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VERKEHR 
 
GRUNDSÄTZLICHES 
 
Verkehr: 
 entsteht durch die Ortsveränderung von Menschen, Gütern und auch Informationen, er 
unterscheidet sich durch die dafür benötigten Verkehrssysteme. 
 
Ursache der Verkehrsentstehung: 
Grundsätzlich ist die Ortsveränderung dann nötig, wenn der Standort des Bedarfs / der 
Nachfrage (z. B. Wohnort) nicht mit dem des Angebotes (Arbeits-, Bildungs, 
Versorgungsstätte) ident ist. Daraus entsteht das Mobilitätsbedürfnis, dem entweder die 
Bedarfsträger oder die nachgefragten Angebote zur Ortsveränderung nachgeben müssen. 
 
Also wird Entfernung durch Mobilität kompensiert. 
 
Daraus lässt sich ableiten, dass der Verkehr umso stärker wird, je disperser alle Nachfragen und 
Angebote im Raum verteilt sind. Unterstützt wird die Mobilität durch die Qualität der 
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur (Straßen-, Liniennetze) und insbesondere der 
Individualverkehr durch die Leistbarkeit der Verkehrsmittel (Lebensstandard und Preis; 
Motorisierungsgrad; vergleiche dazu „Verkehr 3“). 
 
Neben der „notwendigen“ Zweckmobilität (mit einem Ziel) existiert auch die Erlebnismobilität 
(„der Weg ist das Ziel“; siehe Verkehr 2) 
 
 
Arten von Verkehr: 
 
Auf Grund unterschiedlicher Kriterien werden Verkehrsarten unterschieden: 
 
Erhalter der Verkehrsmittel: Individualverkehr/öffentlicher Verkehr 
 
Verkehrsmittel:   Fußgeher-/ Rad-/Kraftfahrzeugs-/ Bahn-/Flug-/Schiffsverkehr 
 
Nach Transportgut:  Personenverkehr, Güterverkehr, Datenverkehr 
 
Nach Dynamik:   fließender , ruhender Verkehr 
 
Bezüglich der Strecke:  Ortsverkehr, Nahverkehr, Überlandverkehr (siehe Verkehr 4) 
 
Bezüglich eines Betrachtungsgebietes: Binnenverkehr, Ziel- / Quellverkehr/ 

Durchgangsverkehr (siehe Verkehr 4; wesentlich ist dabei 
Verhalten der Verkehrsteilnehmer und ihre Geschwindigkeit) 

 
 
Für alle diese Verkehrsarten ist in der städtebaulichen Sorge zu tragen bzw. durch planerische 
Maßnahmen zu versuchen, die eine Art zu fördern und die andere zu stringieren bzw. weniger 
notwendig zu machen  
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Zahlen zur Motorisierung in Österreich (Quelle: Mobilität in Österreich, Östat) 
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Unterscheidung des Verkehrs bezüglich spezifischer Eigenschaften 
 

 
 

Quelle: Heigl, Städtebau 
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VERKEHRSERFASSUNG 
 
Wie für die städtebauliche Planung gibt es auch für die Verkehrsplanung Kennzahlen. Dabei 
sind Werte für das Verkehrsaufkommen, das Verkehrsverhalten und die Zusammensetzung des 
Verkehrs von grundlegender Bedeutung. Im Folgenden werden die wichtigsten Kennwerte 
beschrieben. 
 
Verkehrsstärke: 
Beschreibt das Verkehrsaufkommen in einem Straßenquerschnitt. Das Verkehrsaufkommen ist 
jedoch nicht immer gleich (siehe Abb.). Als Maßzahl wird daher der „durchschnittliche Tages-
verkehr“ (DTV) – über ein Jahr gerechnet – herangezogen. Die Darstellung zeigt die „Jahres-
ganglinie“ an einer automatischen Autobahnzählstelle und damit auch die „Belastungsspitzen“. 
 

