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Allgemeines, Handhabung

Allgemeines

Fur Planungen des o6ffentlichen Raumes in Wien existie-
ren zahlreiche Richtlinien und Vorschriften einzelner
Dienststellen. Dartiber hinaus sind im Zuge von Planun-
gen auch zahlreiche giltige Normen und Richtlinien
(z.B. RVS, ONORMEN, etc.) zu beriicksichtigen. Dies
fuhrt oft zu unterschiedlichen bzw. missverstandlichen
Angaben fir verschiedene Planungsparameter.

Ziel dieses Handbuches ist eine Sichtung und Zusam-
menfiihrung der wesentlichsten in Wien giiltigen Geset-
ze, Normen, Richtlinien und internen Vorschriften fir
die Projektierung unterschiedlicher Stralentypen. Zent-
rales Thema ist dabei in Anlehnung an den Masterplan
Verkehr 2003 die umfassende Betrachtung des 6ffentli-
chen Raumes unter Einbeziehung aller méglichen Nut-
zungsgruppen und gegenseitigen Nutzungskonflikte.

Im Jahr 2007 wurde das vorliegende Handbuch tberar-
beitet. Besonders die Kapitel 3 - Radverkehr und Kapitel
5 - Ruhender Verkehr wurden wesentlich ergénzt bzw.
geandert. Die Inhalte des Kapitels 6 - Griinraum wur-
den erstmals in das Projektierungshandbuch aufge-
nommen.

: O_ALLGEMEINES
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Handhabung

Das vorliegende Projektierungshandbuch fur den 6ffent-
lichen Raum soll ein Leitfaden fur die Projektierung
bzw. Zusammensetzung der unterschiedlichen Straflen-
querschnitte sein. Die Bearbeitungstiefe ist auf generel-
le Angaben beschrénkt, um den Umfang des Handbu-
ches in einer Uiberschaubaren Dimension zu halten.

Dem Anwender soll dieses Handbuch im Rahmen einer
Projektierung im 6ffentlichen Raum als ein Instrument fiir
den ersten Entwurf (Widmungsgrenzen, generelle Projek-
te und Konzeptionen) dienen. Fur detailliertere Entwirfe
sind neben diesem Handbuch die Vorschriften und Richt-
linien der einzelnen Dienststellen heranzuziehen. Ver-
weise auf diese Regelwerke sind im vorliegenden Hand-
buch enthalten.

Als Zielgruppe fir dieses Handbuch sind die Planungs-
abteilungen des Magistrates, externe Planungsbiiros
(Ziviltechniker, Architekten, Technische Buros, etc.) und
die entsprechenden Planungsgremien innerhalb der
Wiener Gemeindebezirke vorgesehen.
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Schema, Projektteam

Schema

Der Inhalt des Handbuches wurde in sieben Fachkapitel
und in ein Kapitel O (Allgemeines) geteilt. Die einzelnen
Kapitel sind wieder in definierte Anlageformen unter-
teilt, und diese wieder in mogliche Kategorien.

Neben den relevanten Detailangaben der einzelnen An-
lageformen wurden bei der Bearbeitung auch die erfor-
derlichen Trassierungsgrundlagen der jeweiligen Nut-
zung sowie Randbedingungen, die fur die Wahl einer
Anlageform ausschlaggebend sind, bertcksichtigt.

Bei der Darstellung der Detailangaben der verschiede-
nen Anlageformen wurden als erganzende Hilfe fiur den
Planer bzw. Projektanten auch die Vor- und Nachteile
der Errichtung einer Anlageform beleuchtet, wobei die
jeweils angefiihrten Vor- und Nachteile immer aus Sicht
der gerade betrachteten Nutzungsgruppe bewertet
wurden.

Spezielle Themen, wie barrierefreies Bauen, etc. sind in
allen Kapiteln bertcksichtigt.
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Projektteam

Das vorliegende Handbuch wurde in enger Zusammen-
arbeit mit den betroffenen Fachdienststellen der Stadt
Wien konzipiert und ausgearbeitet. Die Projektabwick-
lung wurde in einer Reihe von Arbeitssitzungen durch-
gefiihrt, wobei nach folgendem Planungsprozess vorge-
gangen wurde:

e  Ausarbeitung eines Layouts

. Konzeption eines Projektlogos

. Festlegung der prinzipiellen Inhalte

e  Entwicklung des Schemas

. Sichtung der Richtlinien und Normen

e  Definierung der Kapitelpunkte

e  Ausarbeitung der Grafiken und Fotos

e  Textierung der einzelnen Kapitelinhalte
e  Redaktionelle Uberarbeitung der Inhalte
o  Vorstellung der Ergebnisse

e  Entwicklung eines Verteilerkonzeptes

Im Rahmen der regelmaRigen Arbeitssitzungen waren
folgende Dienststellen beteiligt:

