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DAS ZEITALTER DER MASCHINE

“Stiddte werden geboren, wachsen im Laufe der
Jahrhunderte und entwickeln ihre Gestalt unter dem
Ansturm des Lebens. Diese Entwicklung verlduft mehr
oder weniger geruhsam, je nachdem sich die verschie-
denen Erfindungen auswirken. Einst richtete sich der
Lebensrhythmus nach dem Gang des Menschen, des
Ochsen, Pferdes oder Esels:

4 Kilometer in der Stunde. [...] Plotzlich die Lokomotive!
Mechanische Geschwindigkeiten! [...] Vier Stundenkilo-
meter werden auf 50, auf 100 (Lokomotive, Auto), auf
500 (Flugzeug) und schlieflich ins Unendliche
(Telegraf, Telefon, Radio) gesteigert. [...] Wir haben
zwar die Beherrschung der Mittel erreicht, zugleich
jedoch die Zerstorung der Harmonie unseres Lebens
heraufbeschworen[...]: Das Zeitalter der Maschine.

Die Felder sind verlassen, Dorfer und Héfe zerbriockeln
vor Alter, und Langeweile hat sich auf dem Land
ausgebreitet, es verodet von Tag zu Tag noch mehr. Die
Stddte jedoch sind zu Polypen geworden, von Unruhe
und Fieber erfiillt; der Mensch wird von seinen eigenen
Werken zermalmt:

Der Stadtebau der Maschinenzivilisation hat versagt.
In Wahrheit ist er freilich erst im Entstehen.

Der Mensch hat die Forderungen der Natur
mifiachtet und muf nun dafiir biiffen.”

Le Corbusier

A

Auf der Basis jahrhundertealter Erfahrungen wuchsen
die Stddte langsam und wohl durchdacht. Durch den
stetig steigenden Einwohnerzuwachs war es allerdings
irgendwann nicht mehr mdoglich, der Architektur die
notige Zeit einzurichten, die sie fiir eine einfiihlsame
und menschennahe Eingliederung in die bestehende
Substanz benoétigte.

Man iibergab den Stddtebau professionellen Planern,
die bestehende Erfahrungen durch ihre Theorien und
Ideologien ersetzten, um den Zuwachs rasch bewerk-
stelligen zu konnen. Die Stadt als Maschine, separiert
und streng nach ihren Funktionen gegliedert, als Vision
fiir ein modernes Stadtbild, versprach die Architektur-
moderne. Ab diesem Zeitpunkt verschoben sich die
Planungsgrundsitze der Stddte immer weiter und
verloren dadurch den Menschen auf Augenhdhe.

Des Weiteren, mit dem Einzug der Autos in die Stddte,
mischten weitere Experten, die Verkehrsplaner, mit
und beschleunigten den Prozess der autogerechten
Stadt, ohne die negativen Auswirkungen zu kennen, die
eine rein funktionale Stadt auf den Menschen mit sich
bringt.2

Die Bewiltigung des explosionsartigen Wachstums des
Autoverkehrs und die Vision der Erschaffung einer
modernen  Stadtstruktur vereinnahmten jegliche
Prioritdten der Stadtplanung fiir sich. Jahrzehntelang
wurde der Faktor der menschlichen Dimension iiber-
gangen.s3

Vereinnahmt von der vorherrschenden Ideologie
verdringte das Automobil somit den Menschen von den
Straen und Pldtzen und verdnderte das Stadtleben
nachhaltig.+
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DIE BEDEUTUNG
DES OFFENTLICHEN RAUMES

Einst war der 6ffentliche Raum im alten Rom und antik-
en Griechenland unabdinglich fiir den Menschen.
Essenzielle Einrichtungen wie auch sozialer Austausch
waren hier vereint.

Es wurde Wasser aus den Brunnen geschopft, Handel
getrieben und die Ausrufer und Vorleser versorgten das
Volk mit Informationen und Neuigkeiten. Kunstwerke
verschonerten die Platze und flankierenden Héuser.
Bunte Volksfeste, theatralische und musikalische
Auffiihrungen sowie kirchliche Prozessionen fanden
dort ihren Austragungsort. Das gesamte Offentliche
Leben vereinte sich auf einem Platz. Die umgebenden
Gebiude, gefiillt mit 6ffentlichen Einrichtungen, stan-
den in starker Abhingigkeit zum 6ffentlichen Raum, in
sich verflochten bildeten sie den Lebensmittelpunkt der
Bewohner.

Heutzutage haben Brunnen nur mehr rein dekorativen
Wert. Den Handel findet man, bis auf wenige Markt-
treibende, geballt in groBen Hallen am Stadtrand.
Tagesblitter, Zeitungen, sowie das Internet, ersetzen
die Ausrufer. Kunst, Theater und Auffiihrungen aller
Art finden, separiert von einander, Platz in darauf
zugeschnittenen Institutionen. Der Riickzug des Volks-
lebens von den Pliatzen der Stadt ist seit Jahrhunderten
zu verzeichnen. Mit steigender Tendenz.

Die Bedeutung der offentlichen Pldtze und ihre

Benutzung ist in stetigem Wandel, ihre Bauform aber
ein und dieselbe. Die Kommunikation zwischen Platz
und Gebduden jedoch schwand mit der Zeit und ist
mittlerweile nicht mehr verstandlich.

Auch wenn man sich im Klassizismus wieder den alten
Bauformen und Kiinsten widmete, war das Wissen iiber
die Zugehorigkeit des offentlichen Raumes zu den
antik-wirkenden Neubauten bei Weitem nicht entspre-
chend erforscht und auch nicht relevant, da die
Verbindung zwischen Gebdude und Platz in ihrer
urspriinglichen Form nicht mehr von Noten war.

So kam es, dass die Agora*, das Forum und der 6ffentli-
che Raum bei der Planung von Gebduden nicht beriick-
sichtigt wurde.

Die Neubauten wurden strikt der Bauflucht nach
aufgestellt. Rechtwinklige Baublécke bildeten sich,
Wiirfel fiir Wiirfel aneinander gereiht, dominiert durch
die abgezirkelten StraBen, welche sie in ihre Form
pressten.s

Der leere Raum zwischen den Baublocken lidsst keinen
Platz mehr fiir den Stddteplaner, da die Verkehrspla-
nung diese Bereiche dominiert. Rechtwinklige und
schnurgerade Strafen rastern die Stadt, ohne sich an
das Terrain anzupassen. Alleen und Plitze werden
angelegt, in der Hoffnung die Eintonigkeit dieser

Agora*

Herodot bezeichnete die Agora als Zeichen fiir eine selbstdndige Stadt.
Sie beschrieb den offentlichen Raum im Zentrum, der sowohl als
Markt-, Versammlungs- und Festplatz galt. Neben kulturellen Veran-
staltungen fanden hier aber auch Volks- und Gerichtsversammlungen
statt. Die Agora ist ein fester Bestandteil der griechischen Polis.

Laut Homer ist eine fehlende Agora ein Anzeichen fiir Recht- und
Gesetzlosigkeit.



Planungen zu vertuschen. Doch ohne spiirbaren Erfolg.
Eine meilenlange lineare Allee, sei sie noch so pracht-
voll und begriint, wirkt monoton und langweilt den
Benutzer, da das Ende des Weges in Sicht und somit
unerreichbar scheint.

Mit dem Wachstum der Stadt skalierten sich nicht nur
die StraBen und Wege, sondern ebenso die Gebaude und
Plédtze in fiir den Menschen unfassbare Dimensionen.
Die aus rein 6konomischem Denken heraus entstandene
gleichmiaBige Parzellierung und stark ansteigende
Preise fiir Bauflachen verstiarkten diese Entwicklung.
Die Gebidudeplaner sind gezwungen eine optimale
Flichenausnutzung zu generieren, um einen Mehrwert
erzielen zu konnen.

"Risalite, Vorhofe, Freitreppen, Laubengdnge,
Ecktiirme etc. sind [...] ein unerschwinglicher
Luxus geworden."s

Entlang der StraBen tlirmen sich unzidhlige Fensterrei-
hen iibereinander, bis ein Block dem nichsten gleicht.
Das offentliche Leben findet hier nicht mehr statt, da
fir die den Gebduden zugeordneten Freiflaichen kein
Platz mehr vorhanden ist. Das neue Stadtsystem, mit
Schablone, Lineal und Zirkel angefertigt, addierte die
verbauten, kleinteiligen Freiflichen und setzte diese an
fiir Bauparzellen ungeeignete Orte. Riesige Platze
entstanden, fiir den Menschen allerdings schwer zu
nutzen, da die Distanzen keine Kommunikation zulas-
sen. Mimik, {iberhaupt die ganze Person am anderen
Ende des Platzes, ist nur mehr schwer zu erkennen. Die
Wahrheit des Uberschauens verschiebt sich proportion-
al mit dem MaBstab. Ist eine StraBe oder ein Platz auf

dem Plan noch leicht zu fassen, ist das Gefiihl im umge-
setzten Raum ein ganz anderes.

Auch wenn der Unterschied zwischen einem altertiimli-
chen und einem neuen Platz nicht sichtbar ist, so
wirken sie grundverschieden. Doch Grund und Ursache
sind nicht mehr geldufig. So kommt es, dass an alten
Vorbildern festhalten wird und versucht wird diese zu
imitieren, in der Hoffnung ein dhnlich gutes Gefiihl im
Benutzer hervorzurufen. Die konsequente Vorgehens-
weise des neuen Systems aber, zerstort schon in seinen
Grundziigen alle Hoffnung:

"Beim modernen Stadtbau kehrt sich das Verhdltnis
zwischen verbauter und leerer Grundfldche

gerade um. Friither war der leere Raum (Strafien
und Plitze) ein geschlossenes Ganzes von auf
Wirkung berechneter Form;

heute werden die Bauparzellen als regelmapfig
geschlossene Figuren ausgeteilt,

was dazwischen iibrigbleibt,

ist Strafe oder Platz."”

Wihrend in der Antike noch alle UnregelméBigkeiten,
um einen Platz herum geschickt verbaut und dadurch
unsichtbar wurden, besteht der offentliche Raum
derzeitig nur mehr aus UnregelmaBigkeiten.

Prioritat haben die Verbindungswege, welche aus Riick-
sicht auf die Hiusergrundrisse, rechtwinklig aufein-
andertreffen. An zweiter Stelle folgt eine optimale
Flachennutzung der rechtwinkligen Parzellen. Zuletzt
werden die iibrig gebliebenen Restflichen dem o6ffentli-
chen Leben zugesprochen.

Resultierend daraus verlieren Gebaude und Strafen an



Attraktivitat und die Platze ihre Benutzbarkeit, da ihre
Zusammengehorigkeit ignoriert wurde.s

Sind also geplante Stddte unattraktiv und haben aus-
schlieBlich langsam gewachsene Stadte eine hohe
Lebensqualitat? Ist es uns nicht moglich die ange-
sprochenen UnregelméBigkeiten, wie StraBenwinkel,
krumme Gassen und asymmetrische Flachen, kiinstlich
zu erschaffen? Und hatten diese "gezwungenen
Ungezwungenheiten" und "beabsichtigten Unabsicht-
lichkeiten" dhnlich positive Wirkung auf uns, wie ihre
Originale?

"Konnte man denn an solcher erlogenen Naivitdt,
an einer solchen kiinstlichen Natiirlichkeit
wirkliche, ungeheuchelte Freude haben?

Gewiff nicht."o

Camillo Sitte
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DIE INDUSTRIALISIERUNG DER STADTE

Getrieben von der européischen Industrialisierung fand
die groBte und aufwendigste Umgestaltung einer
GrofBstadt im 19. Jahrhundert in Paris statt.

Der Visiondr Georges-Eugene Haussmann fiihrte die
Plane Napoleon's III. aus, Paris zu einer modernen
Metropole des Industriezeitalters umzugestalten. Wich-
tige Gebdude und Monumente bilden noch heute die
Kopfe der Achsen. Radikal wurden StraBen mit bis zu
120 m Breite und finf km Linge, "gerade wie ein
KanonenschuB8 und scheinbar endlos" von Punkt zu
Punkt geschlagen.1o Einerseits fungierten die StraBen
als Defensivsystem gegen innere Feinde, doch der
wichtigste Aspekt der MaBnahmen basierte auf der
Steigerung des wirtschaftlichen und industriellen
Wachstums. Ohne Riicksicht auf die Bewohner der
Stadt verdnderte sich das Stadtbild zu Gunsten des
uneingeschriankten Transports und Verkehrsflusses.
Der Versuch, die an den Kopfenden positionierten
Gebiude in den Vordergrund zu riicken, scheiterte, da
die Proportionen der StraBen ihre Umgebung dominier-
ten und sich die Gebaude in der Distanz verloren.

Die barocke Avenue, die als Vorbild galt, wurde adap-
tiert, doch ohne ihre menschenfreundlichen Elemente
umgesetzt. Threr Natiirlichkeit beraubt, flankieren
anstelle von Baumalleen uniforme Héuser die eingeeb-
nete StraBe, deren vertikal emporsteigenden Fassaden
keinen Durchblick erlauben.

Siegfried Giedion beschreibt diese bauliche Begrenzung
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"als eine Art Kommode, in die alles hineingestopft
werden konnte." Von auBen betrachtet glinzten und
blitzten die Héauser in voller Pracht, hinter den
Fassaden aber herrschte das Chaos.

Adolphe Thiers, Haussmann's groBter Kritiker, warf
ihm vor, von der Verkehrsthematik derart eingenom-
men zu sein, die sozialen Aspekte der Stadtplanung zu
vergessen. Eine Losung fiir das Wohnungsproblem,
welches nach den brutalen Einschnitten entstand,
wurde dem StraBenbau untergeordnet.

Thiers sah die Stadt als einen komplexen Organismus,
in dem die StraBe ein Teil des Gebdudes ist und nicht
nur dem Durchgangsverkehr zu dienen hitte. Im Gegen-
satz zu Haussmann's stddtebaulicher Ansicht, war die
von Thiers eine sehr romantische, dem Menschen sehr
nahe:

"Pour les promeneurs quelle nécessité avait-il
d’aller de la Madeleine a 1’ Etoile par la voie

la plus courte?

Mais les promeneurs, au contraire, veulent allonger
leur promenade, et cést pour cela quils font trois

ou quatre fois le tour d “'une méme allée.” *11

Trotz lauter werdender Kritik mied Haussmann die
Auseinandersetzung mit anderen Denkern, Architekten
und Stadteplanern; lieber umgab er sich mit ausfiithren-

*

“Aus welchem Grund sollten die Spaziergédnger auf dem kiirzesten Wege
von der Madeleine bis zum L'Etoile gehen wollen?

Ganz im Gegenteil. Die FuBgidnger wiinschen sich einen lingeren Weg
und laufen deshalb die selbe Strecke drei bis vier mal, um ihren Spazier-
gang ldnger genieBen zu kénnen.”
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den Technikern, um seine Aufgabe schnellstmoglich
voranzutreiben. Anndhernd jede GroBstadt nahm sich
ein Vorbild an Haussmann's Umgestaltung, getrieben
vom Fieber der Industrialisierung::2

Breite StraBen wurden in die Korper der Stiddte
eingeschnitten oder wie z. B. im Falle der Wiener Ring-
straBe in dem nicht mehr benotigten Glacis angelegt,
wobei man hier sagen kann, dass eine solche Entwick-
lung einem natiirlichen Wachstum einer Stadt
entspricht.1s Das Glacis war urspriinglich der Festungs-
glirtel der Altstadt, der voéllig unverbaut dem freien
Schussfeld der Verteidiger gegeniiber den Angreifern
diente. Nachdem 1850 die auBerhalb liegenden Bezirke
II. - VIII. eingemeindet wurden, verloren die Befesti-
gungsanlagen im Glacis ihre Funktion und waren nur
mehr Verkehrshindernisse. 1857 wurde der Abriss der
Verteidigungsanlagen und der Bau eines Boulevards im
Glacis durch Kaiser Franz Joseph I. angeordnet.

14

DIE WELT IN TRUMMERN
- DER WIEDERAUFBAU

Alleine in Deutschland verursachte der zweite Welt-
krieg 311 Millionen m3 Triimmerschutt. Meist waren die
Zentren der Stadte, die historisch wertvollen Altstadt-
kerne, das Ziel der Bomben. Das stadtebauliche Erbe,
die gebaute Geschichte, lag in Triimmern.

Doch nicht allein die Folgen des Bomben- und Héauser-
krieges waren die Ursache fiir die Zerstorung, sondern
kamen noch Nachkriegs- und politisch gewollte Abrisse
hinzu.

,Bodenspekulationen und neue Schneisen fiir den
Autoverkehr lieBen weitere alte Gebdude dem Abriss-
bagger zum Opfer fallen®, so der Miinchner Kunsthis-
toriker Dieter Klein.

»Widhrend man in den ersten Nachkriegsjahren
historische Gebdude detailgetreu rekonstruierte,
begann in den 50er-Jahren eine Zerstorungswelle,
die sich zwar abgeschwdcht hat,
aber dennoch anhalt.

Viele historische Gebdude wurden sogar nach ihrer
Wiederherstellung wieder platt gemacht.“14

Die Stddtebauer dieser Zeit standen vor groBten
Herausforderungen bzw. hatten sie die einmalige
Chance grof3 gedachte Ideen in die Tat umzusetzen.

Der Wiederaufbau der verschiedenen Stadte ist schwer
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zu vergleichen, da der Grad der Zerstorung, die aufge-
brachten Mittel und auch die politische Lage variierte.
Doch ihre Vorgehensweise im Wiederaufbau der Stadte
weist gewisse Grundziige auf. Die drei wichtigsten
Punkte waren hierbei der Umgang mit den Altbauten
und Denkmaélern, die Neubauten in den Innenstiddten
und die Verkehrspolitik.

Die grundsitzliche Aufgabe war es, moglichst schnell
und glinstig viel Wohnraum mit ausreichender Infra-
struktur zu schaffen. Dies wirkte sich negativ auf die
noch stehenden Altbauten aus.

"In Deutschland ist nach dem Kriege mehr
Schutzwiirdiges zerstort worden
als wahrend des Krieges."s

Dieses Fazit zog Bundespriasident Walter Scheel 1975
anldsslich des "Europiischen Jahres des Architektur-
erbes".