 
 
 
Flussdiagramme: 
 

  

Zeigt die Verkehrstärken im 
Straßennetz mit ihren 
Verkehrsan-teilen 
(Fahrtrichtungen, PKW/LKW-
Anteil; hier Bestand und 
Prognose) 

 
 
Quelle: Stickler; Verkehrskonzept 

Kapfenberg 
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Flussdiagramm; Verkehrserhebung Liezen 1985; Breitling/Zancanella 
 
Zieldiagramm: 
 

Ein wesentliches Entscheidungskriterien zum Beispiel für die Änderung der „Verkehrsorgani-
sation“ sind die angefahrenen Ziele innerhalb des Verkehrsnetzes. Dazu werden die Ziele der 
Netzbenutzer erfragt und in einem Zieldiagramm erfasst. Hier die Aus- bzw. Einfahrten vom 
Zentrumsbereich Liezens. 
 

 
Zieldiagramm; Verkehrserhebung Liezen 1985; Breitling/Zancanella 
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TECHNISCHE ANFORDERUNGEN AN VERKEHRSRÄUME 
 
Je nach Benutzer werden an Verkehrsräume unterschiedliche Anforderungen gestellt.  Im 
Folgenden ein Überblick betreffend den Platzbedarf (Höhen und Breiten = „Lichtraumprofil“). 
Wesentliches Kriterium sind neben dem Platzbedarf von einzelnen Verkehrsteilnehmern, welche 
Begegnungsfälle auftreten und mit welcher Geschwindigkeit die Begegnung stattfinden soll. 
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Insbesondere im Kurvenenbereich ist zu berücksichtigen, dass die Fahrzeuggeometrie eine 
Aufweitung des Fahrstreifens verlangt. In Abhängigkeit von der Fahrzeugart (“Bemessungs-
fahrzeug“)und wieder der Geschwindigkeit sind daher folgende Radien zu berücksichtigen. 
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NETZELEMENTE 
 
Grundsätzlich besteht ein Verkehrsnetz aus unterschiedlichen Elementen: 
 
1. Aus Straßen oder –abschnitten mit unterschiedlichen Aufgaben (Straßenkategorien). 
 

2. Aus Strängen (homogene Straßenabschnitte) und Knoten (Kreuzungen, Abzweigungen) für 
den fließenden Verkehr aller Verkehrsteilnehmer und Abstellflächen (ruhender Verkehr) 

 
 
 
Straßenkategorien: 
 

Die Grundaufgaben von Verkehrsflächen sind das Verbinden (übergeordnete Straßen wie 
Autobahnen), das Erschließen von Grundstücken (Anliegerstraßen) und der Aufenthalt von 
Personen (Wohnstraßen). Meist haben Straßen gleichzeitig mehrere Aufgaben, allerdings zu 
unterschiedlichen Anteilen (siehe Zusammenstellung). Je nach Hauptaufgabe und der 
vorhandenen Randbedingungen sind die Straßenräume zu dimensionieren und zu gestalten. 
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Die Abbildung zeigt ein Verkehrsnetz mit den unterschiedlichen Straßenkategorien. 
 
 
Zur Erschließung von einzelnen Wohngebieten bzw. Bebauungsgruppen stehen mehrere 
grundsätzliche Elemente zur Verfügung, die unterschiedliche Eigenschaften aufweisen. 
Natürlich sind weitere Verzweigungen oder Stiche haben köglich. Allerdings ist zu beachten, 
dass die Verkehsrmenge natürlich zunimmt, je mehr Nutzflächen (z. B. Wohneinheiten) 
erschlossen werden. 
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Stränge:  
 
Stränge sind auf Grund der für die unterschiedlichen Verkehrsarten notwendigen Platz-
ansprüche und der beabsichtigten Geschwindigkeiten („Entwurfsgeschwindigkeit“) zu 
dimensionieren. Auch bei der Anordnung und Ausbildung von Zu- bzw. Ausfahrten von 
Grundstücken ist darauf Bedacht zu nehmen. In der Abbildung sind Beispiele von möglichen 
Anordnungen gezeigt. 
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Knoten: 
 
Knoten (Abzeigungen, Kreuzungen) stellen Unstetigkeitsstellen im Verkehrsnetz dar, die einer 
besonderen Ausformung bedürfen. Die verschiedenen Formen sind durch die unterschiedlichen 
Abbiegerelationen, das Verkehrsaufkommen und die Geschwindigkeit bestimmt. Beispiele 
zeigen die folgende Abbildungen. 
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Knoten für hochrangige Verkehrsstraße 
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Kreisverkehre: 
 