Federfuhrung MA 18 (Hr. Dipl.-Ing. Nuf) in Zusammen-
arbeit mit externen Auftragnehmern: Ingenieurbiro FCP
(Hr. Ing. Nestler) — Inhalt.

Agentur un!art — Grafik

e MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung
Hr. Dipl.-Ing. Nuf3, Hr. Ing. Berger
e  MA 19 — Architektur und Stadtgestaltung
Hr. Dipl.-Ing. Petuelli
e  MA 22 — Umweltschutz
Fr. Ing. Doppler
. MA 28 — StraRBenverwaltung und Stral’enbau
Hr. Dipl.-Ing. Bresslauer
e  MA 42 — Stadtgartenamt
Hr. Orasche
e  MA 46 — Verkehrsorganisation und technische Ver-
kehrsangelegenheiten
Fr. Dipl.-Ing. Steinbach, Hr. Ing. Schipany, Hr. Ing.
Blaha
e  MD-BD, Stadtbaudirektion, Gruppe Tiefbau u. Verkehr
e  Wiener Linien, Stabstelle Planung / Betriebsleitung
Hr. Ing. Rollinger, Hr. Dipl.-Ing. Dangl|
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Begriffsbestimmungen

Anhand der Abbildung soll die Zusammensetzung des Die hier ausgewiesenen Bausteine des Querschnittes
Lichtraumes, des Verkehrsraumes und der Fahrflachen sind auf der folgenden Seite beschrieben.

dargestellt werden.

StralRenbreite

Fluchtlinie
Fluchtlinie

Busspur
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Begriffsbestimmungen OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

StralBenbreite, Fahrbahn, Lichtraum Fahrzeugverkehr / Fulgénger- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
verkehr, Verkehrsraum, Fahrflache, Fahrstreifen, Busspur, Parkstrei- RUHENDER VERKEHR
fen, Schutzstreifen, Gehsteig, Radweg, Griinstreifen, Gehweg GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

StralBenbreite
Die StraBenbreite ist der Raum zwischen zwei Fluchtli-

nien, in dem die Elemente des Querschnitts angeordnet
werden.

Fahrbahn
Die Fahrbahn (Verkehrsraum) umfasst die Fahrflache

fur den flieRenden Verkehr und den Verkehrsraum fir
den ruhenden Verkehr.

Kernfahrbahn
Die Kernfahrbahn ist jene Fahrflache, die fir den PKW-

und einspurig motorisierten Verkehr - neben einem
Mehrzweckfahrstreifen fiir Radverkehr - vorgesehen ist.

Lichtraum Fahrzeugverkehr, FuBgangerverkehr
Der Lichtraum ist jener Raum, der von festen Bauteilen

(Briicken, Mauern, Pfeilern, Stutzen, usw.) freigehalten
werden muss.

Verkehrsraum

Der Verkehrsraum dient der Abwicklung der Verkehrs-
vorgange. Er ist von allen Hindernissen freizuhalten.

Fahrflache

Die Fahrflache setzt sich aus einzelnen Fahrstreifen,
Busspuren und Anlagen fiir den Radverkehr zusammen.

Fahrstreifen

Der Fahrstreifen ist jener Teil der Fahrflache, dessen
Breite fur die Fortbewegung eines mehrspurigen Fahr-
zeuges ausreicht.

Busspur

Dieser Fahrstreifen ist fur den Linienbus reserviert und
kann durch Taxis und Radfahrer mitbenutzt werden
(Details siehe Kapitel 3).

Parkstreifen

Parkstreifen dienen zum Aufstellen (Parken) von Fahr-
zeugen.

Schutzstreifen

Der Schutzstreifen dient zum Schutz der FuBgénger,
bzw. Radfahrer vor dem ruhenden und flieBenden KFz-
Verkehr.

Gehsteig

Der Gehsteig ist ein unmittelbar seitlich der Fahrbahn
angelegter, befestigter Streifen, der den FuRgangern
vorbehalten ist. Gehsteige sind im Allgemeinen durch
einen erhohten Bordstein gegen die Fahrbahn begrenzt.