Eine fachgerechte Instandsetzung eines angeschlagenen
Altbaus iiberstieg meist Kosten und Zeitaufwand eines
Neubaus. Zudem widersprach die Altsubstanz der
Innenstddte den modernen Ideen von freier und weni-
ger dichten Bebauung. Pline fiir den Wiederaufbau
wurden zum Teil schon wihrend des Krieges erstellt, fiir
den Fall eines deutschen Sieges. Letztlich fanden die
nationalsozialistischen Planungen nun doch noch
Einzug in die Stidte der "Moderne".

Die Struktur des Wiederaufbaus folgte nicht dem
historischen Bild der Altstddte, mit ihrer kleinteiligen
Parzellenstruktur und organisch gewachsenen StraBen
und Gassen.

Der Stadtebau der Moderne wurde stark an die Charta

17



von Athen* angelehnt. Leitbilder, wie "Die gegliederte
und aufgelockerte Stadt" und "Die autogerechte Stadt"
wurden daraus entwickelt, die im direkten Kontrast zu
den historischen Altstiadten standen.

Bis in die 70er Jahre beraubte man die Stidte immer
weiter ihrer historischen Substanz. Im Rahmen der
Flachensanierungen ersetzte man ganze Griinderzeit-
viertel und Altstadtbereiche durch groBangelegte,
mehrstéckige Waren- und Wohnhauser, getrennt durch
breite StraBenziige nach Pariser Vorbild.

Die am Stadtrand erschaffenen Plattenbau- und
Einfamilienhaussiedlungen trugen weiter zur Zer-
siedelung und zu erhohtem Verkehrsaufkommen in den
Stadten bei.1s

Charta von Athen*:

Im Sommer 1933 analysierte der ,Congrés Internationaux d”Architec-
ture Moderne“ (CIAM) 34 europiische Stidte, um Lehrsétze fiir den
Stiddtebau der Zukunft zu entwickeln. Unter Federfilhrung von Le
Corbusier (Charles-Edouard Jeanneret-Gris) wurde der Stidtebau in
vier Funktionen getrennt: Wohnen, Arbeiten, sich erholen (in der
Freizeit und der Natur) und sich bewegen (Verkehrsnetz).

Jede Funktion soll gebiindelt einen neuen Platz in einer dafiir vorgeseh-
enen Zone in der Stadt erhalten.

Diese Zonierung sieht folgende Aufteilung dafiir vor:

- Innenstadt: Verwaltung, Handel, Banken, Einkaufen, Kultur

- Giirtel rund um die Innenstadt: Industrie, Gewerbe, Wohnen
(voneinander getrennt)

- Peripherie: Satellitenstddte mit reiner Wohnfunktion

1943 veroffentlichte Le Corbusier die Charta von Athen als Manifest des

avantgardistischen Stddtebaus der Zukunft und als Konzept einer
funktionellen Stadt.

18



DER VERLUST
DES MENSCHLICHEN MABES
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VOM PFERD ZUR PFERDESTARKE

Die StraBen der Stidte entwickelten sich passgenau auf
deren Benutzer zugeschnitten:

Anfangs waren es primidr FuBginger jeden Alters,
spielend, spazierend oder auch Lasten transportierend.
Sie fanden sich darauf zurecht, ohne aneinander zu
geraten. Auch fligten sich Pferdewidgen und Kutschen
problemlos in den StraBenverkehr ein. Alle
Verkehrsteilnehmer benutzten diese gleichberechtigt.
Von der Antike bis ins spédte 19. Jahrhundert fanden
anndhernd die selben Situationen auf den Strafen der
Stadte statt.

Seit den 1920er Jahren aber findet sich der FuBSgidnger
nur mehr am StraBenrand oder auf Gehsteigen wieder.
Doch wie kam es, dass eine jahrtausendealte und
bewidhrte Entwicklung sich in wenigen Jahrzehnten
dermaBen radikal dnderte?

In das stddtische Treiben auf den Londoner StraBen im
Jahre 1890 lasst der englische Architekt H. B. Creswell
blicken, iiber das er 1958 fiir die englischen Zeitschrift
"Architectural Review" seine Beobachtungen nieder-
schrieb.

Er schilderte die alltdgliche Situation am Londoner
"Strand", das Leben zwischen den unzihligen kleinen
Restaurants, Tavernen und Stuben, seinen Geschéiften,
Liaden und temporédren Stinden, die ihre Angebote und
Spezialititen in den Ladenfenstern und auf der Strafie
anpriesen ...man vermag den Schinken und die Austern
formlich zu riechen.

22
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Doch im weiteren Verlauf des Textes beschrieb Creswell
auch den Krach, den Dreck und den Gestank. Und all
diese negativen Momente schrieb er den Pferden zu, die
in groBer Anzahl bendtigt wurden, um die Massen an
Waren in Lastkarren und auch die betuchten Kaufer
und Reisenden in Kutschen zu transportieren.1”

Das grobsteinige Granitpflaster am Londoner "Strand"
war zwar fiir den FuBginger angenehm, doch fiir ein
Wagenrad oder einen Pferdehuf eher ungeeignet. Die
eisernen Hufeisen ertonten bei jedem Tritt auf das
Pflaster und die Wagenrader schlugen an jede Pflaster-
fuge. Zudem schepperten die Geschirre der Pferde,
knarzten die Wiagen und schrien die Menschen, um die
Wolke aus Larm iibertonen zu kénnen.

Viel schlimmer noch muss man sich wohl den Dreck und
Gestank vorstellen, der sich sowohl in den Stillen als
auch auf den StraBen wiederfand. Trotz eines "Batail-
lons von rotbejackten Jungens", welche zwischen den
Hufen und Wagenriadern den Pferdemist in eiserne
Behidlter am Gehsteigrand transportierten, war die
StraBe {iiberzogen von "butterbrauner Erbsensuppe".
Wenig liberraschend also suchte der FuBgianger Schutz
auf dem erh6hten Gehsteig, um seine Stiefel und Hosen
sauber zu halten.1s

Hermann Knoflacher beschreibt selbiges Szenario um
1900 in New York. Man muss bedenken, dass New York
im 19. Jahrhundert um das 30-fache seiner Bevolkerung
angewachsen war, auf iiber drei Millionen Einwohner.
Rund 100.000 Pferde, ein Pferd auf 30 Bewohner,
wurden damals fiir den Personen- und Giitertransport
benotigt, um die Stadt am Laufen zu halten. In Pferde-
mist umgerechnet waren das 1.300 Tonnen, die tdglich
aus der Stadt hinaus transportiert werden mussten.
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Bei gleichbleibendem Wachstum der Stadt lige 1950
eine 3m hohe Mistschicht in den StraBen, die jeden Tag
hitte entsorgt werden miissen, um nicht im Mist zu
ersticken.

Dank der Erfindung des Automobils und dessen
Massenproduktion durch Henry Fords FlieBbandher-
stellung ertrank New York nicht in seinem eigenen
Dreck. Nach und nach wurden in den Stadten weltweit,
soweit sie es sich leisten konnten, die Pferde durch
motorisierte Autos und Lastwidgen ersetzt. Der Mist
16ste sich sprichwdortlich in Luft auf, oder besser gesagt
in CO2, Feinstaub und co.. Auch wenn der Vergaser-
motor auf lange Zeit gesehen keine optimale Losung ist,
war er fiir die damalige Problematik die einzig vorhan-
dene Rettung. Larm, Schmutz und Gestank waren
schlagartig auf ein Minimum reduziert.

AuBerdem ist das Auto bei weitem leistungsfahiger als
das Pferd: War noch ein Pferd notwendig, um 30 New
Yorker zu transportieren und mit Waren zu versorgen,
versorgte ein Auto plotzlich 180 Stadtbewohner. Doch
derart begeistert von der neuen technischen Errungen-
schaft ersetzte der Mensch nicht konsequent sechs
Pferde durch ein Auto, sondern ein Pferd durch sechs
Autos. Das ,Virus Auto“* war in die Kopfe der Men-
schen injiziert und verbreitete sich rasant. Wenige

Virus Auto *

Im Buch ,Virus Auto“ setzt der Autor Hermann Knoflacher das Auto
einem Virus gleich. So wie die von einem Virus befallene Zelle in seinem
Handeln beeinflusst wird, verdndert sich auch die Handlungsweise des
Menschen, sobald er vom Virus Auto infiziert wurde. Der kranke
Mensch stellt den Wert des Autos iiber seinen eigenen. Das Uberleben
und die Ausbreitung des Autos im stéddtischen Organismus ist ihm somit
gesichert.
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Jahre spéter fand sich eine derartige Fiille an Fahrzeu-
gen auf den StraBen der Stadte wieder, dass sie sich
selbst durch ihre Anzahl blockierten.

Ironischer Weise arbeiteten diese, trotz leistungs-
starker Motoren, dadurch kaum schneller und effekti-
ver als friither die Pferde.1¢

Besonders in den rasch wachsenden GroBstadten der
Entwicklungsldnder ist ein enormer Zuwachs des
motorisierten Verkehrs zu verzeichnen. Weit iiber die
Kapazitdtsgrenze hinaus stauen sich Motorroller, Autos
und Lastwidgen und verdriangen FuBginger und Fahr-
radfahrer von den StraBen.

Aber nicht nur die traditionellen Fortbewegungsmittel
schwinden, sondern mit ihnen auch das traditionelle
StraBenleben: Die StraBenziige verkommen zu mono-
funktionalen Verkehrswegen fiir den motorisierten
Verkehr und beschneiden somit den o6ffentlichen Be-
reich noch weiter. Biirgersteige verschmaélern sich oder
werden gar ginzlich durch Parkplidtze ersetzt. Das
vielzdhlige Angebot, vom Kunsthandwerk {iiber den
Handel von Giitern bis hin zu Garkiichen und
Imbissstinden, verschwindet. Denn wenn fiir den
Mensch kein Platz mehr bleibt, dann ist ein Leben kaum
moglich.

Schlechte Luft, Lirm und das Unfallrisiko halten die
Menschen davon ab einen solchen Weg einzuschlagen.
Und wenn es keine andere Moglichkeit gibt, schlangeln
sie sich zwischen den Autos, dicht an die Fassaden der
Randbebauung gedrédngt, ihre Kinder schiitzend auf
dem Arm oder zumindest fest an der Hand haltend.
Gerade fiir die wirtschaftlich Schwiachsten verschlech-
tert sich die Lebensqualitit am meisten, da sie die
StraBe nicht mehr fiir ihren Alltag nutzen kénnen und
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ihnen damit ihre Lebensgrundlage genommen wird.z2o

»Hdtte man Stadtplaner beauftragt, Stddte zu
entwerfen, die den Menschen das Leben schwer
machen und Aufenthalte im Freien verleiden,
hdtten sie das nicht besser erreichen kénnen
als mit den Stadtstrukturen, die im 20. Jahrhundert
auf der Basis dieser Ideologie entstanden.”

Jan Gehl

Die Stadtplanung der Moderne in den 1920er und
1930er Jahren verfolgte die Vision der weitldufigen
Stadt und schuf groBe Rdume, breite StraBen und hohe
Hauser entsprechend den Grundsidtzen einer auto-
gerechten Stadt.

Orthogonale StraBenziige und reduzierte Detaildichte
verhelfen dem Autofahrer einen guten Gesamteindruck
der Stadt zu gewinnen, selbst bei hoher Geschwind-
igkeit. Auf den FuBginger sind diese Methoden aller-
dings nicht anzuwenden, da die Distanzen zu weit und
die Proportionen nicht auf den Menschen zugeschnitten
sind.

Die fiir den motorisierten Verkehr ausgelegten Details
sind groB und einfach dargestellt, wie zum Beispiel
Werbetafeln und StrafBenschilder. Fiir den FuBgidnger
wirkt der Weg dadurch einfiltig und ermiidend.2: Das
gebaute und gewachsene Umfeld hat direkten Einfluss
auf die Geschwindigkeit des Menschen:

So bewegt sich der Mensch auf einem schnurgeraden
Feldweg in der Eindde schneller, als auf einer Strafie
oder Gasse einer Altstadt. Natiirlich spielen Faktoren
wie z.B. Steigung, Hindernisse und Bodenbelag eben-
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falls eine Rolle, doch steuert hauptsichlich das Gehirn
die Schrittgeschwindigkeit: Je mehr Information das
Gehirn bekommt, desto langsamer wird der FuBgianger,
um alle Details zeitgerecht verarbeiten zu konnen.

Ist der Weg abwechslungsreich und vielfdltig und regt
somit den Geist des Menschen an, wird dieser von der
Anstrengung des zuriickzulegenden Weges abgelenkt.
Miisste man die selbe Distanz zu FuB auf einer Auto-
bahn zuriicklegen, wire der Weg gefiihlt viel mithsamer
und anstrengender, obwohl man aufgrund der gering-
eren Informationsdichte sicherlich viel schneller am
Ziel wire.

VerdreiBigfacht man die Geschwindigkeit mit Hilfe
eines Autos auf 120 km/h erhoht sich damit die Infor-
mationsdichte. Doch lediglich soweit, dass der Auto-
fahrer nicht zu sehr von der StraBe abgelenkt wird.
Ubertriagt man diese Theorie auf eine innerstidtische
Verkehrsader, hat dies zur Folge, dass die Informa-
tionsdichte zum Wohl des fliissigen Verkehrs sinkt. Der
enorme Platzverbrauch der Vehikel nimmt dem
FuBginger zudem seine Bewegungsfreiheit und blast
ihm giftige Abgase und Lirm um Nase und Ohren. In
einer derart lebensfeindlichen Umgebung fiihlt sich der
Mensch nicht wohl. Der FuBgidnger meidet derartige
Orte, wegen der niedrigen Lebensqualitdt. Das Auto
wiederum gewinnt dadurch noch mehr an Fliache und
blockiert die einstig belebten Gehsteige als Parkfliche.
Nach und nach wird dem StraBenzug seine Vielfalt
genommen, bis auch das letzte Auto seinen Platz gefun-
den und vereinnahmt hat.

Die Funktionsvielfalt wird dadurch auf ein Minimum
reduziert, einzig zum Wohl des motorisierten Verkehrs.
Das Fahren und Abstellen der Fahrzeuge als hochste
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Prioritdt verdrdangt alle anderen Funktionen, die dem
Menschen Lebensraum und Qualitédt geben.

Verkehrs- und Stadtplaner fassen die ausgelagerten
Funktionen groBflachig zusammen, separieren diese
nach ihrem Nutzen und platzieren sie geballt in dafiir
vorgesehenen Bereichen, basierend auf dem Prinzip der
Charta von Athen.

Wiirde man dieses Planungsprinzip auf einen Wohnbau
anwenden, entstiinden aneinandergereihte Schlafzim-
mer, weit entfernt von den zugehoérigen Wohnzimmern,
Kiichen, Badern und Toiletten. Durch diese Anordnung
wiren die Bewohner auf schnelle Transportmittel ange-
wiesen, um das eigene Zuhause nutzen zu konnen. Diese
Abhidngigkeit wiirde zu hohem Verkehrsaufkommen
fithren, wie es auch in der realen Stadt, geplant nach
den Grundziigen der Charta von Athen, der Fall ist.
Eine Abhéngigkeit vom Auto entsteht. Lirm, Stau und
iberfiillte StraBenziige sind die Konsequenzen daraus.
Die gewachsene Stadt, wie man sie noch bis weit in das
19. Jahrhundert hinein kannte, mit seiner Funktions-
vielfalt in den Winkeln und Gassen, wurde zugunsten
des Autos in ein rechteckiges und weitldufiges Raster
gepresst, das aus Sicht des FuBigdngers nur Nachteile
mit sich bringt.

"Die einst lebendige Stadt wurde zerstiickelt
und hdangt am Tropf des Erddls

oder anderen Energiequellen

wie ein Patient in der Intensivstation.
Dreht man den Zufluss ab, stirbt sie."22

Hermann Knoflacher
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DER BLICK
AUS DER VOGELPERSPEKTIVE

Ein Erklarungsansatz fiir diese Entwicklung ergibt sich,
wenn man bedenkt, dass die Stadteplanung im MaBstab
1:5.000 arbeitet — ein MaBstab, indem das Auto noch
gut erkennbar, die Schrittlinge des Menschen (mit
umgerechnet 0,15 mm) allerdings nicht mehr
wahrnehmbar ist und darum vernachlissigt wird.23

Die Planer strukturieren die Stddte aus einem Blick-
winkel heraus, der nur aus dem Flugzeug betrachtet
verstanden werden kann.

Jan Gehl nennt diese Entwurfsstrategie "Brasilia-Syn-
drom"*, abgeleitet von der Hauptstadt Brasiliens, die
vom Himmel aus betrachtet wunderschon in der Land-
schaft liegt, wie ein Vogel, der seine Fliigel aufspannt.
In den 50er Jahren wurde diese vom Architekten Lucio
Costa zur Géanze neu erschaffen und als Herz Brasiliens
eingesetzt. Doch aus dem Blickwinkel des Menschen ist
von der Schonheit nur mehr wenig zu erkennen. Die
Distanzen zwischen den einzelnen Platzen und Gebau-

Brasilia-Syndrom *

Jan Gehl beschreibt mit diesem Begriff Stddte, die aus der Vogelper-
spektive bzw. auf einem stddtebaulichen Grundriss groBartig aussehen,
aber aus menschlicher Perspektive nicht funktionieren. Wie diese
Stddte auf dem Boden, aus Sicht der Bewohner, funktionieren wurde
nicht bedacht. Neben Brasilia gibt es weitere Beispiele, wie die
Neubauareale in China, die Stadt Dubai und auch der Stadtteil Brooklyn
in New York.
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den sind zu weit und untereinander fragmentiert —
verbunden durch monotone, lineare Gehwege, die
parallel zu den mehrspurigen Strafien verlaufen. Hier
erfihrt man keinerlei Abwechslung, wihrend man — der
brasilianischen Sonne schutzlos ausgesetzt — kilometer-
weit auf sein Ziel zulduft.24

Die letzten Jahrzehnte haben gezeigt, dass die Idee der
"Birdshit Architecture", Jan Gehl beschreibt damit die
gebaute Masse des ,Brasilia-Syndroms*®, nicht funktion-
iert. GroBe Prestigebauten werden vom Himmel herab
auf das Bauland abgeworfen, dhnlich kontrolliert und
geplant, wie ein Vogel sein Geschift verrichtet.2s

Doch eine lebenswerte Stadt wichst nicht zwischen
vereinzelt errichteten GroBstrukturen, ganz im Gegen-
teil. Die ersten Planungsschritte miissen fiir den Men-
schen, filir jedes einzelne Individuum greifbar und
verstdndlich sein.

