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VERKEHR

GRUNDSATZLICHES

Verkehr:
entsteht durch die Ortsveranderung von Menschen, Gutern und auch Informationen, er
unterscheidet sich durch die dafiir bendétigten Verkehrssysteme.

Ursache der Verkehrsentstehung:

Grundsatzlich ist die Ortsveranderung dann nétig, wenn der Standort des Bedarfs / der
Nachfrage (z. B. Wohnort) nicht mit dem des Angebotes (Arbeits-, Bildungs,
Versorgungsstatte) ident ist. Daraus entsteht das Mobilitatsbedirfnis, dem entweder die
Bedarfstrager oder die nachgefragten Angebote zur Ortsverdnderung nachgeben muissen.

Also wird Entfernung durch Mobilitat kompensiert.

Daraus lasst sich ableiten, dass der Verkehr umso starker wird, je disperser alle Nachfragen und
Angebote im Raum verteilt sind. Unterstitzt wird die Mobilitat durch die Qualitat der
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur ~ (Straen-, Liniennetze) und insbesondere der
Individualverkehr durch die Leistbarkeit der Verkehrsmittel (Lebensstandard und Preis;
Motorisierungsgrad; vergleiche dazu ,Verkehr 3%).

Neben der ,notwendigen“ Zweckmobilitat (mit einem Ziel) existiert auch die Erlebnismobilitat
(,der Wegq ist das Ziel"; siehe Verkehr 2)

Arten von Verkehr:

Auf Grund unterschiedlicher Kriterien werden Verkehrsarten unterschieden:

Erhalter der Verkehrsmittel:  Individualverkehr/6ffentlicher Verkehr

Verkehrsmittel: FuRgeher-/ Rad-/Kraftfahrzeugs-/ Bahn-/Flug-/Schiffsverkehr
Nach Transportgut: Personenverkehr, Giterverkehr, Datenverkehr

Nach Dynamik: flieRender , ruhender Verkehr

Bezuglich der Strecke: Ortsverkehr, Nahverkehr, Uberlandverkehr (siehe Verkehr 4)
Bezulglich eines Betrachtungsgebietes: Binnenverkehr, Ziel- / Quellverkehr/

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

Fur alle diese Verkehrsarten ist in der stadtebaulichen Sorge zu tragen bzw. durch planerische
Mafnahmen zu versuchen, die eine Art zu férdern und die andere zu stringieren bzw. weniger
notwendig zu machen



STADTEBAU und ORTSPLANUNG

Verkehr 2

Zweckmobilitat Erlebnismobiliat
Motive @ . ankommen! ® . unterwegs sein!
® Eriilung altaghcher Grundd ) ® Befriedigung von Neugier, Lust. Sehnsucht
Arbeiten, Lernen, Wohnen, Versorgen usw. @ Gestaltung von Freizeit und Langewsile
® Kompensation (Flucht)
Merkmale L ] ben.nnu Ziele, gewohnte Wege ® neue Wege und Ziele
® wenig Auswahi und Entscheidungsfreihedt ® viel Auswahl und Entscheidungsfreiheit
® knapp kalkuliertes Zeitbudget @ in der Freizeit ohne Zeitdruck
® Zeitdruck ® Zeitbudget Tweitrangig
® geringer Erlebniswert ® Spontaneitat
® notwendiges Ubel @ hoher Erlebniswert
® geringe Entfernungen ® Freude am unterwegs sein ist wichtiger ais kurze
® kurze Fah iten bzw. hohe Geschwindigk Rei: i
Definttion: @ von einem H.lupuwck abgeleitetes @ originares, eigenstindiges Bedurinis
Nebenbedurinis ® auch streckenorientiert
@ zielorientiert

+ Freie Mobilitit und Zwangsmobilitit

Mobilitit kann auch nach den beiden Kriterien Freiheit und Zwang kategori-
siet werden. Freie Mobilitat stellt allgemein aus der Sicht des sich
Bewegenden einen auBerst positiven Wer dar. Freie Mobulitat stellt fur den
einzelnen Menschen ein Potential dar, verschiedene Standone lur seine
Aktivitalen frei zu wihlen, sei es der Arbeisplatz. de Schule oder aas
Geschaft zum Einkaulen usw

18%
ERHOLEN EINKAUFEN

Abb. 2-1 werk:aqsrnobuhsal reaschen den fund Gas!-ﬂscmnc‘.unllscr\el“ Yiersiags.ac<enr
1962 der Grazer Wonnbevoilkerung (Kcsienperger. Fallast Sammer ef a1 1581

Quelle: Mobilitat in Osterreich

Lehrbeauftragter: DI. J. Zancanella
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Tab 34 -1 Ergebmis der Molorisierungsprognose fur die Bundestander i Pew ¢ Komtn/ 1000
Einwohner

Motorisierungsgrad in Pkw + Kombi/1000 Einwohner

Bundeslander 1971 1987 2001 2011 Sattig.
Burgenland 143 353 460 499 521
Karnten 178 346 437 479 509
Niederosterreich 176 T 470 508 529
Oberosterreich 193 363 448 488 512
Salzburg 212 355 431 469 497
Steiermark 171 346 442 484 514
Tirol 171 313 402 447 493
Vorarlberg 182 338 425 466 497
Wien 215 348 385 402 409
Osterreich 188 353 434 471 495
Abb. 3.4- 1. Molorisierungsprognose 2011 fur Osterreich
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Tab. 35-2: Entwicklung der Pkw-Verfugbarkeit der Osterreichet von 1983 und 2011

(Werte in% der Bevolkerung Uber 5 Jahre) 1983 2011
kein Pkw im Haushalt 28% 13%
1 Pkw im Haushalt 53% 54%
mehr als 1 Pkw im Haushalt 19% 32%

Zahlen zur Motorisierung in Osterreich (Quelle: Mobilitat in Osterreich, Ostat)
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Unterscheidung des Verkehrs bezliglich spezifischer Eigenschaften

Hiebei versteht man unter:

- Ortsverkehr

Jenen Verkehr, der innerhalb einer
Stadt oder eines Ortes seinen Ziel-
und Quellpunkt besitzt.

Abb. 4
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- Nahverkehr

Jenen Verkehr, /der die ‘Stadt mit
ihrem Umland oder unterschiedliche
Punkte des Umlandes bei Querung der
zentralen Stadt verbindet.

Abb. 5
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Nahverkehr
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- Uberlandverkehr

Jenen Verkehr, der in unterschied-
lichen Stddten oder QOrten seinen
Quell- oder Zielpunkt besitzt.

Abb. 6

khkhkhkAkhhkhkkkhhkkhhkhkhkhkhkhkhhthhhkhkhdhkhkhhitiix

Uberlandverkehr
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Im Rahmen des Uberlandverkehrs
unterscheidet man:

Durchgangsverkehr

Hiebei versteht man unter
- echtem Durchgangsverkehr jenen

Verkehr, der auf direktem Wege
und ohne Autentnalt eine >tadt

passiert.
Abb. 7
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Echter Durchgangsverkehr

- gebrochenem Durchgangsverkehr
jenen Verkehr, der eine Stadt auf
einem Umweg oder mit einer klei-
nen Fahrtunterbrechung passiert.

Abb. 8
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Gebrochener Durchgangsverkehr
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Zielverkehr

Jenen Verkehr, dessen Zielpunkt
(Endpunkt) im Stadtbereich liegt.
Abb. 9
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Zielverkehr
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Quellverkehr

Jenen Verkehr, dessen Quellpunkt
(Ausgangspunkt) im Stadtbereich
liegt.

Abb. 10
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Susllyeriens
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Ein- und ausstrahlenden Verkehr

Die Summe von Ziel-, Quell-, wund
Durchgangsverkehr.

Binnenverkehr

Jenen Verkehr, dessen Quell- und

Zielpunkte - analog dem Ortsverkehr
- 1M >tadatpereicn 1iegen.

Abb. 11
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Quelle: Heigl, Stadtebau



VERKEHRSERFASSUNG

Verkehr 5

Wie fir die stadtebauliche Planung gibt es auch fur die Verkehrsplanung Kennzahlen. Dabei
sind Werte fur das Verkehrsaufkommen, das Verkehrsverhalten und die Zusammensetzung des
Verkehrs von grundlegender Bedeutung. Im Folgenden werden die wichtigsten Kennwerte

beschrieben.

Verkehrsstarke:

Beschreibt das Verkehrsaufkommen in einem StraBenquerschnitt. Das Verkehrsaufkommen ist
jedoch nicht immer gleich (siehe Abb.). Als MaRRzahl wird daher der ,durchschnittliche Tages-
verkehr* (DTV) — Uber ein Jahr gerechnet — herangezogen. Die Darstellung zeigt die , Jahres-
ganglinie* an einer automatischen Autobahnzahlstelle und damit auch die ,Belastungsspitzen®.
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Flussdiagramme:

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

Quelle: Stickler; Verkehrskonzept

Kapfenberg

[ ] ANALYSEVERKEHR

[T PROGNOSEZUWACHS

6CCo
g

cot =
i ~_BO0AFZ2/7RE




Zieldiagramm:

Verkehr 6

Tl g STADTGEMEINDE
d - LIEZEN -

') e I el
= | ORTLICHE
RAUMORDNUNG

= VERKEHASKONZEPT

BESTANDSERHEBUNG

Flussdiagramm; Verkehrserhebung Liezen 1985; Breitling/Zancanella

Ein wesentliches Entscheidungskriterien zum Beispiel fiir die Anderung 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.