Radweg

Der Radweg ist ein durch bauliche Vorkehrungen (er-
héhte Bordsteine, bzw. Grinstreifen, usw.) von der
Fahrbahn getrennter, seitlich der Fahrbahn angelegter
oder mit seitlichem Abstand von der Fahrbahn verlau-
fender, befestigter Streifen, der den Radfahrern vorbe-
halten ist.

Mehrzweckstreifen

Mehrzweckstreifen sind fir den Radverkehr benutzbare
und von MIV durch Bodenmarkierung abgetrennte Teile
der Fahrbahn. Der PKW-Verkehr fihrt nur Uber die
Kernfahrbahn, der LKW- bzw. &ffentliche Verkehr kann
den Mehrzweckstreifen mitbenttzen.

Grunstreifen

Der Grunstreifen dient der Abgrenzung verschiedener
Querschnittselemente, wie z.B. eines Gehweges von der
Fahrbahn und bildet dartber hinaus ein Element der
StralRenraumgestaltung.

Gehweg

Der Gehweg ist ein mit seitlichem Abstand von der
Fahrbahn verlaufender, befestigter Streifen, der den
FulRgangern vorbehalten ist. Diese Ausfihrung ist im
Freiland aus Sicherheitsgriinden zu bevorzugen.
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Allgemeines

Sichtung Netzplanungen; Kategoriefeststellung

Sichtung Netzplanungen

Im Vergleich zu anderen stédtischen Verkehrsarten hat
der FuBgéangerverkehr eine eher kleinrdumige Erschlie-
Bungswirkung, wodurch die Fulwegnetze eine sehr en-
ge Maschenweite aufweisen miissen.

Als Grundlage der Planungen fir den FulRgangerverkehr
sind daher in erster Linie die Leitlinien fur die Entwick-
lung der einzelnen Bezirke heranzuziehen.

Planungen neuer Verkehrswege, die eine Barriere fir
den FuRgangerverkehr darstellen, wie z.B.:

— U-Bahn-Planungen mit oberirdisch gefiihrten
Trassen
— BundesstraRenplanung

fuhren in der Regel zu Adaptierungen der definierten
FuRwegnetze.

Diesbezugliche Informationen kénnen den ausgearbei-
teten Sekundérnetzplanungen entnommen werden.

: 1_FUSSGANGER
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Kategoriefeststellung

Basierend auf den vorhandenen FuRBwegnetzen ist bei
Planungen fir den FuRBgangerverkehr und vor allem bei
der Dimensionierung der Flachen auch die FuRganger-
verkehrsstarke von Bedeutung. In Abhangigkeit von der
Verkehrsstérke ist daher zwischen Geschaftsstralen,
HauptstralRen fur Fuganger und dem untergeordneten
FuBwegnetz zu unterscheiden. Als Geschéftstrallen gel-
ten dabei alle definierten Wiener Geschéftsstraen, un-
abhangig davon, ob sie als FuBRgéngerzone ausgebildet
sind oder nicht.

Unter HauptstraBen fir FulBgénger werden alle jene
FuBwegverbindungen verstanden, an denen wichtige
Quell- und Zielorte, wie Bildungseinrichtungen, Halte-
stellen offentlicher Verkehrsmittel (insbesondere Kno-
tenpunkte des OV), Verwaltungs- und Geschéftszentren
etc. situiert sind. HauptstraBen fir FuBgéanger sind da-
bei nicht an die Kategorisierung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (HauptstraBen A bzw. B) gebunden. Alle
FuBwegverbindungen, die nicht zu den Geschaftsstra-
Ben oder den HauptstraBen fir FuBgénger gehoren,
werden im untergeordneten FulRwegnetz zusammenge-
fasst.

StaDt¥Wien
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Wahl der Anlageform

Grundprinzipien

Grundsatzlich ist zu beachten, dass der FuRgangerver-
kehr keine in sich homogene Verkehrsart darstellt, son-
dern durch stark ausdifferenzierte Bedurfnisse der Nut-
zergruppen gekennzeichnet ist. Personen, die Lasten
tragen, ein Kind an der Hand fiihren oder einen Kin-
derwagen schieben, blinde, sehbehinderte oder alte
Menschen, Personen im Rollstuhl oder mit Gehbehinde-
rung haben hinsichtlich baulicher Barrieren, Bewe-
gungsgeschwindigkeit, Breitenbedarf etc. zum Teil stark
unterschiedliche Anspriiche an den 6ffentlichen Raum.

