVERSORGUNG
Weil der Mensch Energieminimierung anstrebt, versucht er

sich so wenig wie moglich zu bewegen und Energie zu ver-

26 vgl Knoflacher, S. 42-44
25



brauchen. Nur wenn sich der Aufwand, durch Anreize hervor-
gerufen, lohnt, wird gerne Energie fiir einen gro3eren Kraftakt
aufgewendet. Mit dem Auto ist es kein Problem mehr, jeden
Tag langere Wegstrecken zuriickzulegen. Menschen miissen
nicht mehr direkt dort leben wo sie arbeiten. Pendeln ist auch
mit geringem Aufwand mdglich. %7

Durch das Mobilwerden und die Globalisierung wird die Gren-
ze der Erreichbarkeit ins Unermessliche erweitert. Im Prinzip
kann auf alles (Rohstoffe etc.) von Uberall der Zugriff erfol-
gen. Diese durchaus positive Errungenschaft kann leicht ins
Negative verkehrt werden, wenn dadurch Kulturen vernichtet
werden oder die Umwelt zerstort wird, zum Beispiel durch den
Bau einer Autobahn. Fir diese Unternehmungen werden viele
Ressourcen bendtigt und auch die Umwelt nimmt Schaden.?®

Im Gegensatz zum Auto, das auch von fossilen Rohstoffen
abhangig ist, sind FuBganger nur auf ihre korpereigene Ener-
gie angewiesen. Die eigenen Kraftreserven lassen sich immer
wieder aufladen und werden nachproduziert, ohne an Boden-
schatzen gebunden zu sein.?

ASTHETISCHER ANSPRUCH

FuBgdnger haben, wie bereits erwdhnt, einen hoheren An-
spruch was Asthetik betrifft. Wenn der StraBenraum interes-
sant und abwechslungsreich gestaltet ist, werden langere
Wege auch fir FuBganger zumutbarer. Informationen sollen
Uber Gestaltung vermittelt werden. Ein eintdniges und fades
Umfeld schreckt ab und wird eher vermieden. Das bedeutet, je
qualitativer eine Umgebung, desto eher ,liberwindet” sich der
Mensch, zu Ful3 zu gehen. 3°

27 vgl Knoflacher, S. 46-48
28 vgl Knoflacher, S. 34
29 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 124
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HOHE VERKEHRSSICHERHEIT

Da Menschen, die zu Full gehen, aufgrund ihrer geringen
Geschwindigkeit genug Zeit haben, um neue Informationen
zu verarbeiten, kdnnen sie oft besser und schneller darauf re-
agieren. Somit kommt es unter FuBgdngern kaum zu Unféllen.
Es kann sein, dass man sich in einer groBen Menschenmenge
oder beim Gehen in volliger Dunkelheit unwohl fiihlt, aber di-
rekte Gefahrensituationen kommen im Normalfall nur zustan-
de, wenn andere, ,starkere” Verkehrsteilnehmer mit hoheren
Geschwindigkeiten auf FuBganger treffen.?’

In der heutigen Zeit werden allerdings Handys und andere
mobile Gerate immer mehr zur Ablenkung fiir den FuBganger,
da sie auch unterwegs schnell und einfach zu bedienen sind.
Das hat vermutlich in der ndchsten Zeit und in Verbindung mit
neuen elektronischen Verkehrsmitteln, wie Elektroroller, ein
hohes Potential, Unfdlle herbeizufiihren, da das Absenken des
Blickes und Eintauchen in eine andere ,Welt” einen leicht die
Umgebung aus den Augen verlieren lasst.>

GERINGER LARMPEGEL

FuBgdnger verursachen nicht viel Larm. In Ausnahmesituatio-
nen, zum Beispiel unter Alkoholeinfluss, kann es vorkommen,
dass es etwas lauter wird und man auch in seiner Wohnung
das Gesprach vorbeigehender Feierwitiger mitbekommt. Um
dem entgegenzuwirken, gibt es gesetzliche Regelungen, wel-
che vorschreiben, dass an Orten mit Menschenansammlun-
gen oder bei Veranstaltungen in einer Stadt, die Nachtruhe
eingehalten werden und um 22:00 Uhr Nachtruhe einkehren
muss. Bei geselligen Zusammenkiinften von Personen mus-

30 vgl Knoflacher, S. 50
31 vgl Knoflacher, S. 50-51
32 vgl. Web: Unfélle durch Handynutzung

sen diese auf andere Menschen Rulcksicht nehmen, doch wie
verhalt es sich mit Autos?*?

Starker Verkehr im StraBenverkehr verursacht 80 dB und wird
als sehr laut empfunden. Schnelles Fahren erzeugt mehr Larm
als langsame Geschwindigkeiten. Doch diesbezliglich gibt es
noch keine wirklichen gesetzlichen Regelungen. Die Dezibel-
Zahl bei Unterhaltungen in einem Abstand von 1 Meter betra-
gen im Gegensatz dazu nur 60 dB und werden als normal bis
laut eingestuft.3*

Larm wird nicht nur aufgrund seiner Lautstédrke als unange-
nehm empfunden. Es kommt auch auf den Kontext an. Wenn
Larm durch eine Baustelle entsteht, die negative Auswirkun-
gen auf uns hat, nehmen wir ihn als unerfreulicher wahr als bei
einer Baustelle, welche unser Leben bereichert. Auch Gespra-
che von Nachbarn, die durch diinne Wande mitgehort werden
konnen, werden schlimmer empfunden als Unterhaltungen
unter Freunden. Auch wird Larm stoérender wahrgenommen,
wenn nichts dagegen unternommen werden kann, wie dies
bei Verkehrslarm der Fall ist.®

Autoldarm gehort fir die meisten Menschen schon zu der all-
taglichen Gerauschkulisse einer Stadt. In Stadten, in denen
es keinen solchen Verkehrslarm gibt, etwa in Venedig, wird
einem erst wieder bewusst, wie sehr der Mensch unter der
akustischen Auswirkung leidet. Dort sind Gesprache in der
Offentlichkeit moglich, ohne dass man bei herannahenden
Verkehrsmitteln lauter werden oder gar eine Pause einlegen
muss. Zuviel oder zu grof3er Larm ist ein Stressfaktor, der nicht
nur die Gesundheit des Menschen angreift, sondern auch zwi-
schenmenschliche Kommunikation zerstort.3

33 vgl Knoflacher, S. 51
34 vgl. Web: Verkehrslarm
35 vgl. Oberzaucher, S. 196-197

KEINE ABGASE

Abgase durch FuBBganger gibt es de facto nicht. Weder wird
ein Ozonloch entstehen, weil zu viele FuBganger unterwegs
sind, noch wird ein Wald davon sterben. Auch wenn gewisse
Gase und Dufte vom Menschen produziert werden, sind sie
nicht giftig oder gar schadlich fiir die Umwelt.?’

GERINGE LANDSCHAFTSVERWUSTUNG

Weil FuBganger weniger Raum brauchen als andere Verkehrs-
mittel, bedeuten Wege fiir Geher weniger Eingriffe in die na-
tlrliche Umgebung.®

36 vgl. Gehl, Stadte fur Menschen, S. 176-177
37 vgl Knoflacher, S. 51
38 vgl Knoflacher, S. 51
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BEDEUTUNG DES BURGERSTEIGS

»Die StraBen und ihre Biirgersteige sind
die wichtigsten offentlichen Orte einer
Stadt, sind ihre lebenskriftigsten Orga-
ne.[...]Wenn die StraBen einer Grof3stadt
uninteressant sind, ist die ganze Stadt
uninteressant; wenn sie langweailig sind,
ist die ganze Stadt langweilig.”

Jane Jacobs: Tod und Leben groBer amerikanischer Stadte, 1969, S.27
BAULICHE TRENNUNG

Der Biirgersteig dient priméar dazu, FuBgdngern einen von an-
deren Verkehrsteilnehmern getrennten eigenen Weg neben
der StraBe zu gewahren. Fiir die Nutzergruppe der FuBganger
soll der Birgersteig Sicherheit bieten. Durch seine bauliche
Trennung - er befindet sich tblicherweise einige Zentimeter
Uber der StraBe und ist mit einer Bordsteinkante abgegrenzt -
soll diese Sicherheit gewahrleistet werden.*

Obwohl er von Fachleuten wie auch von seinen Benutzern,
den FuBBgdngern, positiv bewertet wird, ist diese ,harte” Barri-
ere sicherlich auch zu hinterfragen.*

SICHERHEIT

Eine Stral3e, die gut besucht ist und oft benutzt wird, ist siche-
rer als eine menschenleere Stral3e. Natirlich sind in vor allem
grof3en Stadten noch viel mehr Faktoren zu beachten, um die
Kriminalitatsrate zu senken. Doch ist ein Ort voller Menschen
ein natirlicher und wichtiger Weg, wenn die Erhaltung der Si-

39 vgl. Web: Definition Blirgerstein
40 vgl Knoflacher, S. 29
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cherheit in der Stadt im Fokus steht. Die Uberwachung wird
zur Beobachtung und erfolgt nicht von uniformierten Einhei-
ten, sondern ist durch die Menschen auf der Strafe, die in ers-
ter Linie nicht Gberwachen, sondern schlichtweg anwesend
sind, gegeben.*

Um Menschen freiwillig in das stadtische Umfeld zu integrie-
ren und sie zum Verweilen anzuhalten, braucht es aber wie-
derum interessante Orte. Diese kdnnen etwa mit Laden und
Spielpldtzen ausgestattet sein und sollten zu den verschie-
densten Tageszeiten funktionieren. Wenn Menschen einen
Ort besuchen, werden sie nicht nur zu einfachen Besuchern,
sondern auch zu Attraktionen, denn sie ziehen mitihrer Anwe-
senheit auch andere Personen an. Menschen suchen die Ndhe
von anderen Menschen und halten sich an denselben Orten
auf®

FODERUNG VON KONTAKTEN

Das Problem grof angelegter Siedlungen ist oft, dass sie zwar
ein erweitertes Privatleben mit Kommunikationsmdoglichkei-
ten erschaffen, darin aber nur Menschen aufeinandertreffen
kdénnen, wenn sie Gemeinsamkeiten, wie dhnliche Interessen
oder eine dhnliche Herkunft haben. Es ist dort kein offentli-
ches groBstadtisches Leben moglich, weil Fremde weder dort
hingelangen, noch erwiinscht sind. Es soll eine Gemeinschaft
entstehen, aber der Alltag einer (Grof3)Stadt besteht eher aus
zufdlligen Begegnungen als aus geplanten Gemeinsamkeiten.
Es wird eine Grenze zwischen unpersénlichen Begegnungen
und Privatleben gezogen, die sehr wichtig fiir das Leben in der
Stadtist. Man hat die Freiheit, mit Leuten, die man nicht kennt,
ins Gesprach zu kommen, ohne sich mit ihnen gleich anfreun-

41 vgl. Jacobs, S. 27-33
42 vgl. Jacobs, S. 33

den zu miissen. Diese Ungezwungenheit zur Kommunikation
wird durch Vertrauen erreicht. Vertrauen zu Fremden ist in ei-
ner Stadt sehr wichtig. Denn Personen, denen das Vertrauen in
Fremde fehlt und die keine Gemeinsamkeiten mit ihrer Umge-
bung finden, isolieren sich und kapseln sich vom o6ffentlichen
Leben ab. Deswegen sind grof3e Siedlungen in Bezug auf eine
lebendige Entwicklung im offentlichen Raum, trotz Bemiihun-
gen seitens der Stadtplaner, oft zum Scheitern verurteilt, da
anstatt einer Bank zum Reden oftmals nur ein Raum fir Ver-
sammlungen gebaut wird.*

KINDER ASSIMILIEREN

Bilrgersteige helfen auch mit, Kinder richtig zu erziehen. Da-
bei ist nicht unbedingt die Sicherheit dieser vor Autos auf der
StraBe gemeint, sondern dass der Gehsteig zahllose Méglich-
keiten anbietet, diesen ohne zusatzliche Investitionen zu nut-
zen.Wenn der Gehsteig von vielen Erwachsenen benutzt wird,
sind Kinder dann auch nicht unbeaufsichtigt. Anstatt Kinder
in Parks zu drangen, von denen es in Stadten oft zu viele gibt
und die auch eine gewisse Unsicherheit aufweisen, wenn sie
selten genutzt werden, sollten man auf Gehsteigen spielen
dirfen. Nattrlich nicht unbedingt auf derselben Spur wie fiir
die Fullgeher, sondern eher in flachen Ausbuchtungen, die
genug Platz fiir verschiedene Aktionen bieten und somit auch
von Kindern genutzt werden kdnnen. Dabei sind 8 - 10 Meter
breite Gehsteige ideal, um allen Funktionen und Anforderun-
gen gerecht werden zu kénnen. Diese Breite ist in der Realitat
meist jedoch nicht gegeben, da die Vielseitigkeit von Gehstei-
gen unterschatzt oder nicht wahrgenommen wird und diese
stattdessen nur dem Zweck der Fortbewegung dienen.*

43 vgl. Jacobs, S.51-53

44

vgl. Jacobs, S. 60-65
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ALTERNATIVE VERKEHRSKONZEPTE

Der typische StraBenquerschnitt, den man wohl am haufigs-
ten in einer Stadt vorfindet, sieht wie folgt aus: Gehsteig, zwei
Fahrstreifen fur Autos in verschiedene Richtungen, Gehsteig.
Manchmal gibt es einen eigenen Radweg, manchmal einen
zusatzlichen Fahrstreifen fiir Autos, aber prinzipiell ist so etwa
die Vorstellung von einer Stral3e in der Stadt, welche wohl als
die gangigste Form gilt. Den FuBgangern ist der fiir sie konzi-
pierte Gehsteig zugedacht, wo sie sich bewegen kdnnen bzw.
dirfen. Doch es gibt auch andere StraBenkonzepte, bei denen
nicht die Autos im Vordergrund stehen, sondern andere Ver-
kehrsteilnehmer priorisiert werden.

FUSSGANGERZONE

Die Behorde kann zur Sicherheit und besseren Verkehrslage
fur FuBganger Fullgéngerzonen errichten. Falls in dem Gebiet
ein Schienenfahrzeug fahrt, muss vorher die Eisenbahnbehor-
de konsultiert werden. In einer FuBgdangerzone ist es, bis auf
einzelne Ausnahmen, keinem anderen Verkehrsmittel erlaubt,
zu fahren. In einer Fullgdngerzone diirfen sich die zu Ful}
Gehenden uberall, also natirlich auch auf der Fahrbahn, be-
wegen. Wenn Fahrzeugverkehr erlaubt ist, darf dieser jedoch
nicht mutwillig behindert werden.

Zu den Ausnahmen zdhlen: Ladeverkehr zu bestimmten Zei-
ten, Taxi, Mietwagen, Fiaker sowie Gastewdagen zum Abholen
und Bringen von Menschen, Fahrrader, Kraftfahrzeuge, die
Handelsvertreter gehdren und mit einem Hoéchstgewicht von
3.500 Kilogramm dementsprechend gekennzeichnet sind.
Auch weitere Ausnahmen, beispielsweise um die Erreichbar-
keit von Arztezentren etc. zu garantieren, kdnnen erlaubt sein.
Die Miillabfuhr, Fahrzeuge des OPNV, Reparaturfahrzeuge,

45 vgl. Web: StraBenverkehrsordnung, Paragraf 76a
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Feuerwehrfahrzeuge und Krankentransportdienste durfen
ebenfalls die FuBgangerzone befahren.

Wichtig ist, die FuBgangerzone als solche auszuweisen und
Hinweisschilder anzubringen.

SHARED SPACE/BEGEGNUNGSZONE

Die Behorde kann zur Sicherheit und besseren Verkehrslage
fur FuBganger eine Begegnungszone ausrufen. In dieser Zone
durfen Lenker hochstens 20 km/h fahren und miissen aufpas-
sen, dass alle anderen Verkehrsteilnehmer, vor allem Fuf3gan-
ger, nicht durch sie gefahrdet werden, weswegen die Einhal-
tung eines seitlichen Abstandes sehr wichtig ist. Fuligangern
ist es erlaubt, auf der gesamten Fahrbahn zu gehen, sie dirfen
Autos oder andere Fahrzeuge jedoch nicht mutwillig stéren.

Bordsteinkanten oder andere baulichen Merkmale kénnen,
sofern sie die Verkehrssicherheit verbessern, angebracht wer-
den. Am Anfang und Ende der Begegnungszone soll eine ent-
sprechende Markierung angebracht sein. Falls es die Sicher-
heit zuldsst, kann zugunsten einer besseren Verkehrssitation
eine Geschwindigkeit von 30 km/h erlaubt werden. *¢

FAHRRADSTRASSE

Die Behorde ist befugt, sofern es die Sicherheit und Verkehrs-
situation verbessert, eine Strafle oder einen Stralenabschnitt
zu einer Fahrradstra3e zu erklaren. AuBBer Fahrrader und in
Ausnahmefillen darf prinzipiell kein anderes Fahrzeug in die-
ser Strale fahren.

46 vgl. Web: StraBenverkehrsordnung, Paragraf 76¢

Diese konnen sein: Ladetatigkeiten, die zu bestimmten Zeit-
rdume erlaubt sind, Taxis, Mietwagen, Fiaker und gekenn-
zeichnete Handelsvertreter. Des Weiteren ist die Zu- und Ab-
fahrt erlaubt. Auch andere Fahrzeuge, wie beispielsweise die
Miillabfuhr etc. sind wieder gestattet. Das Uberqueren der
Fahrbahn ist aber auch anderen Verkehrsmittel, nicht nur Ra-
dern, gestattet.

In einer FahrradstraBe darf nicht schneller als 30 km/h gefah-
ren werden, um Fahrradfahrer nicht zu gefahrden. Sie gelten
als priorisierte Verkehrsteilnehmer. Beschilderung bzw. Hin-
weiszeichen am Anfang und Ende miissen auf diese Stra3en-
form aufmerksam machen.

WOHNSTRASSE

Wenn die Sicherheit und Verkehrssituation dadurch verbes-
sert wird, kann die Behorde eine StraBe zur WohnstraBBe er-
klaren. In einer Wohnstral3e diirfen nur bestimmte Fahrzeuge
fahren, darunter fallen Fahrrader, StraBendienstfahrzeuge, die
Mullabfuhr, Fahrzeuge des o6ffentlichen Sicherheitsdienstes
und die Feuerwehr. Weiters ist das Zu- und Abfahren erlaubt.

Das Betreten und Spielen auf der Fahrbahn von Wohnstra3en
ist erlaubt, solange keiner der gestatteten Verkehrsteilnehmer
mutwillig behindert wird. Des Weiteren diirfen auch Fu3gan-
ger und Radfahrer nicht von Fahrzeugen gefdahrdet werden
und ein entsprechender Abstand ist zu wahren. Erlaubt ist nur
Schrittgeschwindigkeit. Wenn man aus einer Wohnstraf3e aus-
fahrt, hat der flieBende Verkehr den Vorrang.

Es diirfen Bordsteine und andere bauliche Einrichtungen er-

47 vgl. Web: StraBenverkehrsordnung, Paragraf 67

richtet werden, wenn die Fahrzeuge noch in der erlaubten Ge-
schwindigkeit fahren kdnnen. Eine Wohnstral3e muss am An-
fang und am Ende markiert werden, um Menschen, vor allem
Autofahrer, darauf aufmerksam zu machen.*®

FuBgéngerzone Begegnungszone
Fahrradstral3e Wohnstral3e
Abb. 12
48 vgl. Web: StraBenverkehrsordnung, Paragraf 76b
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,Stadte sind Orte, an denen Menschen
sich zum Gedankenaustausch treffen, an
denen sie kaufen und verkaufen oder sich
entspannen und vergniigen. Der 6ffentli-
che Raum einer Stadt - ihre Straf3en, Plat-
ze, Parks und Griinanlagen - bildet Biih-
ne und Katalysator fiir diese Aktivitdten.”

Jan Gehl: Stadte fur Menschen, 42010, S.9

NUTZUNGSVIELFALT

Damit kleine Unternehmen in einer Stra3e Gberleben kbnnen,
braucht es verschiedene Zielgruppen: die Bewohner dieser
StraBBe und die Menschen, die in der Umgebung arbeiten.
Fur ein florierendes Unternehmen braucht es beide, da an-
sonsten zu wenig Menschen kommen und das Unternehmen
vor dem Aus stehen wiirde. Zugleich sind diese beiden Ziel-
gruppen, welche das Geschaft besuchen, nicht die einzigen,
die die Stral3e beleben. Durch ihre Anwesenheit lassen sie die
Gegend sympathisch und gut besucht erscheinen und ziehen
damit auch andere Menschen an.*

StraBBen brauchen Geschafte, die zu den unterschiedlichsten
Uhrzeiten funktionieren. In einem lebhaften und florierenden
Viertel sieht man zu jeder Tageszeit Menschen, die umherge-
hen und verschiedene Beschaftigungen ausiiben. Deswegen
ist es oft so problematisch, einen einseitig genutzten Stadtteil
interessant zu machen. Wenn beispielsweise nur Bliros vor-
handen sind, so werden die Menschen auch nur zu den Stof3-
und Mittagszeiten die StraBe beleben, da die Angestellten
wahrend der Arbeitszeit im Biro sitzen und nach erledigter
Arbeit nach Hause gehen und keine andere Zielgruppe von
einem Stadtteil voller Birogebaude angelockt wird.>®

Die Anzahl von Menschen auf einer Stral3e gilt aber nicht als
eindeutiger Indikator eines guten o&ffentlichen Stadtlebens.
Wenn sich zu gro3e Menschenmassen auf den Biirgersteigen
hin- und herschieben, ist dies auch zu hinterfragen.’'

Es kann etwa ein Anzeichen sein, dass es zu wenige offentliche
Verkehrsmittel gibt, dass wichtige Funktionen zu weit entfernt
liegen, oder andere Griinde vorliegen, weswegen viele Men-
schen auf der Straf3e sind.*?

49 vgl. Jacobs, S. 96-97
50 vgl. Jacobs, S. 98
51 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 80-83

Neben der Anzahl der Menschen ist vor allem auch die Lédnge
des Aufenthalts in der Offentlichkeit ein Zeichen fiir einen gu-
ten offentlichen Raum. Wenn es interessant ist, verweilt man
gerne langer an Orten, trifft sich dort mit anderen Menschen
oder bleibt fir sich und beobachtet nur. Es besteht ein Zusam-
menhang zwischen langen Aufenthalten im urbanen Stadt-
raum und der Lebendigkeit dieser. Langes Verweilen zeugt
also sogar noch mehr von einem guten offentlichen Stadt-
raum als die reine Anzahl der Personen.>

Durch eine gemischte Nutzung zu unterschiedlichen Zeiten
steigt auch wieder die Sicherheit auf den Straen an, da sich
zu (fast) jeder Tageszeit Menschen darauf befinden.>

52 vgl. Gehl, Stadte fur Menschen, S. 157
53 vgl. Gehl, Leben in Stadten, S.19
54 vgl. Jacobs, S. 82-83
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KURZE BAUBLOCKE

Zu lange Gebaudeblocke blockieren das florierende Leben in
den Stral3en. Die meisten Straen werden dann gar nicht ge-
nutzt, da sie abgeschnitten wirken und zu keinem Ziel fiihren
oder nicht als Abklirzung zu anderen Stra3en genutzt werden
konnen. Somit werden immer nur diesselben HauptstraBen
aufgesucht. Mit kurzen Gebaudebldcken und vielen Stra3en
kann man verschiedene Nutzungen fiir die Nachbarschaft un-
terbringen. Die unterschiedlichen Wege weisen diverse Funk-
tionen auf und die Menschen kénnen sich beliebig entschei-
den, welche Wege sie nutzen wollen und wie sie sich somit
verteilen.®

Die Ermdéglichung des Querverkehrs, der das Viertel durch-
fliel3t, soll ebenso unbedingt ermdglicht werden.>

Eine hohe Anzahl an Kreuzungen ldsst mehr Entscheidungs-
freiheit und bietet neue interessante Details fir die visuelle
Wahrnehmung. Je nach Lust und Laune kann man in die je-
weilige StraBe einbiegen und sich nach jeder Kreuzung wie-
der neu entscheiden. Alte Stadte wurden nach einem kom-
plexen und feinkdrnigen StraBenmuster gebaut, was immer
wieder neue Orte mit Uberraschungen bietet und weswegen
man sich in diesen besonders wohl fiihlt.>”

55 vgl. Jacobs, S. 110-114
56 vgl. Jacobs, S. 94
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57

vgl. Hass-Klau, S. 279

ALT | NEU

Alte Gebaude sind in einer Stadt notwendig, weil sie meist auf-
grund der niedrigen Mietkosten kleinere Geschafte beherber-
gen, die sich so ihren Standort erst leisten konnen. Doch auch
neue Gebaude sind wichtig. Sie zeugen davon, dass jemand
daran glaubt, dass florierende Geschéfte moglich sind, wes-
wegen in die Gegend investiert wird. In der Praxis ist eine gute
Durchmischung sowie ein steter Wandel die beste Losung, um
ein Viertel, sei es von der wirtschaftlichen, aber auch architek-
tonischen Seite, interessant wirken zu lassen und eine mogli-
che Vielfalt zu garantieren.?®

58 vgl. Jacobs, S. 114-119
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BEVOLKERUNGSKONZENTRATION

»Ohne eine gewisse Konzentration von
Menschen, die in einem Bezirk direkt
wohnen, kann sich Mannigfaltigkeit
schlecht halten.