STADTGEMEINDE

+ LIEZEN «

Zieldiagramm; Verkehrserhebung Liezen 1985; Breitling/Zancanella



Verkehr 7

TECHNISCHE ANFORDERUNGEN AN VERKEHRSRAUME

Je nach Benutzer werden an Verkehrsrdume unterschiedliche Anforderungen gestellt. Im
Folgenden ein Uberblick betreffend den Platzbedarf (Hohen und Breiten =, Lichtraumprofil*).
Wesentliches Kriterium sind neben dem Platzbedarf von einzelnen Verkehrsteilnehmern, welche
Begegnungsfalle auftreten und mit welcher Geschwindigkeit die Begegnung stattfinden soll.
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Verkehr 8

Insbesondere im Kurvenenbereich ist zu beriicksichtigen, dass die Fahrzeuggeometrie eine
Aufweitung des Fahrstreifens verlangt. In Abhangigkeit von der Fahrzeugart (* Bemessungs-
fahrzeug“)und wieder der Geschwindigkeit sind daher folgende Radien zu berlcksichtigen.
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Verkehr 9
NETZELEMENTE

Grundséatzlich besteht ein Verkehrsnetz aus unterschiedlichen Elementen:

1. Aus StraBen oder —abschnitten mit unterschiedlichen Aufgaben (StralRenkategorien).

2. Aus Strangen (homogene Stralenabschnitte) und Knoten (Kreuzungen, Abzweigungen) flir
den flieBenden Verkehr aller Verkehrsteilnehmer und Abstellflachen (ruhender Verkehr)

StraRenkategorien:

Die Grundaufgaben von Verkehrsflachen sind das Verbinden (Ubergeordnete Strallen wie
Autobahnen), das ErschlieRen von Grundstlicken (AnliegerstralBen) und der Aufenthalt von
Personen (Wohnstraf3en). Meist haben Stral3en gleichzeitig mehrere Aufgaben, allerdings zu
unterschiedlichen Anteilen (siehe Zusammenstellung). Je nach Hauptaufgabe und der
vorhandenen Randbedingungen sind die StralRenrdume zu dimensionieren und zu gestalten.
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4.5.2 STRASSENQUERSCHNITTE
Unterscheidung der Verkehrswege nach ihren

verkehrlichen Aufgaben

(Hierarchie der StraBen und Wege)

=

1 FuBgédngerbereich
000

- -
Wohnwege

4 AnliegerstraBen

6 VerkehrsstraBien

8 Bundesautobahn

solt Il 11

Quelle: Prinz, Stadtebau

2 FuB- (und Rad-)wege
3 »WohnstraBens«, befahrbare

5 Wohnsammelstrafien

7 HauptverkehrsstraBen,
SchnellstraBen, Stadtautobahn

niveaufreie Kreuzungen

Schallschutz an StraBen
(aktiver Schallschutz) erforderlich

Verkehr 10

ErschlieBungsstruktur

COQOOOCOOOOCOOOOOOO

eines Wohngebiets (Schema)

Die Abbildung zeigt ein Verkehrsnetz mit den unterschiedlichen StralRenkategorien.

Zur ErschlieBung von einzelnen Wohngebieten bzw. Bebauungsgruppen stehen mehrere

grundsatzliche Elemente zur Verfligung,

die unterschiedliche Eigenschaften aufweisen.

Naturlich sind weitere Verzweigungen oder Stiche haben koéglich. Allerdings ist zu beachten,
dass die Verkehsrmenge natirlich zunimmt, je mehr Nutzflichen (z. B. Wohneinheiten)

erschlossen werden.

mit einseiliger Anbindung

-

Stich

Yorteile :

geringer Verkehnllachenoufwond =
wirtsichafiliche Enchlielung ;
guratig fur yeparates Fudweg-
system ;

kein Durchgangsverkehr

Machteile :

Wendeonioge erforderlich ;

vrnirnchoftliche Mehdohrran

fur Fohrzeuge offentiicher Be-

Hiahe ;

Strodenldnge nicht uber Joom
" wng an

Jowrgeordnate Mtz

|

Ring

Vorteile :

peringe Zohl der Einmindungen ;
keine Wendeanloge erforderlich ;

wirtichaltliche Andisnung durch

Fohrzeuge offentlicher Betriebe ;

separates Fulwegsyitem kreuzt nur
untergeordnete Stroden ;

kein Durchgangsverkehr

MNochteile ;

hioherer Veckehnflachenoufwand
durch Doppelenchlieiung ;

nur einfache Anbindung an das
ubergeordnete MNetz ;
Kreumungspunkte mil dem Fulwege-
natz ;

mit Tweiseiliger Anbindung

Spange

Vortaile

pevinger Verkshesf lachenoufwend -
withichoftliche Enchlielung ;
rwaeisaitige Anbindung ;

keine Wendeanlage erforderich ;
langers Anlisgentrafien mbglich ;
Durchgangsverkehr ist
moglich

Machtaeile :

.

Schleife

Vortaile :

rwaeisailige Anbindung ;

keine Wendeanlage erdforderlich ;
saparates Fudwegeystem kreuzt
e untergeordnaete Strolen ;

kein Durchgangsverkehr

MNochteile :

w hick A el
Durchgongsverkehr mbglich ;

hireiche Kreuzungipunkie mit
dem FuDwegenatz ;

Doppaelenchlisfung ;
Krouzungipunkte mit dem Ful-

wegenets ;



Verkehr 11

Strange:

Strange sind auf Grund der fur die unterschiedlichen Verkehrsarten notwendigen Platz-
anspriiche und der beabsichtigten Geschwindigkeiten (,Entwurfsgeschwindigkeit*) zu
dimensionieren. Auch bei der Anordnung und Ausbildung von Zu- bzw. Ausfahrten von
Grundstlicken ist darauf Bedacht zu nehmen. In der Abbildung sind Beispiele von méglichen
Anordnungen gezeigt.

Tabelle 16: Entwurfselemente in stadtkernnahen Altbaugebieten
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Verkehr 12

Knoten:

Knoten (Abzeigungen, Kreuzungen) stellen Unstetigkeitsstellen im Verkehrsnetz dar, die einer
besonderen Ausformung bedirfen. Die verschiedenen Formen sind durch die unterschiedlichen
Abbiegerelationen, das Verkehrsaufkommen und die Geschwindigkeit bestimmt. Beispiele
zeigen die folgende Abbildungen.

Grundform Einmindungen Kreuzungen
Einmiindung oder Kreuzung von Bl
zweistreifigen und von Gberbreiten | | | oo K- o
zweistreifigen Stralen Y

Einmiindung oder Kreuzung von

X
zweibahnigen mit zweistreifigen —
Stralen (in der Regel mit Licht- r-_,-—s-

>

| N

signalaniage)

h
Einmindung oder Kreuzung von ras : - - b,
zwei zweibahnigen Straen (immer ! i
mit Lichtsignalanlage) 4
N AN

Aufgeweitete Einmindung oder
Kreuzung mit mindestens einer
zweibahnigen Strale . < +

Kreisverkehrsplatz an zweistreifigen
oder zweibahnigen Stralen

Kreuzung zweistreifiger StraBien T —

als Versatz I r

Teilplanfreie Kreuzung von zweistrei-
figen oder zweibahnigen Straken
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Anschluf

Knotenpunktsform Le‘iit;:fs Knotenpunktsform Lfr:fjluxngs
Kfz /h Kfz/h
Parallelrampe 6 400 Kleeblatt mit 8200
1 |Raute 9 | Parallel fahrbahnen
Parallelrampe 7200 Kleeblatt mit dopp. | 8000
2|Linksabschneiden 10 | Parallelfahrbahnen

+
+

Parallelrampe 6400

3|aufgeweitet 11| Kleeblattvariante 1 | 8000

=

i
18

Halbes Kleeblatt 4300

4| Variante 1 12| Kleeblattvariante 2 | 8500

Vollanschlun

v

Halbes Kleeblatt 4000

S| Variante 3 u. 4 13| Kleeblattvariante 3 | 10000
vereinfachte 2400 %%

6| Trompete 14 | Schraube 10000
E 7| Trompete 5300 15| Malteser Kreuz 8000
S
e
o —_
©°
-

8| Kleeblatt einfach | 8400 16 | Doppeltrompete 5000

Knoten fir hochrangige Verkehrsstralle
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Kreisverkehre:

Eine zur Zeit ,moderne* Knotenausbildung stellt der Kreisverkehr dar, der insbesondere auch
zur Verringerung der Geschwindigkeit bei der Einfadelung von Verkehr des
Hochgeschwindigkeitsnetzes in das innerértliche Verkehrsnetz Anwendung findet. Es werden
kleine (AuBenradius bis 20m) und grof3e Kreisverkehre unterschieden. Die Ausformung hangt

von der zu erwartenden Verkehrsstarke ab.

Kleine Kreisverkehrsplatze
(Da= 25 m - 40 m)

Da = AuRendurchmesser der Kreisfahrbahn

Flachenbedarf und die Wege fur FuBganger
und Radfahrer sind in der Regel nicht gréRer,
als an Kreuzungen mit Ein- und Abbiegestreifen.

Knotenpunktzufahrt
Einstreifig 3,00 m - 3,50 m breit

Kreisfahrbahnen
Einstreifig 4,50 m - 7,50 m breit

fur Schwerlastfahrzeuge eine Fahrstreifen-
verbreiterung in Form eines Innenringes
(geradlinige Durchfahrt maoglich)

Kreisverkehr

Vorteile

als “Ubergangselement” zwischen Abschnitten
unterschiedlicher Charakteristik

Bsp. - als Knoten zwischen stadtischer Einfallsstrasse
und Ringstrasse
- an Ortseinfahrten
- am Wechsel von Fahrbahnquerschnitten,
Strafienkategorien oder Umfeldnutzung

zur Verbindung mehrere gleichrangiger Zufahrten
zur rdumliche Gliederung von Strassenrdumen
erhdhte Leistungsfahigkeit, Verringerung der
Wartezeiten (insbesondere aulRerhalb der Haupt-

verkehrszeiten)

geringere Fahrstreifenanzahl gegeniiber
Kreuzungen mit oder ohne Ampelregelung

geringere Betriebs- und Unterhaltskosten gegeniber
einer Kreuzung mit Ampelregelung

\ __ Fahrbahnrand
|- Fahrfiachenrand

mind.1:20

) .;(n;cke mit R=500m ausrunden

| Fahrbahnrand entsprechend
| der maligebenden
| Schleppkurve ausbilden

i
I
I
I
I
7
7
i
|

Abb. 7: Vierarmiger Kreisverkehr mit D, = 26,0 m

Nachteile

Bevorzugung einzelner Verkehrsarten (Bsp. Linienbus)
oder einzelner Verkehrstrome (Bsp. dominierende
Hauptsromrichtung) nur bedingt méglich

Fahrung von StraBenbahnen/Stadtbahnen nur mit
Ampelregelung mdglich

bei starken topographischen UnregelmaRigkeiten
nicht geeignet

groBe Kreisverkehrsplatze fiihren zu Umwegen flr
FuRganger und Radfahrer

Fihrung von FuRgéngern und Radfahrern allgemein
problematisch



GroRe Kreisverkehrsplitze
(Da=>40 m)

Da = Auflendurchmesser der Kreisfahrbahn

Geeignet fur groRer Belastungen in den
Hauptverkehrszeiten bei gleichzeitiger
Flexibilitat in den Normalverkehrszeiten.