Eine zur Zeit „moderne“ Knotenausbildung stellt der Kreisverkehr dar, der insbesondere auch 
zur Verringerung der Geschwindigkeit bei der Einfädelung von Verkehr des 
Hochgeschwindigkeitsnetzes in das innerörtliche Verkehrsnetz Anwendung findet. Es werden 
kleine (Außenradius bis 20m) und große Kreisverkehre unterschieden. Die Ausformung hängt 
von der zu erwartenden Verkehrsstärke ab. 
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Ruhender Verkehr: 
 
Die Abmessungen von Parkierungsflächen werden einerseits durch die Abmessungen des 
abzustellenden Fahrzeuges (Fahrrad, Motorrad, PKW, LKW ev. Mit Anhänger, Bus) bestimmt, 
andererseits vom Platzbedarf für das Einparken. Die Fahrgassenbreite ist abhängig vom Winkel 
der Stellfläche in Bezug auf die Fahrgassenachse. Weiterer zu berücksichtigende Kriterien sind 
der Komfort und notwendige Manipulationen, wie das Ent- oder Beladen von Fahrzeugen 
(Shoppingcenters!), Aufstellfläche für Rollstuhlfahrer, ... etc. 
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Parkierungseinrichtungen: 
 
Zur Befriedigung des Parkierungsbedarf gibt es mehrere Arten von Parkierungseinrichtungen, 
die je nach Größe des anfallenden Bedarfs, gegebener Randbedingungen (wie z. B. 
Flächenressourcen), Siedlungsform, Finanzierbarkeit und gewünschter Konfortabilität - aber 
auch nach rechtlichen Randbedingungen - Anwendung finden: 
 

• Parken am Straßenrand (Längs-, Schräg und Senkrechtaufstellung) 
• Offene Parkplätze 
• Carports 
• Einzelgaragen (im Haus, frei stehend, Garagenhöfe, Sammelgaragen) 
• Hoch- bzw. Tiefgaragen 
• Mechanische Garagen (Stapelgaragen, Garagenlifte) 

 
Bei mehrgeschossigen Garagierungseinrichtungen ist auf die nötigen Rampenlängen (nach 
Stmk. Baugesetz 10% Steigung, 13% bei überdachten Rampen), die Ausbildung von Zu- und 
Ausfahrten (bei Garagen bis 1000 m2 eine gemeinsame Zu- und Abfahrt mit Ampelsteuerung 
zulässig; Stmk. BG), die Anordnung von Fluchtwegen und der nötigen Durchlüftung (entweder 
durch Öffnungen ins Freie oder technische Lösung) zu achten. In den folgenden Abbildungen 
sind einige Möglichkeiten dargestellt. 
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Rampensystem für mehrgeschossige Garagierungsanlagen  
(Quelle: Riemer, Ver- und Entsorgung im Städtebau 
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Hoch-, Tief- und mechanische Gargen (Quelle: Riemer, Ver- und Entsorgung im Städtebau) 
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Garagierungssysteme (Quelle: Neufert, Bauentwurfslehre) 
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Bei der Planung  kleinerer Parkplätze sowie auch von Stichstraßen ist auf funktionstüchtige 
Wendemöglichkeiten zu achten. Die Abmessungen (siehe Abb.) sind nach den zu erwartenden 
Transportmitteln zu wählen. Hier sei auch angemerkt, dass insbesondere höhere Gebäude von 
Einsatzfahrzeugen (Rettung, Feuerwehr) und Wirtschaftsfahrzeugen (Müllabfuhr) anfahrbar 
sein müssen. Allerdings muss dafür nicht eine asphaltierte Verkehrsfläche zur Verfügung 
stehen, Der Fahrstreifen (4 m, in Kurven entsprechend breiter)) muss jedoch frei von 
Hindernissen und der Belastung entsprechend ausgeführt sein. 
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ÖFFENTLICHER VERKEHR: 
 
 
Unter öffentlichem Verkehr versteht man heute – im Zeitalter der Privatisierung - jedes 
Massenverkehrsmittel, unabhängig vom Verkehrsmittelerhalter. Hier sollen nur die für die 
städtebauliche Planung relevanten (bodengebundene) Verkehrsmittel erläutert werden. 
 