Jane Jacobs: Tod und Leben groBer amerikanischer Stadte, 1969, S.120

Um eine Vielfaltin den Straf3en einer Stadt zu erhalten, braucht
es auch eine grof3e Dichte von Personen, die aufgrund von
verschiedenen Aufenthaltsmdéglichkeiten entsteht.>

Wenn sich schon Menschen auf der Strae befinden, ist es
ein Leichtes, sie zu vermehren, denn Leute fihlen sich von le-
bendigen und belebten Orten angezogen. Diesen Effekt gibt
es jedoch auch ins Negative verkehrt. An Orten, an denen
sich kein Mensch befindet, wird so schnell auch keiner hin-
gehen, da diese uninteressant und abweisend wirken. Dabei
ist es nicht unbedingt von Bedeutung, wie grof3 die Anzahl
der Menschen tatsachlich ist, sondern eher wie sie verteilt ist
und dementsprechend wirkt. Denn auch wenn nicht so vie-
le Personen tatsachlich anwesend sind, entsteht durch gute
Verteilung, auf einen kleineren Raum konzentriert, ein Gefiihl
von Lebendigkeit. Bevor zu viele und zu grof3e Platze geplant
werden, welche Menschenmassen zerstreuen, sollte man lie-
ber auf wenige, ausreichend grof3e, Rdume achten, welche
Personenmengen gezielt biindeln. Dies sollte auch bei neuen
Siedlungen und Stadtentwicklungsprojekten unbedingt be-
achtet werden. Im Falle einer fehlerhaften Stadtplanung, die
zu viele Pldtze und Griinflachen entwirft, an denen insgesamt
aber wenig passiert, wird ein lebendiges Stadtleben bereits in
der Planungsphase zerstort und nur eine geringe Anzahl an
Menschen werden diese Orte aufsuchen. &

Die L6sung fiir gute Konzentration liegt aber auch nicht darin,

59 vgl. Jacobs, S. 94
60 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 83-86
61 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 86-87
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Gebdude unendlich in die Hohe zu bauen. Ein zu verdichte-
tes Stadtviertel kann auch abweisend wirken, denn wenn die
Sonne niemals den Boden berihrt, ist den dunklen Stral3en
oder den dunklen Pldtzen nur eine geringe Aufenthaltsquali-
tat zu Eigen.®

Ein weiterer Grund, weswegen hohe Gebaude problematisch
sind, ist die fehlende Verbindung zum unteren Treiben.

Der franzosische Soziologe Michel de Certeau spricht in,Prak-
tiken im Raum” im dritten Teil seines Werkes ,Kunst des Han-
delns” davon, dass ein Beobachter in einer erhéhten Position,
wie etwa aus den oberen Etagen eines Wolkenkratzers, die
Komplexitat einer Stadt nicht sehen kann. Der eigentliche
stadtische Raum wird von den Ful3gangern, den gewdhnli-
chen Nutzern der Stadt, hergestellt. Er bezweifelt, dass Voyeu-
re, also Beobachter aus der Distanz, wie etwa Stadteplaner,
diese Komplexitat erfassen kdnnen.*

In der Praxis ist die Kommunikation vom Boden bis zum drit-
ten Stock eines Hochhauses am besten. Auch im flinften Stock
ist es noch mdglich, das Stadtleben zu beobachten und sogar
involviert zu werden, da laute Rufe oder Bewegungen noch
wahrnehmbar sind. Ab den dariber liegenden Stockwerken
bekommt der Anwohner das untere Treiben nicht mehr mit
und umgekehrt, und lebt so isoliert von der Stadt.%

62 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 58
63 vgl. de Certeau, S. 179-182
64 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 58-56

GRUNFLACHEN

Bei Parkanlagen ist es wichtig, dass es nicht zu viele davon in
der ndheren Umgebung gibt. Eine zu hohe Konzentration von
Parkanlagen flihrt dazu, dass Menschenmassen zerstreut wer-
den und sich zu wenige in jene Anlagen aufhalten. Dies wiirde
wieder in einer Unsicherheit resultieren, da zu wenig wachsa-
me Augenpaare zur Beobachtung und Uberwachung vorhan-
den sind. Ein Park kann nur dann als Wohnfiihlzone funktio-
nieren, wenn er auch von Menschen benutzt wird. Ein Park ist
dabei nicht automatisch eine Aufwertung fiir einen Ort, da es
genug Griinanlagen, die Problemzonen darstellen oder leer
stehen, gibt. Auch sollte man auf die Umgebung des Parks
achten, denn ohne eine gut funktionierende Nachbarschaft,
die zu den unterschiedlichsten Zeiten gut besucht ist, wiirde
auch der Park nur eine monotone Nutzung erfahren. Wenn in
der Nédhe verschiedene, gut durchmischte Gebdude, Einkaufs-
moglichkeiten und Anderes sind, dann profitiert auch der an-
grenzende Park von dieser Durchmischung. Bevor eine Stra3e
fiir einen Park entfernt wird, sollte die Uberlegung stattfinden,
ob diese nicht die Griinde fiir eine gut durchmischte Gegend
beinhaltet und somit mehr Schaden als Nutzen anrichtet wird.
Parkanlagen sollten auf3erdem eine Art von Mystik beinhalten
und nicht auf einen Blick Gberschaubar sein. Wenn sie auf ei-
nen bestimmten Punkt ausgerichtet sind und die Witterungs-
verhdltnisse, wie zum Beispiel Sonnenstrahlen, durchdringen
lassen sowie eine Einrahmung aufweisen, bieten sie bereits
eine gute Ausgangslage. Fir verschiedene Bediirfnisse und
Zielgruppen braucht es wieder unterschiedliche Elemente.
Diese konnen auf verschiedene Orte aufgeteilt werden und
somit eine Diversitdt der Griinanlagen in einer Stadt schaf-
fen.s

65 vgl. Jacobs, S. 65-73
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ERDGESCHOSSZONE

Die Erdgeschosszone ist die wohl wichtigste Etage flr Ful3-
ganger. Hier befindet sich das offentliche Leben auf der ei-
genen Augenhdéhe und man kann alles aus nachster Néhe er-
forschen. Die Erdgeschosszone dient als Ubergang zwischen
Innen und AuBen, Privat und Offentlich, Stadt und Gebaude.
Hier wird entschieden, ob Begegnungen moglich sind oder
der Austausch verwehrt bleibt. Der Raum ist von Wanden als
Grenzen definiert, sodass wir uns leicht an diesen orientieren
kénnen. An einer Wand oder an anderen, als Grenze wirken-
den Elementen, halt man sich gerne auf, da sie schiitzend wir-
ken und doch einen Uberblick iiber den Raum zulassen. Da die
Erdgeschosszone von FuBgangern sehr deutlich wahrgenom-
men wird, sind abwechslungsreich gestaltete Fassaden und
Schaufenster von groBer Bedeutung. Lange Strecken werden
dadurch kiirzer wahrgenommen. Unsere Sinnesorgane brau-
chen alle 4-5 Sekunden Reize, um etwas als interessant wahr-
zunehmen. Eine vertikaler Fassadengliederung, viele Ein- und
Ausgdnge und schmale unterschiedliche Geschéfte sind dabei
besonders ansprechend fiir den Menschen. Auch eine diffe-
renzierte Textur in Form der Materialitdt mit Details erscheint
interessant. Wenn das Erdgeschoss offen ist oder zumindest
so wirkt, zieht es die Blicke der Menschen auf sich und fiir den
in dem Gebaude Sitzenden ist der Blick nach drau8en auch
spannend. Interaktive Angebote, wie etwa Marktstande, for-
dern auch unsere anderen Sinne auf, zu agieren. Vor allem
eine mannigfaltige Nutzung der Erdgeschosszone oder sogar
des gesamten Gebdudes ist, wie bereits vorher erwdhnt, be-
deutend, um ein abwechslungsreiches und funktionierendes
Leben auf den Stral3en zu erzeugen. Auch wenn ein Gebau-
de nur eine Wohnfunktion aufweist, ist auf die Gestaltung der
Ubergangszone zur Offentlichkeit zu achten. Diese kann etwa
in Form von aufwendig gestalteten Vorgarten geschehen.

66 vgl. Gehl, Stadte fur Menschen, S. 92-105
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Halbprivate Vorgarten dirfen in ihrer Funktion nicht unter-
schatzt werden. Sie geben oft Anlass zur Kommunikation, vor
allem, wenn die Gartenbesitzer auch eine grofe Anzahl vor-
beigehender Fu3ganger beobachten kdnnen. Autostellplatze
und Garagen als Ubergang vom privaten zum &ffentlichen
Raum machen diesen oft zunichte und zerstéren das Leben
auf der StrafBe. In einer Studie in Kopenhagen wurde dabei
aufgezeigt, dass, obwohl nur 25-33 Prozent der Wohnungen
im Erdgeschoss waren, 55 Prozent der Aktivitaten in Vorgar-
ten stattfand. Wenn es also viel zu sehen und zu entdecken
gibt, gibt es auch viele Griinde, dort entlangzugehen und zu
verweilen.®

NACHBARSCHAFTEN

Fur eine Nachbarschaft, in der man sich wohl fihlt, braucht es
eine gemeinsame Basis, die man teilt. Dies kbnnen gemeinsa-
me Interessen, eine ahnliche kulturelle Herkunft, ahnliche Fa-
milienverhdltnisse oder der gleiche Lebensstil sein. Eine Stadt
braucht einen Raum fiir Menschen mit Gemeinsamkeiten, aber
auch einen Ort, wo ein Aufeinandertreffen von unterschiedli-
chen Leuten moglich ist. Nachbarschaften mit gemeinsamen
Interessen sind allerdings nicht auf ewig gebunden. Sie sind
zeitlich veranderbar, denn die Lebensphasen wie auch die In-
teressen dndern sich im Laufe der Zeit. Deswegen herrscht in
einer Stadt standig Bewegung. Laut den Soziologen Rachelle
und Donald Warren kann man Nachbarschaften aufgrund fol-
gender Charakteristiken unterscheiden und einteilen:

Identifikation mit der Nachbarschaft, also ob man sich zuge-
horig fihlt oder nicht, Integration, Haufigkeit der Kontakte in-
nerhalb der Nachbarschaft, geteilte Normen. All dies hat einen
groBen Einfluss auf das Zusammenspiel der Nachbarschaft
untereinander und der Vernetzung nach auflen zu anderen
Gruppen. Somit ist die Nachbarschaft im Stadtgeflige besser
verankert.

INTEGRALE NACHBARSCHAFT

Die perfekte Nachbarschaft ware wohl die integrale Nachbar-
schaft, mit der man sich stark identifiziert und in der auch un-
tereinander viel Kommunikation stattfindet. Auch aufenste-
henden Personen werden hierbei oft eingebunden.

PAROCHIALE NACHBARSCHAFT

Eine parochiale Nachbarschaft hat auch eine hohe Identifika-

67 vgl. Oberzaucher, S. 154-160

tion und Integration, grenzt sich aber nach auf3en hin ab. Das
fihrt dazu, dass Fremde sich dort nicht unbedingt willkom-
men flihlen.

DIFFUSE NACHBARSCHAFT

Die diffuse Nachbarschaft weist zwar eine hohe Identifikation
auf, die Leute untereinander haben aber kaum Kontakt. Die
Vernetzung nach auf3en ist fur diese Bewohner deswegen be-
sonders wichtig.

TRANSITORISCHE NACHBARSCHAFT

Transitorische Nachbarschaften sind solche, bei denen die
Menschen oft nur kurzzeitig an dem jeweiligen Ort wohnen.
Dadurch entsteht keine Identifikation und Integration der
Nachbarschaft untereinander. Daflr funktioniert die Vernet-
zung nach auBBen wiederum sehr gut.

ANOMISCHE NACHBARSCHAFT

Anomische Nachbarschaften weisen weder eine hohe Identifi-
kation und Integration, noch eine grof3artige Vernetzung nach
auflen auf. Hier leben die Menschen anonym und isoliert in
der Stadt, was mitunter zu Problemen fiihren kann.

Je nachdem, wie gut die drei Kriterien (Identifikation, Integra-

tion und Vernetzung) erfillt werden, ist auch die Qualitét der
Nachbarschaft.®’
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UNBEKANNTES | ENTDECKEN

Eine neue Umgebung wird sofort spontan beurteilt. Diese Be-
urteilung ist emotional gepragt und es wird aufgrund von den
jeweiligen Bediirfnissen entschieden, ob der Mensch an dem
Ort langer verweilen mochte, um etwa zusatzliche Informatio-
nen dariiber einzuholen oder nicht. Evolutionstechnisch gese-
hen hat es einen Reiz, Unbekanntes zu erkunden. Es kdnnte ja
um die nachste Ecke etwas Gutes oder aber etwas Schlechtes
liegen und nur wer sich dorthin wagt, kann sehen, was es ist.
Allerdings sollten diese neuen Entdeckungen nicht Uberstra-
paziert werden. Ein gewisses Mal} an Geheimnissen ist reiz-
voll, zu viel wirkt aber auch wieder abschreckend.®®

Davon ausgehend gelten auch kurvenreiche Straf3en als inte-
ressanter als geradlinige. Durch die Kurven bietet die StraBe
immer wieder neue Perspektiven und Ausblicke.®

Wenn eine StraBe zu lang gezogen ist und sich ihre Vielfalt und
Intensitat immer wieder wiederholt, kann sie schnell endlos
wirken. Deswegen ist es sinnvoll, optische Unterbrechungen
zu haben. Diese bewirken, dass die Strae dynamischer wirkt.
Eine StralBe mit Biegungen und verschieden gro3en Quer-
schnitten wirkt sehr abwechslungsreich. Ebenso eine Stral3e
die aufgrund der Topographie eine Steigung aufweist oder
Briicken, die Gebaude in der Hohe verbinden. Platze und Parks
sind auch solche optischen Auflockerungen, ebenso wie auch
Arkaden. Allerdings sollten die Unterbrechungen nicht tber-
handnehmen und zu erzwungen wirken. Dies kann sich sonst
auch ins Negative verkehren und interessante Blickpunkte he-
ben sich gegenseitig auf.”

Auch bei der Fassade soll es, wie bereits erwahnt, etwas zu
entdecken geben, weswegen diese nicht zu eintonig gestal-

68 vgl. Oberzaucher, S. 45-47

69 vgl. Hass-Klau, S. 279

70 vgl. Jacobs, S. 194 - 199
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tet sein sollten. Bei dlteren Gebaduden ist dies gegeben, wa-
ren damals die Fassaden doch von zahlreichen Ornamenten
geschmiickt. Bei neu erbauten Gebduden ist dieser Facetten-
reichtum nicht mehr hdufig vorhanden. Die Moderne totete
das Ornament, Gebdude wurden rationalisiert und auf ihre
einfache Form reduziert. Auch bei heutigen Entwiirfen kann
ein Gebaude schnell langweilig wirken. Viele neue Gebaude,
wie etwa Wohnsiedlungen, sehen nebeneinander zu dhnlich
aus und sorgen somit nicht mehr fiir die gewlinschte Ab-
wechslung.”

Einige Stadte sind, historisch bedingt, bis heute eindeutig
Stadte, die auf den menschlichen Ma3stab zugeschnitten sind.
Beispielhaft ist hier die Stadt Venedig, in der Autos, bis auf den
Verbindungspunkt zwischen Insel und Festland, vergeblich zu
finden sind und aufgrund der engen Stra8en auch iberhaupt
nicht fahren konnen. Die StraBen verlaufen eher organisch,
was wir spannender empfinden als lange Boulevards (obwohl
auch sie ihren Reiz haben). Daneben sind Charakteristiken wie
dichte Bebauung, zahlreiche und kurze Wege, grof3e Platze,
durchmischte Nutzung in den Stra8en, eine belebte Erdge-
schosszone, ein gutes 6ffentliches Verkehrssystem und natdir-
lich die interessante Architektur mit ihren Details erwdhnens-
wert und tun ihr Ubriges, um Besucher zu (iberraschen und
zu beeindrucken, womit Venedig eine auerst ansprechende
Stadt fir FuBganger ist.”?

71 vgl. Hass-Klau, S. 280-281
72 vgl. Gehl, Stadte fur Menschen, S. 25

ERGANZENDE VERKEHRSMITTEL

Nachdem nicht alle Funktionen des taglichen Lebens unmit-
telbar nebeneinander liegen, ist es oft vonnoten, grof3e Dis-
tanzen zu bewaltigen. Hierfir ist es unumganglich, auf andere
Verkehrsmittel zurlickzugreifen, mit denen man schneller sein
Ziel erreicht als zu Ful3. Ergdnzend zum FuBBgdngerverkehr soll
also in einer Stadt auch Raum fir Radfahrer, 6ffentliche Ver-
kehrsmittel und auch fiir Autos zur Verfligung stehen. Eine
Durchmischung der verschiedenen Verkehrsmittel mit dem
FuBgdnger als oberste Planungsprioritdt ist in Stadten not-
wendig, um allen Bediirfnissen gerecht werden zu kdénnen.
Dabei soll aber immer vom FuBganger ausgegangen werden,
an dem die anderen Verkehrsarten ankniipfen kénnen.”

FAHRRADER

»~Der Fahrradverkehr ist eigentlich eine
erweiterte, schnellere Form des Fu3gan-
gerverkehrs.”

Jan Gehl: Stadte ftir Menschen, 42010, S.211

Fahrradfahren ist genauso wie zu Ful3 gehen eine nachhaltige
und gesunde Art der Fortbewegung. Mit dem Fahrrad ist eine
Person schneller am Ziel als zu Fufl und es lassen sich daher
auch langere Wege gut zuriicklegen. Auch in Stadten in de-
nen es aufgrund der Topographie oder Wetterlage zu muh-
sam erscheint, mit dem Rad zu fahren, gibt es immer wieder
Menschen, die der Anstrengung trotzen und auf dieses Ver-
kehrsmittel zurlickgreifen. Autos und andere motorisierte Ver-
kehrsmittel gefdhrden aber diese Art der Fortbewegung und
machen sie in einigen Stadten schier unmoglich. Um das Rad-
fahren in Stadten begehrenswerter zu machen, missen ihnen

73 vgl. Knoflacher, S. 72-73
74 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S.211-213

mehr Prioritdten und eigene Wege eingerdaumt werden. Ein
grof¥flachig ausgebautes Radwegenetz ist vonndten, um den
Fahrradverkehr attraktiver zu machen und den Fahrradfahrer
vor den motorisierten Verkehrsteilnehmern zu schiitzen.”

Das Mischen zweier Verkehrsarten ist immer schwierig, da
verschiedene Geschwindigkeiten aufeinandertreffen. Auch
fihrt eine unzureichende Markierung bei geteilten Wegen
oft zu Verwirrung, da die Nutzung der Seiten nicht eindeutig
ausgewiesen ist. Deswegen ist es in den meisten Fallen bes-
ser, eigene Wege fir die jeweilige Verkehrsart zu Verfiigung zu
stellen.””

Damit es zu einem reibungslosen Miteinander kommt, diirfen
Fahrrdder den Ful3gangerverkehr nicht behindern, seien dies
nun abgestellte Rader oder fahrende Radfahrer. Es ist zu be-
achten, dass Radfahrer nicht auf den FuBgangerwegen fahren,
da sie durch die erhdhte Geschwindigkeit auch schnell eine
Gefahr darstellen konnen. Deswegen ist es ratsam, die schnel-
len Radfahrer vom Ful3gangerverkehr zu trennen. Fir all jene,
die sich auch mit dem Rad langsam durch die Stadt bewegen,
sind auch gemeinsame Wege fiir FuB3- und Fahrradverkehr
moglich.”s

75 vgl. Hass-Klau, S. 284
76 vgl. Knoflacher, S 142 — 143
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OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL

Um auch langere Wegstrecken schnell hinter sich bringen zu
konnen, ist der offentliche Verkehr in der Stadt ideal geeig-
net. Ein gut ausgebautes, urbanes Verkehrswegenetz sollte
Teil jeder guten Stadtplanung sein. Dabei ist besonders auf
die Wechselbeziehung der sanften Mobilitat, also dem zu Ful3
gehen, dem Fahrrad fahren und dem o&ffentlichen Verkehr zu
achten.”

Offentlicher Verkehr kann nur funktionieren, wenn die Erreich-
barkeit zu FuB von diesem gewadhrleistet ist. Es hdngt also
viel davon ab, wo und wie die Haltepunkte der Offentlichen
Verkehrsmittel positioniert werden. Aber auch Elemente wie
die Einstiegshohe, Umsteigbeziehungen, Informationssys-
teme, Beleuchtung, Sitzgelegenheiten bei den Haltestellen,
Schliel3facher (beispielsweise an Bahnhofen) und Schutz vor
dem Wetter sind wichtige Faktoren, von denen der Erfolg des
Offentlichen Verkehrs abhéngt. Diese Verkehrsmittelart soll
besonders jene Menschen befordern, die etwas weiter auBer-
halb der Stadt wohnen und somit auch ohne Auto ihre Ziele in
einer angenehmen Zeitspanne erreichen kdnnen.”®

77 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 126-128
78 vgl. Knoflacher, S. 147 - 149; 167-168
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AUTOVERKEHR

Autoverkehr mit seinen baulichen Auswirkungen, wie Schnell-
stral3en, Parkplatze etc. zerstort die Stadt und macht sie durch
grof3e Entfernungen fiir den Fullgdnger uninteressant. Autos
sind nicht grundsatzlich schlecht. Allerdings gibt es zu viele
und die Nutzung in der Stadt ist manchmal zu tberdenken
und zu hinterfragen. Wenn eine AutostralBe einer Fu3ganger-
zone weichen soll, dann muss darauf geachtet werden, dass
der Verkehr nicht verlagert wird und woanders die Stral3e im
Chaos versinkt. Stattdessen sollte die absolute Anzahl der
Autos in einer Stadt reduziert und dafiir die Offentlichen Ver-
kehrsmittel ausgebaut werden.”®

Um der zunehmenden Verkehrsbelastung Herr zu werden,
wurde so viel Stadtraum wie mdglich in Autostra3en verwan-
delt. Man glaubte dadurch Staus aufzulésen und autoreiche
StralBen entlasten zu kénnen, in der Praxis war aber das Ge-
genteil der Fall. Wenn es gemditlich ist, mit dem Auto zu fah-
ren, fahren auch immer mehr Menschen damit. Je mehr be-
fahrbare Stra3en es also gibt, desto mehr Autos fahren auch
darauf und desto weniger geht man zu Ful3.2°

Naturlich ist der PKW nicht ganz aus dem Leben des Menschen
wegzudenken, aber aus dem o6ffentlichen Raum sollten par-
kende Autos verschwinden. Parkplatze flir Autos sollten weit
weg von den Aktivitaten entfernt sein, dass bei der Wahl zwi-
schen Offentlichem Verkehrsmittel und Automobil, die ,Offis”
mindestens genauso attraktiv abschneiden, wenn nicht sogar
besser. Daher sollten Parkplatze gleich weit oder sogar noch
weiter entfernt stehen als die nachste Haltestelle fiir den 6f-
fentlichen Verkehr. Damit diese nicht die 6ffentlichen Flachen

79 vgl. Jacobs, S. 180-183
80 vgl. Gehl, Stadte fur Menschen, S. 21

verstellen, werden Autos am besten in Hoch- oder Tiefgara-
gen untergebracht.®

Auch eine FuBgangerstral3e muss Autos, wie etwa Lieferanten,
mitdenken, ansonsten verschwinden Unternehmen, welche
beliefert werden miissen, aus den StraBen. Das wiirde wiede-
rum die betroffene Stra3e uninteressant machen und zu einer
Odnis verkommen lassen. Eine Lésungsmoglichkeit wire, die
Zugdnge fir Lieferanten in bestimmte Tages- und/oder Nacht-
zeiten zu legen. &

Ebenso muss in Ausnahmesituationen, wie etwa bei einem
Brand, immer genug Platz vorhanden sein, um Einsatzfahrzeu-
gen Zugriff zu den Gebauden zu erméglichen. Dies soll bereits
in der Planung bericksichtigt werden. Beim FlieBverkehr ware
es von Vorteil, Fahrgeschwindigkeiten zu drosseln, damit es
fur FuBganger sicherer wird. Falls Hohenunterschiede Uber-
wunden werden miussen, sollten Fahrzeuge diese anstatt der
gehenden Menschen bewaltigen. Eine sichere Abtrennung,
etwa in Form eines Grinstreifens, der beiden Verkehrsarten
erscheint auch sinnvoll.®

Die Anbringung von Verkehrszeichen fiir den motorisierten
Individualverkehr sollte nicht schon am ohnehin begrenzten
FuBgdngerweg stattfinden. Diese konnten zum Beispiel an
Hauswanden oder bei den Parkzonen auf der Fahrbahn ange-
bracht werden.®

Wenn man die Benutzung der Autostralen unbequemer
macht, dann werden auch weniger Autos darauf fahren. Der
Fahrbahnraum fiir den motorisierten Individualverkehr soll
te also zugunsten anderer Verkehrsmittel verengt werden.