Bei Planungen sind fiir den FuRgangerverkehr moglichst
gleichberechtigte Mobilitdétschancen fur alle Nutzer-
gruppen anzustreben.

Im Rahmen des FuBwegnetzes wird zwischen folgenden
Elementen bzw. Formen unterschieden:

- Gehweg
- Gehsteig
- Gemeinsame Flachen mit anderen Verkehrsteilneh-
mern:
Gemeinsame Fuhrung von Fuffgédngern und mo-
torisiertem Individualverkehr (z.B. Wohnstraf3en)
Gemeinsame Fiihrung von FuRgangern und Rad-
fahrern
- FulRgangerzonen
- Querungshilfen
- Wartefldchen, wie z.B. Haltestellen 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel (OV), Aufstellflachen vor Kreuzungen

Die ersten drei Anlageformen dienen einer linearen Fuh-
rung des FuRgangerverkehrs, mit der vierten werden fla-
chige Bereiche erfasst und die letzten beiden beziehen
sich auf punktuelle Bestandteile des FuRwegnetzes.

Die endgultige Festlegung der zur Anwendung gelan-
genden Anlageform erfolgt anhand der Kriterien Ver-
kehrsstarke, verfugbare Breiten und angrenzende Nut-
zungen, wobei bei Geschaftsstraen und Hauptstrallen
fur FuBganger die Wahlmoglichkeit auf Gehsteig und
FulRgangerzone beschrankt ist.

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Verkehrsstarke

Bei GeschéftsstraBen und HauptstraRen fir FuBgénger
ist die Starke des FuBgangerverkehrs fur die Wahl der
Anlageform und in weiterer Folge fur die Dimensionie-
rung maflgebend.

Im Zuge von Planungen im untergeordneten Netz ist
insbesondere bei beabsichtigter gemeinsamer Fiihrung
der FuRganger mit anderen Verkehrsteilnehmern auch
deren jeweilige Verkehrsstéarke von Bedeutung.

Eine gemeinsame Fihrung mit dem motorisierten Indi-
vidualverkehr ist nur unter Voraussetzungen moglich,
die im Einzelfall zu prifen sind. Dazu zéhlen u. a.:

- zulassige Geschwindigkeit des motorisierten Indivi-
dualverkehrs max. 30 km/h

- zulassige Verkehrsstarke des motorisierten Individu-
alverkehrs max. 200 Kfz/h

- kein wesentlicher Durchgangsverkehr

- kein UberméRiger Stellplatzdruck, Gebietsstruktur,
Querschnittsbreite.

Im Zusammenhang mit der Planung von FulRgangerfla-
chen kommt dem Radverkehr in mehrfacher Hinsicht
besondere Bedeutung zu. Zum einen besteht die Mog-
lichkeit, Rad- und FufRgangerverkehr auf gemeinsamen
Flachen zu fihren und zum anderen werden Teile der
FuBgéngerflachen durch Radabstellanlagen in Anspruch
genommen.

Was die gemeinsame Fiihrung von FuBgéngern und
Radfahrern anlangt, so kann Radverkehr in FuBgénger-
bereichen nur dann zugelassen werden, wenn die hin-
reichende Vertraglichkeit sichergestellt ist. Dabei sind
folgende Faktoren abzuwagen: FuBgangerverkehrsstar-
ke und -dichte, verfigbare Breiten, bedeutende Ziel-
und Quellpunkte fur den FuBgéangerverkehr, Bedeutung
der Radverkehrsanlage im Radwegenetz.

Weitere Anhaltspunkte fur die Vertréglichkeit von Rad-

fahrern und FuBgéngern im Mischverkehr finden sich in
der RVS 03.02.12.
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Wahl der Anlageform

Verfugbare Breiten

Ein wesentliches Qualitdtsmerkmal einer Anlage fir den
FuRgangerverkehr ist die ausreichende Breite, um den
FuRBgéngerverkehr leistungsfahig und sicher abwickeln
zu konnen.

Wenn die fur die jeweilige Anlageform erforderliche
Breite — auf Grund der ortlichen Gegebenheiten — nicht
zur Verfugung steht, kann versucht werden, die beste-
hende Aufteilung und Organisation im Stralenquer-
schnitt zu andern.