Wichtig ist zu verstehen, dass die unterschiedlichen Formen sich in der Leistungsfähigkeit, in 
ihren Ansprüchen an die Randbedingungen und natürlich in den Errichtungs- und Betriebs-
kosten (Schienengebunden, nur Leitungsgebunden, ... etc.) wesentlich unterscheiden. Daraus 
resultiert z. B. der Abstand der Haltestellen, die Art des praktikablen ÖV in Abhängigkeit von 
Topographie und zu versorgenden Gebiete (Bevölkerungsdichte). 
 
Der Vorteil von öffentlichen gegenüber individuellen Verkehrsmittel ist in dem weitaus geringe-
ren Platzanspruch (an Verkehrsfläche und vor allem Parkierungsflächen!) und der geringeren 
Umweltbeeinträchtigung zu sehen. Berücksichtigt man alle Kosten – auch die „social costs“- 
dann ist das öffentliche <<Verkehrsmittel – bis auf Ausnahmesituationen – auch billiger. 
 
 
Die Akzeptanz von öffentlichen Verkehrsmitteln hängt von ihrer Verfügbarkeit für die Fahrgäste, 
also von der der Erreichbarkeit, der Netzdichte, dem Versorgungszeitraum, die Frequenz der 
Kurse, der Taktung bei Umsteigepunkten, der Qualität der Verknüpfung unterschiedlicher 
Verkehrsmittel und natürlich von der Bequemlichkeit und Gestaltqualität der Verkehrsmittel aber 
auch des Haltestellen- bzw. Stationsbereiches ab. Auch die Benutzungskosten sind ein 
Kriterium. Es liegt auf der Hand, dass all diese Kriterien nur bei einer entsprechenden 
Benutzerfrequenz und damit verbundenen Einnahmen realisierbar sind. 
 
n der folgenden Tabelle sind Anforderungen, technische Voraussetzungen  und 
Leistungskapazitäten angeführt. 
 
 

 
Charakteristika von bodengebundenen öffentlichen Verkehrsmitteln 

 
 
Jedenfalls ist anzustreben, dass für öffentliche Verkehrsmittel eigene Trassen (Gleiskörper, 
Busspuren) zur Verfügung stehen. Weiters sind Abstell- bzw. Servicebereiche (Remisen) und 
auch Wendemöglichkeiten, Personalräume (Fahrerwechsel) und Kundenservice-Stellen 
innerhalb des Netzes (Störfälle, teilweise Frequenzerhöhung, ... etc.) notwendig. 
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Technische Anforderungen für Straßenbahnen, Quelle: Riemer, Ver- und Entsorgung im Städtebau 
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ERSCHLIESSUNGSNETZE FÜR BAUGEBIETE 
 
 
 
 
Das Erschließungsnetz und die damit verbundenen Parkierungseinrichtungen haben einerseits 
die den Funktionen entsprechende  Versorgung des Baugebiets zu gewährleisten, dürfen 
andererseits den Zusammenhang des Gebietes und die Umfeldqualität des Gebietes nicht 
stören. Weiters sollen alle Verkehrsarten möglichst ideale Voraussetzungen vorfinden. Eine 
wesentliche Forderung ist auch, dass kein Fremdverkehr das Gebiet durchschneidet und 
Beeinträchtigungen verursacht.  
 
 
 
Eine wesentliche Frage ist auch, ob und unter welchen Umständen Verkehrsarten getrennt oder 
gemischt geführt werden können bzw. sollen. Anhaltspunkte sind der folgenden Tabelle zu 
entnehmen. 
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Im Folgenden sind Erschließungssysteme und ihre Vor- und Nachteile dargestellt. 
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Beispiel für ein hierachisches Erschließungsnetz: Strukturplan Nürnberg Langwasser  

 
 
 