81 vgl. Knoflacher, S. 168
82 vgl. Jacobs, S. 184-185
83 vgl. Knoflacher, S. 170-172

An Orten mit Menschenansammlungen soll genligend Platz
vorhanden sein und entsprechend Raum fiir die Menschen
zur Verfligung gestellt werden. Auch kiirzere Baublocke wir-
ken hemmend fir Autofahrer. An Stellen, wo ein florierendes
Stadtleben erwiinscht oder sogar notwendig ist, sollten Maf3-
nahmen gegen groBe StralBen getroffen werden. Allerdings
darf nicht auf Busse und Lieferanten vergessen werden, denn
auch diese sind auf befahrbare Stral3en angewiesen.®

84 vgl. Knoflacher, S. 117
85 vgl. Jacobs, S. 189-190
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~Der Anreiz fiir das ZufuBgehen muf
[...] groBer sein als der Anreiz, ein an-
deres Verkehrsmittel zu benutzen. Da
der Anreiz fiir FuBwege mit ihrer Lange
abnimmt, muf dies durch hohe Gestal-
tungsqualitdt und begleitende Maf3nah-
men moglichst kompensiert werden.”

Hermann Knoflacher: FuRgeher- und Fahrradverkehr, 1995, S.138

VERMEIDUNG VON ANSTRENGUNGEN

Wie bereits erwahnt, strebt der Mensch einen minimalen Ener-
gieverbrauch an. Wenn es unndtig ist, werden zusatzliche An-
strengungen vermieden. Deswegen muss auch in der Planung
darauf Riicksicht genommen werden und dementsprechende
MaRBnahmen getroffen werden.®

KEINE UMWEGE

FuBgdnger wahlen gerne den direkten Weg zu ihrem Ziel.
Dieser weicht oft von der von Architekten und Stadtplanern
geplanten Route ab. Uberall in einer Stadt ist dieses Phano-
men zu beobachten, vor allem in Griinanlagen und —flachen
kann man die natirlichen Trampelpfade beobachten. Vor al-
lem Ecken werden oft abgekiirzt, da der natirliche Weg des
Menschen nicht rechtwinkelig und strikt geradeaus, so wie er
meist geplant wird, ist, sondern vielmehr eine geschwungene
Form aufweist.®”

Schon in der Flachenwidmung sollte auf diese Empfindlich-
keit Umwegen gegeniliber geachtet werden, da bereits hier
die Grundstiicksgrenzen festgelegt werden. Auch die Uber-
schwangliche und grof3zligige, ja eher Uberproportionierte
und vereinfachte Planung von Gebdudekomplexen ist grund-
satzlich nicht an den Menschen angepasst. Grof3e Siedlungen
bedeuten auch gro3e Wegstrecken zum Durchqueren. Des
Weiteren sind diese Baublocke oft nicht genug durchlassig
und die Anwohner miissen erst um den Block gehen, bevor
man den Gehsteig erreicht. Auch Stra8en, welche autoorien-
tiert geplant wurden, sind oft so breit, dass es ldngere Zeit
braucht, sie zu Uberqueren. Trotz allem kann sich ein langerer
Weg auch durchsetzen, wenn dabei die Gestaltung so quali-
tatsvoll ist, dass dieser interessanter als die kiirzeste Route ist.28

86 vgl. Knoflacher, S. 46
87 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 146-148

KEINE STEIGUNGEN

Trotz der Moglichkeit, Steigungen zu bewaltigen, sind diese
von Menschen nicht unbedingt erwiinscht. Steigen bedeutet,
sich mehr zu bewegen und mehr Energie einzusetzen. Sogar
die kleinsten Barrieren sind deshalb zu vermeiden. Auch Bord-
steinkanten sind Barrieren, obgleich sie dem FuBganger vor
dem motorisierten Verkehr schiitzen sollen. Jedes Mal wenn
ein FuBgdnger eine Stral3e kreuzen mochte, muss er eine Stufe
steigen. Um dies zu vermeiden, gibt es die Mdglichkeit, statt
der AutostraBe den Ful3gdangerweg auf einer Ebene durchzu-
ziehen. Ebenso sind FuRgdngerunterfiihrungen zu vermeiden,
denn auch Autos kdnnen Hohenunterschiede bewaltigen. Das
Fahrzeug vermindert dadruch seine Geschwindigkeit und das
fihrt wiederum zu mehr Sicherheit im StraBenverkehr. Des
Weiteren sprechen Rampenlésungen bzw. durchgefiihrte
FuBgdngerwege statt Bordsteinkanten auch fiir die Barriere-
freiheit in einer Stadt.*

KEINE HINDERNISSE

Obwohl der Biirgersteig fiir den Fullganger vorgesehen ist,
findet man darauf unzahlige Objekte, die nicht ausschlief3lich
fur ihn bestimmt sind. StraBenschilder, Parkuhren und ande-
re Dinge gelten als Hindernisse, die der FuBganger umgehen
muss. Auch Geldander, die als Schutz fiir FuBganger vor dem
Autoverkehr gelten, sind hinderlich, wenn sie davon abhal-
ten, an einer gut Ubersichtlichen Stelle die Stral3e zu queren,
oder wenn aufgrund einer Uberfiillung am Gehsteig das Aus-
weichen auf die Strae unumganglich ist. Auch Garagen und
Einfahrten sind Unterbrechungen, mit denen ein Fullganger
auf seiner Route zu rechnen hat. Ampeln, welche fiir alle Ver-

88 vgl. Knoflacher, S. 53-55
89 vgl. Knoflacher, S. 57-63
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kehrsteilnehmer gleichermaBen gelten, sind meist zugunsten
der Autofahrer eingestellt. Das bedeutet, dass es flir den Stra-
Benverkehr viel langere Griinphasen gibt als fiir den FuBgan-
gerverkehr und FuBgdnger dadurch oftmals langer auf eine
Uberquerung warten und sich infolge dessen beeilen miissen,
um rechtzeitig auf der anderen Seite anzukommen. Einige
Ampeln werden sogar nur Griin, wenn man den entsprechen-
den Knopf driickt. Eine Wegstrecke ohne Unterbrechung zu
FuB zurtickzulegen ist somit nicht moglich.*

Eine Mdoglichkeit, mehr Platz fiir den FuBgdngerverkehr zu
schaffen, wdren die Barrieren, wie Bordsteine, Signalanlagen,
etc. zu entfernen oder die anderen stérenden Verkehrsarten
in ihren Raum und Geschwindigkeit einzuschranken und zu
verringern.”’

keine Umwege keine Steigungen
920 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 146-148
91 vgl. Knoflacher, S. 92-96
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keine Hindernisse

MEHR RAUM

Der FuBgeher wird beziiglich seines Platzbedarfs oftmals un-
terschatzt. Kein Wunder, ist der Mensch doch sehr flexibel und
kann sich in verschiedene Richtungen drehen und wenden,
ganz so, wie es in der jeweiligen Situation notig erscheint.
Doch nur weil er es kann, sollte nicht davon ausgegangen
werden, dass er es gerne tut. Ein 1,5m breiter Gehsteig reicht
kaum aus um zwei Menschen aufeinander treffenden Men-
schen ausreichend Platz zu bieten. Bei Gegenverkehr am Geh-
steig ist das Platzangebot dann nochmals geringer. Wenn man
anderen Menschen nicht zu nahe kommen will, wird man sich
auf solch engen Wegen unwohl fiihlen und deswegen das zu
FuB gehen eher vermeiden. Im Gegensatz dazu werden Autos
oft in ihrer Darstellung Gberdimensioniert, ebenso wie auch
der Platz, den sie beanspruchen.®?

Brauer und Schmitz schlagen in ihren Werk fir den FuBgan-
gerverkehr sogar eine Seitenraumbreite von 2,50 Meter vor.
Der Abstand zum Haus betragt 20 Zentimeter, fir die Gehfla-
che sind 180 Zentimeter vorgesehen und der Sicherheitsab-
stand zur Fahrbahn sollte 50 Zentimeter betragen.”

92 vgl. Knoflacher, S. 101-102
93 vgl. Web: Brauer/Schmitz

Abb. 13
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KNOTENPUNKTE

Auch an den Knotenpunkten sollen keine Umwege erforder-
lich sein. Der FuBgangeriibergang soll sich direkt an der Kreu-
zung der Stral3e befinden und der zu gehende Weg nicht zu-
satzlich (durch Hineinriicken der Uberquerung in die StraRe)
verlangert werden. Des Weiteren ist ein Fu3gangeribergang
auf demselben Niveau des FuBweges wiinschenswert, damit
keine unnotige Energie verschwendet wird und auch Roll-
stuhlfahrer ohne Probleme die Stral3e queren kénnen.**

Ampelanlagen sollten auf die Fullganger eingestellt werden.
Wenn die Wartezeit fiir die Griinphase zu lange dauert, kann
es schnell passieren, dass FuBganger, auch bei Rot, wenn kein
Auto in Sicht ist, die StraBe queren. Eine Anzeige, wie lange
noch zu warten ist, kann hier Abhilfe schaffen. Auch zu kur-
ze Griinphasen fiir zu breite StraBen stellen ein Problem dar.
Die Ampeln sind in diesem Fall nicht fuBgangerfreundlich ein-
gestellt. Dies betrifft vor allem alte Menschen, die sich nicht
mehr so schnell bewegen kénnen. Manchmal ist es besser,
keine Ampelanlage aufzustellen, sondern lediglich einen Ze-
brastreifen anzubringen, an dem die FuBganger Vorrang ha-
ben. Besonders an Stralen mit niedriger Fahrgeschwindigkeit
(30 km/h) reicht bei einem gut einsehbaren Zebrastreifen und
einer verantwortungsbewussten Fahrweise die Reaktionszeit
fur ein Anhalten aus.”

94 vgl. Knoflacher, S. 104
95 vgl. Knoflacher, S. 109-114
52

WEGWEISUNG

Um den FuBgéngern nicht blindlings lange Strecken zuzumu-
ten, die er selbst nicht gut einschatzen kann, ware es sinnvoll,
Wegweiser mit Informationen tber die Distanz, eventuell den
Hoéhenunterschieden und den mdglichen Zielen anzubieten.
Auch das Anbringen von Stra3enschildern gleich an der jewei-
ligen StraBe bzw. Kreuzung ist sinnvoll, damit eine sofortige
Orientierung stattfinden kann.*

96 vgl. Knoflacher, S. 173
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ORTE ZUM VERWEILEN

Wenn Menschen zu Full gehen, um ein Ziel zu erreichen, ist
diese Art der Fortbewegung in der Stadt erwlinscht, sie sagt
aber nicht unbedingt etwas tber die Qualitadt des 6ffentlichen
Raumes aus, da es sich hierbei um eine notwendige Aktivitat
handelt. Interessant wird es vor allem dann, wenn Menschen
aus reiner Freude am Aufenthalt in den offentlichen Stadt-
raum dringen. Denn hier wird entschieden, ob der Raum es
wert ist, aufgesucht zu werden oder nicht. Flr kurze Treffen
im Stadtraum, etwa fiir ein Gesprach mit Bekannten, reicht es
auch aus, wenn genug Platz zum Stehen vorhanden ist. Fiir ei-
nen ldngeren Aufenthalt missen viel mehr Faktoren beachtet
werden.”’

Ein guter Platz zum Verweilen will gekonnt ausgesucht wer-
den. Er befindet sich oft an der Randzone von raumlichen
Grenzen oder begrenzenden Elementen. Diese Orte wirken
geschiitzt, weil aus dem Riickenbereich keine Uberraschun-
gen auftauchen. Man kann sich anlehnen und sie lassen es zu,
dass man das Geschehen um einen herum beobachten und
Uberblicken kann. Dieses Verhalten ist schon bei Hohlenmen-
schen zu beobachten und seit Generationen verankert. Des-
wegen sind Platze und Nischen die von Gebduden baulich
eingeschrankt werden oder durch andere Elemente definiert
sind, beliebter als solche, welche von StraBen umsdaumt sind.
Die Randbereiche werden umso populdrer, je einladender sie
wirken, etwa durch Details wie Gliederungen und Offnun-
gen.®

Auch in einem Restaurant oder Café sind Platze, die im Riicken
geschitzt sind, am beliebtesten und aufgrund dieser Tatsache
auch am schnellsten besetzt.”®

97 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S, 157-159
98 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 159-161
99 vgl. Oberzaucher, S. 50-52

54

SITZGELEGENHEITEN

Sitzgelegenheiten sind essentiell, um Menschen eine Ruhe-
pause wahrend ihrem Aufenthalt im 6ffentlichen Raum zu
gewahren. Direkt in einer belebten Zone reichen oft schon
Sitzmoglichkeiten ohne Lehnen fiir eine kurze Rast. Fur eine
langere Verschnaufpause sind etwas abseits gelegene Sitz-
gruppen ideal. Dabei ist es wichtig, dass sitzende Menschen,
vor allem altere Personen, das Treiben um sich aus einer guten
Randposition mit Uberblick beobachten kénnen. Jugendliche
und Kinder sind auch mit Randern von Brunnen, Denkmalern,
Treppenstufen oder Beeteinfassungen zufrieden. Sitzmdglich-
keiten kdnnen alle mogliche Formen und Farben aufweisen.
Je nach gewilinschtem Effekt sollten sie sich in die Umgebung
eingliedern oder auffallen. Mit einem einheitlichen Design der
Bestuhlung wirken verschiedene Orte zusammenhdngender.
Dabei unterscheidet man zwischen fest eingebauten und be-
weglichen Elementen. Wenn die Sitzmdglichkeiten einfach,
stabil, pflegearm, kombinierbar und leicht zu stapeln sind und
zusatzlich die Umgebung und Atmosphare unterstreichen,
eignen sie sich gut fiir den 6ffentlichen Raum. '

Verschiedene Sitzlandschaften lassen verschiedene Funkti-
onen zu. Eine Familie hat beispielsweise andere Bedrfnisse
des Verweilens als eine Einzelperson. Eine normale und ge-
rade Bank ist besonders geeignet, die Privatsphare von Men-
schen zu respektieren. Auch wenn mehrere Personen auf ihr
sitzen, bleibt doch genug Abstand. Dafiir lassen sie grof3e
Kommunikation und Blickbeziehungen zwischen den Men-
schen nicht zu, da sie linear aufgereiht sind. Dafiir waren ande-
re gesprachsfordernde Sitzlandschaften besser geeignet, bei
denen man sich auch in die Augen sehen kann.™

100 vgl. Andra/Klinker/Lehmann, S. 27
101 vgl. Gehl, Stadte fur Menschen, S. 179-181

NEBENANLAGEN

Auch Nebenanlagen wie Toiletten, Schliel3facher, Markisen,
etc. sind notwendige Elemente, die den 6ffentlichen Raum
bereichern. Eine offentliche Toilettenanlage ist zwar meist
nicht das schonste und geruchsfreundlichste Bauwerk, aber
dennoch vonnéten, wenn Menschen fiir langere Zeit im
Stadtraum verweilen. FlieBende Trinkwasserbrunnen werden
nicht nur gerne fiir Hunde genutzt, auch Menschen stillen hier
ihren Durst. Schliefacher in der Stadt dienen zur Aufbewah-
rung von Gepack, falls jemand dieses fiir einen Einkaufsbum-
mel kurzfristig wo abstellen mochte. Sie werden besonders an
Knotenpunkten wie Bahnhofen oder groBe Umsteigepunkte
gerne gesehen. Markisen und andere Uberdachungen schiit-
zen die Menschen vor dem Wetter und sorgen fiir ein ange-
nehmes Klima.'%?

Wenn einer Siedlung zu viel Raum gegeben wurde, und der
menschliche Mal3stab fehlt, konnen kleine Elemente im Nach-
hinein eingefiigt werden, um den Raum zu unterteilen. Dies
kénnen Pergolen, Pavillons, Pflanzen und Sitzgelegenheiten,
aber auch andere Dinge sein.'®

102 vgl. Knoflacher, S. 167-168
103 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 191-193
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ASTHETIK

Je asthetisch anspruchsvoller ein FuBweg, desto lieber wird er
gegangen. Sie werden als kiirzer empfunden als sie tatsach-
lich sind. Aber nicht nur fiir das Auge soll es interessant sein,
auch die Akustik ist wichtig. Je leiser oder weniger stérend die
Gerausche, desto besser. Ein gemiitlich platschernder Bach ist
eine angenehmere Gerduschekulisse als eine von Autolarm
geplagte StraBBe. Aber dabei ist nicht nur auf die Verkehrsteil-
nehmer zu achten, auch Bodenbeldge, Bepflanzung, die Form
und Anordnung von Gebduden und anderes spielen eine
wichtige Rolle und leisten einen Beitrag dazu.'™

OBERFLACHENGESTALTUNG

Die Wichtigkeit der Bodenbeldge fiir Platze, Gehwege und
auch Radwege ist nicht zu unterschatzen. Es sind die Flachen,
auf denen wir uns fortbewegen. Sie sollten bequem, eben und
rutschfest sein. An historischen Platzen sieht man oft Kopf-
steinpflaster und Natursteinplatten mit rauen Oberflachen,
welche zwar die Atmosphére des Ortes untermalen, jedoch
nicht flr alle Menschen geeignet sind. Ein Materialwechsel in
Form von eigenen ebenen eingefligten Platten fur Fahrrader,
Rollstiihle und Kinderwdgen waére sinnvoll, um diese Orte fiir
alle Menschen bequem zugénglich zu machen und wird in
vielen Stadten bereits angewendet.'®

Der Bodenbelag sollte auBBerdem bei verschiedenen Wetter-
verhaltnissen funktionieren. Polierter Granit, Holzoberflachen
oder einige Arten von Kopfsteinpflaster sind bei Nasse sehr
rutschig und kénnen eine Gefahr fiir Menschen darstellen.'%

Um Wasser mdglichst rasch und gut weiterzuleiten, damit kei-
ne Pflitzen entstehen, sollten Bodenbeldge wasserdurchlassig

104 vgl. Knoflacher, S. 64
105 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 155-156
106 vgl. Hass-Klau, S. 287
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sein und eine Querneigung von 1,5% aufweisen. Drainasphalt
und durchlassige Betonsteinplatten sind dafiir gut als Material
geeignet.'””

Bitumindse StraBenbeldge erzeugen zwar ebene Flachen,
doch sind sie fir das Auge oft langweilig und stellen kein
Highlight eines Platzes dar. Auerdem nimmt Asphalt die War-
me auf und erzeugt vor allem im Sommer ein zu heif3es Klima.
Die wohl besten Materialien fiir eine ansprechende Oberfla-
chengestaltung sind Platten und Pflaster. Wenn man unter-
schiedliche Platze hervorheben mochte, ist ein Materialwech-
sel die beste Losung. Auch fiir verschiedene Verkehrsmittel
ist die Wahl unterschiedlicherer Materialien eine Mdglichkeit,
diese ohne bauliche Grenzen oder Hohenunterschiede vonei-
nander zu trennen. Dabei sollte man nie auf die Maf3stablich-
keit des Raumes vergessen. Zu grof3e Platten fiir kleingliedrige
Raume und umgekehrt kdnnen diesem Schaden zufiigen. Bei
der Herstellung muss sorgfaltig gearbeitet werden, nicht nur
aus asthetischen Griinden, sondern auch damit etwa eine ver-
gessene Fuge nicht zur Stolperfalle wird.'%

107 vgl. Knoflacher, S. 119
108 vgl. Andrd/ Klinker/Lehmann, S. 26-27

BEPFLANZUNG

Pflanzen werden als positive Elemente empfunden. Dies ist
evolutionsbedingt, da Vegetation das Vorhandensein einer
Wasserquelle andeutete, Ressourcen wie pflanzliche und tie-
rische Nahrung zu finden waren und Badume zum Schutz vor
Sonne, Witterung und vor Feinden dienten. Kein Wunder dass
Pflanzen eine positive Auswirkung auf den Menschen haben.
Vor allem Stress wird durch sie reduziert. Begriinung in der
Stadt hat auch einen Einfluss auf das soziale Miteinander. Pl&t-
ze werden dadurch beliebter und auch sicherer. Eine gepfleg-
te Grunflache signalisiert, dass sich jemand darum sorgt und
dafiir Verantwortung tGbernimmt. Deswegen fiihlt man sich
in solchen Gegenden sicherer. Bepflanzungen sollen helfen,
Aggressionen zu reduzieren und flir mehr Harmonie sorgen.
Pflanzen haben auch Einfluss auf das Mikroklima. Feinstaub
wird gebunden und dadurch in der Luft reduziert, hohe Tem-
peraturen werden in griinen Gegenden als angenehmer emp-
funden als in Stra8en, in denen es nur Beton und Asphalt gibt.
Ebenso wird der Wind abgemindert und Larm gedampft.'®®

Der asthetische Wert von Pflanzen ist ebenso nicht zu unter-
schatzen. Sie bilden einen Kontrast zu den Geb&duden, sind
etwas Lebhaftes und konnen Raume durch Formen und Far-
ben gliedern. Dabei ist darauf zu achten, dass eine qualitats-
volle Bepflanzung nicht durch einen wahllosen Pflanzenmix
zustande kommt, sondern je nach Funktion und Charakter
des jeweiligen offentlichen Raumes ausgesucht wird. Kraftige
Farbakzente sollen beispielsweise dort eingesetzt werden, wo
man sich ganz auf die Pflanzen konzentrieren kann und wo
es Aufmerksamkeit bedarf. Nicht jede Straf3e muss unbedingt
Vegetation enthalten. An manchen Orten erzielen Pflanzen

109 vgl. Oberzaucher, S. 69-82
110 vgl. Andrd/Klinker/Lehmann, S. 34-35

einen groBen Mehrwert und fordern die Umgebung, an ande-
ren sind sie Uiberfllissig und wirken als stérendes Element.”

BAUME

Besonders Baume genieBen in der Stadt einen hohen Stellen-
wert, bieten sie doch Schutz vor Wind, Regen und Sonne. Sie
sorgen flr ein angenehmes Klima, reduzieren den Larm in der
Stadt und sind ein Lebensraum fiir verschiedene Tierarten.
In Graz sorgt die Grazer Baumschutzverordnung dafir, dass
langsam wachsende Bdume und solche mit einem Stammum-
fang von 50 cm innerhalb der Baumschutzzone zu schiitzen
sind. Ohne Genehmigung dirfen sie nicht gefallt werden.
Man will so die heimische Artenvielfalt, das Kleinklima und ein
gesundes Umfeld fiir die Menschen erhalten. Auf der Website
von Graz kann nachgelesen werden, welche Richtlinien fiir die
Freiraumplanung im Sinne des Stadtentwicklungskonzeptes
4.0 festgelegt sind.™

Besonders bei der Pflanzung von neuen Baumen ist darauf zu
achten, dass der Baum von der Wurzel bis zum Laub genug
Platz vorfindet und diese sich genligend ausbreiten kénnen,
ohne Leitungen oder Gehwege zu beschadigen. Des Weiteren
sollte der Boden sickerfahig sein, die Bewdsserung, ob natr-
lich moglich oder kiinstlich angelegt, bedacht werden und
eventuell zu starken Verschattungen bei Gebauden beriick-
sichtigt werden.'"