Erst wenn die Stadt, oder zumindest ein Teil davon in
sich funktioniert und von den Bewohnern angenommen
wird, konnte man dariiber nachdenken groBe Gebaude
oder Einrichtungen hinzuzufiigen.

Um Orte mit hoher Lebensqualitit — vergleichbar mit
den gewachsenen Altstidten — schaffen zu konnen,
muss zunidchst dieses Umdenken in den Kopfen der
verantwortlichen Planer stattfinden. Das Hauptmerk-
mal eines funktionierenden Quartiers sind schlieBlich
die Anzahl der Menschen, die sich dort im 6ffentlichen
Raum aufhalten.

Ein weit verbreiteter Irrglaube unter Architekten und
Stadtplaner scheint zu sein, dass Stadtbewohner die
Leere und Einsamkeit suchen. Dabei ist der Mensch
selbst die groBte Attraktion fiir den Menschen: Der
Mensch betrachtet liebend gerne seine Mitmenschen,
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sei es beim Essen und Trinken, beim Flanieren oder
auch beim Betrachten Anderer. Dort, wo sich Menschen
gerne aufhalten, werden weitere angezogen.26

“Der Mensch ist des Menschen grofite Freude”

heiBt es im Havamal, einer iiber 1000 Jahre alte isldn-
dische Vers- und Liedersammlung. Und bis heute hat
sich an diesem Interesse und der Vorliebe des Men-
schen fiir seine Mitmenschen nichts geandert.

Vom frithen Kindheitsalter bis ins hohe Greisenalter
halten sich Menschen am liebsten dort auf, wo sie Men-
schen sehen konnen oder von ihnen gesehen werden.2”7



DER MENSCH GEGEN DIE MASCHINE

Seit iiber 50 Jahren wichst das Verkehrsaufkommen in
den Stadten durch die steigende Anzahl an motorisier-
ten Gefahrten.

Dadurch ergeben sich immer gréBere Einschriankungen
fir den FuBgidnger und Fahrradfahrer. Das erhohte
Unfallrisiko, das durch immer stirkere Fahrzeuge,
welche die Fahrer in ihrer Riicksichtslosigkeit unter-
stiitzen, erzeugt wird, reduziert die Freude und
Leichtigkeit sich in der Stadt zu bewegen. Schmale
Gehsteige, Umwege fiir FuBgianger und schlechte Fahr-
bahnen fiir Fahrradfahrer sind das Resultat der
Verkehrsplanung der letzten 100 Jahre.

Im Vergleich zum motorisierten Verkehr wird dem
Fahrrad als Fortbewegungsmittel noch immer sehr
wenig Aufmerksamkeit geschenkt. Nur selten wird dem
Fahrrad eine eigene Fahrbahn zur Verfiigung gestellt.
Der Radfahrer muss sich die Strafe mit dem Auto
teilen, wobei GroBe, Gewicht und Geschwindigkeit nicht
einmal annidhernd zu vergleichen sind. Wenn iiberhaupt
wird der Fahrradweg mit einer weiflen Linie auf der
Fahrbahn markiert. Eine schiitzende Wirkung vor dem
Auto hat das nicht. Viele Unfille zwischen Auto und
Fahrrad enden fiir den Fahrradfahrer tdédlich. Auf
Grund des hohen Risikos zu verungliicken, wahlen nur
wenige Menschen in Grofstidten das Fahrrad als
Verkehrsmittel.

Die neue Ordnung wirkt sich auch vielfach negativ auf
den FuBginger aus. So ist z.B. eine sichere Fortbewe-
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gung zu Fuf} einzig auf dem Trottoir, dem FuBweg rings
um einen Block, moglich. Verldsst man das Trottoir, um
eine StraBe zu iiberqueren, konfrontiert man sich mit
den groBeren und schnelleren Verkehrsteilnehmern.
Der FuBginger ist gezwungen einen Umweg auf sich zu
nehmen, um ein Ampelsystem oder einen Zebrastreifen
nutzen zu konnen. Alte Menschen, Eltern mit ihren
Kindern und in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrinkte
Personen, die hastig die StraBe zu iiberqueren
versuchen, um die knatternden Blechkisten nicht langer
am Weiterfahren zu behindern.

Auch Uber- oder Unterfithrungen sind keine ideale
Losung, sondern vielmehr ein Eingestdndnis iiber die
Niederlage des Menschen gegen die Maschine.

Da eine durchgehende Seitendeckung auf dem Gehweg
fehlt, wird die Qualitdt des ZufuBgehens getriibt. Die
Aufmerksamkeit kann nicht gidnzlich dem Weg und
seinen Erlebnissen gewidmet werden, denn der Verkehr
verlangt an jeder StraBenecke vollste Konzentration,
um nicht unter die Rider zu kommen.

Deutlich wird die z.B. am Wiener RingstraBenkorso,
zwischen Schubertring und Kairtner Ring. Die
FuBginger laufen vermehrt auf der inneren Seite des
Rings, obwohl die duBere Seite, gerade im Sommer, die
angenehmere, kiihlere wire, nur um nicht den
Schwarzenbergplatz iiberqueren zu miissen. Die breit-
en, sich kreuzenden StrafSen erlauben es dem Verkehr
mehrspurig von verschiedenen Seiten die Kreuzung zu
befahren. Selbst riistigen Personen verlangt es vollste
Aufmerksamkeit ab, um sicher die andere Strafenseite
zu erreichen.

Zum Schutz der zu FuB Gehenden entwickelte man hier
eine technische Neuerung, eine Verkehrsinsel, die es
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dem FuBginger erlaubte, auf halbem Weg einen
gesicherten Platz zu finden. Die Entwicklung der
Verkehrsinsel erscheint zunidchst positiv, doch
verstiarkt diese das eigentliche Problem noch weiter.
Die Freiheit des FuBigingers wird stark durch den
StraBenverkehr eingeschriankt, der sich ungestért durch
die Stadt schiebt, widhrend der FuBginger schutz-
suchend auf die Gelegenheit warten muss, die Strafe
sicher liberschreiten zu kénnen.

Die neue Stadtplanung bezeichnet eine solche Situation
als Platz. Keine Menschen mehr, sondern Maschinen
tummeln sich hier, den Menschen in seinem Treiben
hindernd.

Der Geschwindigkeitsunterschied der verschiedenen
Verkehrsteilnehmer erhoht die Unfallgefahr und
steigert somit das Verletzungs- und To6tungsrisiko,
natiirlich vorrangig fiir die schwiacheren Verkehrsteil-
nehmer.2s

Der moderne Stadtbewohner nimmt diese Situationen
mittlerweile als selbstverstandlich hin, da er kein
Gegenbeispiel mehr kennt. Lebensqualitit und ein
sicherer Raum fiir FuBgidnger fillt der Vorrangstellung
des ungehinderten Verkehrsflusses zum Opfer.29
Nimmt man die Stadt Venedig zum Vergleich zeigt sich
diese menschenfeindliche Entwicklung deutlich.
Venedig verfiigt iber keine Spielpliatze. Die Stadt selbst
ist der Spielplatz, denn die dort ansassigen Kinder
miissen nicht vor Verkehr beschiitzt werden. Man sieht
Kinder in Gassen und Platzen auf Denkmailer klettern,
Passanten ihre Bille zupassen oder zwischen Touristen-
gruppen spielen.

In einer Stadt mit motorisiertem StraBenverkehr gibt es
Spielplatze. Aber diese entstanden auch erst in den
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letzten 50 Jahren, seit die Kinder vor dem Verkehr
geschiitzt werden miissen. Weitere Entwicklung zeigt,
dass Kinder nur mehr auf diesen ausgeschriebene
Orten, die noch dazu meist eingezdunt sind, in der
Offentlichkeit spielen diirfen.so

“Es ist ja vollig pervers, dass wir die Kinder
in Gitterkdfige einsperren, damit die Autos

rundherum fangen spielen kénnen.”s:

Hermann Knoflacher

40

DAS RECHT DES STARKEREN

Die Evolution hat uns Menschen zu sozialen Wesen
geformt. Man gibt aufeinander Acht und respektiert
sich. Kinder werden behiitet und die Alten und Schwa-
chen werden in ihrem Dasein unterstiitzt.

Dies sind Grundziige eines funktionierenden Mitein-
ander und die Voraussetzung einer zivilisierten und
kultivierten Gesellschaft:

"Die Schwicheren haben Vorrecht,
langsamer geht vor schneller."sz

Papst Franziskus

Der Bau der ersten Gleisanlagen fiir den Eisen-
bahnverkehr Mitte des 19. Jahrhunderts beschnitt
erstmals die Mobilitdt der Menschen auf unnatiirliche
Weise.

Die erhohten Bahntrassen Dbildeten flir viele
Verkehrsteilnehmer lineare Barrieren, die das Land
zerteilten — ein Verkehrssystem, angelehnt an die Ideal-
vorstellungen politischer, militarischer und wirtschaft-
licher Fiihrer.

Anfang des 20. Jahrhunderts wurden dem Automo-
bilverkehr ebenso die selben Rechte eingerdaumt. Doch
spalteten deren StraBen nicht nur das Land in einzelne
Territorien, sondern unterdriickten die langsameren
und schwicheren Verkehrsteilnehmer auch innerhalb
dieser, bis in die Stadte hinein, bis vor die Haustiire.
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"In der Wertehierarchie geniefit der Schutz
des Lebens hiochste Prioritdt — nicht jedoch in
der Realitdt der automobilen Gesellschaft.

In dieser haben die Maschinen und die,

die sie bedienen, mehr Rechte

als die normalen Biirger."ss

Durch die Verabschiedung der Charta von Athen wurde
die Vorrangstellung des Autos letztlich final besiegelt.
Um den Autos eine schnelle Mobilitdt innerhalb der
Stadte zu ermoglichen, sprach man ihnen die Strafen zu
und verbannte die restlichen Verkehrsteilnehmer an
den StraBenrand, sofern noch ein Streifen iibrig blieb.
Der MaBstab "Mensch", nach dem bis dato Stidte
errichtet wurden, wurde zum MaBstab "Auto".

Als Bezugseinheit zog man ein nordamerikanisches
Werkzeug heran, die ,Person Car Unit“:

Ein Auto wird mit einer Einheit, ein LKW oder Bus mit
1,5 Einheiten gerechnet, unabhingig von der Anzahl an
Personen, die transportiert werden.

Die Einheit Mensch wird gar nicht gewertet, es sei denn
man bedient sich einer der technischen Geh-Hilfen, um
eine hohere Wertung zu erlangen. Der Autofahrer ist in
diesem System somit 50-200 mal mehr wert, als ein
Nutzer des offentlichen Verkehrs. Ein Wertesystem,
welches bis heute noch den Grundstein der Verkehrs-
planung darstellt.

Ein Umdenken ist hier aber nicht in Sicht, da den
Verkehrstreibenden, aufgrund ihrer wirtschaftlichen
Positionierung, in der Politik zu viel Macht zugespro-
chen wird.s4

Zu euphorisch wurden die Stiddte an das Auto ange-
passt, ohne Riicksicht auf die gewachsenen Zusammen-
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hinge der einzelnen Stadtviertel zu nehmen.

Sobald sich Fahrzeuge auf einer StraBe stauen, wird die
StraBe zu Gunsten der Autofahrer ausgebaut. Wenn
dafiir aber der Platz fehlt werden Gebadude und bauliche
Akzente niedergerissen, um die notige Fliache dafiir zu
gewinnen. Die dichte Bebauung wird entzerrt bis sie
weitldufig und zusammenhanglos erscheint.

Schritt fiir Schritt wird die Stadt unzuginglicher fiir den
FuBginger. Ein fahrbarer Untersatz wird somit
unabwendbar.

Unternehmen und Geschéfte sind angewiesen auf den
Kundenverkehr, der abgesehen vom Autokino und
,Drive-Thru“-Restaurants, zu FuBl den Laden betritt.
Andererseits ist der Handel und seine Unternehmen auf
eine funktionierende und schnelle Mobilitat ange-
wiesen. Es scheint, dass eine engmaschige und konzen-
trierte Nutzung nur funktionieren kann, wenn sie fiir
den motorisierten StraBenverkehr zugédnglich ist.

Zum einen miissen die Waren in die Geschéfte gelangen,
zum anderen schafft sie der Endverbraucher von dort
wieder weg. Ein Geschift fiir Kiithlschrinke und
Waschmaschinen z.B. hiatte ohne ZufahrtsstraBe keine
Existenzgrundlage.

"Wie soll man also den stddtischen Verkehr
unterbringen, ohne die betroffene engmaschige
und konzentrierte Bodennutzung zu gefdhrden?"ss

Eine Idee wire es, nur solche Geschifte in einer
FuBgingerstraBe anzusiedeln, die nicht auf eine Er-
reichbarkeit mit dem Auto angewiesen sind. Die Vielfalt
allerdings, die hier geboten wire, wire wohl denkbar
gering und dadurch nicht anziehend fiir den Menschen.
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Ein weiterer Losungsansatz konnte sein, die Zufahrts-
wege zu den Unternehmen rdumlich vom FuBganger-
raum zu trennen.

Basierend auf diesem Ansatz entwickelte Victor Gruen®
diverse innovative Projekte, angefangen von der
europdischen FuBgdngerzone bis hin zur amerika-
nischen Shopping-Mall.

Gruen arbeitete in den 1950er Jahren an einem Revital-
isierungsplan fiir die Innenstadt von Fort Worth, Texas.
Ziel seiner Arbeit war es, das Verkehrsaufkommen in
der Innenstadt zu minimieren. Um sich ein Bild der
aktuellen Situation zu machen, recherchierte er die
Fliachen der Unternehmen, deren Kunden und Innen-
stadtbewohner und die der benotigten Autos.

Damit seine Arbeit linger wiahrt, ilibersetzte er die
Werte seiner Zahlen auf eine Wachstumsprognose bis
hin zum Jahre 1970. AnschlieBend berechnete er die
Flache, die notig wire alle Autos zu jeder beliebigen
Tageszeit auf den Strafen unterzubringen.

Sein Ergebnis von vier Millionen m2 iiberschritt alle

Victor Gruen *

Victor David Griinbaum wurde 1903 in Wien geboren.

Wegen seiner jiidischen Wurzeln musste er 1938 vor dem NS-Regime in
die USA fliichten und gab sich zum Schutz den Kiinstlernamen Victor
Gruen. Gruen gilt als Schopfer des Einkaufszentrums und der
FuBigingerzone. Aufgrund seiner menschenfreundlichen Revitali-
sierungsprogramme fiir amerikanische Innenstddte wurde er als
Architekt der Umwelt und Menschlichkeit betitelt.

1948 kehrte Gruen erstmals wieder nach Wien zuriick und verlegte 20
Jahre spiter auch wieder seinen Lebensmittelpunkt dorthin.

1973 veroffentlichte er in seinem Buch ,Das Uberleben der Stidte“ die
,Charta von Wien“, die Grundlagen einer 6kologisch vertraglichen und
menschengerechten Stadtentwicklung enthalten, die bis heute noch
aktuell sind.
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Erwartungen und wurde somit zu einer unlésbaren
Aufgabe, sollte die Autodichte beibehalten werden.
Heute fasst die Innenstadt von Fort Worth eine
StraBenfliche von einem Drittel der gewilinschten
Flache. Um also auf ein Resultat zu kommen, welches es
dem Autofahrer gestattet wieder entspannt durch die
Innenstadt zu fahren, miisste man die Innenstadtflache
verdreifachen. Dies widerspriache allerdings erneut der
geforderten Dichte an Unternehmen und Menschen, die
Grundlage fiir eine funktionierende Innenstadt sind.
Das Ergebnis wire ein diinner und breiter Fladen mit
zersiedelten und zerrissenen Strukturen, wodurch
wiederum nur noch mehr Autos bendétigt wiirden, um
eine Vernetzung zu gewiahrleisten.ss

Die strikte Separierung der Ortsgebiete nach ihrem
Nutzen, ldsst meist nur mehr in den Zentren der Stadte
eine Mischnutzung iiber. Doch auch diese verkommen
mehr und mehr zu reinen Shoppingmeilen in den Erd-
geschoBzonen und Biirozentren in den oberen Etagen.
Wohnraum ist dort selten leistbar bzw. lukrativ fiir den
Investor, wodurch sich die Menschenvielfalt stark
einschriankt. Zum einen ist es der Angestellte, der ins
Zentrum pilgert, zum anderen sind groBteils nur noch
Touristen anzutreffen, die das Angebot der immer
gleichen GroBkonzernketten nutzen. Die Bewohner der
Stadt bleiben aus und fahren lieber an den Stadtrand,
um ihre Einkidufe kostengiinstiger zu erstehen und
verbringen deshalb dort ihren Tag.

"Wenn die Menschen beginnen, ihre Freizeit

in Shoppingcentern zu verbringen,
ist die Stadt krank."s”
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Wiener Stadtplaner beriefen sich bei ihren Planungen
von Gewerbeparks am Stadtrand gerne auf die Ideen
Victor Gruens, dieser jedoch wies bestandig darauf hin,
"dass es ein Missverstiandnis sei, in ihm einen Verfech-
ter von Einkaufszentren am Stadtrand zu sehen [...].
Immer wieder betonte er, dass die Einkaufszentren in
dezentrierten, amorphen amerikanischen Stidten ange-
messen seien, weil sie zentrumsbildend wirken konnen,
wihrend sie in alten europiischen Stidten nur negative
Auswirkungen haben konnten. Gruen ging es immer
darum, Urbanitdt zu schaffen und sie nicht zu
zerstoren."ss

Die saftigen Wiesen und Griinflaichen vor der Stadt, die
von den ausgelagerten Industriezonen noch iibrig ge-
blieben sind, werden seit den 7o0er Jahren nach und
nach versiegelt und kommerziell, wie auch industriell,
umgenutzt. Die giinstigen Grundstiickspreise am
Stadtrand laden Investoren ein, groBfe Shopping- und
Gewerbeparks zu finanzieren.