Das Beispiel zeigt ein Erschließungsnetz mit klarer Hierarchie: die Hauptverkehrswege durch-
schneiden die Quartiere nicht, die Innere Erschließung der Baugebiete sind großteils als Stiche 
ausgebildet und verhindern dadurch Durchgangsverkehr. Die Hauptfußwege (punktiert) liegen in 
den Grünzonen und verbinden die Wohnquartiere mit den Schul- und Erholungseinrichtungen. 
Die Eisenbahnlinie ist durch Industriegebiete bzw. grüne Pufferzonen abgeschirmt. Das 
öffentliche Verkehrsnetz (strichliert) bildet ein Rückgrat des Siedlungsgebietes und tangiert die 
Hauptversorgungszonen. 
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VERKEHRSPLANUNG 
 
 
 
Nachdem der Verkehr einen wichtigen Bestandteil der städtebaulichen Planung bildet, die 
räumliche Planung außerdem die Generierung von Verkehr wesentlich beeinflusst sollen, sollen 
einige wichtige Prinzipien erörtert werden.  
 
In der Vergangenheit wurde in der Verkehrsplanung eine reine Bedarfsplanung gesehen, in dem 
Sinne, dass bei gesteigertem Verkehrsaufkommen das Straßennetz entsprechend ausgebaut 
wurde. Diesem Umstand fielen viele historische Ortskerne zum Opfer. Seit den 70-er Jahren des 
20. Jahrhunderts wir darin zunehmend eine strategische Planung gesehen: wie viel Verkehr ist 
wo verträglich. Die Schlagworte der sozialen Verträglichkeit oder der Ortsverträglichkeit bzw. 
die Verkehrsberuhigung spiegelt diesen Paradigmenwechsel wieder.  
 
Das heißt, dass die „Deckelung“ von Verkehrsaufkommen als machbar empfunden wurde. 
Daraus wurden Strategien und Leitbilder für die Verkehrsplanung abgeleitet (siehe folgende 
Darstellungen). 
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Die Zielsetzung eines ortsverträglichen Verkehrs basiert auf die Erkenntnis, dass das 
Verkehrsgeschehen in hohem Maße durch die Nutzungen am Rand der Verkehrsflächen 
beeinflusst wird und vice versa. Tritt außerorts die Verbindungsaufgabe einer Straße in den 
Vordergrund, so stellt innerorts die Erschließungsfunktion die Hauptaufgabe dar. Das bringt 
einerseits ein verändertes Verhalten der Mehrzahl der VerkehrsteilnehmerInnen mit sich und 
macht andererseits auch ein entsprechendes Verkehrsverhalten aller notwendig. Zu diesem 
„verträglichen Verhalten“ müssen die VerkehrsteilnehmerInnen durch adäquate Planung und 
Gestaltung des Straßenraumes motiviert werden. 
 
Die folgenden Abbildungen zeigen einerseits die Nutzungsintensität entlang einer Ortsdurchfahrt 
und stellen ein mögliches Konzept für eine ortsverträgliche Verkehrsorganisation vor, das auf die 
Randbedingungen in der Stadtstruktur Rücksicht nimmt. 
 

 
 

Quelle: Amt der Niederösterr. Landesregierung, 1987 
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Zonenkonzept als Verkehrsorganisationsmodell eines Ortes 
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Die Vorgehensweise in der Verkehrsplanung ist der der städtebaulichen Planung ähnlich, wie 
das Beispiel der Erstellung eines Verkehrskonzeptes zeigt. 
 

 

 
 
 
 
 
KRITERIEN zur DIMENSIONIERUNG von VERKEHRSFLÄCHEN 
 
Zur Bemessung ein er Verkehrsfläche sind folgende Kriterien heranzuziehen: 
 

• Verkehrsaufkommen (Nachfrage/Deckelung) 
 

• Entwurfsgeschwindigkeit 
 

• Begegnungsfall 
 

• Arten der Verkehrsteilnehmer (Fußgeherlnnen, Radfahrerinnen, MIV, Lastverkehr, 
ÖV, Ruhender Verkehr 

 

• Randnutzungen (angebaut, nicht angebaut; Arten der Nutzungen) 
 

• Verknüpfungen (Zu- und Abfahrten, Knoten) 
 

• Gestaltungsabsichten 
 

• Verkehrssicherheit (Trennstreifen, begleitendes Grün) 
 
 

Die Möglichkeit von Mehrfachnutzungen, Mischung von Verkehrsarten wird vom Kontext 
bestimmt. 
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Die Ansprüche an einen innerstädtischen Straßenraum soll durch die folgende Darstellung 
bewusst gemacht werden: 
 