Laubbdume sind zum Beispiel an die Jahreszeiten perfekt an-
gepasst, weil sie im Sommer Schatten spenden und im Winter
die Sonne durchscheinen lassen.'

111 vgl. Web: Baumschutz Graz
112 vgl. André/Klinker/Lehmann, S. 35
113 vgl. Knoflacher, S. 68
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Zur Befestigung und Schutz von Baumen sind verschiedene
Stabilisierungen und Einfassungen moglich. Auch eine Kom-
bination mit einer Sitzgelegenheit ist erdenklich.”

Wenn es viele interessante Gebdude und andere Elemente
gibt, sind Baume nicht unbedingt ein Muss um Menschen
zum Gehen zu animieren. Doch wenn eine Stral3e langweilig
ist, dann sind sie erforderlich.

STRAUCHER, STAUDEN UND BLUMEN

Schon niedrigere Bepflanzung wie etwa Straucher konnen
als Raumteiler fungieren. Es kdnnen unliebsame Dinge, wie
etwa Abfalltonnen, verdecket oder Orte definiert werden. Mit
ihren Bliten kdnnen Pflanzen zu einem dekorierenden Ele-
ment werden. Dabei darf nicht vergessen werden, dass es in
den gemafigten Breiten vier verschiedene Jahreszeiten gibt
und Pflanzen ihr Erscheinungsbild dementsprechend dndern.
Auch hier gilt es, dass Straucher & Co oft eine Einfassung be-
notigen. Erhohte Beete bringen die Pflanzen den Betrachtern
naher und werden dadurch von mdglichen Fehltritten ge-
schitzt. GroBere zusammengefasste Beete fir Pflanzen sind
daflir praktischer als einzelne kleinzeilige Gefédl3e, da hier ein
geringerer Instandhaltungsaufwand vondten ist. Beides, Be-
halter und Beete haben jedoch ihre Vor- und Nachteile und
je nach Situation ist das eine besser geeignet als das andere.
Wenn die Bepflanzung zu aufwendig geplant wurde und die
Blumen oder Pflanzen vertrocknen und von Unkraut Gberwu-
chert werden, weil der Pflegeaufwand zu hoch ist, sollte man
zu einfacheren Anpflanzungen wechseln, denn dort fiihlt sich
der Mensch sonst unwohl."®

114 vgl. Andréa/Klinker/Lehmann, S. 36
115 vgl. Hass-Klau, S. 280
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ANDERES

Andere Bepflanzungen umfassen beispielsweise die Begri-
nung von Déachern. In Graz ist die Begriinung von Flachda-
chern und von Déachern mit einer Neigung bis zu 10 Grad, ab
einer GréBe von 50 m?, Pflicht. Es gibt nur wenige Ausnahmen,
etwa wenn sich technische Anlagen auf dem Dach befinden,
hier eine Terrasse (oder Ahnliches) ist oder das Dach fiir die
Stromgewinnung genutzt wird. Damit will Graz fir ein besse-
res Klima in der Stadt sorgen.'”

WASSER

In friiheren Zeiten wurde die Griindung einer Stadt oft da-
von abhdngig gemacht, ob Wasserquellen in der Nahe vor-
handen waren. Fir viele Gewerbe, fiir Transportwege, fir die
Verteidigung, aber vor allem auch zum Trinken war Wasser
lebenswichtig. Als noch nicht jedes Haus eine eigene Wasser-
versorgung hatte, war der Brunnen am Marktplatz eines der
wichtigsten Elemente der Stadt. Auch heute empfinden wir
Wasser als angenehm. Neben der durststillenden Funktion
haben wir unsere Freude daran, es leise platschern zu héren
oder damit zu spielen. Auch Nutzungen wie Hande waschen
oder am Brunnenrand zum Sitzen zu verweilen dirfen nicht

116 vgl. André/Klinker/Lehmann, S. 36-39
117 vgl. Web: Freiraumplanung Graz

unterschatzt oder gar vergessen werden. Der Brunnen bzw.
das Wasser soll zuganglich gemacht werden. Man soll dabei
auch hineingreifen kdnnen, wenn man es mochte.'®

Brunnen ergdnzen das Gestaltungsbild einer Stadt. Sie laden
zum Verweilen, Entspannen und manchmal auch zum Spielen
ein. Das Platschern oder Rauschen von flieBendem Wasser
wird als sehr angenehm empfunden und tbertént manchmal
sogar andere storende Gerausche der Stadt.'"?

BELEUCHTUNG

Unterschiedliche Tages- und Jahreszeiten kdnnen unter-
schiedliche Auswirkungen auf den Gesamteindruck eines
Raumes haben. In der Nacht sehen Dinge anders aus und wer-
den anders wahrgenommen als wahrend des Tages. Deswe-
gen leistet Beleuchtung einen gro3en Beitrag zur Gestaltung
von Raum.'®

Ohne Licht kdnnten Menschen in der Nacht nicht viel sehen,
was wiederum in Unsicherheit resultiert. Es gibt verschiede-
ne Ansatze, wie die Beleuchtung einer Stadt konzipiert wird.
Zu viele unterschiedliche Laternentypen und Leuchtfarben

118 vgl. Andrd/Klinker/Lehmann, S. 29-30
119 vgl. Knoflacher, S. 167-168
120 vgl. Knoflacher, S. 66

wirden chaotisch und unharmonisch wirken. Zu einheitliche
Gestaltung kann wiederum langweilig erscheinen. Auf Be-
leuchtung von besonderen Elementen, wie etwa Sehenswiir-
digkeiten, darf nicht vergessen werden, da diese bedeutend
fur den jeweiligen Ort sind. Fiir die Beleuchtung einer Stadt
werden oft eigene Planer engagiert, die ein zusammenhan-
gendes und doch spannendes Beleuchtungsbild schaffen sol-
len. Licht wurde sogar als eigenes Kunstmedium erkannt, mit
dem verschiedene Atmospharen inszeniert werden kdnnen
und das als eigene, meist nicht dauerhafte, Attraktion wirkt.''

In diesem Zusammenhang ist auf die Lichtverschmutzung auf-
merksam zu machen, welche vor allem in Stadten auftritt und
durch zu viel und unnétige kiinstliche Beleuchtung zustande
kommt und so den Nachthimmel stark aufhellt. Der Mensch
braucht aber Dunkelheit, um Melatonin zu produzieren, wel-
ches schlafférdernd wirkt und das Wachstum bestimmter
Krebsarten unterdriickt. Auch auf die Tierwelt hat Ubertrie-
bene Beleuchtung negative Auswirkungen. Viele nachtaktive
Insekten werden von Licht angezogen und verbrennen oder
verhungern auf den Lampen.'>

Deswegen ist eine sinnvoll eingesetzte Beleuchtung, nicht nur
fir die Sicherheit und Asthetik, sondern im gréBeren Zusam-
menhang auch fur die Gesundheit und Umwelt von groB3er
Bedeutung.

121 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 209
122 vgl. Posch/Freyhoff/Uhlmann, S. 7-9
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WITTERUNGSSCHUTZ

Das Wetter spielt bei Menschen, die sich zu Ful3 oder mit dem
Rad fortbewegen, eine gréBere Rolle als bei Autofahrern. Da-
bei kdnnten in verschiedenen Situationen, in denen mehrere
Menschen aufeinander treffen, wie zum Beispiel beim Warten
auf Offentliche Verkehrsmittel, leicht VorkehrungsmaBnah-
men zum Schutz vor Regen und Schnee getroffen werden.
Uberdachungen eignen sich gut dafiir. Auch Baume schiitzen
den Menschen vor Wettereinfliissen und sorgen fiir ein po-
sitives Mikroklima. Dabei ist nicht nur der Schutz vor Regen,
Schnee und Wind wichtig. Auch der Sommer mit hei3en Tem-
peraturen und der oft unbarmherzigen Sonneneinstrahlung
kann fur FuBganger unangenehm werden. Ein von Menschen-
hand erzeugter und in die Stadt integrierter Wetterschutz war
im Mittelalter beispielsweise die Arkade, die zusatzlich noch
verschiedene Funktionen erfiillte.">

Baulich sollte man mit dem Wetter planen. Wenn in einem
Land groBe Sonneneinstrahlung herrscht, so sollte die Stadt
viele schattige Gassen aufweisen und die Gebaude so gebaut
werden, dass sich die Hitze in ihnen nicht stauen kann. Das
gilt auch fur den Bodenbelag, der Materialitdt von Dachern,
der Menge an Bepflanzung und vielem mehr. Alles sollte so
ausgewahlt sein, dass es den jeweiligen klimatischen Anfor-
derungen entspricht.'*

Der Wind ist vor allem in einer Stadt mit mehreren hohen Ge-
bauden nicht zu unterschatzen, da er hier durch Wechselwir-
kungen von hohem und niedrigem Luftdruck noch hdhere
Geschwindigkeiten erzeugt. Bepflanzung hingegen kann be-
wirken, dass der Wind an ihr abprallt, nach oben gelenkt wird
und es am Boden beinahe windstill ist."*

123 vgl. Knoflacher, S. 67-71
124 vgl. Gehl, Stadte fir Menschen, S. 198-199
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Auch wenn die Stadt vor allem an warmen Sonnentagen am
beliebtesten ist, so wird der offentliche Raum doch auch bei
kalteren Jahreszeiten gerne flr einen Aufenthalt genutzt. Da-
bei sind Hilfsmittel wie Heizstrahler oder Decken gegen bei
langeren Aufenthalten im Freien nitzlich, um der Kélte Einhalt
zu gebieten. Somit kann, obwohl die gegebenen klimatischen
Bedingungen in einem Land auf den ersten Blick nicht unbe-
dingt angenehm erscheinen, Einfluss darauf genommen wer-
den, wie das Klima und Wetter in einer Stadt wahrgenommen
wird.'?

125 vgl. Gehl, Stadte fiir Menschen, S. 197-198
126 vgl. Gehl, Stadte fur Menschen S. 202
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VERORTUNG & STATISTIKEN

Die Landeshauptstadt der Steiermark, Graz, befindet sich im EINPENDLER IM VERGLEICH ZUR BEVOLKERUNGSZAHL
Siiden von Osterreich auf 353 Meter tiber der Adria. Die Stadt

zahlt (Stand: 01.01.2019) 288.806 Einwohner und hat eine

Flache von 127,48 km?, wobei der Umraum von Graz stéandig

wachst. Graz gilt als Studentenstadt, befinden sich hier im-

merhin 4 Universitaten mit etwa 60.000 Studenten. (Stand:

02.01.2017) '

Das Durchschnittsalter der Grazer betragt T s 2 qéw g
etwa 40,46 Jahre. o Vv £ <
Die Anzahl der Bushaltestellen betragt 688, Stra-
BILDUNGSGRAD Benbahnhaltestellen gibt es 189.
Allgemeinbildende
Pflichtschule
Hochschule
\. Lehre
Hohere Schu!e Die Verkehrsflaiche pro Einwohner belduft sich in Graz auf
und Akademie 2
46m-.
Abb. 15
127 vgl. Web: Wikipedia Graz
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GESCHICHTLICHER UBERBLICK

STEINZEIT - ROMERZEIT - FRUHMITTELALTER

Die Besiedlung von Graz rund um den Schlossberg lasst sich
durch Funde bereits auf die friihe Jungsteinzeit, etwa um 3000
v. Chr.,, belegen. Auch im Bereich der Sackstrae wurden Hin-
weise gefunden, die darauf schlief3en lassen, dass es bereits im
Jahre 2000 v. Chr. Siedlungen gab. Um etwa 15 v. Chr. wurde
das Noricum, also das keltische Kénigreich, welches zum GroR3-
teil im heutigen Osterreich lag, von den Rémern angegriffen
und letztlich eingegliedert. Die Steiermark kam dadurch zum
ersten Mal in Kontakt mit mittelmeerrdaumlichen Einflissen.
Graz war unter romischer Regentschaft, was Miinzen und an-
dere Funde bezeugten, hatte aber zu dieser Zeit keine beson-
dere Rolle inne. Durch den Hunneneinfall um 375 wurde eine
Volkerwanderung ausgeldst und das romische Reich zerfiel.'?®

SLAWISCHE ZEIT

Ende des 6. Jahrhunderts lieBen sich die Slawen in Osterreich,
unter anderem auch in der Steiermark, nieder und hinterlie-
Ben auch in Graz ihre Spuren. Andritz heif3t beispielsweise
Jrasch flieBender Bach” und auch andere Ortsnamen zeugen
von der slawischen Bevélkerung. Und auch Graz selbst ldsst
sich aus dem slowenischen ,gradec”, was so viel wie ,kleine
Burg” bedeutet, ableiten und verweist auf die Grazer Burg am
Schlossberg, welche wohl aufgrund der ersten Markbefesti-
gung errichtet worden ist.'?

Auch andere Schreibweisen wie etwa Gracz, Grezc tauchten
auf, flhrte spater zu Grdz, dann zu Graiz oder Gratz und im
19. Jahrhundert wurde schlieBlich, nach etlichen Zankereien,
Graz daraus.'*

128 vgl. Steinbdck/Strahalm, S.9 - 17
129 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 18-24
130 vgl. Miinzer, S. 13- 15
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MITTELALTER

1122 ging die Steiermark in Besitz der Traungauer tber und
nach kurzer Zeit auch Graz. Im Jahr 1128/29 wird die Stadt in
Urkunden genannt, ein Jahr danach entstand die Grazer Burg
am Schlossberg. Im Jahr 1147 wurde der erste Gassenmarkt
entlang der Sackstrafle angelegt und auch andere Mark-
te entstanden. Graz lag praktischerweise auch an wichtigen
Handelsverbindungen, wie etwa der Stra8e von Venedig nach
Wien als Handelsverbindung fiir den Mittelmeerraum. Etwa
1160 wurde die zweite Grazer Marktanlage, beim heutigen
Hauptplatz, gegriindet.'’

1192 ging die Steiermark nach dem Tod von Ottokar den IV. an
Herzog Leopold V. und danach nach noch einen Regierungs-
wechsel an Herzog Leopold den VI, der Graz wieder mehr Auf-
merksamkeit schenkte. Als es Unstimmigkeiten mit Ungarn
gab, vermittelte Papst Honorius Ill. 1225 zwischen der Stadt
und Ungarn den Frieden von Graz. Dieser sollte nicht lange
wahren, da es spatestens unter Herzog Friedrich Il. und auch
danach immer wieder zu Streitigkeiten mit Nachbarldandern
kam. Zu dieser Zeit trat auch die sogenannte Landflucht im-
mer mehr und mehr auf, da den Stadtern mehr Freiheiten zu-
standen, weswegen Strafsanktionen dagegen entrichtet wur-
den.Um 1245 erhielt die Stadt Graz das Stadtwappen, welches
einen Panther mit Krone auf dem Kopf zeigt. Graz bekam auch
ein Stadtgericht und zeigte somit alle Merkmale einer Stadt,
die da waren: ein Markt, ein eigenes Gericht und eine Mauer.
Im Jahr 1239 trafen die Minoriten in Graz ein und siedelten
sich mit einem Kloster auf3erhalb der Stadt an.?

131 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 27 - 31
132 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 34 - 39

GOTIK

Im Jahr 1246 starb Herzog Friedrich Il. und nach langem Hin
und Her ging die Herrschaft an Kénig Ottokar von B6hmen.
Der steirische Adel unterstiitzte diese Regentschaft jedoch
nicht und auch Ungarn war nicht mit ihm zufrieden und es
kam zu Auseinandersetzungen. Eine seiner wichtigsten Ta-
ten war wohl die Ummauerung und Erweiterung der Stadt,
wahrscheinlich zu militarischen Zwecken. Nach Ottokar gab
es wieder verschiedene Herrschaftsanspriiche auf Graz, bis
schlieBBlich 1379 die leopoldinische Linie der Habsburger re-
gierte. Herzog Leopold Ill. machte Graz zur Residenzstadt und
er lebte auf der Grazer Burg am Schlossberg. Nach seinem Tod
hatten in dem nachfolgenden Jahrhundert verschiedenste
Habsburger die Herrschaft Giber die Steiermark inne.'*?

1452 wurde der Habsburger, Herzog Friedrich V. von Innerds-
terreich zum romischen Kaiser Friedrich der Ill. gewahlt und
sorgte fiir viele Neubauten in der Stadt Graz, welche zum Teil
heute noch existieren. Darunter der heutige Grazer Dom, wel-
cher durch Umgestaltung der Stadtpfarrkirche St. Agidius ent-
stand, die Erweiterung der Herrengasse mit dem Eisernen Tor
im Stiden und der Ausbau der Stadtmauer. Es wurde jedoch
nicht nur des asthetischen Willens wegen gebaut, sondern
auch wegen der kriegerischen Auseinandersetzungen zu der
Zeit, wie etwa der Umbau der Burganlage am Schlossberg.™*

1480 kam es Uberraschend zum Tirkeneinfall in die Steier-
mark, Graz selbst konnten sie jedoch nicht einnehmen. Auch
mit Ungarn gab es wieder Konflikte und Krankheiten, wie die
Pest, breiteten sich aus und so mussten die Stadter und das
Umland viel Leid erfahren.’™>

133 vgl. Steinbock/Strahalm, S.39 - 73
134 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 73 - 98
135 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 81 - 83

Unter Kaiser Maximilian 1., Sohn Kaiser Friedrich Ill. kam es
auch zu vielen Naturkatastrophen und Kriegen, was zu einem
Sittenverfall in der Stadt fiihrte. Nicht nur die Biirger, sondern
auch die Minoriten waren davon betroffen, weswegen diese
ihre Kloster verlassen mussten und die beiden Gebaude den
Franziskanern und den Dominikanerinnen tbergeben wur-
den. Er liel3 1499 die Doppelwendeltreppe in der Grazer Burg
errichten, welche bis heute eine architektonische und histori-
sche Sehenswiirdigkeit der Stadt darstellt.'*

SPATGOTIK & ANFANG DER RENAISSANCE

Nach dieser baulichen Hochphase von Graz kamen in der
Spatgotik unter Ferdinand I. viele Probleme auf die Stadt zu.
Die Zeit ist gepragt von Bauernaufstanden, Zwistigkeiten be-
zliglich des Glaubens und erneuten Tiirkeneinfallen, welche
wohl 1531 ihren Hohepunkt hatten. Die Grazer waren darauf
vorbereitet, hatten die Befestigungsanlage im italienischen
Bastionensystem ausgebaut und verhinderten einen Sieg der
Tilrken in der Stadt weswegen diese schlussendlich abzogen.
In dieser Zeit, zwischen 1559 und 1569 erhielt der Uhrturm
sein jetziges Aussehen.'?’

RENAISSANCE & BEGINN BAROCK

Nach dem Tod Ferdinand des I. regierte Karl Il. nach einer
Landerteilung unter anderem die Steiermark und somit auch
Graz. Er residierte in der Stadt und schob ihr wieder mehr Be-
deutung zu. Karl Il. holte die Jesuiten in die steirische Haupt-
stadt, da er die Stadt wieder katholischer machen wollte. Dies
begiinstigte auch die Griindung der Universitdit um etwa
1585/86, da sie von den Jesuiten geleitet wurde. Auch ande-

136 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 99-106
137 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 107 - 140
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re Bauwerke, vor allem von italienischen Kiinstlern, entstan-
den zu Zeiten Karl Il. und dessen Sohnes und auch die Stadt
selbst wurde erweitert. Auch wenn unter der Herrschaft von
Erzherzog Ferdinands des Il., Sohn des Karl Il.,, Wien zur neuen
Residenzstadt wurde, war Graz bis 1749 noch die Hauptstadt
von Innerdsterreich. Unter Ferdinands Il. Regentschaft gab es
ebenso wie die Jahre zuvor viele Probleme mit denen die Gra-
zer fertig werden mussten.'3®

BAROCK

Nach anderen Zwischenregenten Gibernahm Kaiser Leopold I.
die Regierung. 1663 erklarten die Tlirken den Krieg, die Befes-
tigung der Stadt wurden gestarkt und die Gebaude auf3erhalb
der Mauer abgerissen. Seuchen, etwa die Pest und andere
Naturkatastrophen wiiteten in Graz, was die Bevolkerungs-
zahl zum Schrumpfen brachte. Nach Leopold I. erklomm Kai-
ser Josef I. und nach dessen Tod, Karl VI. den Thron. Durch ihn
wurden 1728 die Stra8en neu gepflastert und StraBenlaternen
wurden aufgestellt. Auch andere Bauten und Renovierungs-
arbeiten, wie etwa Palais, entstanden nach der Tirkenbelage-
rung und das Stadtbild wurde mehrheitlich vom Barock ge-
pragt.'*

SPATBAROCK & JOSEFINISCHER KLASSIZISMUS

1740 bis 1780 herrschte Maria Theresia iber Osterreich von
Wien aus, was dazu fiihrte, dass Graz an Wichtigkeit verlor. Da-
durch, dass der Staat sich ab ca. 1775 um die Bildung kiimmer-
te und nicht mehr die Jesuiten, verlor die Religion an Bedeu-
tung und flhrte schlieBlich dazu, dass in Graz einige Kloster
aufgeldst wurden. Durch den Sohn Maria Theresias, Josef Il.,

138 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 143 - 199
139 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 200 - 236
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wurde die Stadt geoffnet, die Befestigungsmauer verlor an Be-
deutung und die Stadt breitete sich nach auBen aus. Eines der
wichtigsten Bauwerke dieser Zeit war das Allgemeine Kran-
kenhaus.'

KLASSIZISMUS & BIEDERMEIER

Von 1790 bis 1804 gab es wieder einige Herrschaftswechsel,
bis schlieBlich Franz der Il das Regiment ibernahm. Diesem
wurde 1792 von der franzdsischen Revolutionsarmee der
Krieg erklart, welche unter Napoleon Bonaparte gegen Eu-
ropa kampfte. Auch in Graz waren die Kampfe spirbar, die
Franzosen riickten in die Stadt ein, konnten diese aber nicht
einnehmen. Letztlich kam es im Jahr 1809 zum Frieden von
Schonbrunn, woraufhin die Grazer die Festungsanlagen am
Schlossberg groéBtenteils auflésen mussten. Unter Erzherzog
Johann kam es wieder zu mehr Bautatigkeiten in Graz, zum
Beispiel entstand das Joanneum. Ein gro3er Brand beim stad-
tischen Theater fuhrte auBerdem dazu, hier einen neuen Platz
zu schaffen, das Areal des Freiheitsplatzes entstand. Des Wei-
teren wurden die neu gebauten Gebaude, etwa das Schau-
spielhaus, im Stil des Biedermeiers errichtet.™!

GRUNDERZEIT

In der Griinderzeit gab es viel Zuwanderung und die Wirt-
schaft gedieh, weswegen eine rege Bautatigkeit und Stadter-
weiterung herrschte. Auch Industrien zogen in die Stadt und
siedelten sich an. Es entstanden viele neue Verkehrsverbin-
dungen, darunter der StralBenverkehr und Schienenverkehr.
Hygienische Standards wurden verbessert, indem ein Kanal-
netz eingefiihrt wurde. Ende des 19. Jahrhunderts entstanden

140 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 237 - 261
141 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 261 - 294

im Zuge der Stadterweiterung viele offentliche Gebaude. Das
Opernhaus, die Universitat, die Herz-Jesu-Kirche und andere
wichtige Gebdude wurden errichtet. Moritz Ritter von Frank,
den damaligen Birgermeister, ist es zu verdanken, dass Graz
den Stadtpark als grof3e Griinzone bekam. 1868 bis 1874 wur-
de dieser gestaltet und mit dem Stadtparkbrunnen schlieBlich
vollendet.'*?