Rund die Hailfte der geplanten Flidche wird fiir das
Parken der Autos verwendet, da die neuen Areale fast
ausschlieBlich mit dem Auto erreichbar sind. Die
benotigte Infrastruktur, welche die Anlagen mit der
Stadt verbindet, finanziert der Steuerzahler, egal ob er
ein Auto besitzt oder nicht. FuB- und Fahrradwege
werden in der Regel nicht mitgeplant.

Mit der Abkehr einer autofixierten Gesellschaft wiirden
sich die Stddte, vor allem ihre Zentren, wieder regeneri-
eren: Wenn die Kunden nicht mehr hinaus zu den Shop-
ping-Malls fahren, sind die Verkdufer gezwungen sich
ihren Kunden anzupassen und diesen ihre Produkte vor
Ort anzubieten, anstatt sie billige Industrieprodukte
sammeln zu lassen. Der groBe Parkplatz vor dem
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Geschift reicht als Lockmittel nicht mehr aus. Die
Geschifte werden kleiner und persdnlicher, ihre Waren
auf den Kunden zugeschnitten. Der Verkdufer wird
wieder zum Dienstleister und nicht anders herum.
Kleine, private Betriebe hitten aufgrund der wachsen-
den Kundenzahlen wieder eine Chance unter fairen Be-
dingungen neben den Handelsketten zu existieren.
Zwischenhidndler und weite Transportwege konnten
entfallen, wodurch der lokale Markt gestarkt wird.so



DAS UNAUSGEWOGENE VERHALTNIS

KAPITEL 3



DER WANDEL DER STRABE

"Die Strafe ist der Ursprung, Keimzelle, fruchtbarer Boden
und Gebdrmutter aller sozialer Beziehungen, die das
gemeinschaftliche, zwischenmenschliche und friedliche
Zusammenleben der Biirger einer Stadt iiberhaupt

erst ermdglichen."s0

Das 1579 von Andrea Palladio in Vincenza errichtete "Teatro
Olimpico" ist das erste autonome Theatergebdude in Europa
seit dem Ende der Antike.

Um eine Vielfalt an Theaterstiicken zeigen zu konnen, war
eine Kulisse notwendig, die verschiedenste Stimmungen und
Geschehnisse zulidsst. Es kann kein Zufall sein, dass sein
konstantes Biihnenbild eine StraBenkreuzung zeigt, von der
mehrere StraBenziige abgehen: Die Strafe wurde gewédhlt, da
sie den interessantesten Schauplatz fiir menschliche Bege-
gnungen und Situationen bot.4:

Die Osterreichische StraBenverkehrsordnung von 1960, die
noch immer in Kraft ist, beschreibt im ersten Abschnitt §1 (1),
dass die StraBe im offentlichen Raum von jedermann unter
den gleichen Bedingungen benutzt werden kann und schafft
somit die Grundlage fiir das obige Zitat. Die seit 2015 neuge-
staltete Mariahilfer StraBe ist derzeit aber leider eine der
wenigen Strafenziige in Wien, die ansatzweise mit Rudofsky”s
Zitat tibereinstimmt.42

Fiir alle anderen Straflen ist folgende Definition treffender:
Die StraBe teilt sich in 35% oOffentlichen Raum und 65%
Verkehrsflache fiir den motorisierten Verkehr auf. Parkende
Autos bilden eine schiitzende Barriere zwischen den beiden
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nicht zu verbindenden Zonen. Ohne einen ausreichend
geschiitzten Fahruntersatz ist die Verkehrsfliche nur unter
Lebensgefahr zu benutzen. Alle erforderlichen Installationen
und Gegenstinde, die fiir einen flieBenden Automobilverkehr
von Noéten sind, sind auf der 6ffentlichen Flache zu Ungunsten
der FuBgénger zu platzieren.4s

Um das zu FuB gehen in einer Stadt zu fordern ist es notwen-
dig, dass genug Fldche fiir den FuBiginger vorhanden ist.
Unterbrechungen und Hindernisse miissen auf ein Minimum
reduziert sein, um in gutem Schritttempo einen Weg zuriick-
legen zu konnen.

Allerdings finden wir diese Situation nur in FuBgingerzonen
und Parks wieder und nicht auf den innerstiddtischen
Trottoirs. Sind diese durch die breiten Strafen bereits massiv
eingeschrankt worden, kommen noch zusétzliche Erschwer-
nisse hinzu, groBteils verursacht durch den motorisierten
Verkehr in der Stadt. StraBenschilder und Ampelanlagen,
Stationen fiir den offentlichen Verkehr und Strafenlaternen
sind die hiufigsten Hindernisse, die der motorisierten
Verkehr verursacht.

Zu groBe, parkende Autos auf mittlerweile zu kleinen
Parkplatzen ragen oft weit in den FuBgingerbereich hinein
oder stehen falschparkend ginzlich auf den Gehsteigen. Auch
versperren haltenden Autos und Lastwagen mit leuchtender
Warnblinkanlagen die Wege.

Zusitzlich zu den vom Verkehr verursachten Hindernissen
kommen noch weitere hinzu, wie z.B. unbedacht abgestellte
Fahrrader, Werbetafeln, Miilleimer, die den freien Gang zu
FuB hindern.

Aber nicht nur die wie Slalomstangen verteilten Objekte sind
hinderlich, dazu kommen noch meterbreite Unterbrechungen
der Gehwege durch Zufahrten zu Garagen und Grundstiicks-
einfahrten. Ein temporéres Ausweichen auf die StraBe ist nicht
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nur lebensgefahrlich, sondern oft auch nicht moglich, da
Geldnder an besonders stark frequentierten StraBenecken ein
Ausbrechen verhindern.+4

Fiir den beschleunigten Verkehr hat der Mensch Regeln einge-
fihrt, um Unfille und Staus zu vermindern. Weil der motor-
isierte Verkehr das Primat besitzt, miissen sich alle anderen
Verkehrsteilnehmer diesem unterwerfen und seine Regeln
anerkennen und beachten. Bei Zuwiderhandlung werden hohe
Strafen veranschlagt. Der Mensch wird somit weiter in seiner
Bewegungsfreiheit eingeschrankt.

So ist der FuBgéanger gezwungen bei einer roten Ampel stehen
zu bleiben, unabhingig davon, ob ein Auto in Sichtweite ist
oder auch nicht. Die Griinphasen sind fiir das Auto stets
langer, als fiir den FuBgénger. Oft reicht die Zeit nicht aus, um
die StraBe reguldr wihrend der Griinphase zu iiberschreiten.
So kommt es, dass man fiir einen Weg innerhalb der Stadt
15-50% mehr Zeit benotigt. Zuletzt wegen der Wartezeiten an
Ampeln.4s

Allen nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern ist es méglich
miteinander zu kommunizieren, wihrend sie sich von einem
zum nachsten Ort bewegen. Sie leben den Weg, den sie
zuriicklegen. Selbst auf einem viehgetriebenen Wagen war
dies stets moglich. Doch seit sich das Auto auf der StraBe breit
gemacht und einen Keil mitten durch die Strafen rammte,
verloren alle anderen Verkehrsteilnehmer an Fliche. Lediglich
der Bewegungsraum wurde erhalten. Dem Kommunikations-
raum aber wurde mehr und mehr seine Existenz entzogen.
Mit der Massenmotorisierung in den 50er Jahren, wurde ein
Szenario geschaffen, das einen Menschen in eine Maschine
verwandelt. Abgeschottet von der Gesellschaft, in einer isolier-
ten Kapsel aus Metall, Blech und Glas z&hlt einzig in méglichst
kurzer Zeit von Start zum Ziel zu gelangen. Das Erlebnis des
Weges spielt in einem Auto kaum mehr eine Rolle.4+s
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Im Schnitt legt eine Person pro Tag drei Wege zuriick. Dieser
Wert war vor iiber 100 Jahren schon giiltig und hat sich bis
dato nicht verandert. Auch die Zeit, die fiir die tdglichen Wege
aufgebracht wird, ist nicht gravierend gestiegen.

Obwohl wir heute mithilfe fahrbarer Untersitze diese Wege
beschreiten, anstatt zu gehen, bendtigen wir fiir die inner-
stadtischen Wege die selbe Zeit. Die Hélfte der Wege hat eine
Distanz unter fiinf Kilometer. Gerade Stadte bieten hier eine
breite Auswahlmoglichkeit an Fortbewegungsmittel an:

Zu FuB, mit dem Scooter, Roller, Inlineskates, Skateboard,
dem privaten oder Sharing-Fahrrad, einem privaten oder
Sharing-PKW, dem Stadtbus, der StraBen- oder der U-Bahn
uvm..

Nach Jan Gehl bringt diese Vielfalt an Verkehrsmitteln eine
hohe Lebensqualitat mit sich. Je nach Distanz, Zeit und
Wetter kann man jederzeit flexibel seine Route planen und
sein Fortbewegungsmittel wéhlen.

In der Theorie trifft dies auf viele GroBstiadte zu, doch in der
Praxis schrinken die privaten PKWs alle anderen
Verkehrsteilnehmer stark ein. Durch die hohe Anzahl - ganz
Osterreich kénnte mittlerweile alleinig auf den Vordersitzen
seiner Autos Platz nehmen - und dem immensen Platzver-
brauch der PKWs bleibt fiir andere Verkehrsteilnehmer
gerade mehr Platz fiir die rationale Fortbewegung {ibrig.

Der offentliche Verkehr, mit Ausnahme der U-Bahn, drangt
sich ebenfalls durch die gefiillten Strafen.

Die Wiener StraBenbahn bewegt sich mit durchschnittlich
15 km/h durch die Stadt. Vor 100 Jahren betrug die Durch-
schnittsgeschwindigkeit nur 3 km/h weniger. Trotz
technischer Neuerungen blieb die Fahrzeit anndhernd die
gleiche, einzig bei den Betriebskosten ist eine Steigerung von
100% zu vermerken.47
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DER OFFENTLICHE VERKEHR

Anfang des 19. Jahrhunderts entwickelte sich der 6ffentliche
Verkehr in den europiischen GroBstddten. Der Pferdeomni-
bus war das erste Transportmittel, das jeder Mensch mit einer
giiltigen Fahrkarte benutzen durfte. Schon damals fuhren die
GroBkutschen auf festgelegten Routen durch die Stadt und
transportierten Personen.

Durch das stetige Wachstum der Stadte baute man die 6ffen-
tlichen Verkehrsnetze weiter aus und verbesserte den
Fahrkomfort nach und nach: So setzte man z.B. die Kutsche
auf die Schiene, um dem holprigen Kopfsteinpflaster zu ent-
gehen. Bald darauf wurde auch schon die tierische Zugkraft
gegen mechanische, basierend auf fossiler Energie, getauscht.
1910 erfuhr Wien den Hochststand seiner Einwohnerzahl.
Uber zwei Millionen Menschen lebten zu dieser Zeit in der
oOsterreichischen Metropole. Das Hauptverkehrsmittel waren
damals noch immer die eigenen zwei Beine. Das Fahrrad
wurde mit jedem Jahr attraktiver und ein beliebtes und
leistbares Fortbewegungsmittel.

Der o6ffentliche Verkehr verdoppelte sich zu dieser Zeit fast
jahrlich, seine Kundschaft und das Schienennetz reichte schon
weit hinaus zu den in der Peripherie liegenden Industriezen-
tren. Der Hohepunkt des 6ffentlichen Verkehrs in Wien kann
man auf 1930 datieren. Wien war zu dieser Zeit in ganz Europa
bekannt als "Fahrrad- und Straenbahn-Stadt".4s

Durch die Erfindung des Autos und der Idee einer Vollmotor-
isierung der Einwohner ist eine gegengleiche Entwicklung zu
verzeichnen. Wahrend das Auto einen immensen Zuwachs
erfuhr, fielen die Zahlen der Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs
deutlich ab. Die Wiener Linien reagierten auf diese Entwick-
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lung mit einem Abbau ihres Angebotes. Mit aller Kraft
bemiihte sich die Stadt, sich dem Automobilverkehr anzupas-
sen. Architekten, Verkehrs- und Stadtplaner versuchten sich
auf diesem neuen Fachgebiet, ohne vorher wirkliche
Erfahrungswerte sammeln zu konnen. So haben wir es dem
Wiener Stadtplaner Karl Heinrich Brunner-Lehenstein zu
verdanken, dass der Wienfluss und auch Donaukanal von
mehrspurigen Strafen flankiert werden. Brunner koordinierte
den Wiener Stiadtebau von 1948-1951.

Der offentliche Verkehr, insbesondere das StraBenbahnnetz,
wurde abgebaut und wenn iiberhaupt nur durch einige neue
Busverbindungen ersetzt. Ganz nach amerikanischem Vorbild
wurde dem Menschen der Traum vom eigenen Auto injiziert
und entsprechend der Platz dafiir eingeriumt. Die groBten
EinbuBen sind bei den Radwegen zu verzeichnen, die bis in die
1970er Jahre auf nur mehr elf Kilometer Netzldnge reduziert
wurden.4®

Zwischen 1936 und 2014 verdoppelte sich der StraBenanteil in
Wien. Doch leider nicht nutzbar fiir den Bewohner, da die
Anzahl der PKWs gleichzeitig um das 4o-fache anstieg. Im
Jahr 2014 waren in Wien 683.000 Autos angemeldet. Hinter-
einander geparkt ergédben diese eine Strecke von Wien bis
Kuwait.

Obwohl nur jeder dritte Weg in Wien mit dem Auto gefahren
wird, priagen diese unser Stadtbild, wie kaum etwas anderes.
Ein Stellplatz fiir einen PKW wird mit 15m2 berechnet, wenn
er parallel zur Strafle angeordnet ist. Durchschnittlich fahren
1,4 Personen in einem Auto — im Stillstand ergibt dies ent-
sprechend einen Flachenverbrauch von 10,7m2 pro Person.
Ein Fahrradfahrer hingegen benétigt im Stand nur 1,2m2. Ein
Passagier in einem zu 40% gefiilltem Bus oder StraBenbahn
bendtigt 1m2 an Stellplatzflache.

Abgesehen von den 96% parkenden Autos, ist auch der
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Platzverbrauch des fahrenden Autos iibertrieben hoch, ver-
glichen mit seinen alternativen Verkehrsteilnehmern.

Pro Person benoétigt ein Autofahrer 75m2 Flache bei einer
Geschwindigkeit von 30km/h. Ein Fahrradfahrer hingegen
nur ein Zehntel mit knapp 7m2 . Mit dem offentlichen Bus
oder der StraBenbahn unterwegs, fallen pro Fahrgast nur rund
4m?2 an Fliche an.

Erhoht man die Geschwindigkeit der motorisierten
Verkehrsteilnehmer auf 50km/h so potenzieren sich seine
Ergebnisse. Wahrend der Fahrgast in Bus und Bahn ca. 10m2
einnimmt, verbraucht ein Autofahrer mit 20om2 die 20-fache
Flache im Stadtraum.50
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DAS STEHZEUG

Das rasante Wachstum der Automobilindustrie wurde und
wird noch immer durch Subventionen verursacht: Mehr als
90% der Kosten, die der Endabnehmer fiir ein Auto aufbring-
en miisste, werden von diesen gedeckt. Somit wird das
Privatauto leistbar und die Freifldchen in den Stddten schwin-
den proportional dazu.

In Wien z.B. zahlt ein Bewohner fiir einen innerstadtischen
Parkplatz in einem ,Parkpickerlbezirk® 120€ pro Jahr (Stand
2016). Umgerechnet sind das 10€ im Monat fiir mindestens
11,5m?2 o6ffentlichen Raum.

Im Vergleich stellt dieser Wert (im Schnitt) lediglich 10% der
Mietkosten fiir Wohn- und Geschiftsfliche dar. Dariiber
hinaus wird und kann ein Stellplatz auf der Strafe aus-
schliefllich ebenerdig, also eingeschoBig vermietet werden,
wihrend die anderen mietbaren Flichen im Schnitt fiinf zu
vermietende Stockwerke umfassen.

Zieht man den durchschnittlichen m2-Preis von 10€ als
komparative Basis heran miisste ein innerstadtischer Ober-
flichenparkplatz mindestens 575€ im Monat, respektive
6.900€ im Jahr, kosten. Es miissten also rund 50 Autos tiber-
einander parken, um den Flichenverbrauch bzw. die Kosten
dafiir zu rechtfertigen.

Im Flachenverbrauch sieht es ebenfalls nicht gut aus fiir das
Auto: 65% des oOffentlichen Bewegungsraumes werden vom
Auto konsumiert. Hinzuzurechnen sind hier auBerdem noch
all die parkenden Autos, die StraBen und o6ffentlichen Raum
blockieren und dadurch temporir privatisieren. Und dies 23h,
also 96%, pro Tag — in dieser Zeit ist das Auto kein Fahrzeug,
sondern vielmehr ein Stehzeug.
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Auch in vielen weiteren Belangen wird das Auto bzw. der
Halter dhnlich stark und auf Kosten der Steuerzahler unter-
stlitzt. Einer europiischen Studie zufolge wiére es fiir den
durchschnittlichen Autofahrer unméglich alleine fiir die
Unfallkosten und StraBenerhaltungskosten aufzukommen.
Eigentlich sollten FuBginger und Fahrradfahrer Unterstiitz-
ungen beziehen, da sie ihren Platz in der Stadt mit dem Auto
teilen und sich téglich den durch diese verursachten Gefahren
aussetzen miissen.st

Laut dem Lehrstuhl fiir Verkehrsokologie der TU Dresden
verursacht jeder private PKW in Europa pro Jahr 3000€ an
Kosten, welche die Gesellschaft tragen muss. Die Kosten
entstehen durch Unfille, Luftverschmutzung, Lirm,
Klimaschéadigung etc. die zum GroBteil der Steuerzahler
aufbringen muss und nicht der Verursacher, also der Besitzer
des Automobils.