Knotenpunktzufahrt
abhangig von Verkehrsstarke

Einstreifig Zu- und Ausfahrt,

Zweistreifige Zufahrt und /
oder Aulfahrt

Kreisfahrbahnen

Zweistreifig

(dient Vorrangig der Vorsortierung
der Verkehrsstrome)

Leistungsfahigkeitsabschétzung

Fulr eine Uberschldgige Abschatzung der Leistungsfahigkeit
eines vierarmigen Kreisverkehrs mit einstreifigen Ein- und
Ausfahrten und einem Fahrstreifen im Kreis dient das
Diagramm gemaR Abbildung 1.

Q1 [Kfz/24h] Summe des durchschnittlichen zuflieRenden
Verkehrs der zwei am starksten belasteten
Einfahrten

Q2 [Kfz/24h] Summe des durchschnittlichen zuflieRenden
Verkehrs der verbleibenden Einfahrten

Der zuflieRende Verkehr einer Einfahrt kann néherungsweise
als halbe JDTV des Knotenarmes angenommen werden.

Bereich | Kreisverkehr ohne Leistungsféhigkeitsnachweis
moglich, guilinstige Verhéltnisse der
Verkehrsbelastungen

Bereich Il Kreisverkehr ohne Leistungsfahigkeitsnachweis
moglich, unglnstige Verhaltnisse der
Verkehrsbelastungen

Bereich Il Kreisverkehr méglich, Leistungsfahigkeitsnachweis
notwendig

Bereich IV Einstreifiger Kreisverkehr nicht mehr méglich

15000 Qz [Kfz/24h)

10000

5000

Verkehr 15

15000 Qi [Kfz/24h]



Verkehr 16

Ruhender Verkehr:

Die Abmessungen von Parkierungsflichen werden einerseits durch die Abmessungen des
abzustellenden Fahrzeuges (Fahrrad, Motorrad, PKW, LKW ev. Mit Anhanger, Bus) bestimmt,
andererseits vom Platzbedarf fir das Einparken. Die Fahrgassenbreite ist abhangig vom Winkel
der Stellflache in Bezug auf die Fahrgassenachse. Weiterer zu bertcksichtigende Kriterien sind
der Komfort und notwendige Manipulationen, wie das Ent- oder Beladen von Fahrzeugen
(Shoppingcenters!), Aufstellflache fir Rollstuhlfahrer, ... etc.

Ein-/ausstieg beengt Ewm=/Ausstieg bequem .
I——1—t f— 250 —— 250 —4—— 150 ——4— 150 200
~
~
m \
‘l-4 ﬁ
T b
7
o mddn s
ors 050 071s 075 0375

Bild 16: Grundmafe fiir das Abstellen des Bemessungsfahrzeuges Pkw
(Klammerwerte fiir beengte Verhaltnisse und bei Flichenmangel Sy

Yiefe ab begueemes Ein- und Ausparken beengtes Ein- und Ausparken
icle a
Fahr- Uber-
gasene | hang Breite | Straflenfromtlange | notwendige Fahr. | Breite | Stralenl, e ige Fahr-
ransl ma des f{m] beim gassenbrenegm] | des 1 [m] beim gassenbreite g [m]
AT -3 o Park- Einparken beim Einparken Park- Emparken beim Esnparken
[gon] Iml [m] | standes standes
b vor- ik wor- k- b vor- riick- wor. k- mit
Im] cwirs | whirts wirg | wirts |m) wints | wdrts whrs | wing e
< %50 gon
B Batl - - 1.7 s | o275 | s
: £ ] L 20 o0 | 635§ 535 | 75 - (17s) - | ars | am | a3o -
Y I (R |
4.5 .41 - o 235 3 = 235 _
o @ | ey | 2] 2 s 2y | (54 (2.5 =
am | ooas N 123 | am 150
L v 50 m - s - - - -
435 | qos) z5 (250 | (300 12.50)
e —
s % ; %
helg- 475 0.5 i _ 225 .53 - 4,80 i _
aufstellung .- t » mo | e | e | 20| = | A s | @Ky 2735
(O =
465 601 - = 335 wm £ _
B Gy | s |8 428 s | ey = | G = o .
158 065 - 2.15 2.2 = 6,590 - e
e ey | s 230 243 - S0 s | 2y .10}
u
M - S— 135 235 | o235 | g | saw | ags
- : 228 | s a0 4 | ey | ozsm | ozse | oess | | o
Seakrecht- b It ¥ 130 070
aufsiellumg = | [EXCUTN EE U
2.5 2.5 250 A0 450 - - - - - -
£l
L t-i 20-02 ¢
s e I,..._,.E'__.__. - — i < T 225 9.0 7.45 £.20 5.10 475
T 22 3 1 &K 25 | w39 | (6359 | aam | ogasm | oom
Biack- o = am wm
aufuellung (XY (LY
b
10 | s | s | e | s - = - ’ » &
i 1
o e
) Kl far beengie Verhahniwse und bei Fldchenmangel ')
Bild 17: Abmessungen von Parkstinden und Fahrg fardasB gsfahrzeug Pkw bei beg und beengtem Ein- und Ausparken
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Parkierungseinrichtungen:

Zur Befriedigung des Parkierungsbedarf gibt es mehrere Arten von Parkierungseinrichtungen,
die je nach Grol3e des anfallenden Bedarfs, gegebener Randbedingungen (wie z. B.
Flachenressourcen), Siedlungsform, Finanzierbarkeit und gewlnschter Konfortabilitat - aber
auch nach rechtlichen Randbedingungen - Anwendung finden:

Parken am StraBenrand (Langs-, Schrag und Senkrechtaufstellung)
Offene Parkplatze

Carports

Einzelgaragen (im Haus, frei stehend, Garagenhéfe, Sammelgaragen)
Hoch- bzw. Tiefgaragen

Mechanische Garagen (Stapelgaragen, Garagenlifte)

Bei mehrgeschossigen Garagierungseinrichtungen ist auf die nétigen Rampenlangen (nach
Stmk. Baugesetz 10% Steigung, 13% bei Giberdachten Rampen), die Ausbildung von Zu- und
Ausfahrten (bei Garagen bis 1000 m? eine gemeinsame Zu- und Abfahrt mit Ampelsteuerung
zulassig; Stmk. BG), die Anordnung von Fluchtwegen und der nétigen Durchliftung (entweder
durch Offnungen ins Freie oder technische Lésung) zu achten. In den folgenden Abbildungen
sind einige Mdglichkeiten dargestellt.

Grundstuck

. Gehbereich

Parkbucht

Radfahrstreifen
Fahrbahn/Fahrgasse

Grundstuck

i o R o b sl i oo SR e AR s el Gehbereich
s i e 4 : e

{36

w

Parkbucht

Fahrbahn/Fohrgosse

= Grundstick
..i,l Y >
28 | —] L — .. |— L —J Parkbucht
JE"T w R\J g b k !\/ j)]__ — oy b M Sicherheitsstreifen
g | m J J V I. R N Fohrbohn/Fahrgosse
72257250 225 'ZSU} Bim .
(2.25
o Grundstuck
d) = £ 3 5 Gehbereich
= -
__.:r::‘ Radweg
X TN
a8 + + ) : + o+ Parkbucht
=1 [ S — .) i )ﬂ. Ladestreifen
i} 1225250225 250 + |
(225) ‘l:/ [ S Fahrbahn/Fohrgosse
5.00—+
' ' Grundstuck
& Y
Bl . B 3 Gehstreifen/Rasen
o m bt
ol e - Parkstreifen/
ﬂ*_ i )’w- s Vorgarten
] i 5
e L. 30—1—610—1—&.30—“0?0 Fohrgasse
¥ £,00) (£00) (g

Bild 20: Beispiele fir die A d g von Parkstanden, Biumen und Leuchten in Straflenriumen

(Klammerwerte fur beengte Verhiltnisse und bei Flichenmangel nach Bild 17)
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=

Rampendarstellung Isometrie Kennwerte
: |32
L @ on
1= a9 c
d’ Humy - Rampe s gggg %
212855 &
o S5[2¢|
~|cwo¥ 2
3eite ¢
&|ad 62| &
76 | 70 (26535
gerade Rompen
130 (280] 12
Parkrampen
250(225| 3

Rundparkhaus

E

=)

~

- N
Innenrampe N~ P-Rampe

Wendelrampen

doppelgdngige
Wendelrampe

aufwidrts

r~
w
2
=
wan

abwirts

Rampensystem fir mehrgeschossige Garagierungsanlagen
(Quelle: Riemer, Ver- und Entsorgung im Stadtebau
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{ -; ! Untarircische Parkgarage in Muscnen  Grungris oes . Uniargeschanas ung Langrachait
i:‘ : mllin Abb.117: Wendelrampe — Beispiel Minchen (35]
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Abb.116: Parkrampe — Beispiel Essen [35]

=t
! d |!
ot — i)

c) Hebeanlage
hdangend

Hili

&l

i

a]Rundturm mit ol- b) Turm mit seitlich  d] Hebeanlage stehend

hydraulischer Hebe- verschiebbarer
anlage Hebeanlage
Abb, 118: Tiel- und Hanggarage [68] Abb.119: Mechanische Systeme bei GroBgaragen [nach 10]

Hoch-, Tief- und mechanische Gargen (Quelle: Riemer, Ver- und Entsorgung im Stadtebau)
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" I GARAGEN U.PARKBAUTEN
il 230 260 Y
: 240 270 In Einzelgaragen kénnen 2 Autos ibereinander parken, durch
| | E bewegliche Plattform + (1) +(2). Nur unterer Platz fir Kombi-
"'_'l =T w fahrzeuge. Bedienung elekirisch. Bei Stromausfall mit Hand-
i | | . pumpe. Parklift bis 3 PKWs +(G)+ (%) als Reihengaragen in
: :% :S Héfen oder Parkhausern durch Schaltpult beim Pfortner bedien-
; 480 497 bar. Belastung je Stellplatz 2.500 kg. Gefalle der Zu- bzw. Abfahrt
! der Garage <14%. Systeme < (3) . () + @) - stellen PKW auf
; Paletten, verschieben iiber Steverpult, so daB Zufahrt frei wird.
i Autoverschiebeplatz + transportiert PKW auf Pritsche im
K Mittelgang zum Parkplatz bzw. zum Aufzug oder Ausfahrt. Park-

paletten in Langs- oder Querric-htung konnen Parkraum um 50—
80%, besser auslasten > (3) —(:3).