 

 
 
 
Planungsschritte für eine Straßenraumgestaltung: 
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EMPFEHLUNGEN ZU 
VERKEHRSFÜHRUNG UND VERKEHRSDETAILS 
 
1. Eindeutigkeit der Erschließung (Entscheidung für innere bzw. äußere 

Erschließung, Gestaltung des Straßenraums gemäß seiner Aufgabe und der 
sozialen Verträglichkeit) 

 
2. Klare Hierarchie der Strassen anstreben 
 

 Hauptfußwege nach möglichkeit in Grün, zumindest nicht direkt 
entlang stark befahrenen Straßen führen 

 Wohnweg – Zugang zu den einzelnen Häusern bzw. Hausgruppen 
 Wohnstrasse (Anlieger – bzw. Anrainerstrasse in Wohngebieten –

Erschließung von Wohngruppen) 
 Wohnsammelstrasse – Erschließung mehrer Wohngruppen 
 Sammelstraße – Erschließt Mischgebiete, leitet zur Verkehrsstraße 

über 
 Verkehrsstrasse – Erschließung eines ganzen Bezirkes oder 

Stadtteiles 
 Schnellstrasse (Stadtautobahn – Zubringer zu Autobahnen oder 

Überlandstraßen; sollte bereits weitgehend anbau- und kreuzungsfrei 
geführt werden) 

 Autobahn 
 

3. Unterscheidung der Verkehrsarten: 
   Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr 
   Eindeutige Trennung des lokalen und überlokalen Verkehrs 

 
4. Wohnquartiere nicht durch übergeordneten Verkehr zerschneiden 

 
5. Öffentliche Naheverkehrsmittel 

Führung der Trasse so zentral wie möglich, unter Umständen an zentralen 
Punkten zweite Ebene zu Hilfe nehmen 

Bahnen besonders erstrebenswert, erfordern jedoch hohe Dichte 
Sonderfahrbahnen bzw. Spuren für Bus insbesondere im 

Kreuzungsbereich bedenken 
Verbindung mit dem Fußwegnetz sorgfältig prüfen 
Haltestellen gut erreichbar anordnen, ausreichend Platz für Wartezonen 

schaffen, Überdachung, ev. Fahrradabstellplätze integrieren 
 

6. Flächen für ruhenden Verkehr  
möglichst nicht ebenerdig anordnen (Flächenverbrauch meist auf Kosten 

nutzbarer Freiflächen) sondern Tiefgaragen bzw. Parkhäuser 
Differenzierung Lang- und Kurzparker besonders im Zentrum! 
Gut erreichbare Flächen für Besucher- Anlieferfahrzeuge vorsehen 
Behinderten- und Frauenparkplätze berücksichtigen 

 
7. Wirtschaftlichkeit der Erschließung beachten! 
 
8. Umweltverträglichkeit beachten! 
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VERKEHRSBERUHIGUNG 
 
 
Ziele und Folgen von Verkehrsberuhigungsmaßnahmen 
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Reorganisation des Verkehrsnetzes  
 
In den beiden folgenden Beispielen wurden bestehende Verkehrsnetze im Sinne der 
Anwendung von Straßenkategorien nach ihrer „sozialen Brauchbarkeit“ verändert. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Straßennetz vor der 
Verkehrsberuhigung: 
 
Quartiere werden durch Durch-
gangsverkehr zerschnitten. 
„Abkürzungsmöglichkeiten“ im 
inneren Erschließungsnetz 
verleiten zum Durchfahren der 
Wohngebiete. Generell ist der 
Verkehr auf das Siedlungsgebiet 
verteilt. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Straßennetz nach der 
Verkehrsberuhigung: 
 
Durch „Abriegeln“ der die 
Wohnquartiere durchschnei-
denden Straße wird der Haupt-
verkehr auf das höherrangige 
Netz verlagert und die Quartiere 
entlastet. So wird das ganze 
Gebiet in Sektoren geteilt, die 
jeweils vom hochrangigen Netz 
her erschlossen werden. 
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Beispiel für die Verkehrsberuhigung in einer Kleinstadt 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Straßennetz vor den Verkehrs-
beruhigungsmaßnahmen: 
 