20. JAHRHUNDERT

Im neuen Jahrhundert modernisierte sich die Stadt. Es wur-
den Briicken, Wohnanlagen und viele o6ffentliche Bauten er-
richtet, sowie auch die Infrastruktur, etwa die Kanalisation
erneuert. Nach dem ersten Weltkrieg gab es in den 20er Jah-
ren zwei gegensatzliche Richtungen: traditionsbewusste und
fortschrittliche Kréfte. Davon war auch die Architektur betrof-
fen, es kam zu einer Griindung des steirischen Werkbundes,
welcher einen zeitgendssischen Anspruch an Gebdude und
Einrichtungen hatte.'®

Von dem NS-Regime war auch Graz betroffen. 1938 marschier-
ten die Deutschen in die steirische Hauptstadt ein und wur-
den von einer groBen Menschenmenge empfangen, am 3.
April besuchte Adolf Hitler im Zuge einer Wahlreise Graz. Die
Nationalsozialisten hatten in Graz regen Zuspruch, 99,65 Pro-
zent stimmten fur den Anschluss. Im Jahr1938 kam es zu einer
Zusammenlegung vieler Vorstadtgemeinden und die Stadt
wurde zu, Grof3 Graz". Die Reichskristallnacht war auch in Graz
spurbar, die Synagoge am Grieskai brannte nieder und auch
die Aufbahrungshalle auf dem judischen Friedhof in Wet-
zelsdorf blieb nicht verschont. Durch Luftangriffe im zweiten
Weltkrieg kam es zu grof3en Schaden in der Stadt, etwa 1/3

142 vgl. Steinbdck/Strahalm, S. 294 - 362
143 vgl. Steinbock/Strahalm, S. 363 - 377

der stadtischen Gebaude war betroffen. Spater wurden die
Schaden repariert, die Griinderzeitgebaude wurden in teils
reduzierter Gestalt wiederhergestellt, neue Wohnblécke und
Hochhauser wurden errichtet. Im Jahr 1960 entstand unter
anderem das Forum Stadtpark, eine Gruppe von Kiinstler be-
zog das umgestaltete Stadtparkcafé im Stadtpark. 1972 wurde
die erste Fullgangerzone beim ersten Sack, Hauptplatz und in
der Herrengasse eingefiihrt. Im Jahr 1973 wurde das Altstadt-
erhaltungsgesetz fiir Graz beschlossen, das bis heute, immer
wieder aktualisiert, gultig ist."*

1999 erklarte man die Grazer Altstadt schliellich zum Welt-
kulturerbe und 2003 wurde die Stadt zur Kulturhauptstadt
Europas gekiirt. Dies resultierte in zwei neuen Gebauden, die
nicht mehr von Graz wegzudenken sind, die Murinsel und das
Kunsthaus.'#

144 vgl. Steinbdck/Strahalm, S. 377 -423
145 vgl. Web: Geschichte Graz
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FUSSGANGERZONE

In den friihen 70er Jahren waren die Osterreicher nicht mehr
unbedingt erfreut lber die zahlreichen Autos in einer Stadt.
Man wollte die Herrschaft des motorisierten Individualver-
kehrs kippen und stattdessen wieder mehr Platz fiir Menschen
schaffen. Deswegen wurden in ganz Osterreich FuBgangerzo-
nen eingefiihrt. Die erste wurde 1961 in der Klagenfurter Kra-
mergasse, die zwei Platze miteinander verbindet, geschaffen.
In Graz war es am 15. November 1972 so weit. Auf Grundlage
einer Verkehrsstudie von Hermann Knoflacher, und nachdem
die Passanten sich bei einer Befragung eindeutig dafiir ausge-
sprochen hatten, wurde ein grof3er Bereich der Grazer Innen-
stadt zu einer FuBgdangerzone umgewandelt. Diese beinhaltet
den Hauptplatz, die Sporgasse, die Farbergasse, die Herren-
gasse, die Frauengasse, Jungferngasse, die Stempfergasse,
die Hans-Sachs-Gasse, den Platz beim Eisernen Tor und Teile
das Jakominiplatzes. Nur der Strallenbahn war es erlaubt hier
mit 20 km/h durchzufahren. Die Innenstadt wurde somit fir
Menschen gestaltet, man konnte flanieren, verweilen und ge-
muitlich einkaufen, auch Kinderspielplatze und Griinanlagen
wurden errichtet. Die FuBgdangerzone war eigentlich nur fir
ein Jahr gedacht, erfreute sich aber so groR3er Beliebtheit, dass
sie bis heute existiert.'

Erich Edegger, Vizebiirgermeister der Stadt Graz und Befiir-
worter der ,Sanften” Mobilitat, war dafir, die FuBgangerzo-
ne noch zu erweitern, und sprach sich 1986 fiir das Konzept
,Platz fir Menschen” aus. Darin werden zuerst die Flachen
innerhalb der mittelalterlichen Stadtmauer und spater auch
Bereiche auflerhalb autofrei und fullgangerfreundlicher ge-
macht. Nach und nach hat sich das Konzept auch durchge-
setzt und die FuBgangerzone wurde erweitert. 1986 kam das
Franziskanerviertel dazu, 1987 wurden die Prokopigasse, die

146 vgl. Web: Engele: FuBgangerzone Graz
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Stempfergasse, der Mehlplatz und ein Teil des Bischofsplatzes
fuBgangerfreundlich. 1988 wurde der Glockenspielplatz dazu
geholt, 1989 die Stubengasse und die Hofgasse. 1990 wurden
die Albrechtgasse und die Schmiedgasse zur FulRgangerzone,
1991 kam der Tummelplatz, Farberplatz und Stdetiroler Platz
dazu. 1992 entstand der Ful3gangersteg tber die Mur. Danach
in den Jahren 1993-1995 wurden die Mariahilfer Strale und
der gleichnamige Platz fuBgangerfreundlich gestaltet und
1996 auch der Jakominiplatz. In den darauffolgenden Jahren
kam es auch zur Gestaltung des SchloBbergplatzes, des Lend-
platzes, des Grie3platzes, des Hauptplatzes, des Platzes vor
dem Bahnhof und dem Gebiet um die Hauptbriicke.'

Auch heute ist das Konzept der Fullgangerzone noch langst
nicht Gberholt, sondern aktueller denn je. Autos wird in den
Stadten der Kampf angesagt, zu viele negative Auswirkungen
haben sie auf das stadtische Leben. Menschen gehen immer
noch gerne zu FuB in die Stadt und wiinschen sich dafiir siche-
re Zonen, die lebendig sind.

1972
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993 - 1995
0 1997 - spater
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147 vgl. Web: Edegger: GAT, Platz fir Menschen
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VERORDNUNGEN & RICHTLINIEN

In Graz gibt es viele Verordnungen und Richtlinien, die den
offentlichen Raum betreffen. Das Steiermarkische Baugesetz
von 1995, das Grazer Altstadterhaltungsgesetz 2008 und das
4.0 Stadtentwicklungskonzept von 2013 sind nur ein paar, die
sich damit auseinander setzen. Zwei Dokumente mit denen
ich mich ndher befasst habe und auf die ich kurz eingehen
mochte, sind die Gehsteigverordnung von 1982 und die Ver-
kehrsplanungsrichtlinien der Stadt Graz vom November 2011,
da diese besonders fiir den FuBgangerverkehr eine grof3e Rol-
le spielen.

VERKEHRSPLANUNGSRICHTLINIEN DER STADT GRAZ

Die Verkehrsplanungsrichtlinien sollen als verbindliche Hand-
lungsanleitung dienen, um allgemein giiltige Standards in der
Stadt Graz zu setzen. Die Verkehrsplanungsrichtlinien bezie-
hen sich selbst wieder auf unterschiedliche Richtlinien und
Verkehrskonzepte. Bereits zu Anfang wird erklart, dass diese
Richtlinien im historischen Teil der Stadt nicht Gberall einge-
halten werden koénnen. Den FuB3gangerverkehr betreffend
werden zum einen Breiten des Gehsteiges vorgegeben und
zum anderen, wo dieser Uberhaupt notwendig ist. Weggelas-
sen kann ein Biirgersteig dann werden, wenn die Geschwin-
digkeit des Gefahrts 30 km/h nicht iberschreitet, weniger als
200 Kraftfahrzeuge pro Stunde die StraBe passieren, wenig bis
kein Uberortlicher Durchgangsverkehr aufzuweisen ist, gute
Sicht zwischen FuBBganger und Autofahrer nicht gegeben ist
und sich nicht viele parkenden Autos auf dem Weg befinden.

Die Regelbreite fir Gehsteige ist mit 2 Meter festgelegt. Die
Mindestbreite wurde durch eine ONORM auf 1,50 Meter fest-
gelegt. Wenn Engstellen nicht zu vermeiden sind, dann muss

148 vgl. Web: Verkehrsplanungsrichtlinie der Stadt Graz, S. 1-62
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die minimale Durchgangsbreite 0,90 Meter betragen, um fir
Rollstuhlfahrer noch passierbar zu sein. Wenn nur eine Brei-
te unter 1,20 Meter moglich ist, darf der Gehsteig diese Breite
nur bis zu 1 Meter in der Lange aufweisen. Eingebaute Gegen-
stande sollen eher am Rand angebracht werden, um die Min-
destdurchgangsbreite garantieren zu konnen. AuBerdem gibt
es eine Tabelle mit Breitezuschldagen, je nach angrenzender
Nutzung.

Des Weiteren gibt es noch Richtlinien beziiglich der Aufbau-
ten und Gestaltung ohne bauliche Trennung. Andere Ver-
kehrsarten werden in diesem Werk der Stadt Graz ebenso
behandelt, unter anderem der Radverkehr, der offentliche
Verkehr und der motorisierte Individualverkehr. Auch den
Querungshilfen, der Verkehrsberuhigung, den Knotenpunk-
ten, der StralBenentwdsserung, dem Mobilitdtsmanagement
und den Anforderungen an Verfahrensablaufen ist ein Kapitel
in der Verkehrsplanungsrichtlinie gewidmet.'*®

angrenzende Nutzung g pr

[m]
Schutzstreifen zur Fahrbahn (HieBverkehr) bei Vzul = 30 km/h?| 0,25
Schutzstreifen zur Fahrbahn (HieBverkehr) bei Vzul = 30 km'h 0,50
Schutzstreifen zur Fahrbahn (FieBverkehr) bei Vzul = 50 km'h 1,00
Fahrzeugiiberhang von Senkracht- oder Schragparkstreifen 0,50
Vemweilstreifen vor Schaufenstern, Verkaufsstinden, Vitrinen 1,00
Flache fir Ruhebdnke 1,00
Stellilache fir langs abgestelite Fahrrader 0,80
Stellilache fir quer abgestellie Fahrrader 2,00

Abb. 18: Tabelle Breitenzuschlage

GEHSTEIGVERORDNUNG 1982

Die Gehsteigverordnung befasst sich auch mit den Bestim-
mungen fir die Breite und die Ausfiihrungsart von Biirger-
steigen und legt diese gesetzlich fest. Sie unterteilt Gehsteige
bezuglich ihrer Breite in 4 verschiedene Klassen:

HAUPTVERKEHRSSTRASSEN

Sie sind nur fir Verkehrsbewegung vorgesehen.
Breiten: 2-3,50 Meter

VERKEHRSSTRASSEN

Verkehrsstral3en sind in erster Linie fur Verkehrsbewegung,
aber auch fur den Anrainerverkehr da und sind Verbindungs-
strallen der verschiedener Stadtteile sowie Hauptverkehrs-
stral3en. Breiten: 2-3 Meter

SAMMELSTRASSEN

Straflen, die den Binnenverkehr und den Anrainerverkehr be-
treffen, nennt man Sammelstrassen. Der Verkehr wird dabei
gesammelt.

Breiten: 1,50 — 3 Meter

ANLIEGERSTRASSEN
Anliegerstra3en betreffen nur den Binnen- und Anrainerver-
kehr. Auch hier gibt es verschiedene Kategorien:

Geschaéftsstral3en: Breiten: 3-4,50 Meter
Wohnstraf3en: Breiten: 1,50-2,50 Meter

149 vgl. Web: Gehsteigverordnung Graz, S. 1-6

IndustriestraBen: Breiten: 1,50-2,50 Meter
Aufgrund von Bestandsbauten oder den Gelandeverhaltnis-
sen kénnen diese Breiten auch abgedndert werden.

Weiters folgen Paragraphen zur Ausfihrungsart, der Lage
im Stadtgebiet, zur Beschaffenheit des Materials und techni-
schen Bestimmungen, zu der Gehsteiglibernahme, zu Anhan-
gen und den Schlussbestimmungen. '
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Abb. 19: Stadtgebiet Zonierung
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PROJEKTE SANFTER MOBILITAT

Meine Masterarbeit ist natlirlich nicht das einzige Projekt, wel-
ches sich mit der sanften Mobilitat bzw. dem Ful3géangerver-
kehr auseinandersetzt. Die Grazer fordern immer mehr, dass
sich bei der aktuellen Verkehrssituation etwas andert. Sie wol-
len nicht mehr, dass der Autoverkehr die Stadt bestimmt, son-
dern fordern, dass stattdessen andere Verkehrsmittel in den
Vordergrund gerlickt werden. Folgende Projekte in Graz ha-
ben dies zum Ziel und waren oder sind aktuell von Bedeutung.

MOVE IT - GRAZ

Das wohl aktuellste Projekt flir nachhaltige Mobilitat ist,Move
it Graz". Verschiedene Mobilitatsinitiativen haben sich zusam-
mengeschlossen und mit Experten gesprochen, um dieses
Projekt zu entwickeln. Die Kampagne ist Uberparteilich orga-
nisiert und stellt 12 Forderungen fiir eine Verbesserung der
Verkehrssituation in Graz im Sinne der Nachhaltigkeit. Dem
Menschen soll wieder mehr Platz gegeben werden, dazu sol-
len in der Verkehrsplanung zuerst der Fu3- und Radverkehr,
dann der Offentliche Verkehr und erst dann der motorisierte
Individualverkehr bedacht werden. Im Detail sind die 12 For-
derungen: sichere Schulwege fiir Kinder, kurze und direkte
FuBwege, eine groBe Fullgdangerzone, ein Radschnellwege-
Netz, mehr Radabstellpldtze und generell mehr Geld fiir die
Planung und Umsetzung eines besseren Radverkehrs. Des
Weiteren wird ein dichtes Offentliches Verkehrsnetz in der
Stadt und im Umland, sichere Kreuzungen, mehr Grin auf
StraBen und Platzen, verkehrsberuhigte Wohngebiete und
vor allem genug Personal fiir die Planung gewi{inscht. Bei der
Umsetzung der Forderungen sollen die Planer von Anfang an
eingebunden werden, ebenso wie die lokale Bevolkerung, die
auch ein Mitspracherecht haben soll. Das nachhaltige Mobili-

150 vgl. Web: Move it Graz
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tatssystem soll bis 2030 umgesetzt werden, um die negativen
Auswirkungen des Verkehrs so rasch wie moglich zu reduzie-
ren. 1*°

DAS NEUE GRAZER MOBILITATSKONZEPT - 18 INNOVATI-
ONEN FUR DAS VERKEHRSSYSTEM IM GROSSRAUM GRAZ

Auch bei diesem Konzept stehen die Menschen und die Forde-
rung der sanften Mobilitat statt des Autoverkehrs im Vorder-
grund. Entstanden ist diese Projekt 2018 im Zuge einer Lehr-
veranstaltung und wurde durch Grazer Mobilitdtsinitiativen
begleitet. Herausgeber des,neuen Grazer Mobilitatskonzepts”
ist Dr. Christian Kozina, der an der Universitat Graz beschaftigt
ist und auch bei,Move it” unter anderem als Pressesprecher
dabei ist. Es wird der motorisierte Individualverkehr in Graz
kritisiert, der durch Forderung der anderen Verkehrsmittel
stark reduziert werden konnte. Im Mobilitdtskonzept werden
18 Innovationen vorgestellt, die das Verkehrsproblem in Graz
I6sen konnen und den Verkehr nachhaltiger gestalten soll.
Dazu gehoren: neue Fullgangerzonen und Abkirzungen flir
FuBgdnger, ein gut ausgebautes Radwegenetz, ausreichend
Fahrrad-Abstellplatze, bessere 6ffentliche Verkehrsanbindun-
gen fir Pendler, die Einbindung der S-Bahn, Regionalbusse,
die als Schnellbusse funktionieren sollen, ein besseres Stra-
Benbahn- und Busnetz, durchgehend fahrende offentliche
Verkehrsmittel, attraktive Umsteigeplatze und einfachere
An- und Abreisen mit der Bahn und dem Bus. Auch Parkplat-
ze nur mehr fiir Anrainer oder Ladetdtigkeiten, neu definierte
DurchzugsstraBen, ein flichendeckendes TIM-Strationsnetz,
optimierte Kreuzungen fiir FuBganger, Radfahrer und offentli-
che Verkehrsmittel und die andersartige Nutzung der Stral3en
stellen innovative Losungen des Grazer Verkehrsproblem dar.

Die Arbeit umfasst 77 Seiten und stellt auch konkrete Beispie-
le vor, die nicht zwingend so, aber in einer dahnlichen Art und
Weise umgesetzt werden sollen. ™!

DIE STADT LIEGT DIR ZU FUSSEN - GRAZ STEIGT UM

Ein schon etwas alteres Projekt zum Thema sanfte Mobilitat
stellt die Kampagne ,Graz steigt um, die Stadt liegt dir zu Fi-
Ben” dar, welche 2010 startete und vor allem im Jahr 2011
aktiv stattfand. Ausgehend von der ,Managerie” wurde ein
kommunikatives und interaktives Projekt gestartet, welche
das zu FuBB gehen bzw. die sanfte Mobilitdt fordern soll. Dabei
wurde vor allem das Gehen als Erlebnis beworben, es ist also
nicht nur umweltfreundlich sondern auch aufregend. Durch
Aktionen und verschiedenen Elemente wurden auf spieleri-
sche und informative Weise die Grazer zum Mitmachen ani-
miert. Mit dieser Kampagne wollte man dem Negativtrend,
dass immer weniger Leute zu Fu3 gehen, entgegenwirken.
Dabei stand auch das Umsteigen fiir kurze Strecken vom Auto
auf das Gehen im Fokus, da kurze Fahrten (unter 5 Kilometer)
etwa 23 % in Graz ausmachten. Das Projekt wurde 2011 mit
dem VCO-Mobilititspreis und den Walk-space-Award 2013
ausgezeichnet. '*?

ALS DIE AUTOS DIE STADT VERLIESSEN. 168H GRAZ WIE ES
SEIN KONNTE

Im Zuge des Grazer Kulturjahres 2020 wurde vom Forum
Stadtpark die Kampagne ,Als die Autos die Stadt verlief3en.
168h Graz wie es sein kdnnte” vorgestellt. Das Projekt schlagt
vor, 168 Stunden einen gewissen Bereich von Graz komplett
von Autos zu befreien. Dieses Experiment wiirde zwischen

151 vgl. Web: Das neue Grater Mobilitétskonzept
152 vgl. Web: Die Stadt liegt dir zu FiiBen

dem Bahnhofsgiirtel und der Universitat und der Kalvarien-
bergstralle und dem Schonaugirtel stattfinden. In diesem,
von manchen als utopisch gesehenen Versuch méchte man
testen, was passiert, wenn die Stadt wieder den Menschen
gehort. Wird die Bevolkerung den wiedergewonnenen Raum
nutzen oder wird es gar nicht angenommen. Die Grazer be-
kommen die Mdglichkeit, ihre eigenen Ideen in solch einen
leergeraumten Raum umzusetzen und die autofreie Zone mit
allen Sinnen zu erspiiren. Von diesem Kunstprojekt kénnen
auch Stadt- und Verkehrsplaner profitieren, da in diesem Ex-
perimentierfeld vielleicht Antworten auf zukiinftige Mobili-
tatskonzepte zu finden sind. '%3

Abb. 20: Als die Autos die Stadt verlieBen

153 vgl. Web: Als die Autos die Stadt verlieBen
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Das fir meine Masterarbeit ausgewdhlte Gebiet betrifft die
Stadtbezirke: Innere Stadt, Geidorf, St. Leonhard, Jakomini,
Gries und Lend. Dabei habe ich den Jakominiplatz als Aus-
gangspunkt genommen und um diesen den Bereich in einem
Umkreis von etwa 10 Minuten Gehzeit gewahlt. Der Jakom-
iniplatz ist das Mobilitdtszentrum von Graz, hier treffen ver-
schiedenste Verkehrsmittel aufeinander, alle StraBenbahnlini-
en passieren ihn und auch viele Buslinien fahren den Platz an.
Als Ankunfts- und Umsteigeort wird der Jakominiplatz jeden
Tag von zahlreichen Menschen frequentiert. Seine Wichtigkeit
kann kein Grazer abstreiten, auch wenn er nicht unbedingt
der schonste Platz der Stadt ist. Von ihm ausgehend ldsst sich
auch das alte Zentrum von Graz schnell zu Fuf3 erschlie3en.

<Abb. 21
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Abb. 22
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ANBINDUNG AN DAS VERKEHRSNETZ

OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL

Die Erreichung des ausgewahlten Bereiches ist mit den meis-
ten oOffentlichen Verkehrsmitteln direkt moglich. Nur mit dem
Zug lasst sich der Jakominiplatz und das umliegende Gebiet
nicht unmittelbar erschlieBen. Der Hauptbahnhof in Graz be-
findet sich etwas auBBerhalb des Zentrums, vom Jakominiplatz
etwa 30 Minuten zu Ful3 entfernt und liegt im Stadtbezirk
Lend. Da Zilige hauptsachlich den Fernverkehr, vor allem die
umliegenden Regionen von Graz bedienen, ist die nicht ganz
zentrale Lage des Bahnhofes nur logisch. Weil viele Menschen
aus benachbarten Orten nach Graz pendeln, ist die Anbin-
dung des Bahnhofes an das Stadtzentrum mittels 6ffentlicher
Verkehrsmittel von grof3er Bedeutung. Diese Anbindung er-
folgt tiber die StraBenbahnlinien 1, 3, 6, 7 und Uber Busse, wel-
che den Nahverkehr bedienen.

Erwahnenswert ist auch die Altstadtbim, welche die Stadt
Graz mit dem Tourismusverband und dem Citymanagement
im September 2013 ins Leben gerufen hat. Diese erlaubt in
einem bestimmten Gebiet von Graz gratis mit der Stral3en-
bahn zu fahren. Der kostenfreie Bereich gilt vom Hauptplatz

154 vgl. Web: Altstadtbim Graz

bis zum Jakominiplatz und je eine Station davor und danach.
Der Sinn dieser Aktion war es, den inneren Altstadtbereich
mit seinen Einkaufsmaoglichkeiten (und Sehenswiirdigkeiten)
zu bewerben und noch attraktiver zu machen. Obwohl dieses
Projekt wahrscheinlich vordergriindig aus wirtschaftlichen
Uberlegungen gestartet wurde, ist es fiir Grazer und andere
nicht nur bezlglich des Einkaufens ein sehr positives Projekt,
es bestarkt auch wieder das Gehen in der Stadt. Durch die
fahrbaren Streckenabschnitte wird der gesamte Weg verkiirzt
und, um Geld zu sparen, verzichtet man darauf, fiir den Re-
stabschnitt ein Ticket zu kaufen und geht lieber zu FuB. Vor
allem als Verbindung zum Hauptbahnhof wird in diesem Sinn
gerne die Altstadtbim mit dem Gehen kombiniert.'>*
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AUTOVERKEHR

In der Karte sind die, laut Google Earth, wichtigsten Haupt-
verkehrsstraBen in Graz eingezeichnet. Wie man sehen kann,
fihren auch einige davon durch das ausgewdhlte Gebiet. Die
schwarzen Punkte in der Karte stellen die 6ffentlichen Park-
garagen dar, die sich in diesem Bereich befinden. Damit soll
aufgezeigt werden, dass Parken im Untergrund sehr verbreitet
in Graz ist. Auch Parkgaragen fir Wohnanlagen oder private
Garagen gibt es viele. Fast in jeder StraBe findet man eine Ga-
rageneinfahrt in Graz. Und trotzdem sind Uberall in der Stadt
auf der StraBe parkende Autos zu sehen. Dies weist darauf hin,
dass sehr viele Stadtbewohner ein Auto besitzen, méglicher-
weise, weil sie darauf angewiesen sind. Die zahlreichen unter-
irdischen oder ebenerdigen Parkmdglichkeiten sind anschei-
nend zu wenig, um die grof3e Menge an Autos in Graz fassen
zu kénnen.