Liffgaragen » (33) — (is) erméglichen beste Raumausnutzung.
Steverung mit Schlusselschaltung durch Fahrer im Eingangsbe-
reich. Bis 20 Geschosse méglich. Bis 10 Geschosse Hydraulikauf-
zug. Parkhaus wird nicht durch Menschen betreten, daher redu-
zierte GeschoBhhe=2,10 m. Inneneinrichtungen wie Personen-
aufziige, Treppen, Beleuchtung sowie Verputz und Anstrich

“
@ Ooppelitockgarage “» @

2520

kénnen kostensparend entfallen. Parkhousbenutzer verlassen
Pkw im ErdgeschoB u. leiten dort vollautom. Ein- bzw. Auspark-
vorgang ein. Platzsparend, betriebssicher, gerduscharm, keine
Abgase, umweltfreundlich. Feuerbestandigkeit nicht erforderlich.

1 Pro Lift 40-80 Pkw's. Ein- bzw. Ausparkierungszeit 1-2 Min. im
""I'T————-—I —  Mittel. Querstapler o ({4) bei extrem schmalen Grundsticken

¥
\ anwenden.
@ Parklift fir 3 PKW «+ (3) @ Grundrisse zu (1)
Bei 30 Boxen ges. L. etwa 3300 m l -l_

325

Ber 50 Boxen ges. L. etwa 55,00 m

Bes 40 Boxen ges. L etwa 8600 m :

e ~ 5200 Lichte Hihe
N S
\

1 ~ f‘ z 3850

\
/ ': i ! l
' '
I lﬂ._—f-__._—’/

— 6000 —

@ Mechanische Garage (Krupp) T @ Schnitt zu @

+2,304-2,30+2,30+-2,30+ 2,30+ '

| E T

j—— 540 —— 5500 —+— 540 — —

Turmgarage mit drehbarem @ s . " . @ Automatisch verschiebbare Park-
A Hy h tove
0 Aufzug vollautomatisch aiepotiplatien(Wohe} @ A cachisbeplatie (WShr) paletten (Klaus) ‘*@

.

HEHTHTHA = : | —15.00 — L = LT
L H _: " _i (:m l m %La,wF cr-{__ z_io.@
I T | | s O

i

ML

t 3 : =1 ®—9
E. i Rl ecm * (EED N /] Al

_1:15 LMLl LR ! | 1L} = === Aufzug oder -
Ym'isan B = Reihe 1 + 2 geatinet Eﬂ l Zufahet
A = Grundstellung 2ur Einfahrt in Reihe 3 o :

530 —H—500 St—z.8.550— |

pomm s

5 25

@ Autom. verschiebbare Porkpaletien @ Lifigarage (A. 1. R.) “+(14 +@ @ Querstapelung @ Querschniti xu@léngsslapdung

Aufstellung in Langsrichtung (Klous) Gruendrifl

Garagierungssysteme (Quelle: Neufert, Bauentwurfslehre)
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Bei der Planung Kkleinerer Parkplatze sowie auch von Stichstraen ist auf funktionstiichtige
Wendemaoglichkeiten zu achten. Die Abmessungen (siehe Abb.) sind nach den zu erwartenden
Transportmitteln zu wahlen. Hier sei auch angemerkt, dass insbesondere héhere Gebaude von
Einsatzfahrzeugen (Rettung, Feuerwehr) und Wirtschaftsfahrzeugen (Millabfuhr) anfahrbar
sein mussen. Allerdings muss dafir nicht eine asphaltierte Verkehrsflache zur Verfligung
stehen, Der Fahrstreifen (4 m, in Kurven entsprechend breiter)) muss jedoch frei von
Hindernissen und der Belastung entsprechend ausgefihrt sein.

Freshaltezone 100 Freihaltezone 100

N _..\ D
g /S |
“‘l ————— L | |
R=100
] I g
i | =
|
g —————— ‘\L\: f’ |
pul I ¢ Y
S —
Gehwege sind nicht J300) 300
da elit
o ] &m0
Bild 30: Wendeh fir P kraftwagen (W, g Bild 31: Wendet fiar P kraftwagen und Lastkraftwag
typl) bis 8,00 m Lange (2-achsiges Millfahrzeug, Feuerwehr, Lkw
i 16,0 t) (Wendeanlagentyp 2)
Gehwege sind nicht i ar
dargesteiit = ~
N —%
@ | =
. 2
= | &
A b —'§-
g 3
~ I
J2soL
Gehwege sind nicht dargestellt i 13.00 .
Bild 32: Wendel fiar Lastkraftwagen bis 10,00 m Linge (3-achsiges Miillfahrzeug, Lkw 22,0 t) mit dekrels fir P kraftwag,
(Wendeanlagentyp 3)
X 1050 L33, 800
‘||2.¢.9|1 16.50) ‘||u9|'[ (6.00) T
-
Freihaltezone 100 ] /8
|
I £=3
1 2
|
|
= N
wS \ VAR g 8
3 g N 290 ~ 8-
J X 4
B \“'-. //Q-‘\e; ’ o
e =~ Freihaltezone 100
'n__ 2512 - |
- 1748} i
Gehwege sind nicht darg
Bild 33: Wendekreis mit einem auf Yendeh diusvon8,00m  Bild 34: Wendeschleife fir [ ftwagen bis 10,00 m Linge
(2-achsiges Miillfahrzeug) (Wendeanlagentyp 5) bzw. von (3-achsiges Milifahrzeug, Lkw 22,0 t) (Wendeanlagentyp 6)

6,00 m (Lieferwagen) (Wendesnlagentyp 4)
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OFFENTLICHER VERKEHR:

Unter offentlichem Verkehr versteht man heute — im Zeitalter der Privatisierung - jedes
Massenverkehrsmittel, unabhéngig vom Verkehrsmittelerhalter. Hier sollen nur die fir die
stadtebauliche Planung relevanten (bodengebundene) Verkehrsmittel erlautert werden.

Wichtig ist zu verstehen, dass die unterschiedlichen Formen sich in der Leistungsfahigkeit, in
ihren Anspriichen an die Randbedingungen und naturlich in den Errichtungs- und Betriebs-
kosten (Schienengebunden, nur Leitungsgebunden, ... etc.) wesentlich unterscheiden. Daraus
resultiert z. B. der Abstand der Haltestellen, die Art des praktikablen OV in Abhangigkeit von
Topographie und zu versorgenden Gebiete (Bevdlkerungsdichte).

Der Vorteil von 6ffentlichen gegenlber individuellen Verkehrsmittel ist in dem weitaus geringe-
ren Platzanspruch (an Verkehrsflache und vor allem Parkierungsflachen!) und der geringeren
Umweltbeeintrachtigung zu sehen. Berlcksichtigt man alle Kosten — auch die ,social costs*-
dann ist das 6ffentliche <<Verkehrsmittel — bis auf Ausnahmesituationen — auch billiger.

Die Akzeptanz von 6ffentlichen Verkehrsmitteln hangt von ihrer Verfugbarkeit fir die Fahrgaste,
also von der der Erreichbarkeit, der Netzdichte, dem Versorgungszeitraum, die Frequenz der
Kurse, der Taktung bei Umsteigepunkten, der Qualitdt der Verknupfung unterschiedlicher
Verkehrsmittel und nattrlich von der Bequemlichkeit und Gestaltqualitat 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
Leistungskapazitaten angefuhrt.

B R et KAPAZITAT EINWOHNER ENTFERNGEINWOHNER|HALTESTELLEN- |Durchschn. TECHNISCHE VORAUSSETZUNGEN
VERKEHRSMITTEL pro Aglomeration  |zur pro ABSTAND REISEGE- | [Max NEIGUNG |min. LICHTRAUMPROF|HALTESTELLE
e UG punidf. |Iinear HALTEST. [HALTEST. m SCHWINDIG. | |NEIGUNG RADIUS 2 - spurig, b/h | pro Spur b
BUS 50| 4.500 ©.500 2,000 250
o 75| e.500| 14.500| 400 bis bis ca. 10km/h 12,0m 8,0/4,0 20,0/3,0
100 | 8.400| 19.000 3.300 600
150 | 12.500| 28.000| 500 bis | 3.600 bis 250 bis  |ca.20km/h max. 25,0m 4,6/5.0 60,0/2,0
200 | 16.500| 37.000| 750 8.500 800 5-6% -30
400 | 33.500( 74.500 500 bis  |ca. 35km/h max. |180,0bis|  7,5/4,7 150,0/7,0
: : 500 [ 42.000( 93.000 1.500 5% 300
S=BAHN: ]| bis1000| 80.000|100.000| bis | 6.700 bis |auBen 1.5-3km|ca. 50km/h || max. 4% | 3000m |  7,5/55 300/3,6
e 1.000 11.000 |innen 0, B-1km mogl.1,25%
| EISENBAHN Pers.-2ug | [10.000 P/h 3-5km 50 km/h 100 _
comon g | 8.400 Pih bis 1.000 80-80km | 80km/h max. 4% bis 9,0/56  |bis Boom/
----- 8T=Zug || 2.400 P 90 - 150 km | 120 km/h 200 min. 4,8

Quelle: E. Riemer,Verkehrserschliefung, Ver- und Entsorgung im Stadtebau; K. Borchard: Orientie-
rung: f.d liche Planung; F. Heigl: Technische Infrastruktur - Stadtebau 5,
H. Zschweigert: Bahnanlagen des Nahverkehrs, 1981