Wire Mobilitdt ein fairer Wettbewerb, so hitte man in den
Innenstidten nur mehr einen Bruchteil an Autos, wenn man
vergleicht, dass der offentliche Verkehr nur ein Zehntel,
Fufigdnger und Fahrradfahrer nicht einmal ein Hundertstel
der Exergie eines Autos bendtigen.

DI Dr. techn. Harald Frey, vom Institut fiir Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik der TU Wien, spricht von lediglich fiinf
bis acht Prozent des motorisierten Individualverkehrs, der fiir
Behinderten- und Altentransporte, Krankenwagen, Polizei,
Post und Feuerwehr entféllt.

Diesen sollte es selbstverstandlich jederzeit gestattet sein sich
innerstadtisch privilegiert fortzubewegen.s2
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"Man stelle sich einen Transportunternehmer vor,

der einen 40-Tonner mit tiberdimensioniertem Motor
beschafft, ihn aber bloss mit vier Tonnen Fracht beladt
und nur eine Stunde pro Tag betreibt.

Er ginge pleite und kdme ins Irrenhaus.

Der gleiche Irrsinn aber bildet das Riickgrat

des nationalen und globalen Personenverkehrs."ss

Hanspeter Guggenbiihl
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WENIGER IST MEHR

Die Metropolen unserer Erde unterscheiden sich maBgeblich,
doch finden wir tiberall idente Szenarien vor:

Uberfiillte StraBen und eine schrumpfende Lebensqualitit.
Das rasante Stddtewachstum in Entwicklungs- und Schwel-
lenldndern brachte dieselben Probleme mit sich, wie der
Stadtebau der Moderne in reichen Landern.

Oftmals ist diese Entwicklung sogar existenzbedrohend, da
den Menschen dort nicht nur ihre Freizeitflichen genommen
werden, sondern auch Platz zum Arbeiten und Leben.
Mittlerweile kann man nicht mehr nur vereinzelt von
negativen Folgeerscheinungen sprechen. Alle groBen Stidte
weltweit kimpfen mit den gleichen Problemen.

Seit 50 Jahren ist allerorts die selbe Entwicklung zu sehen. Die
menschliche Dimension, die fiir die Planung von stadtischem
Leben vorauszusetzen ist, wurde durch eine groBere und
schnellere ersetzt: Die Dimension des Autos.s+

Die Weltbevolkerung nimmt stetig zu. Um 1900 lebten 1,65
Milliarden Menschen auf der Erde. 100 Jahre spater, im Jahr
2000, waren es schon sechs Milliarden. 2050 werden es neun
Milliarden sein.

2007 lebte erstmals mehr als die Hélfte der Menschheit in
Stadten. Fiir 2050 wird ein Anstieg auf 75% erwartet. 6,75
Milliarden Menschen werden 2050 in unseren Stiddten
wohnen. Das sind doppelt so viele wie noch 2007.55

Doppelt so viele Menschen heifit doppelt so viele Autos und
doppelt so viele StraBen mit allem was dazugehort. Und all
diese Autos durchkreuzen die Stiddte und blockieren sich
wiederum selbst, wie schon vor 100 Jahren.
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Miissen die StraBen womdglich noch breiter werden, um den
motorisierten Verkehr fassen zu konnen?

Wurde doch schon heute jeglicher freie Stadtraum vom rollen-
den und stehenden Verkehr vereinnahmt. Das Verkehrsauf-
kommen der Stidte ist am Maximum ihrer Aufnahme-
kapazitdt angelangt. Etliche Versuche das StraBennetz weiter
auszubauen und die ruhenden Autos in grofe Parkhiuser zu
verlagern, um mehr Platz zu schaffen, scheiterten, da diese
Pléne zu noch mehr Verkehr fithrten: Umso mehr Verkehrs-
flache fiir das Auto zur Verfiigung gestellt wird, desto mehr
Autos werden von den Menschen gekauft und benutzt bzw. im
offentlichen Raum stehen gelassen.

"Wenn mehr Strafien mehr Verkehr bedeuten,
was passiert dann, wenn weniger statt mehr Autos
"eingeladen" werden, am Stadtverkehr teilzunehmen?"ss

Es gilt nun der Grundsatz, dass der motorisierte Verkehr in
den Stadten auf ein bekommliches MafB reduziert werden
muss. Doch wie bekommt man das Auto aus der Stadt und wo
muss damit begonnen werden?

Die folgenden Seiten zeigen, mit welchen Mitteln und An-
sitzen zukiinftig gearbeitet werden muss. Anhand von
Erfahrungswerten konnen diese Beispiele bemessen werden
und auch auf andere Stddte iibertragen werden. Um eine
Ubersicht iiber die Anwendungsgebiete in der Stadt zu bekom-
men, teilen wir den 6ffentlichen Raum in seine drei entschei-
denden Positionen auf: Den Platz, das Parterre und seine
StraBen.
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DER PLATZ

Die Lebendigkeit einer Stadt resultiert zum einen aus der
Anzahl der Menschen die einen 6ffentlichen Bereich besuchen
und zum anderen aus der Dauer, die sie dort verbringen.
Gerade auf innerstadtischen Platzen hat die Aufenthaltsdauer
der Personen eine viel starkere Aussagekraft, als die Anzahl.
Durch die Menge und vor allem die erhéhte Aufenthaltsdauer
der Menschen wird das Stadterlebnis erst abwechslungsreich
und attraktiv.

Halten sich Menschen auf einem Platz auf, heifft das, sie
fiihlen sich dort wohl und verbringen gerne und gezielt hier
ihre Freizeit. Eine hohe Zahl an Besuchern kann ebenso aus
guter Lage des Platzes und einem hohen Bewohneranteil
resultieren.s”

In den autogerechten, neugebauten Vorstadten findet man
eine sehr hohe Anzahl an Menschen pro Quadratkilometer
wieder. In reinen Wohnsiedlungen, wie sie die letzten
Jahrzehnten errichtet wurden gibt es fiir die dort anséssigen
Menschen kaum mehr Grund zu FuB zu gehen, da die nichste
Moglichkeit einzukaufen oder die Arbeitsstatte meist zu weit
entfernt liegen.

Die Bewohner sind auf ein Auto oder 6ffentlichen Verkehrs-
mittel, soweit diese in den Randgebieten zur Verfiigung
stehen, angewiesen. Die groBen Entfernungen der alltiaglichen
Wege sind ein groBes Problem in diesen Gebieten. Sind die
Wege kurz, wie zum Beispiel zum Bécker oder einem Geschaft
fiir den Tagesbedarf, so verringert sich das Tempo des Einzel-
nen auf seinem zuriickgelegten Weg.

Die Aufenthaltsdauer im offentlichen Bereich erhort sich
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somit. Kurze Wege sind eine Grundvoraussetzung fiir eine
menschenfreundliche Umgebung.ss

Orientiert man sich an den gewachsenen Altstadten, findet
man kurze Wege vor. Doch auch hier findet man Platze, die
dem motorisierten Verkehr zum Opfer fielen.

Der Schwarzenbergplatz zum Beispiel ist einer der
Hauptverkehrsknotenpunkte an der Wiener Ringstrafe.
Tausende von Menschen passieren diesen taglich. Doch wirkt
dieser trotzdem nicht lebendig.

Die Menschen besuchen den Schwarzenbergplatz in der Regel
nur in einem Auto sitzend oder mit dem Bus oder der StraBen-
bahn fahrend. So schnell sie diesen erreicht haben, haben sie
ihn auch schon wieder verlassen, sobald die Ampel griines
Licht zeigt.

Durch die breiten und stark befahrenen Strafen ist der Platz in
viele Stiicke zerschnitten. Dadurch gibt es nur wenig Moglich-
keit den Platz freizeitlich zu nutzen, also z.B. iiber ihn zu
spazieren. Noch dazu gibt es keinen iiblichen Schutz vor
Witterung. Lediglich an dem siidlichen Ende findet man
Baume. Trotz der attraktiven Lage des Schwarzenbergplatzes
ist er fiir den Menschen als Ort fiir Freizeit und Erholung
uninteressant.

Das hohe Tempo der Verkehrsteilnehmer triibt die Bewe-
gungsfreiheit der FuBgidnger. Alleinig eine hohe Anzahl an
Menschen an einem Ort bestitigt nicht dessen Aufen-
thaltsqualitat. Die Lebendigkeit eines Platzes resultiert somit
aus der Langsamkeit seiner Benutzer.

Abgesehen vom hohen Tempo finden sich noch viele weitere
Griinde fiir eine geringe Lebendigkeit in der historischen
Wiener Altstadt. Trotz des Geschiftereichtums und vielfalti-
gen Angebotes am Neuen und Hohen Markt finden wir auch
dort nicht die erwartete Menge an Menschen. Grund dafiir ist
die fehlende Freifliche inmitten der Platze.
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Parkende Autos vereinnahmen die zentralen Bereiche der
Platze, umringt von ihren ZufahrtsstraBen. Nur mehr die
schmalen Gehsteige stehen dem Besucher zur Verfiigung.
Dem Markttreiben, dass die Namen der Plitze erwarten 148t
wurde die Grundlage entzogen.

Selbe Entwicklung fand am Wiener Graben statt. Vom
mittelalterlichen Marktplatz entwickelte sich dieser erst zur
schicken GeschéftsstraBe weiter. Doch auch hier wurde die
attraktive Freifliche, mit dem Aufkommen des Autos,
verparkt. Die Situation war bis 1973 dhnlich, wie am Hohen
und Neuen Markt. Gliicklicherweise erfuhr der Graben aber
eine weitere Phase, die den motorisierten Verkehr bis heute
verbannen konnte:

Durch den Bau der U-Bahn, der groBteils mit einer offenen
Baustelle vorgenommen wurde, war weder die Durchfahrt
noch das Parken mehr moglich. Nach Fertigstellung des
U-Bahnbaus wurde der Graben, nach den Planen von Victor
Gruen, zur FuBgangerzone erklart.so

Daraus ist zu schlieBen, dass eine groBe, unverbaute Freiflache
auf einem Platz ein sehr wichtiger Bestandteil fiir das Mitein-
ander einer Gesellschaft ist. Die idealen Entwurfsparameter
fir einen menschenfreundlichen Platz findet man, indem man
das Verhalten der Menschen studiert und sich an jenen
gewachsenen Orten orientiert, die der Mensch fiir sich selbst
geschaffen hat. Die Plitze der historischen Stidte erfiillen
meist alle erforderlichen Kriterien, die der Mensch an einen
Platz hat. Umso weiter wir in der Geschichte zurtickblicken,
desto intensiver ist die auf den Menschen ausgelegte Planung
der Stédte sichtbar.

Ein Paradebeispiel hierfiir ist der ,,Piazza del Campo“ in Siena.
Der innerstadtische Hauptplatz fiigt sich in die hiigelige Land-
schaft geschickt ein. Am tiefsten Punkt des Platzes steht das
Rathaus, von diesem sich der Platz muschelférmig und leicht
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ansteigend ausweitet. Die Rander des Platzes sind von schatti-
gen Arkadengingen gesdumt, davor finden sich die Gastgérten
der Cafés und Restaurants. Ein breiter Weg umringt das
Innere des Platzes und setzt diesen mit massiven Stempen und
geschicktem Materialwechsel nochmals ab. Dem Benutzer
stehen somit mehrere Ebenen zur Verfiigung auf dem Platz zu
verweilen. Verschiedenste Bespielungsmoglichkeiten ergeben
sich daraus, wie z.B. das jahrlich stattfindende Pferderennen,
bei dem die Zuschauer im Inneren Bereich des Platzes stehen,
umringt von den galoppierenden Akteuren.so

Wenn der Platz richtig situiert und geplant ist, verhalten sich
die Menschen darauf, wie Wasser in einem natiirlichen
Gewdsser. Im Flussbett flieBt es noch schnell und hektisch,
doch sobald sich das Flussbett zu einem See o6ffnet, wird es
langsam und gemaéchlich.s:

Doch kann das Prinzip eines historischen Platzes in einer
warmen Region auch auf Stiddte mit kilteren klimatischen
Bedingungen angewandt werden?

»Tatsdchlich habe ich herausgefunden, dass das Verhalten
des Homo sapiens iiberall das gleiche ist.
Wenn es warm ist, sitzt er in der Sonne. Wenn es zu warm
ist, geht er weg. Uberall sieht er den Mcdchen hinterher
und steht gerne in geschiitzten Ecken.
Es gibt so viele Dinge, die iiberall die gleichen sind!
Nur die Bedingungen sind unterschiedlich.
Nehmen wir Island, wo es nur fiinf Tage im Jahr
so ist wie in Italien.
In diesen fiinf Tagen sind die Islinder Italiener.“s2

Jan Gehl
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DAS PARTERRE

,Wenn der Rand nicht funktioniert,
wird der Raum nie lebendig.“s3

Christopher Alexander

Das Parterre bildet die Ubergangszone zwischen hiuslichem
Leben und dem Leben im Freien. Es verbindet Innen- und
AuBenraum miteinander und hat groBen Einfluss auf den
offentlichen Raum. Hier spielt sich das Leben auf Augenhohe
ab. Die Geschehnisse der Stadt werden besonders intensiv und
detailreich erlebt. Das Parterre ist die Schnittstelle zwischen
Stadt und Gebédude.s4

Wie aufgezeigt wurde hat das zunehmende Verkehrsaufkom-
men in den letzten Jahrzehnten etliche StraBenziige negativ
beeinflusst. Geschlossene und abweisende ErdgeschoBfas-
saden resultierten daraus und vertrieben Jahr fiir Jahr immer
mehr potentielle Laufkundschaft, Passanten und auch
Bewohner aus den Strafen.ss

Der fiir diese so wichtige Kommunikationsbereich wird
verparkt und zerstort somit den Ubergang zwischen privatem
und offentlichem Leben. Die massiven Héauserfronten
wachsen direkt von der Gehsteigkante empor, wie Felsklippen
aus dem Meer. Die Bewohner der Hauser treten direkt aus
dem Haus auf die Verkehrsflache, sei es zu Full oder schon
direkt im Auto sitzend. Eine Interaktion der Anwohnern und
Besuchern ist dadurch sehr stark eingeschrankt.ss

Die einst noch attraktivsten innerstadtischen Wohn- und
Gewerberdume, das straBenseitige Parterre, stehen mittler-
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weile oft leer. Thre Funktion als Bindeglied zwischen StraBen-
raum und Innenraum ging dadurch verloren. Thre Fenster, die
eine Verbindung zwischen Offentlichkeit und Privatheit
herstellten sind heutzutage mit Plakaten verklebt oder
ginzlich zugemauert. Ohne diese Schnittstelle fehlt die Basis
fiir ein funktionierendes stadtisches Leben.s”

Uberwiegend Autos, Fahrrider und Miilltonnen findet man
heute in den ErgeschoBzonen. Breite Zufahrten bieten dem
Auto nun auch die Méglichkeit sich die Innenhdfe anzueignen.
Die Wiener Gesetzeslage unterstiitzt diese Entwicklung indem
sie eine Stellplatzverpflichtung fiir Neu- und Ausbauten
vorschreibt.

Das Wiener Garagengesetz geht zuriick auf die Reichs-
garagenordnung von Adolf Hitler aus dem Jahre 1939, die
vorschreibt "fiir die vorhandenen und zu erwartenden Kraft-
fahrzeuge [...] Einstellpldtze auf dem Baugrundstiick oder in
der Nihe zu schaffen."ss

Der Mensch fliichtet nach oben, baut die DachgeschoBe aus
und ersetzt somit den fehlenden Raum. Wiederum aber auf
Kosten der Strafe, die nun noch weniger Licht und Luft
bekommt als zuvor.so

In den inneren Bezirken Wiens, abgesehen vom ersten, zwei-
ten und dritten Bezirk, nimmt die StraBenflache gar ein Viertel
der Bezirksfliche ein. Doch ohne dem Bewohner dadurch
einen Mehrwert bieten zu konnen.

Die Strafe wurde "nicht nur seiner Funktion der ErschlieBung
und der Versorgung mit Licht und Luft gerecht, sondern bot
auch Raum fiir Erholung, Kommunikation und Spiele.

Heute sind die Moglichkeiten weitgehend aus dem Strafen-
raum verdrangt. Dicht verparkt, erfiillt mit Lirm, Abgasen
und Autos, ist aus dem Kommunikationsraum eine Gefahren-
zone geworden. Die Orientierung der Wohnungen zur StraBe
hin ist zum Nachteil, zur Beeintrachtigung der Wohnqualitit
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geworden."70

Der innerstadtische Erholungs- und Lebensraum ist von der
StraBe verschwunden. Er fiel der Vollmotorisierung zum
Opfer. Um die nur noch spérlich erhaltenen innerstadtischen
oder auBerhalb liegenden Ruhezonen und Bereiche der Erhol-
ung erreichen zu konnen, ist es notig ein Verkehrsmittel zu
benutzen, wodurch der Verkehr nochmals weiter ansteigt.71

"Das Auto erzeugt die Stadtflucht
und die Stadtflucht begiinstigt das Auto."72

Umso hoher das FuBigingeraufkommen in einem inner-
stadtischen Gebiet ist, desto bunter und verspielter sind seine
StraBen. Deutlich wird das in den ErgeschoBzonen der angren-
zenden Gebdude. Vor allem in den stark frequentierten
EinkaufsstraBen sind die ErgeschoBzonen meist noch bunt
geschmiickt und abwechslungsreich gestaltet. Ein jedes
Geschift benutzt seine Ladenfront um das Innere nach AuBen
hin zu prasentieren. Hier verschmilzt der private Innenraum
mit dem o6ffentlichem AuBenraum zu einem Ort mit hoher
Aufenthaltsqualitit fiir den Besucher.

Dieses Prinzip kann und sollte auch gezielt fiir die Planung
eines lebendigen Ortes benutzt werden. Ist die ErdgeschoB-
zone interessant und abwechslungsreich gestaltet und bietet
genug Moglichkeiten und Platz fiir den Menschen sich dort
aufzuhalten kehrt dort das Leben wieder ein.