Angrenzende Nutzungen

Eine wichtige Randbedingung bei der Wahl der Anlage-
form sowie der Dimensionierung und Ausstattung der
FuRBgéngerflache ergibt sich aus den angrenzenden
Nutzungen. Stellen diese namlich einen potenziellen
Ziel- und Quellpunkt fur den FuBgangerverkehr dar, so
ergeben sich daraus Wunschgehlinien, deren Realisie-
rung bei der Planung moglichst beriicksichtigt werden
sollten.

Dabei sollte neben der Dimensionierung in ausreichen-
der Breite auch auf eine mdglichst durchgangige Bevor-
rangung des FuRgangerverkehrs geachtet werden (z.B.
durch ausreichende Griinzeiten bei Knotenpunkten,
ausreichende Querungshilfen bzw. Aufstellflachen).
Weiters ergeben sich durch die Art der Nutzungen ge-
wisse Abhangigkeiten, die der weiteren Planung der
FuBgéangerflachen zugrunde gelegt werden sollten.

Als Beispiel daftr kdnnen stellvertretend die folgenden
Abhéangigkeiten herangezogen werden:

Nutzung Randbedingung
. . Besonderes Augenmerk ist auf die
Seniorenein- ) o . .
richtunaen Barrierefreiheit zu legen; eindeutige
9 Regelung (z.B. kein Radverkehr)
Verkehrssichere Querungsmdglich-
Schulen, . . Q g. . 9
. . keit; ausreichende Verweilflachen
Bildungsein- .
. vor der Schule; ausreichender Platz
richtungen .
fur Radabstellanlagen
Klare Gliederung des Gehsteiges
Geschéafts- (Ausraumungen, Schanigarten, Ver-
zentren kehrsraum); ausreichende Verweil-
flachen

Als Beispiele fir wichtige Ziel- und Quellpunkte gelten
u.a.: Bildungseinrichtungen, Verwaltungsgebaude (ins-
besondere solche mit Kundenverkehr), Geschéftszen-
tren, Sportstatten, Bader, Freizeiteinrichtungen, Wohn-
heime, Senioreneinrichtungen.

StODt::Wien Stand: 2011
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ALLGEMEINES [
FUSSGANGER [
Allgemeines OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Quellenverzeichnis MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR

GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Quellenverzeichnis

RVS 03.02.12 StvVO 1960

FuRgangerverkehr in der gultigen Fassung
Ausgabe: August 2004

MA21A /7 MITTNIK

Wiener Gehsteige
level of service
Ausgabe: Dezember 2000

RVS 05.04.31

Verkehrslichtsignalanlagen
Einsatzkriterien
Ausgabe: Oktober 1998 SCHOPF

Bewegungsablaufe,
Dimensionierung und

ONORM V2102-1 Qualitatsstandards
fur FuBganger, Radfahrer und Kraftfahrzeuge
Technische Hilfe fiir sehbehinderte und blinde Menschen Ausgabe: 1985

Ausgabe: Juni 2001

ONORM B1600
Barrierefreies Bauen

Planungsgrundlagen
Ausgabe: Mai 2005
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Trassierungsgrundlagen

Licht- und Verkehrsraum, Zusatzbreiten

Licht- und Verkehrsraum

Der Verkehrsraum dient zur Abwicklung der Verkehrs-
vorgange und ist von allen Hindernissen freizuhalten.
Bei der Bemessung kann von folgenden Regelbreiten
ausgegangen werden:

Regelbreite b

Regelbreite fir den Bewegungs-

) . . 1,00 m
raum eines einzelnen Ful’gangers

: 1. FUSSGANGER

BLATT_5

ALLGEMEINES [

FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR 1
RADVERKEHR [
MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
RUHENDER VERKEHR 1
GRUNRAUM 1
AUFBAUTEN / EINBAUTEN 1

Zusatzbreiten

Zusatzlich zur Breite des Verkehrsraumes sind bei der
Dimensionierung der Fuf3gangerflache unterschiedliche
Breitenzuschlage (z) heranzuziehen. Die Dimensionie-
rung erfolgt mit der nachstehenden Tabelle und ist
sinngemaRl auch bei anderen angrenzenden Nutzungen
bzw. Einschrénkungen anzuwenden. Diese Angaben
sind nur im Ortsgebiet anzuwenden.