Charakteristika von bodengebundenen 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Jedenfalls ist anzustreben, dass fir offentliche Verkehrsmittel eigene Trassen (Gleiskoérper,
Busspuren) zur Verfigung stehen. Weiters sind Abstell- bzw. Servicebereiche (Remisen) und
auch Wendemoglichkeiten, Personalrdume (Fahrerwechsel) und Kundenservice-Stellen
innerhalb des Netzes (Storfalle, teilweise Frequenzerhdhung, ... etc.) notwendig.
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Abb,127: Planung eines Busbahnholes am Beispiel Bad Durknheim, Studie zur Umgestaliung des Bahnholsvorplatzes
a) Zustand heute, b) Ausbauvorschlag
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Abb.128: (Gegenseitige Abgrenzung der lichten Riume von Fahrbahn und  AbD.130: M a bei Gleisen in der Fahrbahn einer offentlichen
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Abb.131: Mindestabstinde bei Gleisen auf besonderem Bahnkdrper innerhalb
und auBerhalb des Verkehrsraumes einer Gffentlichen StraBie (91]

Abb.129: Lichtraumprofil fiir StraBenbahnfahrzeuge auf eingleisiger Strecke in
der Geraden [RAST-0-61]

Technische Anforderungen fir StraRenbahnen, Quelle: Riemer, Ver- und Entsorgung im Stadtebau
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ERSCHLIESSUNGSNETZE FUR BAUGEBIETE

Das ErschlieBungsnetz und die damit verbundenen Parkierungseinrichtungen haben einerseits
die den Funktionen entsprechende Versorgung des Baugebiets zu gewahrleisten, dirfen
andererseits den Zusammenhang des Gebietes und die Umfeldqualitat des Gebietes nicht
storen. Weiters sollen alle Verkehrsarten moglichst ideale Voraussetzungen vorfinden. Eine
wesentliche Forderung ist auch, dass kein Fremdverkehr das Gebiet durchschneidet und
Beeintrachtigungen verursacht.

Eine wesentliche Frage ist auch, ob und unter welchen Umstanden Verkehrsarten getrennt oder
gemischt gefuhrt werden kénnen bzw. sollen. Anhaltspunkte sind der folgenden Tabelle zu
entnehmen.

Erlaubte Hoéchst-
geschwindigkeit

StraBentyp

i Kfz- Rad 30 km/h In Sammel- und AnliegerstraBen
Fhcher REb A AN 10 =15 km/h Schrittgeschwindigkeit in AnliegerstraBen (Wohnstr.)

kein Gehsteig in AnliegerstraBen (WohnstraB3e)
10 — 15 km/h bis zu einem maf3geblichen Spitzen_stundenverv
kehr (MSV) von 50 Kiz/Std notwendig (zumutbar
bis 100 Kfz/Std)

auf kombinierten Geh- und Radweg in Abhangig-
keit der FuBBgénger- und Radverkehrsbelastung
(gem. RVS 3.561, siehe Diagramm Seite 48)

> 50 km/h getrennt gefiihrter Radweg an HochleistungsstraBen
30 -50 km/h Radweg, Radfahrstreifen an Haupt- und Sammelstr.

> 50 km/h getr. gefihrter Gehweg an Hochleistungsstr. innerorts
30~ 50 km/h Gehweg oder Gehsteig an Haupt- und Sammelstraf3en
30 km/h Gehweg oder Gehsteig an Sammel- und Anliegerstr.
10 - 15 km/h Gehsteig, -flache bei MSV >100 Kfz/Std in Anliegerstr.

Trennung von Geh- und Radflache bei kombinierten
Geh- und Radweg gem. RVS 3.561;

kein Radverkehr in Ful3gdngerzone gem. STVO, daher
Ausweisung von Radverkehrsflache notwendig
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Im Folgenden sind ErschlieBungssysteme und ihre Vor- und Nachteile dargestellt.

Vorteile

Nachteile

a) Rasternetz

- kurze Wege fiir alle Verkehrsarten

- Flexibilitdt bei Stdrungen

- gleich gute Erreichbarkeit der
Grurdstiicke

- viele Netzelemente fir UV geeignet

- gleichmiBige Verteilung der Ver-
kehrsbelastungen

- abschnittsweiser Ausbau einfach

- einfache Orientierung

- Eck- und Platzbildungen méglich

Verteilung des Kraftfahrzeugverkehrs
schwer zu beeinflussen
gebietsfremder Kraftfahrzeugverkehr
nicht auszuschliefen

bevorrechtigte Fihrung des UV erfor-
dert Hierarchisierung

zahlreiche Oberschneidungen zwischen
Fahrbahnen und Wegen

bei geringer Maschenweite aufwendige:
DoppelerschlieBung .

b) ochsiales Netz

- direkte StraBenfUhrung

- giinstige Verbindung n{t der Umge-
bung iiber das

- giinstige Ersch'lieﬁung durch Linien-
busse miglich

- einfache Orientierung

schwierige Zuordnung zentraler Ein-
richtungen zur Bebauung
Trennwirkung der zentralen Sammel-
strafe, stidtebaulich und fir nicht-
motorisierte Verkehrsteilnehmer
gebietsfremder Kraftfahrzeugverkehr
bei beidseitigem AnschluB nicht
auszuschliefen

- straBenbegleitende Geh- und Rad-
wege leicht zu vermaschtem Netz
erginzbar

= In Teilbereichen giinstige Verbin-
dung mit der Umgebung iiber das
Hegenetz

- gebietsfremder Kraftfahrzeugver-
kehr auf der Sammelstrafe i.d.R.
nicht médglich

lange Wege im Binnenverkehr mit
Kraftfahrzeugen
Verkehrskonzentrationen im Verkniip-
fungsbereich SammelstraBe/hher-
rangige StraBe nicht auszuschlieBen
ErschlieBung durch.Linienbusse un-
giinstig

| //;/’ﬁ’// I —
/’fz///?/"’
B /4l.

ErschlieBung zentraler Einrich-

tungen iiber Sammelstrafien

- fahrverkehrsfreie Zone im zen-
tralen Bereich moglich

- giinstige Verbindung mit der Um-
gebung iber das Wegenetz

- ErschlieBung durch Linienbusse
giinstig (zweiseitiges Einzugs-

gebiet?

Trennwirkung der SammelstraBe zwi-
schen Wohnbereichen und Zentrum
starke Verkehrskonzentrationen im
Bereich des Zentrums zu erwarten
geringe Knotenpunktabstinde an
Samme | straben

gebietsfremder Kraftfahrreugverkehr
bei mehrfachem AnschluB nicht aus-
zuschlieBen

) AuDenringratz

straBenbegleitende Geh- und Rad-
wege leicht zu vermaschtem Netz
erganzbar

ErschlieBung des zentralen Be-
reiches durch zusammenhdngendes
Wegenetz

Randlage der stark belasteten
Sammelstrafe

ErschlieBung der zentralen Einrich-
tungen im Kraftfahrzeugverkehr nur
iiber AnliegerstraBen

Trennwirkung der SammelstraBe zur
Umgebung

lange Wege im Binnenverkehr mit
Kraftfahrzeugen

ErschlieBung durch Linienbusse un-
giinstig (einseitiges Einzugsgebiet)
gebietsfremder Kraftfahrzeugver-
kehr nicht auszuschliefen
unwirtschaftliche periphere Er-
schlieBung

T/ Houptverkehrsstroie
——— Sommeistrofie
= Anlmgerstrofle

wnchtige Geh- und Rodwege

=3~ Stroflenbohn/Stodtbahn

VN entraer Covien

Bild 1: Vor-und Nachteile typischer Netrformen fur groBere Wohngebicte




Ringe (Beispiele) )

INNENRING ’
Fahrverkenr EEIRMR's SammelerschlieBung,
StichstraBen oder Schiaufen zur Bedienung der Teilge-
biete
Zentrumin Insellage
Trennung FuBgdnger- und Fahrverkehr nur einge-
schrankt moglich

»Bandstruktur« |

“LEITER"
Fahrverkehr:—]primér als Sammelerschlie-
Bung der Wohngebiete,
Innenring zur ErschlieBung des Zentralbereichs
Koppelung der Ringe durch AnliegerstraBen
Trennung FuBgdnger — Fahrverkehr nur mit erhéhtem
Aufwand méglich

Fahrverkehr: AuBenring als SammelerschlieBung, Be-
dienung der Teilgebiete durch eingehdngte Schlaufen

Zentrale — zielorientierte FuBwegeerschlieBung mit
weitgehender Trennung von FuBganger- und Fahrver-
kehr

Fahrverkehr: Innenring als SammelerschlieBung, Be-
dienung der Teilgebiete durch angehdngte Schlaufen
Trennung von FuBgénger- und Fahrverkehr mit erhdh-
tem Aufwand moglich

seee  FupB-(und Rad-)wege
FahrstraBen

zentraler Versorgungsbereich

Schulen, Kultur- und Sporteinrichtungen
W Wohngebiete

iy
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Beispiel fir ein hierachisches ErschlieBungsnetz: Strukturplan Nirnberg Langwasser

Das Beispiel zeigt ein ErschlieBungsnetz mit klarer Hierarchie: die Hauptverkehrswege durch-
schneiden die Quartiere nicht, die Innere ErschlieBung der Baugebiete sind grof3teils als Stiche
ausgebildet und verhindern dadurch Durchgangsverkehr. Die HauptfulRwege (punktiert) liegen in
den Grinzonen und verbinden die Wohnquartiere mit den Schul- und Erholungseinrichtungen.
Die Eisenbahnlinie ist durch Industriegebiete bzw. grine Pufferzonen abgeschirmt. Das
offentliche Verkehrsnetz (strichliert) bildet ein Riickgrat des Siedlungsgebietes und tangiert die

Hauptversorgungszonen.
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VERKEHRSPLANUNG

Nachdem der Verkehr einen wichtigen Bestandteil der stadtebaulichen Planung bildet, die
raumliche Planung aufRerdem die Generierung von Verkehr wesentlich beeinflusst sollen, sollen
einige wichtige Prinzipien erdrtert werden.

In der Vergangenheit wurde in der Verkehrsplanung eine reine Bedarfsplanung gesehen, in dem
Sinne, dass bei gesteigertem Verkehrsaufkommen das Stral3ennetz 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 vertraglich. Die Schlagworte der sozialen Vertraglichkeit oder der Ortsvertraglichkeit bzw.
die Verkehrsberuhigung spiegelt diesen Paradigmenwechsel wieder.