So zeigen die physiologischen Studien von Michael Varming,
die er in den 1970er Jahren durchgefiihrt hatte, dass der
Mensch beim Spazieren gehen alle vier bis fiinf Sekunden
neue Anreize bendtigt, um sich nicht zu langweilen. Nimmt
man nun die Breite der Ladenfronten in gewachsenen,
verkehrsberuhigten EinkaufsstraBen und setzt sie in ein
Verhéltnis mit der Schrittgeschwindigkeit von vier bis flinf
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km/h, so kommt man zu dem Resultat, dass man ungefihr alle
fiinf Sekunden eine Ladenbreite passiert und somit neue
Anreize schafft. Wird das Gehirn mit ansprechendem Material
gefiittert, so vergeht die Zeit schneller und Distanzen scheinen
geringer. Wenn aber genau diese Anreize fehlen, da die Erge-
schoBzone langweilig und monoton erscheint, ermiidet der
Mensch schneller und legt am Ende eine solche Strecke lieber
mit dem Auto zuriick.

Im Grunde ist also eine menschengerechte Planung der Erge-
schoBzone gegensitzlich zu einer autogerechten Planung.

Der FuBganger bendtigt eine starke vertikale Auspragung im
Fassadenbild: Moglichst detailreich und verspielt, verschie-
dene Materialien und Farben. Vor- und Riickspriinge, die zum
Verweilen einladen. GroBe Offnungen um zu schauen und zu
entdecken.7s

,Wenn der Komplex auf Augenhdéhe interessant ist,

ist das ganze Viertel interessant. Versuche deshalb,
den Randbereich einladend und detailliert zu gestalten
und spare an Miihe bei den oberen Stockwerken,

die funktional und auch optisch

nicht ganz so wichtig sind.“74

Ralph Erskine

Die Wahl der Fortbewegungsmittel richtet sich immer nach
den Maoglichkeiten, die bereitgestellt werden. Dafiir bieten die
Altstiddte und sinnvoll geplante Areale die Grundvoraussetz-
ungen, da entweder ihre schmalen Gassen einen Autoverkehr
nicht zulassen oder dieser von vornherein verboten ist.

Der fehlende Einschnitt durch die fahrenden und stehenden
Autos ermoglicht es dem FuBganger sich frei zu bewegen. Das
Angebot in der ErdgeschoBzone verdoppelt sich dadurch
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schlagartig fiir den Besucher und es gibt weit mehr zu erleben
und betrachten.”s

Gassen und Wege in historischen Stddten wurden auf den
Menschen dimensioniert. Deshalb sind viele fiir den
Autoverkehr meist zu eng und konnen nur zu Fuf3 betreten
werden. Die Wege zwischen den dort ansidssigen Lokalen und
Geschiften sind kurz. Eine Vielzahl an Besucher und
Bewohner bewegen sich hier zu FuB und steigern nicht nur die
lokale Wirtschaft, sondern vor allem den sozialen Austausch
untereinander. Dadurch wachst der Gemeinschaftgedanke im
Gritzel.

Ein sehr gutes Beispiel fiir eine groBflachig funktionierende,
autofreie Stadt ist Venedig. Hier ist es aus vielerlei Hinsicht
unmoglich Auto zu fahren. Selbst mit dem Fahrrad kommt
man dort nicht besonders weit. Die Zufahrtswege fiir den
Waren- und Giitertransport liegen auf dem Wasser in den
Kanélen und sind somit vom FuBgidngerraum getrennt. Hier
kann sich der Mensch ungestort zu FuB fortbewegen.

Seit Jahrhunderten wird weiter in die Stadt investiert, um sie
dem FuBginger immer angenehmer zu gestalten. Keine
andere Stadt weltweit hat eine derartig starke Planung nach
menschlichem MaB erfahren, die zu Gunsten des FuBgianger-
verkehrs ausfillt. Kurze Wege verbinden die detailreichen
Pldtze miteinander. Die dichte Bebauung bringt eine bunte
Mischung mit sich. Diese Nutzungsvielfalt in den ErdgeschoB-
zonen, wie man sie in ganz Venedig erlebt, findet man sonst
nur vereinzelt auf kurzen Abschnitten in den GroBstddten.
Genau hier konnen wir uns orientieren, mit welchen Mitteln
eine autofreie Stadt funktionieren kann.7e

Im mexikanischen Guanajuato finden wir eine dhnliche Situa-
tion vor. Nur wird hier der Verkehr nicht auf das Wasser
verlegt, sondern findet unterirdisch statt. Die ehemalige
Silberstadt liegt in einem Gebirgstal auf 200om Héhe ii.d.M..
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Zahlreiche Bergwerkschichte untertunneln die Innenstadt,
die heute fiir den motorisierten Verkehr benutzt werden. Der
GroBteil der Innenstadt wird dadurch autofrei. Dem
Menschen wird hier die Oberflache der Stadt génzlich zur
Verfiigung gestellt.



DIE STRABE

In den 1960er Jahren unterschied man nur zwei StraBentypen.
Eine StraBe fiir die Kraftfahrzeuge und eine fiir den
FuBgingerverkehr, die FuBgiangerzone. Bald darauf wurde die
StraBe fiir den Kraftverkehr in verschiedene Streifen
aufgeteilt: Die fiir langsame Verkehrsteilnehmer auBen, die
schnellen fahren innen. Beachtet man nur die Parameter des
Verkehrsflusses und der Sicherheit bei langslaufender Bewe-
gung funktioniert die Variante der Trennung sehr gut. Doch
die Realitat besteht aus vielen weiteren Parametern, die es zu
beriicksichtigen gilt.

Wie es auch bei der Belebung der Platze der Fall ist, miissen
die FuBlginger gute Bedingungen vorfinden, um die StraBen
nutzen zu koénnen. Uberhaupt ist die Férderung des unein-
geschriankten zu FuB gehens wichtig, um soziale, 6kono-
mische, o6kologische und auch stddtebauliche Aspekte zu
stirken. Viele WohnstraBen wurden schon weitgehend
verkehrsberuhigt und adaptierte Systeme in einigen Stadtzen-
tren erfolgreich umgesetzt, so fehlt dennoch eine Losung fiir
menschenfreundliche Verkehrsstrafen.

Hochsten Handlungsbedarf erfordern StraBen mit schmalen
Gehwegen und GeschiftsstraBen mit einem hohen Quer-
ungsbedarf. FuBigdnger sind aufgrund ihres vergleichbar
geringen Tempos sehr empfindlich, wenn sie Umwege in Kauf
nehmen miissen.

Je langsamer sich ein Verkehrsteilnehmer bewegt, desto
kiirzer sind in der Regel seine Wege angelegt. Und je kiirzer
der Weg sein soll, desto wahrscheinlicher kommt es zu haufi-
gem Wechsel der StraBenseiten. Uberquert man eine StraBe
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an einer nicht extra dafiir vorgesehenen Stelle, so erhoht man
das Unfallrisiko. Der sichere Weg fiir den Fuigénger ist somit
immer der langere.?7

Er wird rechtlich dazu gezwungen weit entfernte Queungs-
anlagen an den Knotenpunkten der VerkehrsstraBen zu benut-
zen, um den Fluss des KFZ-Verkehrs nicht zu storen. Alle sich
am Gehsteig bewegenden Personen sind verpflichtet die
Regeln der Autos einzuhalten und auch an einer leeren
StraBenkreuzung auf ein griines Licht zu warten, bis sie die
Strafe iiberqueren diirfen.7s

Mit der ersten Olkrise 1973 reduzierten sich die Autos im
Stadtbild schlagartig. Verkehrs- und Stadtplaner begannen
erstmals neue Verkehrslosungen zu entwickeln, die nicht
einzig auf den reibungslosen Verkehrsfluss des motorisierten
Individualverkehrs abzielten.7o

Mit dem Energiesicherungsgesetz vom 09.11.1973 wurde der
erste autofreie Sonntag in fast allen Stadten Europas ins Leben
gerufen, um den steigenden Olpreisen entgegen zu wirken.
Unerwarteterweise kam es dadurch, neben den eingesparten
Olreserven, zu weiteren positiven Entwicklungen: Am ersten
autofreien Sonntag waren die HauptstraBen und Autobahnen
alles andere als verkehrsberuhigt, ganz im Gegenteil. Die
Bewohner nutzten die Chance die ausnahmsweise autofreien
Bereiche zu FuB}, mit dem Fahrrad oder sonstigen unmotor-
isierten Fahrzeugen zu erkunden. Ein reges Treiben spielte
sich in den GroBstadten und ihren VerbindungsstraBen ab.

In Osterreich wurde vom 14.01.1974-18.02.1974 ein fiir jeden
KFZ-Betreiber frei wiahlbarer autofreier Tag pro Woche einge-
fiihrt. Zusitzlich sollte mit einem Tempolimit auf max.
100km/h Ol eingespart werden.

Neben den schon erwidhnten positiven Folgeerscheinungen
sollte hier nicht unerwéhnt bleiben, dass auch die Unfallquote
in dieser Zeit beachtlich sank und das Energiebewusstsein der

81



Osterreicher proportional dazu stieg.

Basierend auf diesen und weiteren Ereignissen in Europa
entwickelte sich die europaische Woche der Mobilitat, in der
sich noch heute um den 22. September herum tausende Stiadte
und Gemeinden engagieren und groBe innerstddtische
Bereiche fiir den motorisierten Verkehr sperren, um diesen
den Biirgern zur Benutzung frei zu geben.*

Wenn auch ungewollt, verhalf das Energiesicherungsgesetz
einer breiten Masse in Europa einen Einblick in ein autofreies
bzw. autoreduziertes Leben in der Stadt.so

Der den Menschen zu Verfiigung gestellte 6ffentliche Raum
muss neben Plitzen und Gehsteigen weiter ausgeweitet
werden.

Es gilt in Zukunft die Hauptverkehrsstraen um zu gestalten,
um weitere positive Entwicklung erwarten zu konnen. Die
kanalisierte StraBe, die ihre Benutzer nach Geschwindigkeit
aufteilt, wird durch gezielten Riickbau und MaBnahmen zu
einem Ort der Koexistenz aller Verkehrsteilnehmer werden
miissen. Um eine nachhaltige Verhaltensinderung erreichen
zu konnen, muss v.a. aber auch ein Umdenken in den Képfen
der Menschen stattfinden. Bauliche MaBnahmen und
Regelanderungen konnen diesen Prozess lediglich unter-
stiitzen. Gegenseitige Riicksichtnahme im 6ffentlichen Raum
fihrt zu humaneren Hauptverkehrsstraen und sicheren
Orten, auf denen sich der Besucher freiwillig und gerne

*

Im Jahr 1975, dem Denkmalschutzjahr in Westdeutschland, begann ein
Bewusstseinswandel in der Bevilkerung.

Vermehrter Schutz der historischen Gebéude, die bis dato nur noch rund ein
Drittel der Stddte ausmachen, war einer der wichtigsten Punkte. Der Denkmal-
schutz bekam einen hoheren Stellenwert, wodurch mehr Gelder fiir kostspielige
Sanier-ungen akquiriert werden konnten. Diese Entwicklung zeigte sich nicht
nur im wiederaufgebauten Deutschland, sondern verbreitete sich iiber die
Grenzen hinweg nach ganz Europa.
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aufhélt. Eine Verdriangung des PKW-Verkehrs ist nicht zu
erwarten und auch nicht gewiinscht. Durch die Reduzierzung
der Maximalgeschwindigkeit werden die Wartezeiten an
StraBenkreuzungen und Ampeln gesenkt, da der Verkehr
gleichméaBiger und fliissiger werden wird. Fahrzeitverkiir-
zungen konnen erwartet werden. Vor allem aber wird ein
Riickgang von Stress und Aggressionen garantiert.s1

Weltweit findet man sehr gute Beispiele fiir eine menschen-
freundliche Stadtplanung. Die positiven Entwicklungen sind
nicht unbedingt immer langjahrig durchdachte Projekte,
sondern entstehen oftmals auch aus gewachsenen Situationen
heraus:

Die Stadt San Francisco wurde 1989 von einem schweren
Erdbeben heimgesucht. Teile des Embarcardero Freeway, eine
stark frequentierte Hochstrafe an der dstlichen Bucht, fiel der
Naturkatastrophe zum Opfer. Die doppelstockige Stadtauto-
bahn musste gesperrt werden.

Wihrend der Planungsarbeiten zur Wiederherstellung der
Hauptverkehrsader kam vollig unverhofft eine neue Entwick-
lung zum Vorschein. Anstatt kilometerlanger Staus und
Verkehrschaos verteilte sich der Verkehr auf alternative
Forbewegungsmittel und Routen. Die Menschen dort passten
sich innerhalb weniger Tage an die neue Situation an. Die
zustandigen Behorden stoppten das Projekt der Wiederher-
stellung sofort.

Heute verlduft anstelle des Freeways eine ebenerdige Strafe
fir den motorisierten Verkehr, Schienen fiir eine StraBenbahn
und breite FuBgéngerwege unter einer angelegten Allee. Bis
heute wurde aufgrund diesen Beispiels weitere Schnellstraen
nicht nur in San Francisco, sondern auch in vielen anderen
Stadten erfolgreich riickgebaut und verkehrsberuhigt.s2

In Seoul wurde 2005 ein weiteres, menschenfreundliches
Projekt realisiert. Die stark wachsende Megametropole

84

TR e &

D 1

-
e

R o

% Ul BN e 0w ok R

.w wm g e e S

W



erstickte im Dreck. Die Stadt war nur mehr Ort der Arbeit und
hatte fiir die Einwohner nicht mehr viel Weiteres zu bieten.

"Eine Stunde Spazierengehen
ist wie eine Packung Zigaretten rauchen".s3

"Doch zu FuB gehen ist ein Gefiihl von Freiheit und das Leben
in Seoul hat mit Freiheit nichts zu tun", ist die Meinung von
Kim Ki Ho, Professor fiir Stadt- und Raumplanung an der
Universitiat Seoul. Kim ist der Initiator vieler, menschen-
freundlichen Visionen in der Haupstadt. Sein Schliissel zum
Erfolg ist es, dass Arbeit, Mensch und Natur in einem harmo-
nischen Raum ein Gleichgewicht finden. Jahrzehntelang
wurde die Stadt ausschliefSlich wirtschaftlichen Interessen
geopfert. Nun miissten den dicht gestapelten Biirotlirmen, mit
ihren glitzernden Fassaden, weitlaufige Parkanlagen hinzuge-
fiigt und den bis zu zwolfspurigen Verkehrswegen FuBgianger-
boulevards und verkehrsberuhigte Zonen gegeniiber gestellt
werden, um die Stadt wieder lebenswert zu gestalten.

Das teuerste und auch groBte Projekt, dass Kim Ki Ho und sein
Team durchsetzten, war der Riickbau einer Stadtautobahn.
Diese wurde 1961 auf dicken Stelzen errichtet. Unter ihr wurde
der Fluss Cheonggyechon unter einer Betondecke begraben.
Rund 40 Jahre spiter erkannte man die damalige Kurz-
sichtigkeit und begann mit der Planung eines renaturierten
Areals. Die Autobahn wurde auf sechs km Lange miihsam
abgebrochen und der Fluss auf vier km renaturiert. Seitlich
installierte man breite FuBgingerwege im Becken und
begriinte das Areal. Auf Grund der hohen Kosten wurde das
Projekt stark kritisiert, doch mit der Er6ffnung im Jahr 2005
wurde alle Skepsis bei Seite geworfen.

Das Projekt entlang des Cheonggyecheon wurde zum Symbol
fiir den griinen Aufbruch Seouls.s4
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SHARED-SPACE

In seinem Bericht ,Traffic in Towns“ aus dem Jahr 1963
skizzierte der britische Stadteplaner Colin Buchanan zwei
mogliche Losungsansitze fiir das stadtische Verkehrsproblem,
aufgrund steigender PKW-Zahlen.

Hauptsédchlich konzentrierte sich Buchanan auf das Prinzip
der Segregation, mit dem das Ministerium fiir Verkehr starker
sympatisierte, statt mit dem Prinzip einer stadtvertriglichen
Mischung der verschiedenen Verkehrsteilnehmer.

Erst als der niederldndische Stadtplaner Niek de Boer Buchan-
an’s Prinzip des gemischten Verkehrs aufnahm, wurden erste
Pilotversuche im siidholldndischen Delft gestartet. Ziel war es
WohnstraBen fiir die Anwohner wieder sicherer zu machen,
ihre Aufenthaltsqualitit zu steigern und eine gerechte
Flachenverteilung herzustellen, sodass der offentliche
StraBenraum dem Menschen wieder zur Verfiigung gestellt
wird, wie es noch vor dem Ansturm der Autos der Fall war.
De Boer verband den FuB- und Radweg mit der AutostraBe zu
einer Fliche und ersetzte Verkehrsregeln durch raumlich
angeordneter Pflanzen, Banke und Poller. Wie geplant re-
agierten die Autofahrer sehr riicksichtsvoll gegeniiber den
anderen Verkehrsteilnehmern, da ihnen keine extra definierte
Fahrbahn mehr zur  Verfligung gestellt  wurde.
Aus dem ,Delfter Modell“ entstanden 1976 die Gestaltungs-
richtlinien des ,,Woonerf“*, zu deutsch ,,Wohnhof*.ss

Das Urkonzept des Woonerf beschreibt, dass der FuBverkehr
die gesamte Verkehrsfliche benutzen, dabei aber den Fahr-
zeugverkehr nicht unnoétig behindern darf. Der FuBganger hat
immer Vortritt vor dem Fahrzeug. Um eine bessere Sicht und
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damit mehr Schutz zu schaffen, darf ein KFZ nur auf gekenn-
zeichneten Stellpldtzen innerhalb eines Woonerfs geparkt
werden.

Heutzutage finden sich alle auf den Woonerf bezogenen
Umsetzungsvarianten unter dem Uberbegriff "Shared-Space"
wieder, doch nicht alle diese Entwiirfe setzen eine
fuBverkehrsfreundliche und unbeschilderte Mischflache
voraus. Viele sehen nur so aus.

Shared-Space bezeichnet einen Raum, einen Platz oder eine
Flache, die von allen Verkehrsteilnehmern gemeinsam genutzt
wird. Der Begriff alleine bezeichnet allerdings nicht, um
welches verkehrsplanerische Prinzip es sich handelt.