Regelbreite fir Begegnungen

2,00 m
bzw. nebeneinander Gehen

Regelbreite flir mehrere Gehstrei-
¢ 1,00 m x Anz.

fen

Bei Einhaltung dieser MaRe kann davon ausgegangen
werden, dass auch der Breitenbedarf von Rollstuhlfah-
rern, Menschen mit Gepéack o. &. abgedeckt ist.

In begrindeten Ausnahmeféllen (réumliche Zwange
bei historischen Platzen, Engstellen, temporére Hin-
dernisse, Baustelle, etc.) konnen die Regelbreiten
auch unterschritten werden.

. . BREITENZU-
Situation SCHLAG (2)
Schutzstreifen zur Fahrbahn 0.25 m
(FlieRverkehr) bei V,, < 30 km/h ™ '
Schutzstreifen zur Fahrbahn

. . 0,50 m
(FlieRverkehr) bei V,, > 30 km/h
Schutzstreifen zur Fahrbahn

. . 1,00 m
(FlieBverkehr) bei V,; > 50 km/h
Fahrzeugiiberh Senkrecht-

gl,.I. erhang Yon in recl 0.50 m
oder Schragparkstreifen
Verweilstreifen vor Schaufenstern, Ver-
« L 1,00 m

kaufsstanden, Vitrinen
Breite bei Ruhebanken 1,00 m
Aufenthaltsflache bei OPNV-Haltestellen,

. e 1,50 m
mindestens
Stellflache fiir langs abgestellte Fahrrader 0,80 m
Stellflache fiir quer abgestellte Fahrrader 2,00 m

* in WohnstraBen kdnnen Schutzstreifen zur Fahrbahn entfallen
**  Bei Langsparkordnung ist kein Schutzstreifen erforderlich

*** pej geringem Fahrgast- und FuRgangeraufkommen kann der Brei-
tenzuschlag entfallen, dann ist die Aufstellung von Wartehallen
jedoch nicht méglich (Dimensionierung siehe RVS 02.03.11 und
Straenbahnverordnung)

StaDtyWien
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Trassierungsgrundlagen

Sichtweiten

Sichtweiten mit Schutzweg

An StraBenstellen mit Querungshilfen fur FuBgénger
(Vorziehungen, Mittelinseln) missen ausreichende
Sichtbeziehungen zwischen Fahrzeuglenkern und Ful3-
gangern vorhanden sein. Durch die Freihaltung so ge-
nannter ,Sichtdreiecke“ kann ein sicheres Queren fir
den FuRRgéanger gewahrleistet werden. Die Schenkellan-
gen der Sichtdreiecke werden im wesentlichen durch
die Geschwindigkeit des Fahrzeugverkehrs und dem
Vorhandensein eines Schutzweges bestimmt.

An Stellen mit einem Schutzweg ist der Fahrzeug-
lenker eines sich nahernden Fahrzeugs beim Erkennen
eines querungswilligen FuBgéngers verpflichtet noch
vor dem Schutzweg anzuhalten. Die freizuhaltenden
Sichtrdume sind daher so zu wahlen, dass einerseits der
Lenker des herankommenden Fahrzeuges den FuRgén-
ger rechtzeitig wahrnehmen kann, um vor dem Schutz-
weg anhalten zu kénnen und andererseits Ful’ganger
herankommende Fahrzeuge frih genug sehen kénnen.

MaRgebend fir die Bemessung der freizuhaltenden
Sichtraume ist daher der von der Fahrzeuggeschwindig-
keit abhéangende Anhalteweg. In Abh&ngigkeit von der
Fahrzeuggeschwindigkeit kénnen daher fiir die Schen-
kellangen beider Sichtdreiecke folgende MaRe zugrunde
gelegt werden.

Geschwindigkeit vgs [km/h] 20 30 40 50 60 70

Schenkellange | [m] 10 20 30 45 60 80

Berechnungen mit Bremsverzégerung 3,0 m/s? und Vorbremszeit 0,8 s

: 1. FUSSGANGER

ALLGEMEINES

FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Sichtweiten ohne Schutzweg

An Stellen ohne Schutzweg besteht die Verpflichtung
des Fahrzeuglenkers zum Anhalten nicht, da es sich bei
solchen Stellen um ungeregelte Querungsstellen han-
delt, an denen der Fahrzeuglenker nicht zwingend mit
querenden FuRgangern rechnen muss. Das bedeutet,
dass der querende Fuf3ganger fur ein sicheres Queren
in einem Zug eine entsprechende Zeitllicke abwarten
muss. Der FuBgénger tragt dabei die alleinige Verant-
wortung, indem er nach Beobachtung und Bewertung
des Verkehrsgeschehens entscheidet, ob die Zeitlicke
groll genug fir ein sicheres Queren ist. Demzufolge
sind die frei zu haltenden Sichtrdume so zu waéhlen,
dass der FulRganger sich annahernde Fahrzeuge erken-
nen kann, entscheiden kann ob die Zeitllicke ausrei-
chend ist und danach die Fahrflache queren kann.