Das heil3t, dass die ,Deckelung“ von Verkehrsaufkommen als machbar empfunden wurde.
Daraus wurden Strategien und Leitbilder fur die Verkehrsplanung abgeleitet (siehe folgende
Darstellungen).

Strategien

fir einen ortsvertraglichen Verkehr

Verringerung des Verkehrs durch raum-
plangrische MaBnahmen (Siedlungsstruktur
der ,kurzen Wege')

Verlagerung des Verkehrs auf umwell-
schongnde, ortsvertrigliche Verkehrsmitel (FuB, Rad, OV)

Raumliche Verlagerung des Kiz-Verkehrs
aus umweltsensiblen Bereichen

Ortsvertrégliche Gestaltung des StraBen-
raumes - umweltvertrdgliche, neue Technologien
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Leithild Verkehr

Obere Zielebene Mittlere Zielebene Untere Zielebene

_)Beslmﬁgllches Verkehrs-
angebot filr den FuBgénger- und vaerkehr

Schaffung eines Verkehrsangebotes, welches B
mweltvertragliche Verkehrsmittel tdrdert _)anbahches Verkehrs- -
’ulnd den Ahuelgcnﬁghk: auf ein ,notwendiges angebol fir den arfmmmen Vﬂkﬁl’

liches Verkehrsangebot 7. |
I —3 i den Kiz-Verkehr, unfer besonderer
Beachtung der {}nsvettrauhmkert :

> Hebung der Verkehrssicerei

P-eringering \i_n?

Minimierung desFl
erkehr

Schutz vor negativen Auswirkungen
Bestmdglicher Beitrag des Verkehrs zur ) _
Erhaltung und ErhShung der Lebensqualitét ﬂﬁm@ﬁlﬁmmmt &aF
)Mlmmlerung des eﬂomrllr.heu
i SR Mitieleinsatzes -
Erreichen eines wirtschaftlichen Mittel--
einsatzes bei der Realisierung von -

MaBnahrrm im Verkehrsbereich | 1R
= : Erreichen einer optima
Pt der Maﬂnah
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Die Zielsetzung eines ortsvertraglichen Verkehrs basiert auf die Erkenntnis, dass das
Verkehrsgeschehen in hohem MaRe durch die Nutzungen am Rand der Verkehrsflachen
beeinflusst wird und vice versa. Tritt auerorts die Verbindungsaufgabe einer Stral3e in den
Vordergrund, so stellt innerorts die ErschlieBungsfunktion die Hauptaufgabe dar. Das bringt
einerseits ein verandertes Verhalten der Mehrzahl der Verkehrsteilnehmerlnnen mit sich und
macht andererseits auch ein entsprechendes Verkehrsverhalten aller notwendig. Zu diesem
Lvertraglichen Verhalten" missen die Verkehrsteilnehmerinnen durch adaquate Planung und
Gestaltung des Stralenraumes motiviert werden.

Die folgenden Abbildungen zeigen einerseits die Nutzungsintensitat entlang einer Ortsdurchfahrt
und stellen ein mdgliches Konzept fur eine ortsvertragliche Verkehrsorganisation vor, das auf die
Randbedingungen in der Stadtstruktur Rucksicht nimmt.

Fahrar-

|

Fahrgeschw.
Is
é 8
i

Aufmerksamk.

Nutzungsintensitat einer Ortsdurchfahrt

Ortsrand . Ortskern | Ortsrand

J ‘
Torwirkung als !
3 Aufmerksamkeitsschwelle | |

I ]
Hohes Aufmerksamkeitsniveau
durch StraBenraumgestattung

— Langs- und Querbeziehungen

Kirche  Gemeindeamt

Gasthaus

Schule

Stadthalle
MaBgebende Beziehungen (})

Quelle: Amt der Niederdsterr. Landesregierung, 1987
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Zonenkonzept als Verkehrsorganisationsmodell eines Ortes

Zone 5

Umland

ey
a5

)

Zone 1 und 2
Ortskemn und
Kemrandzone

Vororigebiete

Zone 3

geschlossen

verbautes Gebist

nach Sammer 1950

o Zone 1 und 2:

Diese umfassen den historisch gewachsenen Ortskern
bzw. die Kernrandzone; auch in jlingerer Zeit entstan-
dene Ortsnebenzentren konnen unter diese Zonen
fallen.

o Zone 3:

Diese entspricht in der Regel dem, mit einem raster-
artigen StraBennetz ausgestatteten, Grinderzeitviertel
bzw. den Arbeitersiedlungen der Industriealisierung.

o Zone 4:

Diese umfalt das Gebiet der Vorortbereiche bzw. der
Ortserweiterungen mit vornehmlich Einfamilienhaus-
bebauung

o Zone 5:

Diese Zone beinhaltet das Umland um einen Orts-
raum (Gringiirtel) und ist kein Bauland.

Fir diese Zonen gelten jeweils unterschiedliche
Grundsitze der Verkehrsorganisation in Hinblick auf
die erlaubte Hochstgeschwindigkeit, den erlaubten
Fahrzeugverkehr, das Parken sowie das ,Trennen”
und ,Mischen” der Verkehrsarten.
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Parkzonenregelung nach dem Zonenmodell

Ladezone:

Zufahrt fir Ein-

Lieferverkehr (bis 7,5 t) zeitlich beschrankt;
Zustell- und Abholdienste 6rtliche Regelung
moglich;

Gebiihrenklasse 1

satzfahrzeuge kein Parken fiir Anwohner und sonstige Ver-
ganztagig kehrszwecke;

Lieferverkehr ganztagig auf Ladezonen;
Kurzparkzone Anwohner mit geblhrenpflichtigen Parkvorrecht
90 Minuten (Jahrespauschalgebiihr);

Ubrige Verkehrszwecke in Parkgaragen bzw.
begrenztes Parkraumangebot in Kurzparkzone

Kurzparkzone
90 Min — 3 Stunden
Gebiihrenklasse 2

Anwohner mit gebiihrenpflichtigen Parkvorrecht;
Ubrige Verkehrszwecke in Parkgaragen bzw.
in Kurzparkzone

Dauerparken

ev. Kurzparkzone

3 Stunden
Gebiihrenkl. 2 od. 3

In der Regel keine Parkzeitbegrenzung;

ev. macht "Ausweichen" der Pendler auf Wohn-
gebiete teilweise Kurzparkregelung notwendig;

dann Anwohner mit gebihrenpfl. Parkvorrecht;

keine Parkzeit-
begrenzung

Parken auf Sammelparkplatzen und in Park-
garagen (Park and Ride, Park and Go)

nach Sammer 1530
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Die Vorgehensweise in der Verkehrsplanung ist der der stadtebaulichen Planung ahnlich, wie
das Beispiel der Erstellung eines Verkehrskonzeptes zeigt.

Wesentliche Arbeitschritte bei der Erstellung eines Verkehrskonzeptes

KRITERIEN zur DIMENSIONIERUNG von VERKEHRSFLACHEN

Zur Bemessung ein er Verkehrsflache sind folgende Kriterien heranzuziehen:
» Verkehrsaufkommen (Nachfrage/Deckelung)
» Entwurfsgeschwindigkeit
* Begegnungsfall

« Arten der Verkehrsteilnehmer (Fu3geherinnen, Radfahrerinnen, MIV, Lastverkehr,
OV, Ruhender Verkehr

« Randnutzungen (angebaut, nicht angebaut; Arten der Nutzungen)
* Verkniipfungen (Zu- und Abfahrten, Knoten)
» Gestaltungsabsichten

« Verkehrssicherheit (Trennstreifen, begleitendes Griin)

Die Moéglichkeit von Mehrfachnutzungen, Mischung von Verkehrsarten wird vom Kontext
bestimmt.
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Die Anspriiche an einen innerstadtischen Stralenraum soll durch die folgende Darstellung
bewusst gemacht werden:

SCHWELL ANS UEL,
GB FA HREN WERDEN | |
LND SICHER BN- |-
UND Aus_?wﬁﬂnl

KENMEN *

20G(G OBER) |
DIR LTRASSE -

Planungsschritte fur eine StralBenraumgestaltung:

Bestandsaufnahme der StraBenfunktion
1 . Definition der Anforderung und Nutzungen

2 Festlegung homogener Stréckenabschnitte
Uberpriifung von Nutzungskonflikten

Festlegung der Verkehrsorganisation
sowie der BemessungsgroBen

4 Festlegung der Querschnittselemente
und deren geometrische Abmessungen

5 Gestaltung des Querschnittes
Kombination der Einzelelemente
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EMPFEHLUNGEN ZU
VERKEHRSFUHRUNG UND VERKEHRSDETAILS

1. Eindeutigkeit der ErschlielBung (Entscheidung fur innere bzw. aulRere
ErschlieBung, Gestaltung des Strallenraums gemal seiner Aufgabe und der
sozialen Vertraglichkeit)

2. Klare Hierarchie der Strassen anstreben

HauptfuBwege nach maoglichkeit in Griin, zumindest nicht direkt
entlang stark befahrenen Strafl3en fuhren

Wohnweg — Zugang zu den einzelnen Hausern bzw. Hausgruppen
Wohnstrasse (Anlieger — bzw. Anrainerstrasse in Wohngebieten —
ErschlieBung von Wohngruppen)

Wohnsammelstrasse — ErschlieRung mehrer Wohngruppen
Sammelstral3e — Erschlie3t Mischgebiete, leitet zur VerkehrsstralRe
uber

Verkehrsstrasse — ErschlieBung eines ganzen Bezirkes oder
Stadtteiles

Schnellstrasse (Stadtautobahn — Zubringer zu Autobahnen oder
UberlandstraRen; sollte bereits weitgehend anbau- und kreuzungsfrei
gefuhrt werden)