Die Hauptverkehrsstraßen laufen 
radial auf das Zentrum zu und 
durchschneiden die angelagerten 
Quartiere. Für alle Straßen gilt Tempo 
50. Auch muss der Schwerverkehr der 
Industriebereiche das Zentrum 
queren, um zum höherrangigen 
Verkehrsnetz zu gelangen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Straßennetz nach den Verkehrs-
beruhigungsmaßnahmen: 
 
Der Hauptverkehrsstrom wird durch 
die Errichtung einer Umfahrung und 
die Abstufung (Geschwindigkeits-
reduktion, Einengungen, ... etc.)der 
Radialstraßen am Zentrum vorbei-
geführt und so auch die Quartiere 
entlastet. Die Industrie- und Gewerbe-
gebiete erhalten eine direkte Zufahrt 
vom „Außenring“. 
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Beispiel für Reorganisation von Straßenräumen 
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Anwendungsbeispiele für Verbindungs- und Sammelstraßen 
 
Dieses Beispiel zeigt den systematischen Einsatz von mehreren teilweise punktuellen 
Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung eines Straßenzuges. 
 
Anwendung finden: 
 

• Einengung des Straßenzugangs durch Bepflanzung zur 
Geschwindigkeitsdämpfung („Pförtner“) 

• Geschwindigkeitsdämpfung und Querungshilfe für Fußgeher durch Aufpflasterung 
des Kreuzungsbereiches 

• Anordnung von Längsparkplätzen, die durch Baumpflanzungen unterbrochen 
werden; dadurch wird die Fahrbahn optisch verengt und natürlich auch Parkplätze 
geschaffen 

• Verschwenkung des Fahrstreifens, um in der langen Achse nochmals die 
Geschwindigkeit zu reduzieren (gestalterisch mancherorts bedenklich, da 
Achsialität z. B. von Gründerzeitstraßen gestört wird) 
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Problematik des Fußgeher- und Radverkehrs im Straßenraum 
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GESTALTUNGSMASSNAHMEN IM STRASSENRAUM: 
 

 
Die funktionsgerechte Gestaltung von Straßenräumen wirkt auf die Benutzung derselben in 
zweifacher Weise: 
 

1. werden durch die physischen Veränderungen (Einbauten, Fahrbahneinengung, ... 
etc.) die Ströme der unterschiedlichen Verkehrsarten gelenkt, 

 

2. wird über das Image des Straßenraums das Verhalten der Verkehrsteilneh-
merInnen beeinflusst (Verhalten ändernde Maßnahmen) 

 
Auf Grund positiver Erfahrungen und der inzwischen allgemeinen Akzeptanz von verkehrs-
beruhigten Zonen können physische Maßnahmen zur Temporeduktion bzw. Verkehrsver-
hinderung auf ein kleines Ausmaß reduziert und zum Teil durch reine Gestaltungsmaßnahmen 
ersetzt werden.  
 
 
 
 
 
 
Beispiele für Straßenraumgestaltungen: 
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Aufwertung eines kleinstädtischen Straßenraumes 
 
 
 

 
 
Bestand: 
Dynamischer, harter Straßenraum, 
weitgehend ohne Gliederung 
 
 
 
 
 
Gestaltung eines Vorplatzes 
 
 
 

 
Bestand: 
 

Ungestalteter unwohnlicher Straßenbereich 
vor Wohnhäusern, der durch die 
Gehsteigkanten zerteilt wird. 
 
 
 

 
 
 

 
 
Neugestaltung: 
Straße wirkt durch Querbänderung breiter 
aber weniger dynamisch. Rhythmisierung 
durch Bäume. In einfacher sind die 
Parkierungsflächen gekennzeichnet.  
 
 
 
 
 
 
 

 
 

nach der Umgestaltung: 
 

mittels Bepflanzung und Materialwechsel wird 
der Platz vor den Eingängen definiert und 
zum Aufenthaltsbereich gestaltet. Durch das 
Wegfallen der einen Gehsteigkante wirkt der 
Bereich wesentlich größer. 
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Gestaltung von Punktuellen Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung 
 

 
 

 

 
 
 
 