Fur die Bemessung des freizuhaltenden Sichtdreiecks ist
somit nicht — wie bei Vorhandensein eines Schutzweges
- der Anhalteweg des Fahrzeugverkehrs maRgebend,
sondern die Fahigkeit des FulRgangers nach Bewertung
der Verkehrssituation die Fahrflache in einer bestimm-
ten Zeit zu Uberqueren. Neben der Fahrzeuggeschwin-
digkeit wird daher das freizuhaltende Sichtfeld maRgeb-
lich von der Querungslange (also der Fahrflachenbreite)
und der FuBgéangergeschwindigkeit beeinflusst.

Durch den Einfluss der Querungslédnge (also der Fahr-
flachenbreite) ergeben sich dabei fur von links kom-
mende Fahrzeuge nur halb so groRe Sichtraume, da ja
auch nur die halbe Fahrflache gequert werden muss.

Schenkellange 2a [m]
Geschwindigkeit v85 [km/h]

20 30 40 50 60 70
3,50 12 20 28 36 44 52
E 4,00 13 22 31 41 50 59
'g 4,50 14 24 35 45 55 66
g 5,00 14 26 38 49 61 72
f__c@ 5,50 15 28 40 53 66 79
}CLE 6,00 15 29 43 57 71 85
6,50 15 30 46 61 76 91

FuRgangergeschwindigkeit: 1,2 m/s

Bremsverzogerung: 1,0 m/s?

StaDt¥Wien Stand: 2011
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Trassierungsgrundlagen

Qualitatseinschrankungen, Grund- und Aufriss

Qualitatseinschrankungen

Die Qualitat wird in erster Linie von der Ful3ganger-
menge bzw. der zur Verfiigung stehenden Breite des
offentlichen Raumes bestimmt.

Um eine ausreichende Verkehrsqualitat sicherstellen zu
koénnen, ist daher nicht nur eine Dimensionierung der
FuRgangerflachen in ausreichendem MafRe erforderlich,
sondern auch deren tatséchliche Nutzbarkeit durch
Freihaltung der benétigten Nettobreite zu gewahrleis-
ten. Eine Einengung der Nettobreite fur FulRgénger im
stadtischen Raum wird dabei hauptséchlich durch wirt-
schaftliche Nutzungen und von Elementen der Stadt-
moblierung verursacht.

Unter einer wirtschaftlichen Nutzung von FuRgéngerfla-
chen werden folgende Elemente verstanden:

- Schanigarten

- Warenausraumungen

- Werbeflachen (LitfaRsaulen, Plakatstander, Rolling
Boards)

- Kioske und Verkaufsstande

Zu den Gestaltungselementen zahlen u. a.:

- Poller

- Hydranten

- Fahrradbugel

- Wartehallen

- Telefonzellen

- Papierkorbe

- Béanke

- Schalt- und Depotkasten
- Verkehrszeichen

- Maste

- Baumpflanzungen

Bei Aufstellung dieser Elemente ist stets auf die Belange
des FuRgangerverkehrs Riicksicht zu nehmen.

: 1_FUSSGANGER

ALLGEMEINES

FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Trassierungselemente
in Grund- und Aufriss

FuBgéngerrouten werden nur dann akzeptiert, wenn sie
ausreichend attraktiv sind. Neben einer ausreichenden
Breite und Aufenthaltsqualitdt wird die Attraktivitat
malfgeblich von folgenden Aspekten beeinflusst:

= Umwege
- Komplizierte Verkehrslésung
- Enge Verschwenkungen

- Steigungsstrecken

Ab welchem Wert eine Steigung als unattraktiv emp-
funden wird, ist nicht eindeutig geregelt. Aus techni-
scher Sicht steigt allerdings ab 6% der bauliche Auf-
wand, da zur Erfullung der Barrierefreiheit die Angaben
der ONORM B1600 einzuhalten sind.