Autobahn

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

4. Wohnquartiere nicht durch Ubergeordneten Verkehr zerschneiden

5. Offentliche Naheverkehrsmittel
Fuhrung der Trasse so zentral wie moglich, unter Umstanden an zentralen

Punkten zweite Ebene zu Hilfe nehmen

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

Kreuzungsbereich bedenken

Verbindung mit dem Ful3wegnetz sorgfaltig prufen
Haltestellen gut erreichbar anordnen, ausreichend Platz fir Wartezonen

schaffen, Uberdachung, ev. Fahrradabstellplatze integrieren

6. Flachen fur ruhenden Verkehr
mdglichst nicht ebenerdig anordnen (Flachenverbrauch meist auf Kosten

nutzbarer Freiflachen) sondern Tiefgaragen bzw. Parkhauser

Differenzierung Lang- und Kurzparker besonders im Zentrum!
Gut erreichbare Flachen fur Besucher- Anlieferfahrzeuge vorsehen
Behinderten- und Frauenparkplétze beriicksichtigen

7. Wirtschaftlichkeit der ErschlieBung beachten!

8. Umweltvertraglichkeit beachten!
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VERKEHRSBERUHIGUNG

Ziele und Folgen von VerkehrsberuhigungsmalRnahmen

weniger
[ Autoverkehr
{
- ; langsamere, weniger Larm- |
Onfafle’ verhaltenere und Abgas- -
Fahrweise belastung
" Erhdhung der | Reduktion der
Verkehrs- - weniger Umweltaus-
sicherheit L Trang- i : " wirkungen
Stdrwirkung :
|| geringere _| geringerer Fla- il
Unfallschwere gﬁ%‘: %’gg‘éﬁ‘
: (BRI R meé'nr Raum fir
FuBgénger und — :
Hebung der So- -~ Hebung der
Zialveriraglich- Radtahrer Wohn- und
keit Ortsqualitat
Beachtung aller ' Hebung'dar So- ortsvertrag-
— Verkehrsarten zZialfunktion des lichere:Ver-+. .= . —
und Nutzungen StraBenraumes kehrsgestaltung
besseres Er- .-
— scheinungsbild —

der StraBen”

MaBnahmeninstrumentarium
der Verkehrsheruhigung

; verkehrsorgariisatorissi:he
MaBnahmen

straBenraumgestalterische

MaBnahmen

verhaltensandernde
MaBnahmen

Zwischen diesen Mallnahmengruppen bestehen
zahlreiche Wechselwirkungen und Vernetzungen.
So erfordern beispielsweise verkehrsorganisa-
torische Mallnahmen zumeist auch eine Verande-
rung des Verkehrsverhaltens und begleitende,
strallenraumgestalterische Mallnahmen und um-
gekehrt.




Reorganisation des Verkehrsnetzes
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In den beiden folgenden Beispielen wurden bestehende Verkehrsnetze im Sinne der
Anwendung von Stralienkategorien nach ihrer ,sozialen Brauchbarkeit" verandert.

StralR3ennetz vor der
Verkehrsberuhigung:

Quartiere werden durch Durch-
gangsverkehr zerschnitten.
LAbklrzungsméglichkeiten®  im
inneren ErschlieBungsnetz
verleiten zum Durchfahren der
Wohngebiete. Generell ist der
Verkehr auf das Siedlungsgebiet
verteilt.

StralRennetz nach der
Verkehrsberuhigung:

Durch  ,Abriegeln* der die
Wohnquartiere durchschnei-
denden StraRe wird der Haupt-
verkehr auf das ho6herrangige
Netz verlagert und die Quartiere
entlastet. So wird das ganze
Gebiet in Sektoren geteilt, die
jeweils vom hochrangigen Netz
her erschlossen werden.

Kern=/

ww] Wohngebiel

11
iﬁ““ Gewerbe Se— 250 - BUD Flz/h,

[51 Grun/ ] 2500  Kfz/h,

Landschalt

Hischgenier ®OO®® 0 - 20 Kfz/n,

< 250 Krz/h,

FuBigingerstr,

Schritt-
Wohnstrafe geschw,

0 = 25 ka/h

Sammelatrafe

Hauptverkehrastr, S0 ka/h
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Beispiel fur die Verkehrsberuhigung in einer Kleinstadt

StraRennetz vor den Verkehrs-
beruhigungsmalnahmen:

Die HauptverkehrsstraRen laufen
radial auf das Zentrum zu und
durchschneiden die angelagerten
Quartiere. Fur alle Straf3en gilt Tempo
50. Auch muss der Schwerverkehr der
Industriebereiche das Zentrum
queren, um zum ho6herrangigen
Verkehrsnetz zu gelangen.

StraRennetz nach den Verkehrs-
beruhigungsmalnahmen:

Der Hauptverkehrsstrom wird durch
die Errichtung einer Umfahrung und
die Abstufung (Geschwindigkeits-
reduktion, Einengungen, ... etc.)der
RadialstralRen am Zentrum vorbei-
geflhrt und so auch die Quartiere
entlastet. Die Industrie- und Gewerbe-
gebiete erhalten eine direkte Zufahrt
vom ,Aul3enring".

tachgeblet

| wohngenier @OG0@ 0 - 20 Kfz/n M—— 250 - BOO Kfz/h
FuBglngeratr Sammelstrade

=« 25 ka/h =< 25 km/h
mﬁ Gewrrbe < 250 Kfz/h L e R ]
Wohnstrabe Hauptverkehrasatr,

3] Srons <25 km/h =25 kn/h
‘-_)_ Langachart :




Beispiel fliir Reorganisation von StraRenraumen

Stadtebauliche Struktur und besondere

Nutzungsanspriiche :

— 3bis4geschossige Randbebauung

— Wohnen, Gewerbe, Dienstleistungen, 6ffentli-
che Einrichtungen; Stadtteilzentrum.

— Starke FuBlgingerquerbezichungen (aus Schul-
weg und Geschiftsbesatz); innerbrtlicher Rad-

I|,__,.._ .1

verkehr; starker Lkw-Verkehr; Linienb
kehr.
— Grinflichendefizit

Erliuterungen
— Entwurfsprinzip:  Trennungsprinzip  mit
Geschwindigkeitsdimpfung.

— Wegen Enge des StraBenraumes Reduzierung
der Langsparkstinde und Radwege auf 1,80 m
bzw. 1,20 m Breite.

~ Bushaltestelle ohne Bucht.

— Wegen des hohen Uberquerungsbedarfs und
knapper Parkstreifenbemessung (kein Sicher-
heitsstreifen zur Fahrbahn) Uberquerungshilfen

*iiber bepehbare Baumbeete (Schotterrasen,
Baumscheiben 0.4.) in engem Abstand.

— Uberquerungsstellen in Knotenpunktbereichen
mit Belagwechsel und Baumquadrat. Wegen
Verbindungsfunktion im Radverkehr durchlau-
fender Radweg zwischen Gehweg und Lings-
parkstreifen (Kurzparker).

Detail

Gepflasterte Uberquerungsstellen mit Baumgq
drat und abgehéngter Leuchte; kombiniert mit Bus-
haltestelle.
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Stadtkernnahe Altbaugebiete

HauptsammelstraBe
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MabBgebender Begegnungsfall: Bus/Bus; beeng
Platzverhaltnisse erm&glichen nur reduzierte Rad-
wege- und Parkstreifenbreiten.

Maglicher Anwendungsbereich

Entwurfselemente

— Fahrbahn 5.2.1.1

— Léangsparkstinde 52.1.2
Rad- und Gehwege 5.2.1.3

— Uberquerungsstellen 5.2:.1.10

— Bordabsenkungen 5.2.1.11.2

— Haltestellen 5.2.1.13

- Begrinung 5.2.1.15

Verkehrsstirke: 1000 Kfz/Spit d

ver

angestrebte Hochstgeschwindigkeit: 40 km/h

v

el Sl

|

40 METER —
T B ey B-B
Bewertung der Nutzungsqualitit Anmerkung
— FubBgangerlangsverkehr gut  Wegen der Notwendigkeit, den Begegnungsfall
— FuBgangerquerverkehr gut  Lkw/Lkw bzw. Bus/Bus zu ermoglichen, daneben
= Aufenthalt schlecht starken Rad- und FuBgangerverkehrs und wegen
= Kinderspiel schlecht geringen Flichenangebotes wurdea die Quer-
— Radverkehr mittel  schnittsmabBe , minimiert*.
— FlieBender Kfz-Verkehr gut
= Ruhender Kfz-Verkehr mittel
— Offentlicher Personennahverkehr gut
— Begriinung mittel
= Ver-und Entsorgung gut
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Stadtebauliche Struktur und besondere

Nutrungsanspriiche

— dgeschossige Blockrandbebauung mit weitge-
hend Gberbauten Innenbereichen.

~ Wohnen, produzierendes Gewerbe, Dienstlei-

stungsbetriecbe mit starkem Besucherverkehr.

FuBgingerverbindung aus dem Quartier zur

HauptverkehrsstraBe (Stadtteilzentrum); Lkw-

Verkehr zu Gewerbebetrieben.

— Griin- und Freiflaichendefizite.

— GroBer Stellplatzbedarf.

1

Stadtkernnahe Altbaugebiete

AnliegerstraBe

»>
w
8}

Edauterungen y

— Enmtwurfsprinzip: Trennungsprinzip mit "D //'
Geschwindigkeitsdampfung ‘:) bl

— Wegen grobem Stellplatzbedarf Echéhung der . é}’ 7 ” /
Stellplatzzahl. V)OO 7 / /

— Nur wenige hochstimmige, groBe Ba in —*f . b § %
einer Reihe zwischen den Senkrechtparkstin- i F ,‘,//%
den méaglich. I - I “ A

— Gehwegiiberfahrt an der Einmiindung in die A =X A - : i
Hauptverkehrsstrale. t - r‘

— Teilaufpflasterungen  zur  Geschwindigkeits- 4+ _I."l. _3
dampfung (Weiterfihrung des Materials im L .-] = 1 430 ), 475 Pl
Gehwegbereich), mit Grundstiickszufahrten :) |4 ! 500
kombiniert; wahrend verkehrsschwacher Zeiten s 28 : A-A 7
fur Aufenthaltund Kinderspiel nutzbar. R “— L |

= Linksversatzim Knotenpunkt. [ e MaBgebender Begegnungsfall: Lkw/Pkw, bei ver-

T E=ZRA =.ce minderter Geschwindigkeit und bei geringer Kfz-
M 3 Belastung mdglich.