Der Shared-Space definiert einzig die Philosophie soziale
Verhaltensweisen und die Qualitit des 6ffentlichen Raumes zu
fordern.se

In der Theorie funktionieren diese "Mischnutzungsstraen”,
auf denen die Fahrer von Lastwagen, Autos, Motorradern,
Fahrradern und FuBiginger aller Altersgruppen Seite an Seite
gleichberechtigt unterwegs sind. Bei stetigem Augenkontakt
und Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmer wiirden
schwere Unfille auf ein Minimum reduziert werden. Doch ist
es nicht allen Bewohnern einer Stadt moglich ihre volle
Aufmerksamkeit dem Verkehr zu widmen. Besonders Kinder
und alte Menschen wiren die Verlierer dieser Theorie und
miissten vom Straf3enverkehr ausgeschlossen werden.

Woonerf* :

Der groBe Erfolg der niederldndischen Woonerf's lieB das Prinzip europaweit in
die Stiadte einkehren. 1988 wurde der ,,Woonerf* zum ,Erf* weiterentwickelt.
Die Hochstgeschwindigkeit wurde auf 20km/h festgesetzt und sein Anwend-
ungsgebiet wurde erweitert. So konnte das Prinzip nicht nur mehr auf Wohnge-
biete, sondern auch auf Stadtzentren, Einkaufsstrafen und Bahnhofsbereichen
angewandt werden, um deren Situation menschenfreundlicher zu gestalten.
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Aus diesem Grund muss es bei der Einfithrung eines
Shared-Space-Systems Vorraussetzung sein, den Schwéchsten
und Langsamen den Vorrang einzurdumen, um ihre Sicher-
heit zu gewahrleisten.s”

Untersucht man die verschiedenen Varianten des "Shared-
Space" konnen diese in zwei Gruppen unterteilt werden: Die
eine Gruppe enthalt Varianten, die dem Fahrzeugverkehr den
Vorrang einrdumen, in der anderen Gruppe erhilt der
FuBigdngerverkehr die uneingeschriankte Vorrangstellung.

Bei einem Shared-Space mit Fahrzeugvorrang handelt es sich
grundsitzlich um eine Schein-Mischflache:

"Naked Streets" sind unbeschilderte StraBen ohne Boden-
markierungen und Ampeln. Diese Situation ist im
deutschsprachigen Raum eher selten zu finden, da sie eine
Menge Probleme mit sich bringt.

Eine "nackte StraBe" wird gerne mit einem Shared-Space
gleichgesetzt, doch bei genauerer Untersuchung findet man
nur wenige Uberschneidungen. Auch wenn das Erscheinungs-
bild eine gleichberechtigte StraBe vermuten 148t, gelten noch
immer die ortlichen Verkehrsregeln. Das heifit, dass alle
befahrbaren Flichen als Fahrbahn ausgelegt werden.
Demnach ist auf dem gesamten Bereich einer Naked Street
nach § 20 Abs. 2 (StVO 1960) die Regelhochstgeschwindikeit
von 50 km/h zuléssig.

Da es keine ausgeschriebenen Gehwege fiir FuBgénger gibt,
miissen diese nach § 76 Abs. 1 (StVO 1960) auf dem duBersten
Fahrbahnrand gehen und diirfen nach Abs. 4 und 5 die StraBe
nur mit Eile und auf dem kiirzesten Weg iiberqueren. Der
Fahrzeugverkehr darf dabei nicht behindert werden.

Zwar gibt es in der deutschen StraBenverkehrsordnung nach
§ 3 Abs. 2a eine situationsbedingte Verlangsamung der
Geschwindigkeit und eine Bremsbereitschaft zum Schutz von
Kindern, Hilfsbediirftigen und &alteren Menschen, um das
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Unfall- und Verletzungsrisiko zu mindern, doch ist diese
Verkehrsregel in der Praxis nicht sonderlich effektiv, da sie
einerseits den Fahrern nicht bekannt oder andererseits
einfach missachtet wird.

In der OoOsterreichischen StraSenverkehrsordnung ist ein
Paragraph mit dhnlichem Inhalt gar nicht erst vorhanden.
Spielende Kinder, wie man sie sich auf einem Shared-Space
vorstellt, sind nach § 88 (StVO 1960) ausdriicklich verboten.ss
Ein weiterer einfacher Eingriff ist "Tempo 30", da es nur ein
Schild zu Beginn und eines am Ende bendtigt. Somit ist diese
MaBnahme besonders kostengilinstig und sofort anwendbar.
Unmittelbar nach Installation der Beschilderung, verbessert
sich die Verkehrssicherheit fiir alle Beteiligten.

Radfahrer profitieren, da der Geschwindigkeitsunterschied
zwischen ihnen und dem motorisierten Verkehr schrumpft.
Autofahrer haben Kosteneinsparungen, durch geringeren
Benzinverbrauch und Verschleif, bei reduziertem Tempo.
Folglicherweise wird auch der CO2-Aussto minimiert und
eine Reduktion des Reifen- und Motorenldrms kommt den
Bewohnern ebenso zugute. Auch wenn eine "Tempo
30"-StraBe schon sehr viele Vorteile mit sich bringt, so bleibt
es eine Geschwindigkeitsbegrenzung, die die Probleme zwar
reduziert, aber keines von ihnen l6sen kann.

Auf stark befahrenen Strafen oder auch StraBen mit hohem
Querungsbedarf reicht eine Tempo 30-MaBnahme nicht aus,
um einen Mehrwert fiir den Menschen zu schaffen.

Eine Kombination mit einer oder mehreren verkehrsberuhi-
genden MaBnahmen stirkt hier eine Gleichberechtigung unter
den Verkehrsteilnehmern. Ein integrierter Mittelstreifen auf
der Fahrbahn verhilft den FuBgingern zu mehr Mut und
Selbstvertrauen beim Queren einer Strafe. Oftmals lassen
Kraftfahrer dem Querungswilligen den Vortritt, da sie auf-
grund der Fahrbahngestaltung aufmerksamer fahren.
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Tempo 30 verhilft zwar zu mehr Verkehrssicherheit, doch
bekdampft auch diese Variante einzig die Symptome der
Problematik und nicht ihre Ursache.

So scheint es nur, als hatte der FuBgianger mehr Recht und
Gleichstellung in diesen Zonen, doch raumt § 76 (StVO 1960)
dem Autofahrer erneut das Vorrecht auf der Straf3e ein, indem
er das Verhalten eines FuBgangers beim Queren einer StraBe
illegalisiert.so

Ahnliche Vor- und Nachteile finden wir auch bei dem Konzept
eines "verkehrsberuhigten Geschiftsbereiches".

Neben erhohter Verkehrssicherheit und verbessertem Que-
rungsmoglichkeiten finden sich fiir den FuBgidnger keine
weiteren situationsverdndernden Vorteile, rechtliche schon
gar nicht. Auch bei festgesetzter Schrittgeschwindigkeit fiir
alle Verkehrsteilnehmer, bleibt dem Fahrzeug noch immer das
Vorrecht.

Einen situationsverdnderten Mehrwert der verschiedenen
Shared-Space-Varianten finden man letztendlich nur bei zwei
dieser Systemen: Dem 1980 erstmals in Deutschland einge-
setzten "verkehrsberuhigte Bereich" und der 2002 in der
Schweiz eingefiihrten "Begegnungszone".

Diese finden in den GroBstddten der umliegenden Lander
groBen Anklang, besonders in deren Innenstidte kommen
diese immer haufiger zum Einsatz.

Der verkehrsberuhigte Bereich ist nicht nur eine Tempo-
regelung auf Schrittgeschwidigkeit fiir alle Verkehrsteilneh-
mer, sondern eine echte Mischfliche mit umfangreichen
Sonderrechten fiir den FuBgéinger. So ist es dem FuBginger
erlaubt, sich auf der gesamten Verkehrsfliche aufzuhalten.
Wenn sich die Laufwege zweier Verkehrsteilnehmer kreuzen,
wird dem FuBgéanger das Vorrecht zugesprochen.

Soweit moglich, sollte ein verkehrberuhigter Bereich vollkom-
men ohne Verkehrstafeln und Bodenmarkierungen auskom-
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men. Demnach gleicht der Verkehrberuhigte Bereich optisch
einer Naked Street.

Das Einsatzkriterium fiir einen Verkehrsberuhigten Bereich
sieht nach deutscher StrafBenverkehrsordnung einen Bereich
mit nur sehr geringem Verkehr vor. In der Theorie spricht
man hier von einer Frequenz von ca. 400 KFZ/h. In der Praxis
finden wir aber funktionierende Beispiele mit weitaus hoheren
KFZ-Zahlen, wie z.B. den Opernplatz in Duisburg, auf dem bis
zu 1.800 KFZ/h gezihlt werden.

Doch spielende Kinder und ein hohes Verkehrsaufkommen
sind nicht zu vereinen und wird von Politik und vor allem von
den Betreibern der 6ffentlichen Verkehrsmittel kritisiert. Die
Hauptkritikpunkte sind hierbei die Haftungsfrage bei einem
Unfall und die zu geringe zulidssige Geschwindigkeit, zumin-
dest bei Anwendung in Geschéfts- und Einkaufsgebieten.

So gesehen kann man die Begegnungszone als gelungenen
Kompromiss sehen, die es ermoglicht, dass ein verkehrsbe-
ruhigter Bereich in einer belebten Zone positioniert werden
kann.

Das Spielen auf der Begegnungszone ist nach § 76¢ (StVO
1960) nicht erlaubt, aber auch nicht explizit verboten. Das
Tempolimit einer Begegnungszone ist auf 20 km/h festgelegt.
Auto- und Fahrradfahrer bewegen sich also dhnlich schnell
voran und kommen sich nur mehr selten gegenseitig in die
Quere.

Der Bremsweg verkiirzt sich auf zwei bis vier Meter, wodurch
ein ZusammenstoB schon weitgehend vermieden werden
kann. Kommt es doch einmal zu einem ZusammenstoB, so ist
das Verletzungsrisiko weitaus geringer.oo
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DER MOTORISIERTE
INDIVIDUALVERKEHR

Der fossile Brennstoff Erdol ist auf der Erde nur begrenzt
vorhanden. Jedes Jahr wird es schwieriger die letzten Vorrate
zu erschlieBen und zu fordern, um den steigenden Verbrauch
der motorisierten Verkehrsmittel zu bedienen.o:

Der Beitrag der motorisierten Verkehrsmittel am Klimawan-
del wird mit 20% angesetzt. Trotz aller Versuche die
katastrophale Klimabilanz zu stabilisieren ist dieser Sektor der
einzige der nicht einmal eine Perspektive auf Reduktion
aufweisen kann.

Nicht nur die Abgase des Benzinmotors tragen Schuld daran,
ebenso muss die Produktion des Autos, Transport, Abnutzung
der Reifen und Verschleifiteile und vieles mehr beriicksichtigt
werden. Ansonsten wire der Austausch des Benzinmotors
durch einen elektrischen schon die Losung vieler Probleme.
Hierbei ist zu erginzen, dass die Produktion des Stroms fiir
den Motor eines Elektroautos einen vergleichbaren
CO2-FuBabdruck trigt, wie ein sparsamer Benziner.o2
Demnach ist der Hype um die Elektroautomobilitit groBteils
nur Symptombekidmpfung und keine Losung der Umwelt-
problematik. Sie wirken sauber und modern, doch der Schein
triigt. Abgesehen von erneuerbarer Energie, wurden die
Abgase schon produziert, bevor das Auto iiberhaupt einen
Meter gefahren ist. Einziger Vorteil, den man dieser Entwick-
lung zusprechen kann, ist das leise Motorengerdusch, das
unnotige Ruhestorungen reduziert.

Ein weiterer Punkt sind Gewicht und GroBe der Fahrzeuge.
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Wieso bloB bewegt man das zehnfache an zu transportierender
Masse und GroBe?

Der Energieverbrauch eines Autos ist 20-mal so hoch wie der
eines FuBgingers und 60-mal hoher als der eines Fahrrad-
fahrers.

Auf selber Fahrbahnbreite kénnen 10-mal mehr FuBiginger
oder Fahrradfahrer transportiert werden, als Autofahrer.
Ebenso konnen auf einem PKW-Stellplatz zehn Fahrrader
geparkt werden.o3

Gerade innerstidtisch kommt es durch die Uberproportio-
nalitdt der motorisierten Fahrzeuge tiglich zur Staubildung.
Durchschnittlich steht ein Autofahrer pro Jahr 60 Stunden im
Stau. Zusitzlich werden etliche Stunden dafiir aufgebracht,
einen Parkplatz zu finden. Trotz der energetischen und radum-
lichen Probleme und der hohen Anschaffungs- und
Betriebskosten ist das Auto noch immer das meist genutzte
Fortbewegungsmittel in den Stadten.o4

» Wer sein Auto mit Verstand betrachtet,
muss zu dem Entschluss kommen, dass die
— neben dem Eigenheim — mit groffem Abstand
teuerste Belastung des Familienbudgets
gleichzeitig auch die sinnloseste ist.”

Auf sachlicher Ebene ist eine Entscheidung fiir das Auto nicht
schliissig. Verglichen mit allen anderen Verkehrsmitteln sind
nur wenige rationalen Griinde zu finden, die eine dermafen
schlechte Preis-Leistung vertretbar machen.

Der Verlag Motor Presse Stuttgart hat einen Betrag von
330.000€ errechnet, den der Deutsche durchschnittlich in
seinem Leben allein fiir die Anschaffung seiner Automobile
aufbringt.os

Dieser Betrag wiirde ausreichen, um sich in Wien iiber 9goo
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Jahre lang die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu finanzieren.

Um das Auto verstehen zu konnen, muss man weitere Parame-
ter in Betracht ziehen: Macht- und Kontrollfantasien, Selbst-
darstellungswiinsche und auch die Abkapselung von der
AuBenwelt, spielen hierbei eine wichtige Rolle. Das Auto als
Projektionsflache der eigenen Personlichkeit.

»Wenn man so viel Geld fiir ein Auto ausgibt, dann will
man auch eine emotionale Beziehung aufbauen konnen.
Nur iiber das Fahrverhalten funktioniert das nicht.

Das Auto wird zu einem Avatar fiir seinen Besitzer.
Er liebt es."s

Chris Bangle

Der Mensch hat gerne die Ziigel in der Hand. Er mochte selbst
entscheiden, wie er zu reisen hat und vor allem wann. Die
offentlichen Verkehrsmittel sind an eine bestimmte Taktung
gebunden, nach der sich der Mensch richten muss, wenn er
diese benutzen maéchte.

LFretheit in Raten ist keine echte Freiheit.“

Und so kommt es, dass der Mensch lieber gezielt mit seinem
PKW im Berufsverkehr steht, als sich einer vorgeschriebenen
Taktung zu unterwerfen.o”

Seit 2011 steigt das Durchschnittsalter der Fiihrerschein-
neulinge in Osterreich, parallel dazu sinken die Neuzulas-
sungen von privaten PKWs. Einerseits liegt das am jahrlich
wachsenden OPNV (6ffentlicher Personennahverkehr) und
dessen billiger werdenden Tarifen, die ein autofreies Leben
erst ermoglichen, andererseits ist ein Wertewandel in der
Gesellschaft zu spiiren.os
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Der Besitz eines Autos mit viel Hubraum und Pferdestirken
als Statussymbol verliert immer mehr an Wert. Gerade die
jungen Generationen l6sen sich immer schneller von der
naiven Mobilititsbegeisterung, die in den letzten 125 Jahren
vorherrschte.

Heute steht die Nutzung eines Fahrzeuges viel mehr im
Vordergrund, als dessen Besitz. Sharingmodelle ermoglichen
dies, zumindest innerstadtisch sind groBe Erfolge zu verzeich-
nen.’

Wihrend die Industrielinder das Problem zumindest schon
einmal erkannt haben und hier das Prestigeobjekt Auto durch
Smartphones und Software ersetzt wird, gibt es auf anderen
Teilen der Erde eine gegengleiche Entwicklung.

Deutlich sieht man dies an den neuen globalen Mittelschich-
ten der Schwellenlander, die auf dem Sprung in eine moderne
Mobilitatsgesellschaft sind. Durch ihren wirtschaftlichen
Aufstieg ist es dort vielen Menschen moglich sich den Traum
vom eigenen Auto zu erfiillen. Fiir sie, die Basis fiir die Chance
an individueller Freiheit und Anschluss an den angestrebten
westlichen Lifestyle. Dadurch steigen die Verkaufszahlen an
Automobilen weltweit.100

Doch ist in den letzten Jahrzehnten ein Wandel in den
GroBstadten zu erkennen, da die einseitige Verkehrsplanung,
zugunsten des motorisierten Individualverkehrs, zu verstopf-
ten Strafen und Luftverschmutzung fithrte. Immer mehr Wert
wird auf die offentlichen Verkehrsmittel, das zu Fufl gehen
und das Fahrrad fahren gelegt. Wahrend das Fahrradfahren
und zu FuB gehen mit geringen Investitionen verbun-
den ist, ist die Planung und Stdrkung des oOffentlichen
Verkehrs weitaus komplizierter und teurer.

Die Stadt Curitiba, im siidlichen Brasilien, leistete mit der
Installation eines Schnellbussystems Pionierarbeit. Fiinf
HauptverkehrsstraBen wurden vom Zentrum der Stadt aus
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sternformig in verschiedene Richtungen fiihrend eingezogen.
Mittig darauf befinden sich separate Busspuren.

Durch die erhohten Haltestellen wird den Fahrgésten Schutz
vor dem umliegenden Verkehr geboten und ermdglichen
diesen dadurch ein barrierefreies Zu- und Aussteigen in den
Bus.

Die Ampelanlagen auf den Busrouten richten sich nach den
Bussen, so dass ein fliissiger Verkehr fiir selbige erreicht
werden kann.

Jamie Lerner verfeinerte dieses System mit einem visionéaren
Stadtplan. Um den Schnellbus weiter zu unterstiitzen redu-
zierte er die fiir den Autoverkehr freigegebenen Plitze im
Zentrum der Stadt. Hier wurden Griinanlagen und menschen-
freundliche Plitze geschaffen und somit die Lebens- und
Aufenthaltsqualitat gestarkt. Zusitzlich wurde Fahrrad-
fahrern die Busspur zugénglich gemacht, um sich auch mit
dem Fahrrad sicher fortbewegen zu konnen.