<Abb. 23
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METHODIK

Nun zur Art, wie an die Analyse herangegangen wurde. Zuerst
wurde ein vereinfachten Plan mit meinem ausgewdhlten Ge-
biet von Graz erstellt. Mit diesem Plan, mehrfach ausgedruckt,
einer Kamera, einem Mal3band, einem Distometer und Stiften
zum Schreiben, machte ich mich zu Ful8 auf und ging alle Wege
entlang, die mein Gebiet betrafen. Dabei war es wichtig, beide
Stral3enseiten abzugehen, damit nichts vergessen wurde. Ich
mal3 die Breite des Gehsteiges und notierte, ob Hindernisse
der verschiedensten Arten vorhanden sind. Die verwendete
Kamera war eine Canon Eos 700D. Das Mal3band war ein ein-
facher Rollmeter, der vor allem am Anfang zum Einsatz kam,
als ich noch keinen Distometer verwendete. Da das Hantieren
mit dem MaBband alleine umsténdlich war, borgte ich mir
nach einiger Zeit ein Lasermessgerat aus, welches einfacher
und auch genauer zum Vermessen war. Dieser Distometer
ist ein Lasermessgerat von Leica und war durch die einfache
Handhabung sehr gut einsetzbar. Zur Dokumentation machte
ich Fotos von den Barrieren und wies sie spater verschiedenen
Kategorien zu.

Diese Analyse dauerte einige Zeit. Zu Anfang war das ausge-
wahlte Gebiet noch kleiner, doch Frau Professor Degros und

<Abb. 24

ich einigten uns auf ein weitldufigeres Gebiet, damit meine
Arbeit ein grof3eres Potential bekommen wiirde. Auch auf die
Wetterverhaltnisse musste geachtet werden, denn bei Regen
war es nicht sonderlich angenehm und einfach zu arbeiten.

Nachdem ich die Wege zu Full abgegangen bin und alles no-
tiert hatte, bearbeitete ich den Plan, den ich am Anfang erstellt
hatte, und trug ein, welche Gehsteige weniger als 2 Meter Brei-
te aufweisen und wo sich Hindernisse befinden. Des Weiteren
wurden so verschiedene wichtige Gebdude, Platze, Parks und
die FuBgdngerzone farblich hervorgehoben. Nach Ende dieser
Arbeit sind schlieBlich die Hindernisse in verschiedene Kate-
gorien, die logisch erschienen, gegliedert und anschlieRend
die Fotos ihrer Markierung samt Standort zugeordnet worden.
In den Planen, wo nur die Hindernisse gezeigt werden, findet
sich auch eine Nummerierung, damit ersichtlich wird, welche
Barriere gemeint ist.
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Abb. 26: Plan 2 mit eingetragene Daten

Abb. 25: Plan 1 mit eingetragene Daten
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ANALYSE STRASSEN

Diese Karte stellt die Situation der FuBganger dar. Im ausge-
wahlten Gebiet, welches sich innerhalb des blauen Kreises be-
findet, wurden die Gehsteige, welche weniger als 2 Meter breit
sind, mit einer lila Farbe hinterlegt. Meist sind dies Blirgerstei-
ge, die aus baulichen Griinden nicht viel Platz haben. Bei den
Gehsteigen wird in der Breite gespart, damit die Autos auf
der Stralle genug Raum zum Fahren haben. Manchmal sind
es auch Gehwege, die sich mit einem anderen Verkehrsmittel
den Platz teilen, etwa der Mur entlang, wo Radfahrer und Fuf3-
ganger den Weg gemeinsam bestreiten. Hin und wieder sind
auch Gehsteige markiert, die temporar auch als Parkflachen
dienen, wobei hier dann 10-20 Zentimeter an das Auto gege-
ben und der Platz zum Gehen wieder eingeschrankt wird.

Flr die Regelbreite wurden 2 Meter angenommen, wie in der
Verkehrsplanungsrichtlinie der Stadt Graz, im Kapitel ,2.3. Der
Birgersteig und seine Bedeutung’, ,2.3.5. Gehsteigverord-
nung und Richtlinien in Graz’, vorgeschlagen wird und wel-
che bereits Erwahnung fanden. Die anderen Meterangaben
fur Mindestbreiten wurden in diesem Fall ingnoriert, denn die
Reduzierung des Biirgersteiges wurde aus baulichen Griinden
als nicht entschuldbar empfunden, wenn daneben dennoch

<Abb. 28: Karte, ausgewahltes Gebiet

eine breite Straf3e Platz findet. Des Weiteren ist zu sagen, dass
die Tabelle mit den Breitenzuschldgen fir Gehsteige beim
Abmessen nicht mit einbezogen wurde, da sie fast nirgend-
wo angewendet worden und somit obsolet ist. Die Inklusion
dieser wdre allerdings der nachste Schritt nach der vorliegen-
den Analyse, um aufzuzeigen, wo der Fu3gdngerraum in Graz
noch starker verbessert werden kdnnte.

Die Gebaude, welche fir den Unterricht und fir 6ffentliche Ta-
tigkeiten zustandig sind, wurden gelb markiert, da besonders
hier eine gut geplante FuBgangerroute sinnvoll ware. Auch
die Platze, Parks und die bereits bestehende Ful3gdangerzone
werden mit verschiedenen Griintdnen angezeigt. Die Hinder-
nisse sind in roten Tonen angezeigt und werden auf dieser
Grafik alle gemeinsam dargestellt.
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HINDERNISSE | WERBUNG

Diese Hindernisse sind aus werbedienlichen Griinden aufge-
stellt. Sie betreffen Schilder, die auf Angebote und Veranstal-
tungen aufmerksam machen sollen. Auch Bepflanzungen, zur
Verschonerung des angrenzenden Gebaudes, sozusagen um
auch Werbung zu machen sowie auch Waren, welche nach
drauBBen verlagert werden, stellen Hindernisse dar. Dies kann
bei einem Gastronomiebetrieb auch die Sitzgelegenheit sein,
die dadurch den Gehbereich schmalert.

Diese Art der Hindernisse sind in einer Stadt sehr Ublich. Die
Unternehmen wollen auch nach auflen zeigen, was sie ha-
ben, um Kunden anzulocken. Viele Werbungen sind temporar
aufgestellt, im Winter werden die meisten Sitzgelegenheiten
nach drinnen getragen und auch in der Nacht rdumen viele
Lokale ihre Schilder weg. Prinzipiell sind Werbungen nicht ne-
gativ zu sehen, sie machen den 6ffentlichen Raum interessant
und geben den vorbeigehenden Personen verschiedene Im-
pulse.

<Abb. 29
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HINDERNISSE | MULLTONNEN

In Osterreich sind alle Haushalte dazu angehalten, den Abfall
offentlich entsorgen zu lassen. Deswegen befinden sich die
Mulltonnen bei Wohnanlagen, Apartments und Hausern oft
im offentlichen oder halb-6ffentlichen Bereich. Wie auf den
Fotos ersichtlich wird, gibt es viele Orte, an denen die Abfall-
behélter auf dem Gehsteig Platz finden. Manche befinden sich
nur tempordr dort und werden rausgestellt, wenn die Millab-
fuhr fir die jeweilige Art des Abfalls ihre Runden macht oder
etwa die Tonnen, welche nur der kalten Jahreszeit wegen fiir
den Winterdienst aufgestellt werden. Doch manche Abfallton-
nen wirken auch so, als ob sie dauerhaft an dieser Stelle ste-
hen wiirden. Auch die von der Stadt aufgestellten Milleimer
sind permanent befestigt. Diese haben eine andere Gestalt als
die Tonnen der privaten Gebdude und sind im Normalfall klei-
ner. Sie sind in Osterreich unverzichtbar, wenn eine Stadt sau-
ber bleiben soll. Besonders an beliebten Platzen, wo sich viele
Menschen aufhalten, werden diese oft und gerne benutzt.

<Abb. 30
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HINDERNISSE | PERMANENT BAULICH

Unter der Kategorie ,permanent baulich” finden sich Elemen-
te und Hindernisse, welche nicht so einfach umgestellt wer-
den konnen, da sie fest verankert sind und zur Infrastruktur
einer Stadt gehoren. Diese wurden in Mauervorspriinge, Si-
cherheitszaune, Stromkasten, Hydranten und ,Anderes” un-
tergliedert.

Generell ist bei den permanent baulichen Elementen zu sa-
gen, dass, wenn sie bereits gebaut/ausgeflihrt worden sind,
es meist bereits zu spat ist, die Position noch zu andern, da
schon Leitungen etc. verlegt worden sind. Deswegen sollte
die Anordnung permanent baulicher Elemente von Anfang an
gut geplant werden.

<Abb. 31
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HINDERNISSE | VERKEHRSPLANUNG

ZurVerkehrsplanung sind alle Elemente im Stra3enbereich ge-
zahlt, die den Verkehr regeln oder regeln sollten, falls sie nicht
vorhanden sind und ihn einordnen. Das sind etwa Parkticket-
automaten, Verkehrszeichen, Querungshilfen, Haltestellen
und ,Anderes”. Oft sind diese Elemente, die helfen, den Ver-
kehr auf der Straf3e zu regeln, auf Gehsteigen angebracht und
stellen durch ihre Platzierung ein Hindernis fir FuBganger dar.
Unter Querungshilfen werden Zebrastreifen verstanden, die in
diesem Fall fehlen oder zu kurze Ampelintervalle fiir FuRgan-
ger. Auch hier ist das Augenmerk der Verkehrsplaner nicht auf
die FuBganger, sondern den motorisierten Inidividualverkehr
auf der StraBe gelegt. Unter ,Anderes” ist ein Parkplatz mit zu
wenig Platz fiir die Autos gemeint, sodass sie den Gehbereich
mit benutzen und einengen.

<Abb. 32
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HINDERNISSE | RADER

Fahrrader sind gute Verkehrsmittel, um in Stadten schnell vor-
anzukommen. Als Fahrradfahrer st68t man keine Abgase aus,
betreibt kaum Larmbelastigung, braucht keine Rohstoffe und
kommt trotzdem relativ rasch ans Ziel. Als Zusatz zum Fuf3gan-
gerverkehr sind Fahrrader ein gutes Verkehrsmittel, um die
Stédte wieder zu erobern. Eine menschenfreundlich geplan-
te Stadt muss immer auch Platz fir ihre Fahrradfahrer bieten.
Gemeinsam mit dem Gehen und den Offentlichen Verkehrs-
mitteln ist diese Art der Fortbewegung unter sanfter Mobilitat
zusammengefasst.

Nun ist in Graz das Fahrrad bereits sehr beliebt. Viele Men-
schen nutzen es, um damit taglich zwischen Orten hin- und
herzufahren. Es gibt zahlreiche Radabstellplatze in Graz, man-
che groB3er als die anderen. Ein beliebter ist etwa am Jako-
miniplatz, wo taglich hunderte Rader geparkt werden. Auch
kleinere Platze sind Gberall in der Stadt verteilt. Viele Elemen-
te fur die Rader zum Anlehnen und Abstellen wurden in der
Stadt verteilt und befinden sich oft auf der Stral3e, wo ein Au-
toparkplatz firr viele Radparkpldtze gewichen ist. Dies ist ein
guter Ansatz, die sanfte Mobilitat in Graz zu férdern. Doch es
braucht noch viel mehr Raum, um der Nachfrage an Fahrrad-

<Abb. 33

parkpldtzen gerecht zu werden. In meiner Analyse habe ich
viele Rader gesehen, die auf dem Gehweg, oft an Verkehrs-
zeichen gelehnt, abgestellt wurden. Dies sehe ich deutlich
als ein Zeichen dafiir, dass es immer noch einen Mangel an
Fahrradstellplatzen gibt. Oft befindet sich direkt in der Nahe
der einzelnen, an die Wand gestellten Rader, ein Abstellplatz.
Allerdings ist dieser meist schon sehr gut gefiillt. Diese Uber-
fullung hat nicht nur den Grund, dass es sehr viele Radfahrer
in Graz gibt, es kann auch daran liegen, dass viele Menschen
ihre alten Rader, wenn sie schon marod und nicht mehr fahr-
bar sind, einfach irgendwo abstellen, anstatt sie zu entsorgen.
Es gibt zwar Recyclingcenter in Graz, allerdings befinden sich
diese nicht direkt in Zentrum und die Entsorgung von Radern
ist oft kostenpflichtig.
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HINDERNISSE | BARRIEREUNFREI

Unter Hindernisse ,barriereunfrei” sind Hindernisse verzeich-
net, die nicht direkt jeden FuBgdnger betreffen. Wenn ich von
FuBgdngern spreche, meine ich damit aber nicht nur Men-
schen, die ihre FiliBe bewegen, sondern ich schlieBe auch
Personen mit ein, die in einem Rollstuhl sitzen. Auch ein Roll-
stuhlfahrer ist, wie ein Fullganger, auf einen gut geplanten
Gehsteig angewiesen. Er braucht mehr Platz, um mit dem
Rollstuhl Gberall voranzukommen. Hindernisse, die fiir Roll-
stihle besonders hinderlich und anstrengend zu bewaltigen
sind, sind erhohte Bordsteinkanten. Die meisten Gehsteige
sind erhoht ausgefiihrt, um die verschiedenen Verkehrsarten
auch baulich zu trennen. In den Querungspunkten sind die
Kanten abgesenkt und weisen eine niedrige Steigung auf, so-
dass auch Rollstuhlfahrer sie bewdltigen kénnen.

In den meisten Fallen wurde dies in Graz auch so ausgefiihrt.
Beidieser Analyse habe sind aber auch einige Bordsteinkanten
gefunden worden, die nicht oder nur zu wenig herabgesenkt
wurden und wo es eindeutig Verbesserungen bedarf. Auch
Gegebenheiten, die aufgrund anderer Merkmale nicht die
beste Losung darstellen, wurden markiert, wie etwa schlechte
Bodenverhaltnisse, zu wenig Platz oder zu umstandliche L6-

<Abb. 34

sungen flr Rollstiihle, die eher einen Umweg als den direkten
Weg bedeuten. Was besonders aufgefallen und schlecht in Er-
innerung geblieben ist, ist jener Aspekt, dass auch fiir Autos
der Gehsteig herabgesenkt und dies viel konsequenter durch-
geflihrt wurde als fiir Rollstuhlfahrer. In der Sackstral3e in Graz
befinden sich etwa solche Ausfahrten, welche eine Herabsen-
kung der Gehsteigkante fiir die Autos erfahren haben, die aber
eine Querung der Straf3e mit dem Rollstuhl oft nicht zulassen.
Man kann zwar die Herabsenkung der Ausfahrten nutzen, al-
lerdings liegen diese nicht direkt gegeniiber und man miusste
nach dem Herunterfahren auf der einen Gehsteigseite wieder
eine Moglichkeit zum Herauffahren auf der anderen Seite fin-
den, was nicht unbedingt die schnellste Losung darstellt.
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AUSWERTUNG | EMPFEHLUNGEN

Die allgemeinen Empfehlungen umfassen Vorschldge, wie
man den Ful3gangerbereich in Graz verbessern konnte. Vor al-
lem fiir die Hindernisse im ausgewahlten Bereich sollen Losun-
gen gefunden werden, um eine bessere Qualitat flir Gehstei-
ge zu erzielen. Dabei werden die verschiedenen Hindernisse
nacheinander durchgegangen und zwei verschiedene Wege
vorgeschlagen, wie man damit umgehen kann. Jeweils einen
einfachen und leicht durchzufiihrender Vorschlag und einen,
der eine Anderung in der grundlegenden Planung der Stadt
und des Systems, wie er mit dem Problem umgeht, bedeutet.

Eine allgemeine Empfehlung fiir die Breite der Gehsteige ware
es, die nach den Richtlinien ausgeschriebenen 2 Meter Uber-
all zu gewahrleisten. Sollte dies aus bautechnischen Griinden
nicht moglich sein, sollen so viele Zentimeter wie mdglich von
der Stralle weggenommen und dem Gehweg hinzugefligt
werden, sodass der FuBganger als wichtiger Verkehrsteilneh-
mer wahrgenommen wird.

Andere Empfehlung die jeden Entwurf des offentlichen Rau-
mes bereichern, sind in den vorherigen Kapiteln, die sich the-
oretisch mit dem Thema auseinandersetzen, enthalten.
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WERBUNG

EINFACHE LOSUNG

Wie bereits in der Analyse geschrieben, wiirde ich Werbun-
gen nicht unbedingt als negative Hindernisse ansehen. Meist
sind sie nur tempordr und werden, wenn nicht benétigt, weg-
gerdaumt oder eingeklappt. Dennoch gibt es grundsatzliche
Dinge, die man beachten sollte. Beim Aufstellen sollte am
Gehsteig noch genug Platz zum Vorbeigehen vorhanden sein,
sonst schadet die Werbung sich selbst. Wenn niemand daran
vorbeikommt, wird der Werbetrager auch nicht wahrgenom-
men und potentielle Kunden werden abgeschreckt. Werbeta-
feln, die einklappbar oder an der Wand befestigt sind, nehmen
weniger Raum ein und lassen somit mehr Platz fir Ful3ganger.
Je asthetisch wertvoller die Reklame, desto eher wird sie als
Gestaltungselement im StraBenraum akzeptiert.

Es gibt Uberlegungen, ob Elemente, wie Schilder und die
Méoblierung eines Gastronomiebetriebes, einheitlich gestal-
tet werden. Jedoch spreche ich mich dagegen aus, da dies
die personliche Gestaltungsfreiheit eines Gewerbes sehr ein-
schréanken wiirde. AuBBerdem konnte es durch Standardisie-
rungen zu eintonig wirken und dadurch nicht mehr interes-
sant fir den offentlichen Raum sein.

148

WERBUNG

LANGFRISTIGE LOSUNG

Eine andere Moglichkeit, Werbung im AuBBenraum zu zeigen,
wadre es neue Entwicklungen des digitalen Zeitalters zu nut-
zen. Interaktive Touchscreens, Magic Mirrors und intelligente
Umbkleidekabinen sind eine Methode, mit der man sein Ge-
schaft bewerben und zum Stehenbleiben und interagieren
einladen kann. Der mdgliche Nutzer wird dabei mit eingebun-
den, indem er etwa selbst durch das Angebot navigiert oder
auch sofort bildlich die Produkte auf sich selbst projiziert sieht.
Manche dieser Technologien sind besonders ausgereift, wie
etwa eine Make-Up Marke in Tokio, welche aufgrund Gesichts-
erkennung die Herkunft der potentiellen Kunden erkennt und
einen Coupon in der jeweiligen Sprache ausdruckt. Die be-
nutzten Screens werden in den Schaufenstern der Geschéfte
angebracht und stehen so nicht auf dem FuBgangerweg. '>

Aber auch andere Arten der Werbung kénnen dazu fiihren,
dass der Platzverbrauch auf den Gehsteigen reduziert wird
oder gar verschwindet. Etwa Guerilla Marketing, das nur we-
nige Mittel einsetzt und oft verschiedene Elemente der Stadt
miteinbindet und somit weniger Raum beanspruchen kann.'*¢

155 vgl. Web: Empfehlungen Werbungen: sprachbarriere
vgl. Web: Empfehlungen Werbungen: digitale touch points

Abb. 35: oben: Interactive Window, unten: Guerilla Marketing: Zebrastreifen

in die Werbung integriert

156

vgl. Hutter,/Hoffmann, S.121-135
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MULLTONNEN

EINFACHE LOSUNG

Auch Milltonnen schmélern, wie man auf der Karte und den
Fotos sehen kann, den Gehsteig und den Raum fiir FuBganger
immens. Wie bereits erwdhnt, sind manche nur eine kurzfris-
tige Barriere, andere aber schon permanent dort abgestellt.
Bei privater Abfallentsorgung ist zu hinterfragen, ob nicht ein
anderer Ort besser fiir den dauerhaften Aufenthalt der Miill-
eimer geeignet ware, der auch fiir alle Bewohner erreichbar
ist. Wenn dieser Ort fiir die Millabfuhr nicht zuganglich ist,
mussen die Tonnen hierfir natirlich wieder fir die Abholung
eine kurze Zeit nach drauflen gebracht werden. Im offent-
lichen Bereich verhdlt es sich mit den Abfalleimern dhnlich.
Sie sind wichtig fur die Sauberkeit im Stadtraum und sollten
deshalb auf keinen Fall aus diesem verschwinden. Allerdings
kann man sich uber ihre Anordnung, ob sie nun mitten am
Gehweg notig sind, oder eher nahe der Hauswand oder an
weitldufigeren Orten platziert werden, Gedanken machen.
Eine andere Herangehensweise ware, wie beispielsweise in
Tokyo, die meisten Abfalleimer im stddtischen Raum zu ent-
fernen und den Mill mit nach Hause zu nehmen, um ihn dort
weg zu werfen."*’Allerdings wére zu hinterfragen, ob dies im
europaischen Raum funktioniert.

157 vgl. Web: Empfehlungen Miilltonnen: Stadt ohne Milleimer
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MULLTONNEN

LANGFRISTIGE LOSUNG

Eine ganzlich andere Moglichkeit wére es, die Abfallentsor-
gung unter die Erde zu verlegen. Im Stockholmer Stadtteil
Hammarby Sjéstad wurde genau so ein System installiert. Dort
weichen die Abfalleimer sogenannten Milleinwurfsaulen, die
in Restabfall, organischen Mill und Papier getrennt sind. Die
Sdulen befinden sich an zentralen Orten. Sobald sie voll sind,
wird der Mill abgesaugt und gelangt so zu einer zentralen
Sammelstelle, wo er abgeholt wird. Das richtige Trennen ist
sehr wichtig, da ansonsten Schaden bei der Anlage auftreten
kénnen. Mittels einer Scheckkarte soll sichergestellt und kont-
rolliert werden, dass jeder ordnungsgemaf den Ml trennt.®

Man muss nicht umbedingt ins Ausland gehen, um andere
Arten der Millentsorgung zu entdecken. Auch in Graz wird
ein innovatives System getestet. Die Faunastrale 78 gilt als
Pilotprojekt der Grazer Holding. Mittels Einwurfsaulen gelangt
der Abfall in sogenannte Unterflurcontainer, die sich unter der
Erde befinden. Vor allem fiir gro3e Siedlungen soll dieses Sys-
tem eingesetzt werden, aber auch offentlichen Platzen in der
Stadt wurden und werden in Zukunft damit ausgestattet. '*°

158 vgl. Web: Empfehlungen Mdlltonnen: Schweden Abfall

Abb. 36: oben: Abfallsauganlage, unten: Unterflurcontainer

159

vgl. Web: Empfehlungen Miilltonnen: Holding Graz
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PERMANENT BAULICH

EINFACHE LOSUNG

Bei,permanent baulich” gibt es 5 Kategorien: Mauervorspriin-
ge, Hydranten, Sicherheitszaune, Stromkasten und ,Anderes"”.
Mauervorspriinge befinden sich oft wegen der Statik bei his-
torischen Gebduden und pragen das Gestaltungsbild des Bau-
werkes, weswegen sie nicht unbedingt als zu entfernendes
Hindernis gelten. An Stellen mit Mauervorspriinge, misste
der Gehsteig breiter werden, um genug Platz zu bieten.
Hydranten sind, genau wie Stromkasten, sehr wichtig fur die
Infrastruktur einer Stadt. Wenn sie nahe bei einer Gebaude-
wand stehen oder der Gehweg trotz ihnen breit genug ist, so
gelten sie nicht unbedingt als Storfaktor und kdnnen sogar in
ein Gebaude integriert werden.

Sicherheitszaune dienen dazu, dass Personen die ein Gebau-
de verlassen nicht sofort auf die StraBe laufen. Doch sollte
jedem Kind von klein auf beigebracht werden, wie man sich
im Stadtraum richtig und sicher verhalt, womit diese Barriere
obsolet wird und abgebaut werden kann.