Moglicher Anwendungsbereich
Verkehrsstirke: 400 Kfz/Spitzenstunde
angestrebte Hochstgeschwindigkeit: 30 bis 40 km/h

Detail
Gehwegiiberfahrt an der Hauptverkehrsstrabe mit
abgesenktem Bord und Baumbeeten.

= _2 Tpss
—--—-‘__- W
R P T T, WU W

METER B_ B

Entwurfselemente Be g der Nutzungsqualitit Anmerkung
— Fahrbahn 5.2.1.1 — Fubgingerlangsverkehr schlecht  Auf Kosten der iibrigen Funktionen wurde hiqr c!er
— Parkstande 5.2.1.2 — FuBgingerquerverkehr mittel extrem hohen Stellplatznachfrage durch Optimie-
—-Gehwege 52.1.3 — Aufenthalt mittel rung der Stellplatzanzahl nachgegeben; mehr Stell-
— Versatze 52.1.4 — Kinderspiel mittel  pldtze sind nicht vertretbar.
— Teilaufpflasterungen 3.2.1.6 — Radverkehr mittel  Im aligemeinen sollte genau abgewogen werden,
— Bordabsenkungen 5.2.1.11.2 - FlieBender Kfz-Verkehr mittel  inwieweit die Befriedigung hoher Stellplatznach-
— Grundstickszufahrien 5.2.1.12 — Ruhender Kfz-Verkehr gut fragen im offentlichen Strafenraum sinnvoll und
— Begrunung 5.2.1.15 — Offentlicher Personennahverkehr — vertretbar erscheint.

— Begrinung mittel

— Ver-und Entsorgung mittel
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Anwendungsbeispiele fur Verbindungs- und Sammelstraf3en

Dieses Beispiel zeigt den systematischen Einsatz von mehreren teilweise punktuellen
Malnahmen zur Verkehrsberuhigung eines Stral3enzuges.

Anwendung finden:

e Einengung des Strallenzugangs durch Bepflanzung zur
Geschwindigkeitsdampfung (,Pfortner*)

e Geschwindigkeitsdampfung und Querungshilfe fir Ful3geher durch Aufpflasterung
des Kreuzungsbereiches

e Anordnung von Langsparkplatzen, die durch Baumpflanzungen unterbrochen
werden; dadurch wird die Fahrbahn optisch verengt und nattrlich auch Parkplatze
geschaffen

e Verschwenkung des Fahrstreifens, um in der langen Achse nochmals die
Geschwindigkeit zu reduzieren (gestalterisch mancherorts bedenklich, da
Achsialitat z. B. von Griinderzeitstra3en gestort wird)

FREUNDER LANDSTRASSE — AACHEN

EINENGUNG DER. FARRBARK \/

Der Ortseingang wird durch Fahrbahneinen-
ALS GLERLNCSHWFE

gung, Hecken und Baume betont. Ab hier wird
die Fahrbahn als Schmalfahrbahn (5,50 m
Breite) ausgebildet. Einseitig im Wechsel wird
ein mit Biaumen bepflanzter Lingsparkstreifen
angelegt. Die Baumbeete sollen gleichzeitig als
Querungshilfen dienen. An einer FuBwegein- -+ P
miindung wird durch eine bepflanzte Fahr-
bahninsel und Versatzbildung eine visuelle
Einengung geschaffen; der Uberweg wird im
gleichen Material wie der Lingsparkstreifen
angelegt. An der Einmiindung am Einkaufs-
zentrum werden Bushaltebuchten angelegt;
auch hier die Uberwege mit Materialwechsel.

VERSCHWERKURNG UND

Der Radverkehr wird auf dem Gehweg ge- FAMRBAHNTELER, ALS
fiihrt. Die Gehwege werden entsprechend ver- QUSROS HILFE.
breitert.

CEMWECVER BRETERING

KOMBINMERTER,

GEM- UMD RADWES

o
Q’\ BALMREIME. LMD

w

ENENGONG DER FARRBANN
ALS QUERIMNCGSHUWLFE,

1 I | o |
{1_»‘-1::-11:.::1!‘«;—:“—'—::»4— m-J-J.ulmf:
—1020 —————

| || i
150 .s '.Lvsl——s_m —Lilml'i.nl
. Losungsvorschlag J —




Problematik des FuRgeher- und Radverkehrs im Stralenraum

FREUNDER LANDSTRASSE — AACHEN

Radverkehr

. E 3 8 ] -
An der Freunder LandstraBe ist Radfahren sehr s
unangenehm. Vor allem der LKW-Verkehr mit
hohen Geschwindigkeiten dringt die Radfahrer
in die Rinne am Fahrbahnrand ab.

geringer FuBgédngerverkehr
wenig Radverkehr

8 Busse/Stunde

500— 1000 KFZ/Stunde
hoher LKW-Anteil

Querungen

Im gesamten StraBenverlauf wird eher frei ge-
quert als daB die vorhandenen signalisierten
FuBgéngerfurten benutzt werden. Die héufig-
sten Querungen finden am Einkaufszentrum
und an den Haltestellen statt. Dafiir sind jedoch
die Geschwindigkeiten der Fahrzeuge zu hoch
und die Krafifahrer rechnen wegen des ..ziigi-

den Querungen.

Das Nutzungsbild

50 150

gen® Charakters des Straflenraums nicht mit
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FuBgéngerlingsverkehr

Durch den Parkstreifen neben der Fahrbahn
bleiben fiir den Gehweg auf dieser Seite nur
noch 1,40 m iibrig. Das reicht natiirlich bei
weitem nicht aus. Auf der gegeniiberliegenden
Seit= sind es tiber 2,50 m, jedoch geht hier der
Platz fiir die Straffenlaternen ab.
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GESTALTUNGSMASSNAHMEN IM STRASSENRAUM:

Die funktionsgerechte Gestaltung von StralRenrdumen wirkt auf die Benutzung derselben in

zweifacher Weise:

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

2. wird Uber das Image des Strallenraums das Verhalten der Verkehrsteilneh-
merlnnen beeinflusst (Verhalten &ndernde MalRnahmen)

Auf Grund positiver Erfahrungen und der inzwischen allgemeinen Akzeptanz von verkehrs-
beruhigten Zonen konnen physische MalRhahmen zur Temporeduktion bzw. Verkehrsver-
hinderung auf ein kleines Ausmal3 reduziert und zum Teil durch reine GestaltungsmalRnahmen

ersetzt werden.

Beispiele fur StraRenraumgestaltungen:

Al

5.3.1 Eine typische Ortseinfallstrafle:

a) Die Ausgangssituation:

Auf breiten Fahrbahnen fihrt der Autofahrer zwischen Mittelmarkie
und Bordstein wie von Schienen gefiihrt. Die weite Sicht in der gradlini
fihrten Stralle zwischen weit zuriickstehenden Hiusern fihrt zur U
schitzung der gefahrenen Geschwindigkeit.

b) Ein Umbawnvorschlag

® Randstreifen mit anderer Oberflichenstruktur engen die eigentliche Fahr-
bahn ein; der Autoverkehr wird sich mehr zur Strafenmitte hin orientie-
ren. Begegnungen grofler Fahrzeuge bleiben bei Mitbenutzung der Seiten-
streifen maglich. Die Bedingungen fiir Radfahrer kénnen auch dort ver-
bcshsen: werden, wo kein Raum fir getrennte Radwege zur Verfiigung
steht.

¢ Auf Mittelmarkicrungen wird verzichtet. Der Autofahrer soll ohne diese
allzu bequeme Orientierungshilfe zu umsichtigerem Fahren veranlaft wer-

en.

® Querbinder mit deutlich anderer Oberflichenstrukeur gliedern die Fahr-
bah&'l in ihrem Verlauf und machen Distanzen und Geschwindigkeiten be-
wuflter, P

® Der zubreite und zu weit einsehbare Strafenraum wird seitlich durch
kleinkronige Baume optisch begrenzt und in der Tiefe durch Gruppen
grofikroniger Biume gegliedert. Durch diese MaBnahme soll das trigeri-
sche Sicherheitsgefﬁh? verringert werden, das den Autofahrer auf nur
scheinbar gut Gbersehbarer Strafle zu schnell fahran lifle.
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Aufwertung eines kleinstadtischen Strallenraumes

Bestand: Neugestaltung:
Dynamischer, harter Stral3enraum, Stral3e wirkt durch Querb&nderung breiter
weitgehend ohne Gliederung aber weniger dynamisch. Rhythmisierung

durch Baume. In einfacher sind die
Parkierungsflachen gekennzeichnet.

Gestaltung eines Vorplatzes

Bestand:

nach der Umgestaltung:

Ungestalteter unwohnlicher StraRenbereich ) . .
vor  Wohnhausern, der  durch die mittels Bepflanzung und Materialwechsel wird

; e der Platz vor den Eingéangen definiert und
Gehsteigkanten zerteilt wird. i

9 zum Aufenthaltsbereich gestaltet. Durch das
Wegfallen der einen Gehsteigkante wirkt der
Bereich wesentlich grofer.
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Gestaltung von Punktuellen MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung

Mittelinsel bei gleichzeitiger Anordnung
eines Versatzes als
Geschwindigkeitshremse

P /
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Prinzipskizze der Gestaltung einer
Aufpflasterung an einer Einmiindung,
auf der freien Strecke und an einem

Knotenpunkt (Platzgestaltung)

Optische Unterbrechung der
Linienfithrung

In Hohe der Einmiindung eines wichtigen FuB-
weges wird die Fahrbahn aufgeweitet und
durch eine 6,00 m lange und 2,00 m breite In-
sel in Richtungsfahrbahnen getrennt. Die Beto-
nung der Insel durch zwei schmalkronige,
hohe Béume fiihrt aus der Sicht des Autofah-
rers zu einer optischen Unterbrechung der an-
sonsten schnurgeraden Linienfiihrung; durch
den Rechtsverschwenk laufen die Fahrstreifen
zentral auf die Insel bzw. Biume zu. Die Ver-
satzlange betragt 10,00 m bei 3,25 m Fahrgas-
senbreite. Der Uberweg wird durch
Materialwechsel betont, die Bordsteine abge-
senkt, die Biume in Baumscheiben gepflanzt
und durch Hochbord gesichert.

Die FuBwegeinmiindung wird durch einen
breitkronigen, mittelhohen Einzelbaum und
Pflasterkreis betont.