So hat es Curitiba trotz wirtschaftlicher Probleme und starkem
Bevolkerungszuwachs geschafft, den Bewohnern ein funktio-
nierendes Verkehrssystem zu bieten, das Fahrradfahren und
zu FuB gehen zu starken und Entfaltungsméglichkeiten fiir das
Stadtleben zu generieren.

Inspiriert vom Erfolg in Curitiba legte auch die kolumbia-
nische Sechsmillionenstadt Bogot4 ein Schnellbussystem an.
In seiner Amtszeit von 1998-2001 setzte Biirgermeister
Enrique Penalosa einen bemerkenswerten Stadtentwicklungs-
plan durch.

In den Jahren zuvor wurde das vorhandenen Etats fiir die
Verkehrsinfrastruktur groBteils fiir den Bau immer breiter
werdender Autostraen verwendet, obwohl zu dieser Zeit nur
20% der Einwohner ein Auto besaBen.

Wer kein Auto besaB profitierte nicht von den damaligen
Verkehrsplanungen. Ganz im Gegenteil: Schritt fiir Schritt
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wurden die Bewohner weiter in ihrer Bewegungsfreiheit
blockiert. Penalosa setzte 1998 die Prioritit auf Verkehrsmit-
tel, die fiir jeden Bewohner Bogotés leist- und nutzbar waren.
Die durch Autos verparkten Biirgersteige wurden verbreitert
und das innerstadtische Parken von Autos zusitzlich weitrau-
mig verboten. 330 km Fahrradweg wurden angelegt, da das
Fahrradfahren, neben dem zu FuB gehen, das giinstigstes
Verkehrsmittel ist.

So wurde auch den Bewohnern der Armenviertel weit-
reichende Mobilitdt geboten, wodurch die Chance auf weit
entfernte Arbeitspldtze und wirtschaftlichen Erfolg moglich
wurden.

Auch in Neubaugebieten, die eine reichere Zielgruppe an-
sprechen, wurden zuerst FuB- und Fahrradwege angelegt und
erst im AnschluB Verkehrswege fiir den motorisierten
Verkehr.

Im Jahr 2000 wurde das Verkehrsnetz durch den Trans-
Milenio-Bus erweitert. Fiir die Busse wurden eigene
Fahrbahnen auf der StraBe abgetrennt, ganz nach dem Vorbild
in Curitiba. Taglich bewegen sich 1,4 Millionen Passagiere mit
dem TransMilenio, vorbei an den Verkehrsstaus der Stadt.

In weiterer Folge wurden Zubringerbusse eingesetzt und
Fahrradwege aus den AuBlenbezirken zu den Haltestellen des
TransMilenio-Busses errichtet, um die gesamte Stadt zu
erschlieBen.1o1

Noch dieses Jahr wird das Verkehrsnetz Bogotas durch ein
Weiteres Verkehrsmittel erweitert: Eine Hochseilbahn der
Vorarlberger Firma Doppelmayr, wie sie auch schon in
anderen Lindern Siidamerikas erfolgreich zum Einsatz kam,
wird seit 2015 gebaut. Die Seilbahn soll ebenfalls als Zubringer
des TransMilenio fungieren.102

Neben dem Konzept des Schnellbussystems hat Bogota ein
weiteres Exportgut, das landeriibergreifend angenommen und

99



weiter ausgebaut wird. Die ,Ciclovia® hatte ihre
Geburtsstunde schon 1976.

Ein autofreier Tag, der in einem weit abgesteckten Bereich in
der Innenstadt jeden Sonn- und Feiertag stattfindet.
AutostraBen verwandeln sich Sonntags in Radwege und
Spielplitze. Die Bewohner haben die Moglichkeit die StraBen
frei zu benutzen, ihren Kindern das Fahrradfahren beizu-
bringen und auch selbst Sport zu treiben. Mittlerweile
entwickelte sich die Ciclovia zu einer Art Straflenfest, die viele
Besucher in die Stadt einlddt, sich auf der StraBe kulinarisch
verkostigen zu lassen und die zahlreichen Freizeitangebote zu
nutzen.

Auf 120km verkehrsberuhigter Strae tummeln sich von Frith
bis Nachmittag bis zu vier Millionen begeisterte Menschen
jeden Alters.1os
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ZURUCK AUF LOS

KAPITEL 3



ZURUCK AUF LOS

Wie wird die urbane Mobilitdt der Zukunft aussehen?
Werden zukiinftig Flugzeuge zwischen den Héuserschluchten
verkehren, um den Verkehr zu bewiltigen, so wie es im Film
»~Metropolis“ von Fritz Lang beschrieben wird?

Oder werden die Autos selbst zu Flugmaschinen, dhnlich dem
,Fifth Element” von Luc Besson, und diese noch durch ein
Rohrpost-System fiir den Personentransport erginzt, wie es
aus ,Futurama“ von Matt Groening bekannt ist?

Das fliegende Auto ist jedenfalls das Sinnbild der futuris-
tischen Mobilitat geworden.

Wann aber beginnt diese Zukunft, die in den Kopfen der
Menschheit eingebrannt ist?

Vergleicht man den stadtischen Verkehr des 21. Jahrhunderts
mit dem zur Geburtsstunde des Automobils, ist auf den ersten
Blick kein wesentlicher Unterschied zu erkennen. Zwar
wurden die Fahrzeuge luxurioser und schneller, die Strafen
breiter und ebener, das Verkehrsnetz groBer und dichter,
dennoch kdmpft man noch heute mit den selben Problemen,
wie auch schon vor hundert Jahren.

Jeder Versuch eines der Probleme in den Griff zu bekommen,
beschwor ein noch groBeres hervor, mit dem Ergebnis einer
immer weiter schrumpfenden Lebensqualitit fiir den
Menschen.

Der Pferdemist am Absatz des Stiefels wurde zum Krebs-
geschwiir, der Schidelbasisbruch ersetzt die Schiirfwunden
am Knie.
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»Es ist paradox: Die grofie Anziehungskraft und

der Erfolg des Autos schmdlern seinen eigenen Nutzwert,
weil sich immer mehr Fahrer mit ihren Wiinschen nach
Fretheit und Geschwindigkeit im Wege stehen.“104

Doch woher kommt dieser Erfolg? Wie unterscheidet sich das
Auto von den alternativen Fortbewegungsmitteln? Bzw. wie
kann man den Menschen dazu bewegen, innerstadtisch auf
okonomische und resourcenschonende Varianten umzustei-
gen?

Wie uns die Geschichte gezeigt hat, ist die Anzahl und die
Dauer der tdglichen Wege eines Menschen nicht gestiegen.
Die dabei zuriickgelegten Kilometer allerdings haben sich
vervielfacht. Wahrend der Wegeanteil der PKW-Lenker steigt,
verliert der Anteil des zu FuBgehens proportional dazu, um die
Dauer nicht zu erhéhen.

Hier kann angesetzt werden, um weitreichende Verbesse-
rungen im innerstadtischen Raum schaffen zu konnen. Wire
die Distanz zwischen Wohnort und Arbeitsplatz nicht so weit
voneinander entfernt, wire der Arbeitnehmer nicht auf das
Auto angewiesen, da er nur mehr wenige Kilometer in
derselben Zeit zuriicklegen miisste. Er wiirde sich in der Stadt
nun langsamer bewegen, sei es zu FuB}, auf dem Fahrrad oder
mit den oOffentlichen Verkehrsmitteln. Dadurch wiirde die
Stadt lebendiger und menschenfreundlicher werden.
Eine Distanz von 500 Metern ist eine akzeptable Wegléange fiir
den Menschen zu FuB. Bestitigt wird dies, wenn man sich an
gewachsenen Altstddten orientiert, deren Durchmesser in der
Regel ca. einen Kilometer fassen.

Bei Metropolen mit einer weitaus hoheren Anzahl an
Menschen, wie z.B. London oder Paris, wéchst nicht das
Zentrum der Stadt proportional zu seinen Einwohnern an,
sondern es bilden sich weitere Zentren, ebenfalls mit Flachen
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von ca. einem Quadratkilometer.10s

Liegen die taglichen Wege in einer akzeptablen Entfernung, so
wird dem Menschen die Abhéngigkeit vom Auto genommen.
Sind die Wege von guter Beschaffenheit und sicher, ladt die
Stadt seine Bewohner dadurch ein, zu Fu3 zu gehen, mit dem
Fahrrad zu fahren und die offentlichen Verkehrsmittel zu
benutzen. Damit wird eine soziale Nachhaltigkeit geschaffen,
da alle gesellschaftlichen Gruppen einen gleichberechtigten
Zugang zum Offentlichen Raum bekommen.1oe

Leider ist diese Losung nur in kleinen Bereichen einer Stadt
anwendbar und meist nur auf neugebaute Areale adaptierbar.
Aus diesem Grund gilt es weitere Qualititen am Autofahren zu
suchen und diese auf die zur Verfiigung stehenden Alterna-
tiven anzupassen, um einen drastischen Wandel erzeugen zu
konnen. Individualitit und Flexibilitdt stehen hierbei im
Vordergrund.:o”

Parallel dazu muss die StraSe wieder ihren urspriinglichen
Nutzen erhalten, somit fair auf alle Verkehrsteilnehmer
aufgeteilt werden, um eine nachhaltige Mobilitét erreichen zu
konnen. 65% der StraBenflache (in Wien) ist derzeit fiir das Auto
reserviert, obwohl lediglich 28% aller innerstiddtischen Wege
mit diesem zuriickgelegt werden. Dem Auto muss demnach
Raum entzogen werden, um ein gemiitliches zu FuB gehen, ein
sicheres Radfahren und ein schnelleres 6ffentliches Verkehrs-
netz zu garantieren: Platz fiir FuBgéinger- und Begegnungs-
zonen und breite Fahrbahnen fiir Fahrradfahrer und den
offentlichen Verkehr, der nicht mit dem Auto geteilt werden
muss, wird dadurch gewonnen.

Um Wartezeiten zu vermeiden und den Verkehrsfluss zu
erhohen miissen Ampelanlagen an wenig befahrenen Kreu-
zungen rilickgebaut werden und alle notwendigen
Verkehrsleitsysteme auf die oOffentlichen Verkehrsmittel
abgestimmt sein. Der verlassliche Fahrbetrieb der 6ffentlichen
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erhilt hochste Prioritit.108

Doch ist es derzeit nicht mehr méglich, die Strafe derartig
umzuwidmen, da die Autos den ihnen zur Verfiigung gestell-
ten Raum bis zum letzten Winkel verstellt haben. Die Anzahl
der Autos in den Stddten muss also rapide gesenkt werden.
Beim Car-Sharing tritt genau dieser Fall ein. Ein gemein-
schaftlich genutztes Auto ersetzt ca. 8-15 Privatautos in der
Stadt.109

Wiirde ein schlagartiges Umdenken stattfinden und die Beses-
senheit vom Besitz sich wandeln, wiirde das Auto wieder ,,zu
dem [werden], was es eigentlich ist: ein Gebrauchsgegen-
stand.“110

Man eignet sich nur dann ein Auto an, wenn man es benétigt
und gibt es danach Anderen zur Benutzung frei, anstatt den
restlichen Tag einen Parkplatz und wichtige Flache im 6ffentli-
chen Raum zu verstellen.

Damit ist es allerdings noch lange nicht getan, das private
Auto durch das geteilte Auto zu ersetzen und somit die Liicke
des privaten Personenverkehrs zu schlieBen. Vielmehr geht es
darum, ,die Grenze zwischen Indiviual- und offentlichem
Verkehr ab[zu]tragen.“111

Das Auto wird fiir den Benutzer leichter zuginglich werden,
allzeit bereit, ohne sich um Wartung, TUV und Abgasunter-
suchen uvm. kiimmern zu miissen. Die lastigen und kostenin-
tensiven Begleiterscheinungen eines Fahrzeuges entfallen und
trotzdem bleibt die Benutzung noch sehr giinstig, aufgrund
der hohen Auslastung der Fahrzeuge und der geteilten Kosten
durch die vielen Nutzer. Dadurch wird das Auto ein wichtiger
Bestandteil einer krisensicheren Mobilitdt.112

Mittlerweile gibt es viele Car-Sharing-Systeme, die auf die
verschiedenen Nutzergruppen zugeschnitten sind. Neben dem
klassischen Car-Sharing, also einem kollektiv organisierten
System, finden man derzeit auch p2p-Varianten, Autoteilen
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unter Privaten, und Ride-Sharing, die Fahrgemeinschaft.:13
Im Laufe der Zeit werden noch viele weitere Systeme ihren
Platz in der Mobilitat finden. Vor allem miissen die lind-
licheren Regionen in das Car-Sharing-Netzwerk mit eingebun-
den werden. Zu diesem Thema hat eine schweizer Studie einen
hochinteressanten Ansatz geliefert. Getestet wurde die
Moglichkeit der Nutzung von Postfahrzeuge als temporire
Sharing-Cars, da viele davon nur spit nachts bis mittags
benotigt werden. Car-Sharing-Kunden fahren verstirkt
nachmittags, abends und am Wochenende. Genau diese
harmonierenden Partnerschaften gilt es in Zukunft zu finden
und in die Praxis umzusetzen, um nicht nur die Stadte vor dem
Auto-Kollaps zu retten, sondern iiberhaupt die landlichen
Regionen erst davor zu bewahren.114

Durch das tiberregionale Wachstum von Car-Sharing kann das
enorme Stadtewachstum eingebremst werden. Jetzt, wo das
Benzin noch erschwinglich ist, kann eine wachsende Land-
flucht noch vermieden werden. Das groBte Problem derzeit ist
der Zeitaufwand bei Fahrten vom Land in die Stadt, noch nicht
das Geld, das dafiir aufgebracht werden muss.

Aber auch innerstadtisch muss noch viel gearbeitet werden,
um das geteilt, nutzbare Auto auf dem Markt zu etablieren.
Das Auto muss ein Bestandteil des integrierten Mobilitatssys-
tem in der Stadt werden.115

»,Car-Sharing ist immer nur ein Teil eines
intermodularen Modells.” 116

Die einzelnen Bestandteile des 6ffentlichen Verkehrs miissen
miteinander kombiniert werden.

Um ans Ziel zu gelangen, verlangt der Mensch stets nach
mehrere Moglichkeiten, die ihm zur Auswahl stehen.

Sobald der Mensch die Wahl hat, hat er die Ziigel wieder in der
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Hand und kann seine Freiheit selbstbestimmt entscheiden.
Auch wihrend einer Fahrt ist es zielfihrend, dass der
Reisende situativ seine Entscheidung noch dndern kann.117
Der Zugang zu den verschiedenen Verkehrsmitteln muss
vereinfacht und deren Kombination verbessert werden. Am
Ende muss der Nutzer fiir eine gewisse Strecke das geeignete
Verkehrsmittel oder die beste Kombination derer vorgeschla-
gen bekommen, um ans Ziel zu gelangen.

Bei den klassischen, offentlichen Verkehrsmitteln, wie
U-Bahn, StraBenbahn und Bus ist das schon der Fall. Diesen
muss nun in einem weiteren Schritt Sharing-Cars und
Fahrrader hinzugefiigt werden. Dank digitaler Technologien
und Echtzeit-Kommunikation ist es schon heute fiir jeden
Nutzer moglich, die Daten auf seinem Handy abzurufen.11s
Auch das offentliche Fahrrad wird wieder verstérkt eine Rolle
spielen. Rad-Langstrecken werden eine weitere Alternative fiir
Pendler bieten konnen. Auch fiir Touristen ist ein Leihfahrrad
oft die beste und angenehmste Variante eine Stadt zu erkun-
den. Sie sind nicht nur ein Service der Stadt selbst, sondern
reprasentieren diese auch positiv nach AuBen hin.

Sobald autonomes Fahren in den Stadten etabliert ist, ist das
Auto als Statussymbol kein Begriff mehr, sondern nur mehr
rein Mobilitatsdienstleister. Spatestens dann werden sich die
Stadte von ihrer autozentrierten Planung erholen kénnen und
dem Menschen wieder auf Augenhdhe begegnen. 119

Der offentliche Raum wird wieder Lebensmittelpunkt der
Menschen werden: Bunte Volksfeste, theatralische und musi-
kalische Auffithrungen finden auf der StraBe statt. Zwischen
spielenden Kindern und Erwachsenen, die dort ihre Freizeit
erleben, entstehen Orte des sozialen Austausches und der
Begegnung, die den Gemeinschaftsgedanken in den Vorder-
grund stellen.

Die ErdgeschoBzone wird wieder attraktiver Lebensraum
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werden und die lokale Wirtschaft in den Stadten gestarkt.
..man vermag den Schinken und die Austern formlich zu
riechen.

Nicht das Auto ist von Natur her der Zerstérer der Stddte.
Es ist der Mensch, der es dem Auto zuschreibt,
um sich nicht selbst die Schuld zuweisen zu miissen.120

|




FUNF VOR ZWOLF

Der Mensch hat einen Fehler gemacht. Er muss diesen Fakt
akzeptieren und sich die Auswirkungen dessen bewusst
machen. Er muss beginnen die Folgeschidden zu erkennen,
diese zu definieren und nach deren Wurzeln zu suchen.

Die Bekdmpfung der Symptome hat langfristig keinen Wert.
Es hilft also nicht, hohe Gebiihren fiir das innerstadtische
Parken zu verlangen oder den Benzinmotor durch einen
elektrischen zu ersetzen. Um den Stadten wieder Leben einzu-
hauchen bedarf es einer Neuorientierung der Stadtplanung.
Orientiert an den Erfahrungen, die der Mensch seit jeher
sammeln konnte und Traditionen, die eine Vielfalt von indivi-
duellem Stadtleben hervorgebracht haben.

“Es hat sich gezeigt, dass der Mensch seine Schritte
nicht ungestraft durch das Rollen der Rdder ersetzt hat.
Und es wird sich noch zeigen, dass er sich ebenso wenig
ungestraft Fliigel schuf, um damit den Himmel

und die Vogelschau zu erobern.” 21

Le Corbusier
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