Die Kategorie ,Anderes” umfasst andere Elemente, die als Hin-
dernis gelten kénnen. Wenn sie nicht entfernbar sind, sollte
die Breite des Gehsteiges angepasst und erweitert werden.
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PERMANENT BAULICH

LANGFRISTIGE LOSUNG

Bei den Hydranten gibt es auch die Moglichkeit, diesen im Un-
tergrund anzuordnen. Der sogenannte Unterflurhydrant wird
mit einem Deckel bzw. einer Hydrantenkappe abgedeckt,
welcher eben im Strallenraum integriert ist. Er wird besonders
gerne in Baden-Wiirttemberg eingesetzt. Hier gibt es ein eige-
nes System, den Wirttemberger Schachthydrant, der tiefer als
der normale Unterflurhydrant sitzt, um so im Winter nicht zu-
zufrieren. Die richtige Beschilderung und Anordnung solcher
Hydranten ist wichtig, denn es besteht sonst die Gefahr, dass
sie zugeparkt werden oder einfrieren.'s

160 vgl. Web: Empfehlungen permanent baulich

Abb. 37
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VERKEHRSPLANUNG

EINFACHE LOSUNG

Auch hier gibt es Untergruppen: Verkehrszeichen, Parkticket-
automaten, ,Anderes’, Haltestelle und Querungsprobleme.
Verkehrszeichen die mittig am Gehsteig stehen, sind ein sto-
rendes Element fir FuRganger. Wie bereits im Kapitel ,Stadte-
bau im offentlichen Raum” beschrieben, sollten Verkehrszei-
chen im besten Fall direkt an der Wand oder am Parkstreifen
angebracht sein. Da diese fur den motorisierten Verkehr ge-
dacht sind, macht es nur Sinn, dass sich diese auch dort befin-
den, wo dieser stattfindet.

Auch Parkticketautomaten nehmen Platz weg, sowohl das Ele-
ment an sich als auch der Ticketkdufer. Da dieser Gegenstand
wieder fiir den motorisierten Individualverkehr gedacht ist,
sollte er sich auch auf der StraBe befinden.

Bei Haltestellen sollte darauf geachtet werden, dass mehr
Platz auf dem Gehsteig vorhanden ist als tiblich, da das Mobel-
stlick und wartende Menschen Raum wegnehmen und dann
Passanten nicht mehr vorbeigehen kdnnen.

Ampelintervalle sind meist zu Gunsten der Autos eingestellt.
Menschen die langsam oder schlecht zu FuB sind, haben es
dann schwer die StraBBe rechtzeitig zu queren. Ampeln sollten
immer alle Verkehrsteilnehmer gleichermafen beglinstigen.
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VERKEHRSPLANUNG

LANGFRISTIGE LOSUNG

Um Verkehrszeichen so gut wie moglich aus einem Ort zu
verbannen, gabe es die Moglichkeit, die gesamte Stadt in
einen Shared Space zu verwandeln. In einigen Stadten wur-
de dies bereits ausprobiert und es wurden allgemein keine
Verschlechterungen festgestellt. Alle Verkehrsteilnehmer
sind gleichgestellt, weswegen mehr Riicksicht auf andere ge-
nommen werden muss.’®' Auch Graz hat bereits einen Shared
Space am Sonnenfeldplatz, auf den ich spater in meiner Arbeit
noch zuriickkommen werde.

Um Parkticketautomaten obsolet werden zu lassen, gibt es
die Moglichkeit das Parken Gber ein Handy zu regeln. Mittels
einer SMS, einem Anruf oder einer App kann man sich fir
einen Parkplatz an- und auch wieder abmelden sobald man
wegfahrt. Dieses System namens ,Belparkeren” oder ,mobiel
parkeren” wird in den Niederlanden bereits verwendet. Der
Vorteil ist, dass man genau auf die Minute so viel bezahlt als
man parkt. Kontrolliert wird das Ganze, indem die Nummern-
schilder gescannt und Uberprift werden.'¢?

161 vgl. Web: Empfehlungen Verkehrsplanung: Shared Space

Abb. 38

162

vgl. Web: Empfehlungen Verkehrsplanung: parken niederlanden
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RADER

EINFACHE LOSUNG

Graz zahlt zu den wohl beliebtesten osterreichischen Haupt-
stadten in denen Fahrrad gefahren wird. Zahlreiche Studen-
ten, ein gut ausgebautes Radnetz und vieles mehr begriinden
diesen Umstand. Obwohl es in Graz eine grof3e Anzahl von
Abstellplatzen gibt, werden immer wieder Rader an der Wand
angelehnt und blockieren so den Gehweg fiir FuBganger. Dies
zeugt davon, dass noch immer zu wenig Platz fur parkende
Fahrrader vorhanden ist und ein hoher Bedarf besteht, diesen
zu schaffen. Anstelle einzelner Autoparkplatze an denen nur
ein Fahrzeug stehen kann, sollen Fahrradabstellplatze entste-
hen, um mehreren Drahteseln Raum zu bieten.

RADER

LANGFRISTIGE LOSUNG

Prinzipiell ist auch anzudenken, ob nicht an Platzen wo viele
Rader abgestellt werden, da ein Um- oder Absteigen erfolgt,
ein automatisches Fahrradparksystem oder ein ,normales”
Parkhaus sinnvoll ware. Fahrrader wiirden unterirdisch oder in
einem Gebdude geparkt werden und somit nicht mehr so gro-
Be Flachen im offentlichen Raum verstellen. Durch das auto-
matische System konnen mehrere Rader beieinander stehen
und auch schnell wiedergefunden werden. Dies ist jedoch nur
sinnvoll, wenn es Platze betrifft, an denen viele Fahrrader ste-
hen, damit die Kapazitdten ausgenutzt werden und sich das
System rentiert. Auch ist anzumerken, dass, bevor man grof3e
Fahrradparkpladtze aus dem offentlichen Raum verschwinden

Eine weitere Problematik sind alte Rader die abgestellt und ' & : “","\ - LG

\ v 5
nicht mehr abgeholt werden. Diese kostenfreie und schnel- - g‘g“ ’/-_Q:"‘
le Methode sein Fahrrad loszuwerden, nimmt offentlichen §

lasst, man lieber parkende Autos verstecken sollte, da diese
viel mehr Platz bendétigen als Rader.

Raum weg, der andersweitig genutzt werden kdnnte. Es gibt
bereits Aktionen, diese Rader einmal pro Jahr abzuholen bzw.
am Sturzplatz 8 kostenlos zu entsorgen. Zusatzlich schlage ich
noch andere Platze in der Stadt vor, wo gratis alte Rader abge-
stellt und dort abgeholt und entsorgt werden kdnnen.'®3

Beziiglich der langer ungenutzten Fahrrader gehen die Nie-
derlander etwa strenger ins Gericht. Bereits nach 28 Tage wer-
den die Rader beseitigt. Die Stadt hebt sie 3 Monate auf und
wenn man sich bis dahin nicht meldet, um sie gegen einen Be-
trag von 40€ wieder zurlickzukaufen, werden sie beseitigt.'®*

Abb. 39

163 vgl. Web: Empfehlungen Rader: Graz 164 vgl. Web: Empfehlungen Rader: Fahrraderparken Niederlanden
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BARRIEREUNFREI

EINFACHE LOSUNG

Damit der Gehsteig fiir alle Bewohner einer Stadt benutzbar
ist, sollte die Herabsenkung des Gehsteiges an mdoglichen
Uberquerungspunkten konsequent durchgefiihrt werden.
Eine extra Wegfiihrung fiir Rollstuhlfahrer ist 16blich, doch nur,
wenn sie keine Verlangerung der Route bedeuten. Auch flr
Menschen im Rollstuhl gilt, je kiirzer der Weg desto anspre-
chender, weswegen die Herabsenkung des Blirgersteiges an
der geeignetsten Stelle erfolgen sollte.

Es soll ebenso auf das Material von Gehsteigen geachtet
werden. Manche Steinpflasterungen sind fiirs Auge originell,
doch fiir den FuBgénger, geschweige denn fiir Rollstuhlfahrer
schlecht passierbar. Deswegen soll dieses Pflaster einem ge-
eigneteren Material weichen oder aufgefiillte Fugen vorwei-
sen, um eine einigermalen ebene Flache zu ergeben.

Fir Graz gibt es eine Broschire, welche als Planungsgrundla-
ge fir barrierefreies Bauen gilt. Einige der Vorschldge sind die
Vermeidung von Stufen bei Gehwegen, ein rutschfester und
berollbarer Bodenbelag und die Vermeidung von Hindernis-
sen, wie zum Beispiel Verkehrsschilder.'s>

165 vgl. Web: Empfehlungen barriereunfrei: Broschiire
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BARRIEREUNFREI

LANGFRISTIGE LOSUNG

Die Vorschlage fiir eine einfache Losung, um eine barrierefreie
Stadt zu planen und diese Art von Hindernisse beiseite zu
schaffen, finden auch bei der komplexen Lésung Anwendung.
Wenn man von Anfang an alle Verkehrsteilnehmer, also auch
Menschen mit Beeintrachtigung, gleichermafen mit in die
Gestaltung einbezieht, ist der 6ffentliche Raum auch fiir jeden
zuganglich und attraktiv.

Falls eine Einrichtung einmal wirklich nicht mehr fir Menschen
mit Behinderung dauerhaft zugreifbar sein sollte, gibt es die
Méoglichkeit, dass sie einen speziellen Schllssel, den Eurokey
bekommen, um so beispielsweise ein extra WC jederzeit nut-
zen zu konnen. Dies ist dann notig, wenn dieses aufgrund der
Sicherheit oder aus anderen Griinden nicht jederzeit fiir alle
offen stehen kann. Nach Vorlage des Behindertennachweises
kann man diesen gratis bei OAR anfordern. Fiir Menschen die
noch keinen eigenen Eurokey besitzen, soll auch in der Ndhe
der Anlage ein Schlisseldepot auffindbar sein.s

166 vgl. Web: Empfehlungen barriereunfrei: Broschiire
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Da ich mit meiner Arbeit nicht nur allgemeine Empfehlun-
gen zu den Strallen von Graz aussprechen mdochte, habe ich
konkret vier verschiedene Stralen ausgewahlt, um eine dort
fuBgangerfreundliche Atmosphare zu schaffen. Die vier Stre-
cken sind in ihrer Funktion und in ihrem Verlauf sehr unter-
schiedlich. Sie sind verschieden zu behandeln und kénnen
nicht direkt miteinander verglichen werden. Nachdem ich die
einzelnen Stral3en in ihrer Geschichte und Gestalt beschreibe,
analysiere ich sie anhand bestimmter Kriterien und bearbeite
sie dann entsprechend ihrer Funktion. In den Entwdrfen ver-
suche ich alle Ideen, die meine Masterarbeit beinhaltet, zu be-
achten und passend zu den Gegebenheiten umzusetzen. Ich
versuche, keine reinen Utopien zu erzeugen, aber entscheide
im Entwurf meist zugunsten der FuBgdanger, um realistisch
anwendbare Losungen fir eine menschengerechte Stadtpla-
nung zu finden.

<Abb. 41

PIKTOGRAMME

Bank
Backerei
Biro

Café
Caritas
Druckerei
Elektriker
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Fortgehen
Frisor
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Handel
Hotel
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kirchliche Einrichtungen

Klinik
Kosmetik
Nahversorger
Restaurant
Schuster
Schwimmbad
Tapezierer
Theater & Co
Trafik
Unterricht

Veranstaltungen

Werkstatt
Wettbiro
Wohnen

Wascherei
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BEZIRK INNERE STADT

Im 19. Jahrhundert fanden sich in der Inneren Stadt viele ge-
hobene Gewerbe. Die meisten davon waren Dienstleistungs-
betriebe wie etwa Anwalte, Kleidermacher, Gold- und Sil-
berschmiede, etc.. Die zentrale Lage flihrte dazu, dass dieser
Bezirk zum Geschaftsviertel wurde, die Anzahl der Wohnun-
gen nahm ab. Auch die Mieten waren nicht so glinstig wie in
anderen Teilen der Stadt. Neben den Geschaften finden sich in
der Inneren Stadt auch viele hochkulturelle Einrichtungen. '’

BURGERGGASSE

Die Biirgergasse liegt im Bezirk Inneren Stadt. lhre Parallelstra-
Be ostlich ist die Burggasse und in der Ndhe befindet sich eine
grof3en FulRgangerzone. Die Blirgergasse ist die verbindende
Stralle zwischen Freiheitsplatz und Tummelplatz. Topogra-
phisch gesehen befindet sich die Blrgergasse ziemlich zentral
in Graz und weist eine relativ starke Steigung auf.

Die einzelnen Gebaude der Stralle wurden im 16. - 18. Jahr-
hundert errichtet. Viele erlitten durch den Krieg Bombenscha-
den und mussten erneuert oder renoviert werden. Es finden
sich Bauten aus der Renaissance, dem Barock, Klassizismus
und aus der Gotik. Auch befinden sich viele kulturell wichtige
Gebdude entlang oder in der Nahe der Stral3e. Die ehemalige
Jesuitenuniversitat in der Blrgergasse 2, aus dem 17. Jahr-

167 vgl. Friedrich, S. 66-67
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hundert, macht den Anfang der Stra3e. Daneben steht das
ehemalige Palais aus dem 16. Jahrhundert. Auch die Domkir-
che samt Mausoleum, aus dem 17. Jahrhundert, befindet sich
in der Birrgergasse und Burggasse und gilt als sehenswertes
Bauwerk von Graz. Die Biirgergasse beherbergt auBBerdem
eine Schule, das Akademische Gymnasium von Graz. '¢®

Die Erdgeschosszone in dieser Strale wird vorwiegend aktiv
genutzt (75%). Es gibt viele Geschafte und Einrichtungen,
etwa die Steak Boutique oder das Di6zesanmuseum. Die an-
deren 25% Nutzung der Erdgeschosszone entfallen auf das
Arbeiten. Normalerweise ist eine aktive Erdgeschosszone of-
fen, sodass viele Menschen angelockt werden. Da man in der
Burgergasse meist dltere Bausubstanz vorfindet und viele der
Nutzungen, etwa die Kostimwerkstatt, auch eher nur fur aus-
gewahlte Menschen im Inneren stattfindet, wirkt diese Stra3e
geschlossener als andere Geschéftsstralen der Inneren Stadt.

168 vgl. Web: Baugeschichte einzelner Gebaude
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ABMESSUNGEN

Die Gehsteige der Biirgergasse sind an
vielen Stellen sehr schmal. Durschnittlich
betragt die Breite etwa 1,8 Meter, an der
engsten Stelle misst er nur knapp 1 Meter.
An der historischen Mauer beim Dom ist
der Gehsteig etwa 1,3 Meter breit.

HINDERNISSE

Die Hindernisse in dieser Stral3e ergeben
sich aufgrund der historischen Bausub-
stanz. So verschmalern etwa Mauervor-
spriinge den Gehsteig. Aber auch fir Roll-
stuhlfahrer findet sich eine Barriere.

166
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Die Biirgergasse besticht mit einer Anderung im Verkehrskon-
zept und wird zur FulRgangerzone.

GEHSTEIG & HINDERNISSE

Der Gehsteig bleibt in der Biirgergasse, wird jedoch auf der
gesamten Lange auf die Hohe der Stral3e herabgesenkt. Er ge-
wahrleistet dadurch und durch seine Materialitat, Asphaltie-
rung, Barrierefreiheit und ist fiir FuBganger immer begehbar.
Zusatzlich gehért die Straf3e nun auch den FuBgangern. Somit
sind auch die baulichen Barrieren kein Problem mehr, da der
gesamte StraBenbereich voll zuganglich ist. Die Pflasterung
der Strale animiert durch seine Materialitdt Radfahrer und
den Bus zum langsameren Fahren.

GESTALTUNG

Der StraBenquerschnitt zeigt den ehemaligen asphaltierten
Gehweg, einen Streifen, der abwechselnd Bepflanzung, Was-
serspiele oder eine helles Pflaster aufweist und die Pflasterung
des ehemaligen Fahrstreifens. Der Streifen zwischen ehema-
ligem Gehsteig und der Stralle dient dazu, den offentlichen

ENTWURF

Verkehr auf der einen Seite abzugrenzen und als eine Art Puf-
fer zu fungieren. Die Blirgergasse wird mittels Fassadenbegri-
nung, Bdumen und Griinflichen am Boden begriint und sorgt
so auch in Sommer fiir Schatten und Abkiihlung. Die Gastro-
nomie soll in der StralBe gestarkt werden, indem mehr Platz
zur Verfligung gestellt wird. Auch andere Sitzméglichkeiten
werden angeboten. Das Highlight an dieser wichtigen Stral3e
ist wohl die Kunstinstallation, die sich auf Hohe der Dachern
befindet. Pinkfarbene Kugeln sind auf einer Art Kette aufge-
hangt, um die Biirgergasse zu bespielen. Das soll die Wichtig-
keit dieser Gasse betonen und eine Identifikation mit dem Ort
schaffen, der iber den Aufgang zum Dom hinaus geht.

ANDERUNGEN

Es wird vorgeschlagen, manche Tatigkeiten/Geschéfte in der
Erdgeschosszone auszutauschen, damit eine abwechslungs-
reiche Nutzungsvielfalt entstehen kann und die Stralle an-
sprechend auf die Bevélkerung wirkt. FuBganger haben in der
Biirgergasse nun mehr Raum zur Verfligung. Sitzgelegenhei-
ten, eine ansprechende Umgebung und Schutz vor starker
Sonneneinstrahlung sollen die Aufenthaltsqualitaten fordern.
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FUSSGANGERZONE

Die Birgergasse wird zur FuBgangerzone. Damit wird das
bereits bestehende Netz der FuBgangerzone in der Altstadt
erweitert. Ausnahme bilden der Bus Nr. 30, der dem o6ffentli-
chen Verkehr zugeordnet ist, und Radfahrer, denen weiterhin
erlaubt ist, diese Stral3e in eine Richtung zu befahren. Weiters
ist ein Zulieferverkehr fur die Geschéafte und Zufahren fiir Ab-

= W hol- und Bringdienste fiir darauf angewiesene Personen, zu
[3 oemEere gewissen Zeiten und in Ausnahmefallen, erlaubt. Das Parken

m* fur Autos ist somit in der Blirgergasse, aber auch am Bischofs- P
9 /‘ platz und in der Salzamtsgasse nicht mehr méglich. Letztere \¢@
@ soll in beide Richtungen befahrbar werden, damit sie fiir Zu- ‘ /‘
@ lieferer ohne Probleme zugénglich ist. AuBerdem sind damit ’ /’
die Zufahrten in den Innenhof der Rechtsanwaltkammer und

des Verwaltungsgerichts der Steiermark weiterhin gewahrleis-
tet. Der Bischofsplatz kommt zur Fullgangerzone dazu. Zum
Parken kann auf die Parkgaragen in der ndheren Umgebung
ausgewichen werden.

1 / ! /s
R Parkgaragen

12 Parken offentl.
/{& P Parken privat
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~ Griinfliche bR —— ‘9‘
Asphalt a <
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BEZIRK GEIDORF

Im Bezirk Geidorf wurde vor allem in der Griinderzeit rege ge-
baut. Um 1900 herum waren hier meist 6ffentliche Bediens-
tete und Selbststandige ansdssig, es war eine eher gehobene
Gegend. Der Bezirk beherbergte mehr Wohnungen als Betrie-
be. Griinflachen findet man vor allem in Innenhéfen und als
Vorgadrten. Auch wichtige kulturelle Einrichtungen, etwa das
Landeskrankenhaus und Universitaten, liegen im Bezirk Gei-
dorf.’®

ZINZENDORFGASSE

Die Zinzendorfgasse befindet sich im sogenannten Univiertel
in Graz, in seiner unmittelbaren Nahe liegt die Karl-Franzens-
Universitdt. Die Stral3e verbindet, mit der Galcisstra3e dazwi-
schen, den Stadtpark mit dem Sonnenfelsplatz. Dieser Platz
stellt eine bekannte Shared Space Zone in Graz dar, auf denen
alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt sind. Die Strale ist
gepragt von den vielen Radfahrern, die meist Studenten auf
den Weg zur Uni sind.

Die Gebaude der Strale stammen grof3teils aus dem 18.-19.
Jahrhundert. Die Biedermeier- oder klassizistische Gestaltung
ist jedoch nicht UGberall mehr in dem Ausmal von friiher er-
kennbar, da viele Hauser renoviert oder modernisiert wurden.
Das wohl bekannteste Gebaude, welches sich mit seinem Gar-

169 vgl. Friedrich, S. 68-70

ANALYSE

ten zu der Stral3e hin erstreckt, ist die Leechkirche, welche im
Jahre 1255 erbaut wurde. '7°

Die StraB3e hat eine sehr aktive Nutzung der Erdgeschosszone
und ist sehr belebt, diese Richtung nimmt jedoch Richtung
Stadtpark, bis auf einzelne Ausnahmen, ab. Dies ist wohl auf-
grund der hier bestehenden Wohnungen im Erdgeschoss der
Fall, weshalb die Gebdude in diesem Teil der StraRe sehr ge-
schlossen wirken. Durch die Ndhe der Universitat haben sich
viele Gastronomiebetriebe angesiedelt und auch Banken und
ein Nahversorger sind zu finden. Auffallend ist, dass in dieser
StraBBe gleich drei Frisore ihren Standort haben. Auch andere
Arbeitsplatze, wie etwa eine Klinik, sind im Erdgeschoss als ge-
schlossen wirkende Zone vorhanden. Des Weiteren steht ein
Haus im Erdgeschoss leer.

170 vgl. Web: Baugeschichte einzelner Gebaude
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ABMESSUNGEN

Die Zinzendorfgasse erfillt fast durch-
gehend die Regelbreite von 2 Metern.
Lediglich anfangs, seitens der Gla-
cisstralle betragt ein kurzer Abschnitt
etwa 1,5 Meter.

HINDERNISSE

Es tauchen jedoch 6fters Hindernisse
auf. Die hdufigsten Barrieren betreffen
die Verkehrsplanung, doch auch Wer-
bung, Rader, Miilltonnen und perma-
nent bauliche Hindernisse beschran-
ken den Gehweg, um ihn in seiner
vollen Breite ausnutzen zu kénnen.
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In der Zinzendorfgasse treffen sehr viele verschiedene Ver-
kehrsarten aufeinander. Die Anrainer und Passanten wiin-
schen sich eine Slow Street, diese wird durch eine Begeg-
nungszone umgesetzt.

GEHSTEIG & HINDERNISSE

Die Zinzendorfgasse wird auf ein Niveau herabgesenkt und ist
asphaltiert, womit die gesamte Straf3e barrierefrei zuganglich
wird. Durch ein Parkpickerlsystem werden Parkticketautoma-
ten obsolet und kdénnen entfernt werden. Verkehrszeichen
werden auBBer am Anfang und Ender der Begegnungszone
nicht mehr benotigt. Zusatzlich werden mehr Abstellplatze fiir
Fahrrader zur Verfliigung gestellt.

GESTALTUNG

Da die Straf3e nun allen Verkehrsteilnehmern gehort, ist sie
komplett asphaltiert. Nur die Gras- und Parkflachen bilden in
ihrer Materialitat eine Ausnahme. Parkende Autos stehen auf
einem Pflaster, das von Grasstreifen unterbrochen ist. Durch
die Grasflachen soll eine natirliche Versickerung gegeben

ENTWURF

sein. Baume sorgen fiir Beschattung und Kiihlung im Sommer.
Auch Sitzmoglichkeiten, die von allen, nicht nur Konsumen-
ten, genutzt werden kdnnen, werden angeboten. Ein Brunnen
wird installiert und kann als Abkiihlung oder zu Spielzwecken
genutzt werden. Wiinschenswert ware, wenn der vordere Teil
der Zinzendorfgasse in Richtung Glacis genauso lebendig wie
der Bereich in Uni-Nahe wird, was durch neue Nutzungen in
den Leerstanden erzielt werden soll. Obwohl alle Verkehrsteil-
nehmer die Stra8e nutzen dirfen, werden trotzdem weniger
Autofahrer diese Stral3e entlang fahren, da ein Shared Space
immer erhohte Aufmerksamkeit fordert und kein flssiges
Fahren gewahrleistet wird.

ANDERUNGEN

Die Zinzendorfgasse soll eine noch grof3ere Nutzungsvielfalt
durch neue Funktionen erfahren und noch mehr Menschen
anlocken. Die Erdgeschosszone ist sehr vielfaltig, es gibt im-
mer wieder was zum Entdecken. Hindernisse der Verkehrs-
planung werden obsolet und FuBganger haben mehr Platz.
Sitzgelegenheiten und eine dsthetische Gestaltung soll die
Menschen auf der Zinzendorfgasse zum Verweilen einladen.
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6,80

SHARED SPACE

Der bereits vorhandene Shared Space beim Sonnenfelsplatz
wird vergréBert und zieht sich die gesamte Zinzendorfgasse
entlang. Alle Verkehrsteilnehmer sind gleichgestellt und ha-
ben Anspruch auf die Stral3e. Autos miissen langsamer fahren,
es sind maximal 20 km/h erlaubt. Aufgrund einer Achsenver-
setzung kdénnen Autos und Busse die Stral3e nicht mehr ge-
rade durchqueren, sondern miissen eine Art Slalom fahren.
Diese Versetzung wurde durch abwechselnde Anordnung von
tiefen Flachen erzeugt, wodurch sich die Mitte der Fahrbahn
immer etwas verschiebt. Auf diesen Flachen befinden sich

Parkplatze und Griinzonen. Geparkt wird jetzt schrag, parken-
de Autos ziehen sich nicht mehr beidseitig der Stral3e entlang,
es werden weniger Parkplatze generiert. Jedoch konnen pri-
vate Parkflichen der Universitat nach deren Offnungszeiten
mitgenutzt werden. Das Parken ist bis auf Lieferantenparken
nur mehr Anrainern gestattet. Dies soll mit einem Parkpickerl-
system garantiert werden.

= K

offentlicher Verkehr

Radverkehr
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BEZIRK JAKOMINI

Der Bezirk Jakomini erhielt seinen Namen vom Grazer Unter-
nehmer Kaspar Andreas Ritter von Jacomini, der Ende des 18.
Jahrhunderts einen grof3en Teil des Gebietes kaufte und dann
an Burger weiterverkaufte. Als beliebte Stral3e, welche bereits
in friiheren Zeiten stadtauswarts flihrte, galt die Miinzgraben-
strafle und hat diese Funktion heute noch inne. Der siidliche
Teil des Bezirks war vorher noch landlicher Natur, wurde aber
schlieBBlich auch ausgebaut. Dieser Teil der Stadt gilt als eine
beliebte Wohngegend, aber auch Betriebe und reprasentative
Gebaude finden sich hier, wie etwa das Landesgericht Graz. '

KLOSTERWIESGASSE

Die Klosterwiesgasse gilt als zentrale Wohnstral3e, der Jakomi-
niplatz, als wichtiger Verkehrsknotenpunkt von Graz, befindet
sich gleich in der Nahe. Der Name Klosterwiesgasse ergab sich
aufgrund ihres Standortes, so befanden sich dort die ehemali-
gen Wiesen eines Klosters.'”? Die Stral3e verbindet den Jakom-
iniplatz mit dem Messequartier und dient zum Teil als eine der
Hauptradrouten von Graz.

Die meisten Gebaude der StraBe wurden im Historismus im
19. Jahrhundert gebaut. Auch hier richtete der Krieg Bauscha-
den an und viele Gebdude mussten wiederhergestellt werden.
Zum Teil wurden die Fassaden durch Modernisierungen ver-

171 vgl. Friedrich, S. 71-74
172 vgl. Bodinger/Singer, S, 67-69
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einfacht. Typisch fiir die Strale sind auf3erdem die griinder-
zeitlichen Vorgarten, die, als durchgdngiger Griinstreifen kon-
zipiert, jedoch oft privaten Parkpldtzen weichen mussten. '73

In der Erdgeschosszone der Klosterwiesgasse findet man vor-
wiegend (72%) Wohnungen an. Einige wenige aktive Einrich-
tungen (12%) wie ein Restaurant (Ginko) und andere Geschaf-
te befinden sich ebenfalls in dieser Stral3e. Die restlichen 16%
entfallen auf Blros bzw. Betriebe, die nicht mit dem Aufen-
raum kommunizieren. Generell wirkt diese Stral3e sehr nach
innen gerichtet, einzig die Vorgarten wirken kommunikativ.

Im Zuge einer an der Karl-Franzens-Universitat veroffentlich-
ten Masterarbeit wurde die Klosterwiesgasse bereits unter-
sucht und auch die Bewohner befragt. Den Geschéften in
dieser Strafe fehlt die Laufkundschaft und es werden generell
die Shoppingcenter in der Umgebung als Stadtplanungsfeh-
ler genannt. Unter anderem werden Freirdume im Stral3enbe-
reich flir eine belebtere Stralle gewlinscht.'*

173 vgl. Web: Baugeschichte einzelner Gebaude
174 vgl. Bodinger/Singer, S, 105-116
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Die Klosterwiesgasse wird zur Fahrradstral3e, Radfahrer sind
die priorisierten Verkehrsteilnehmer.

GEHSTEIG & HINDERNISSE

Auf der einen Seite der StraBe ist der Gehbereich aspahltiert,
wo auch Rollstuhlfahrer angenehm darauf fahren konnen. Auf
der anderen Straenseite teilen sich FuBganger das Pflaster
mit Autos. Durch den Wechsel in der Materialitat ist es moglich,
auf Gehsteigkanten zu verzichten und die Stra3e sinkt auf ein
gleichmafiges Niveau. Aufgrund der Tatsache, dass nur mehr
Anrainerparken erlaubt ist, konnen Ticketautomaten entfernt
werden und stattdessen mehr Fahrradparkplatze entstehen.

GESTALTUNG

Der Griinstreifen, der sich friiher durch die ganze StraBe zog,
soll wieder gestarkt werden und hier entstandene private
Parkplatze verschwinden. Einzig fur Kunden der sich hier be-
findlichen Betriebe darf moglicherweise ein Parkplatz fiir eine
kurze Dauer angedacht werden. Hin und wieder soll einer der
Vorgdrten weichen und einem 6ffentlichen Bereich Platz ma-

ENTWURF

chen. Dieser kann als Spielplatz fiir Kinder oder als andere an-
zueignende Zone ausgestaltet sein. Auf der anderen Seite der
Stralle werden auBerdem fest verankerte Sitzgelegenheiten
in Form von Betonkuben, durchbrochen von Baumen, ange-
bracht, um zu verhindern, dass Autofahrer den asphaltierten
Gehbereich mitnutzen. Diese befinden sich auf einem Streifen
mit Pflaster, durchbrochen von Grasstreifen, wo gepflanzte
Baume Schatten spenden. Diese Pflasterung nimmt auf der an-
deren StraBenseite einen grof3en Bereich fiir parkende Autos
von Anrainern und FuBganger ein und lasst Wasser bei Regen
in den Boden versickern. Die Radfahrer fahren auf asphaltier-
tem Boden, damit sie schnell und sicher an ihr Ziel gelangen.

ANDERUNGEN

Die Nachbarschaft in der Klosterwiesgasse soll gestarkt wer-
den und die Gestaltung eine noch bessere Identifizierung mit
der StraBe moglich machen. An kleinen Platzen kann Neues
spielerisch entdeckt werden und es werden Orte zum Verwei-
len geschaffen. Die Baume schiitzen vor Sonne und Wind und
Beleuchtung sorgt dafiir, dass der Aufenthalt zu jeder Tages-
und Jahreszeit moglich ist.
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FAHRRADSTRASSE

Die Klosterwiesgasse wird gesetzlich zu einer Fahrradstrale.
In dieser sind Radfahrer die priorisierten Verkehrsteilnehmer.
Den Anrainern ist immer noch gestattet, zu parken und zu-
und abzufahren. Um durchfahrende Autofahrer in der Stral3e
zu vermeiden und abzuschrecken, ist der Bodenbelag nicht
mehr durchgédngig asphaltiert. Der Querschnitt der StraBBe
weist einen asphaltierten FulBgangerweg, Pflastersteine mit
abwechselnden Grasstreifen, eine asphaltierte Flache fiir Fahr-
radfahrer und einen breiten Streifen von Pflastersteinen, un-
terbrochen durch Grasstreifen, auf. Auf dem breiten gepflas-
terten Streifen wird geparkt, gegangen und zum Teil gefahren.
Autos fahren auf einer Seite auf den Pflastersteinen, wahrend
die Reifen der anderen Seite den Asphalt befahren. Die Ma-
terialitat des Bodens drosselt die Fahrzeuge automatisch. Das
Parken findet nur auf einer Seite der Stral3e statt. Die Stral3e
weist ohne Bordsteinkanten keine Hohenunterschiede mehr
auf. Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit bleibt 30 km/h.
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offentlicher Verkehr

Radverkehr
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Y Z
—— Radwege
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BEZIRK GRIES

Der Bezirk Gries liegt westlich der Mur und kann mit dem Be-
zirk Lend auch als sogenanntes Annenviertel zusammenge-
fasst werden. Friher war es noch eine Vorstadt und gehorte
noch nicht zu Graz. Bedingt durch den billigen Wohnpreis sie-
delten sich hier eher armere Bevolkerungsschichten an, auch
Migranten lie3en sich hier immer wieder nieder. Fiir Arbeiten,
die mit dem Wasser zu tun hatten, war der Standort sehr glins-
tig und so siedelte sich auch hier eher die Industrie an. In Gries
treffen noch immer viele verschiedene Ethnien und Kulturen
aufeinander und dieser Bezirk gilt hinsichtlich anderer Bezirke
in Graz als eher,armeres” Viertel."”®

FEUERBACHGASSE

Die Feuerbachgasse liegt im Bezirk Gries, in der Nahe des
Griesplatzes. Die StraBBe verbindet den Vorplatz der Feuer-
bachgasse mit dem Griesplatz. Dies ist eine wichtige Verbin-
dung, da hier gleich die Schule St. Andra liegt und sicher viele
Schiiler mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln vom Griesplatz
oder vom Sidtiroler Platz, der sich auch in der Nahe befindet,
anreisen. AuBBerdem liegt an der Stral3e das Bad zur Sonne.

Die Gebaude der StraBe stammen aus den verschiedensten
Jahrhunderten. Die Schule wurde etwa 1679 als Waisenhaus
errichtet, im 18. Jahrhundert adaptiert und spater moderni-
siert. Das Bad zur Sonne wurde im 20. Jahrhundert gebaut und

175 vgl. Staber, S. 3-4
176 vgl. Web: Baugeschichte einzelner Gebaude
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im 21.Jahrhundert renoviert. Bei vielen Gebauden wurden au-
Berdem die Fassaden erneuert und Ornamente entfernt. '7¢

Die Erdgeschosszone der Feuerbachgasse ist sehr stark von
Leerstand gepragt, so stehen twa 26% der Gebaude leer. Von
einer aktiven Erdgeschosszone merkt man in der StraBe fast
nichts. Die Aktivitaten und Geschéfte, die hier stattfinden,
sprechen aber oft nicht das Gesamtpublikum an, sondern
sind nur fir eine bestimmte Gruppe interessant, etwa der
Tauchershop. Gleichzeitig findet man im Erdgeschoss viele
Wohnungen und ein paar Arbeitspldtze, die auch nach Innen
gerichtete Funktionen sind. Insgesamt wirkt die Stra3e etwas
ausgestorben und nicht sehr ansprechend.

Auch hier gab es bereits eine an der Karl-Franzens-Universitat
veroffentliche Masterarbeit zu diesem Thema mit Bewohner-
gesprachen, wo ersichtlich wird, dass sich die Menschen trotz
kultureller Unterschiede ein gutes Zusammenleben und Frei-
rdume wiinschen.'”’

177 vgl. Staber, S.79
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ABMESSUNGEN

Am Anfang der Feuerbachgasse, von
der Belgiergasse kommend, bietet der
Gehsteig sehr viel Platz. Je weiter sich
die Gasse jedoch Richtung Griesplatz
entwickelt, desto schmaler wird auch
ihr Bereich fiir FuBganger. Hier ist der
Gehsteig 1,5 Meter und an der engs-
ten Stelle sogar nur 1 Meter breit.

HINDERNISSE

Verschiedene Tools der Vekehrspla-
nung, eine Miilltonne, die jedoch
nicht permanent ist, da sie den Winter-
dienst betrifft und nicht abgesenkte
Gehsteigkanten fir eine barrierefreie
Uberquerung stellen die Hindernisse
in dieser Gasse dar.
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Die Feuerbachgasse wird zur Wohnstra3e und kann von der
gesamten Nachbarschaft genutzt werden.

GEHSTEIG & HINDERNISSE

Die Trennung zwischen Stra3e und Gehsteig wird aufgehoben,
es entsteht ein neuer groBer Verkehrsbereich auf gleichem Ni-
veau. Das barrierefreie Queren ist iberall moglich. Auch der
Bodenbelag besteht aus einem Material, das sich von einer
Seite zur anderen zieht und aufgrund seiner Beschaffenheit
Radfahrer auf eine geringere Geschwindigkeit drosselt. Die
Parkticketautomaten fiir die Verkehrsplanung verschwinden,
da der Parkplatz des Hallenbades mitgenutzt werden darf und
auf andere Parkplatze und -garagen ausgewichen werden soll.

GESTALTUNG

Der Bezirk Gries bekommt durch die Gestaltung der Stral3e
eine Art offenes Wohnzimmer, in der sich alle Menschen die-
ses multikulturellen Viertels in entspannter Atmosphare tref-
fen und austauschen kénnen. Leerstéande sollen wieder leben-
dig werden und andere Funktionen darin ihren Platz finden,

ENTWURF

etwa ein Sprachencafé, ein Kindergarten und anderes. Um die
Vielfaltigkeit dieser StraBe hervorzuheben, bietet es sich an,
den Menschen die Mauer als frei bespriihbare Graffitizone zur
Verfligung zu stellen und somit auch den kinstlerischen As-
pekt von Gries zum Ausdruck zu bringen. AuBerdem soll ein
in die Mauer integriertes System Sitzgelegenheiten und klei-
ne Uberdachungen bieten. Neben einer neugestalteten Geh-
wegbeleuchtung erhélt Urban Gardening Einzug in die Stralle,
Ackerflachen und Griinflaichen stehen dafiir zur Verfiigung.
Der Platz vor der Schule wurde vergréBert und mit einer Ring-
konstruktion ausgestattet, der unterschiedlich bespielbar ist
und in den Unterricht miteinbezogen werden kann. Beispiels-
weise kann darauf Kunst ausgestellt oder Obst und Gemduse
herangezogen werden.

ANDERUNGEN

Eine groBere Nutzungsvielfalt, durch neue Geschafte, bzw.
Gebauden in den Leerstanden, soll generiert werden. Eine flo-
rierende Erdgeschosszone, neue Attraktionen, mehr Platz um
sich zu verwirklichen und Aufenthaltszonen sollen zusammen
mit der Gestaltung mehr Menschen in diese Stra3e locken.
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WOHNSTRASSE

Die Feuerbachgasse wird zur Wohnstraf3e und gehért all ihren
Bewohnern und Besuchern. Es verschwinden weitgehend die
Parkplatze, nur der grof3e Parkplatz des Hallenbades und drei
Lehrerparkplatze bleiben bestehen. Der grof3e Parkplatz wird

mit Badumen ausgestattet und kann von der Nachbarschaft
mitgenutzt werden. Falls mehr Parkplatze bendtigt werden,
soll auf andere Parkplatze und -garagen in der Umgebung
ausgewichen werden. Radfahrer diirfen diese Stra3e von nun

an in beide Richtungen passieren. Auf dieser StraBe soll eine
Maximalgeschwindigkeit von 10 km/h gefahren werden. Die
StraBBe wird zu einem erweiterten Wohnzimmer, wo Kinder
auf der StraBe spielen kdnnen und auch andere Tatigkeiten
S im Freien moglich sind. Dies und die Geschwindigkeitsbe-

grenzung soll dem Durchzugverkehr Einhalt gebieten und die

Menschen davon zu Gberzeugen, nur mehr im duflersten Not-
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fuBgangerfreundliche Zone

Graz ist eine Stadt, die im Vergleich zu anderen Stadten schon
jetzt mit einem nachhaltigen Verkehrssystem aufwarten kann.
Der Inhalt dieser Arbeit soll dazu beitragen, dass noch mehr
Menschen den offentlichen Raum nutzen und das Gehen in
der Stadt zum obersten und beliebtesten Mobilitatsverhalten
wird.

Die bestehende FuBgdngerzone wird durch die neuen ful3-
gangerfreundlicheren Konzepte erweitert. Dazwischen ent-
stehen neue ,Missing Links”, die durch zukinftige Entwirfe
geschlossen werden sollen. Nach und nach soll das FuBgan-
gernetzwerk der Stadt in immer gréBeren Umfang ausgebaut
werden.

Graz soll so seine Potentiale besser ausnutzen und auch in
der Zukunft mit nachhaltigen Mobilitatskonzepten aufwarten
konnen. Durch die Forderung des Ful3gangerverkehrs werden
diese Anforderungen an zukiinftige Verkehrskonzepte erfiillt.
Mit dieser Arbeit soll versucht werden, die auf das Automobil
ausgerichtete Stadtplanung zu hinterfragen und andere L6-
sungen, die den Fullganger ins Zentrum setzen, in den Fokus
einer menschengerechten Planung zu legen.

Eine Einbindung der Biirger in die Gestaltung des &ffentlichen
Raumes soll dabei keinesfalls vergessen werden. Es soll mit den
Menschen gearbeitet werden, anstatt gegen sie. Dabei bieten
die im Rahmen dieser Masterarbeit entwickelten Entwirfe
eine Basis, die mit der Bevolkerung von Graz nattrlich noch
intensiver und detaillierter ausgearbeitet werden kdnnen. Ein
Riickgang des Automobils in der Stadt und die Rlickgabe des
Raumes an die Menschen ware dabei sehr wiinschenswert.
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taetsverhalten.html [19.06.2019]

Abb. 04: Verkehrsanteil nach Zweck

Eigengrafik Daniela Mrazek, nach:
https://www.graz.at/cms/beitrag/10192604/8032890/Mobili-
taetsverhalten.html [19.06.2019]

Abb. 05: von links nach rechts
Fotos: Daniela Mrazek

Abb. 06: von links nach rechts
Fotos: Daniela Mrazek

224

Abb. 07: von links oben nach rechts unten:

Zielorientiertes Gehen: Foto: Daniela Mrazek

Spazieren Gehen/Flanieren: Foto: Daniela Mrazek

Wandern: Foto: Daniela Mrazek

Gehen (Sport): https://img.zeit.de/sport/2012-08/gehen-
olympia-20km/gehen-olympia-20km-540x304.jpg/image-
group/wide__450x253__mobile [29.12.2019]

Abb. 08: Vergleich Platzverbrauch Fahrzeuge vs. Menschen
https://zurpolitik.com/wp-content/uploads/296411_25992
7584049082_203742949667546_688992_633353283_n.jpg
[02.01.2019]

Abb. 09: Fullgdangerunterfiihrung
Foto: Daniela Mrazek

Abb. 10: Ful3gdangerweg durch einen Park
Foto: Daniela Mrazek

Abb. 11: Bedeutung des Blirgersteigs
Foto: Daniela Mrazek

Abb. 12: Verkehrsschilder

Eigengrafik Daniela Mrazek, nach:
https://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrszeichen/hinweis.
html [31.12.2019]

Abb. 13: Gehsteigquerschnitt
Eigengrafik Daniela Mrazek, nach:
https://deacademic.com/pictures/dewiki/83/Seitenraum?2.jpg

Abb. 14: von oben nach unten

Karte Osterreich: Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach: https://
upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/3/36/
Austria%2C_administrative_divisions_-_de-.svg/400px-
Austria%2C_administrative_divisions_-_de-.svg.png
[30.05.2019]

Karte Steiermark: Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
http://www.awv.steiermark.at/cms
bilder/756465/80/0/0/5f24ec57/Verbandskarte_720px.png
[30.05.2019]

Abb. 15: Statistiken

Eigengrafiken: Daniela Mrazek, nach:
https://www.graz.at/cms/beitrag/10104210/7749761/Statisti-
ken_der_Landeshauptstadt_Graz.html [22.12.2019]

Abb. 16: Blick zum Schlo3berg vom Siiden, 1931
http://www.kulturpool.at/plugins/kulturpool/showitem.actio
n?itemld=279173391676&kupoContext=default [02.01.2020]

Abb. 17: Ful3gdngerzone

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [19.03.2019]

Abb. 18: Tabelle Breitenzuschlage
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&sou
rce=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwjplrf7iuX
MAhWyw6YKHZLOBNnkQFjAAegQIBxAC&url=https%3A%
2F%2Fwww.graz.at%2Fcms%2Fdokumente%2F 1002664
2_7712701%2F9906a1e4%2FVerkehrsplanungsrichtlinie.
pdf&usg=A0vVawO0pjYxGHvfoaQiz-iYmFX_0 [16.05.2019]

Abb. 19: Stadtgebiet Zonierung
https://www.graz.at/cms/beitrag/10320015/9229427/Geh-
steigverordnung.html [16.05.2019]

Abb. 20: Als die Autos die Stadt verlie3en
https://encrypted-tbn0.gstatic.com/images?q=tbn%3AANd9
GcSPswu5uWjFmUTMFVcBgkkCnfrUsFtm6i3TMxt6dZMtgld
mc-b2 [14.12.2019]

Abb. 21: Karte Graz, ausgewahltes Gebiet

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://www.graz.at/cms/bilder/102214/80/0/0/36f4d
5b6/420_MESSSTELLEN.png [06.10.2019]

Abb. 22: Anbindung an das Verkehrsnetz, Offentliche Ver-
kehrsmittel

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://www.graz.at/cms/bilder/102214/80/0/0/36f4d
5b6/420_MESSSTELLEN.png[06.10.2019]

Abb. 23: Anbindung an das Verkehrsnetz, Autoverkehr
Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://www.graz.at/cms/bilder/102214/80/0/0/36f4d
5b6/420_MESSSTELLEN.png[06.10.2019]

Abb. 24: Methodik
Foto: Daniela Mrazek

Abb. 25: Plan 1 mit eingetragene Daten

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [19.03.2019]
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Abb. 26: Plan 2 mit eingetragene Daten

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map™: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [04.06.2019]

Abb. 27: Plan 3 mit eingetragene Daten

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map™: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [04.06.2019]

Abb. 28: Karte, ausgewdhltes Gebiet

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [05.12.2019]

Abb. 29: Karte, Hindernisse Werbung

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [05.12.2019]

Abb. 30: Karte, Hindernisse Mulltonnen

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [05.12.2019]

Abb. 31: Karte, Hindernisse permanent baulich

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [05.12.2019]

Abb. 32: Karte, Hindernisse Verkehrsplanung
Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
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Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [05.12.2019]

Abb. 33: Karte, Hindernisse Rader

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [05.12.2019]

Abb. 34: Karte, Hindernisse barriereunfrei

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [05.12.2019]

Abb. 35: von oben nach unten:

Interactive Window: Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://i.pinimg.com/originals/c8/64/67/c86467c3d-
40b6a0e1fdc85c3355dc333.jpg [13.11.2019]

Guerilla Marketing: Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://s3-us-west-2.amazonaws.com/courses-ima-
ges-archive-read-only/wp-content/uploads/si-
tes/1505/2016/06/23210034/mcdonalds-fries-crosswalk-
guerrilla-marketing-ad-1024x672.jpg [13.11.2019]

Abb. 36: von oben nach unten:

Abfallsauganlage: Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://www.br.de/br-fernsehen/sendungen/euroblick/unk-
nown-1602~_v-img__16__9__x|_-d31c35f8186ebeb80b0c-
d843a7c267a0e0c81647.jpg?version=877fd [14.11.2019]
Unterflurcontainer: Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://mediaO4.meinbezirk.at/artic-
1e/2019/11/04/5/21820125_XL.jpg?1572879002 [14.11.2019]

Abb. 37: Unterflurhydrant

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://www.ewv-hamm-netz.de/fileadmin/user-storage/_
processed_/8/5/csm_Hydrant_Kappe_5599720a4d.png
[21.11.2019]

Abb. 38: Mobiel Parkeren

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://images2.persgroep.net/rcs/-
ZGQbFK9G1UIUxAgubCZxci9Y_Y/diocontent/67934752/_fit
width/763?appld=2dc96dd3f167e€919913d808324cbfeb2&q
uality=0.8 [23.11.2019]

Abb. 39: Unterirdischer Bikesafe

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://www.woehr.de/assets/images/d/BIKESAFE_Schacht_
DE-d4f77a0d.png [16.11.2019]

Abb. 40: Eurokey

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach:
https://www.herford.de/media/custom/2593_363_1_g.JPG
[24.11.2019]

Abb. 41: Karte, ausgewdbhlte Stra3en

Eigengrafik: Daniela Mrazek, nach Kartenmaterial des Online-
Kartendienstes ,Open Street Map”: https://www.openstreet-
map.org/#map=13/47.0586/15.4603 [05.12.2019]
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