Bei Hindernissen, die eine Verschwenkung der Fu3gan-
gerflachen erfordern (Hausvorspriinge, Baustellenumlei-
tungen, Aufzugsanbauten, etc.) ist zur Gewahrleistung
ausreichender Attraktivitat als Anhaltspunkt von folgen-
den Abmessungen auszugehen:

GemaR RVS 03.02.12

StaDt%Wien Stand: 2011
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ALLGEMEINES §I

FUSSGANGER [
Trassierungsgrundlagen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR [l
Verkehrsqualitat MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [l

RUHENDER VERKEHR NI
GRUNRAUM 1
AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

Verkehrsqualitat

Die Qualitat des FulRgangerverkehrs wird durch folgen- Bei Bemessung nach dem unterhalb angrenzenden Be-
de Kriterien bestimmt: reich (beengter FulRgangerverkehr) kommt es zu einer
zunehmenden Verschlechterung der Bedingungen fur
- die Starke des FuRRgangerverkehrs e (AL Sy ClTEqE
= ie Geh hwindigkeit
e - Zunahme der Haufigkeit von Begegnungsfallen

- die nutzbaren Gehsteigbreiten

deutliche Einschréankung der Geschwindigkeitswahl

- die Dichte des Fuligangerverkehrs - Zunahme der Dichte des FuBgéngerverkehrs

Die Eigenschaften und Verhaltensweisen von Fuf3gan-
gern unterscheiden sich dabei vor allem bei grof3eren
FuRgangermengen deutlich, was zu einem stark inho-
mogenen Verhalten und zu einem erhoéhten Breitenbe-

Die fur die Ermittlung erforderlichen Angaben Uber das
FuBgangeraufkommen kénnen durch bereits vorhande-
ne Zahlungen (z.B. regelméBige in den Wiener Ge-
schaftsstraen) oder durch selbst durchgefiihrte erho-

darf fuhrt. . . .
ben werden. Dabei konnen nicht nur Querschnitts-,
sondern auch Knotenpunktszéhlungen (z.B. FuBgénger-

Fir groRere Mengen des FuBgangerverkehrs, wie sie in strome an Kreuzungen mit Verkehrslichtsignalanlagen)

Wien in erster Linie bei Geschéaftsstrafen und Haupt- als Datenbasis herangezogen werden.

stralen fur FuBRganger auftreten, muss daher bei Be-
ricksichtigung dieser inhomogenen Verhaltensweise
von einer Dimensionierung in Abhangigkeit der FuR-
gangerverkehrsstarke und einer gewinschten Ver-
kehrsqualitat ausgegangen werden.

Als Grundlage der Ermittlung der erforderlichen Breite
einer FulRgangerflache soll daher der auf Blatt 9 ste-
hende Zusammenhang zwischen Breite und auftreten-
der FuBgéangerverkehrsstarke herangezogen werden.

Der farbig unterlegte Teil der Grafik stellt jenen Bereich
dar, bei dem auf Grund der vorhandenen FuRganger-
menge noch eine ausreichende Qualitat — gekennzeich-
net durch die nachstehenden Punkte — gegeben ist:

- nahezu frei wahlbare Geschwindigkeit

- Begrenzung der Haufigkeit von Begegnungsfallen
sowie

- Begrenzung der Ausweichfalle

StaDt¥Wien Stand: 2011
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ALLGEMEINES J§

FUSSGANGER [
Trassierungsgrundlagen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR [
Einsatzgrenzen von Gehsteigbreiten MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
RUHENDER VERKEHR [
GRUNRAUM [
AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Anzahl der Fu3ganger pro Stunde und Richtung

Bequemer FuRgéngerverkehr

FuBgénger kdnnen sich in gewiinschten Bahnen bewegen. Gehgeschwindigkeiten sind
frei wahlbar. Konflikte zwischen FuBgéngern sind unwahrscheinlich.

Optimierter FulRgangerverkehr

Gehgeschwindigkeiten noch frei wéhlbar. Begegnungskonflikte sind vermeidbar, aber
auf andere FuBgénger muss geachtet werden.

Beengter FuRgangerverkehr

Wahl der Geschwindigkeit und Uberholen eingeschréankt. Bei kreuzenden und entgegen-
gesetzten Stromen Konfliktwahrscheinlichkeit hoch. Um Konflikte zu vermeiden, sind
Wechsel der Geschwindigkeit und der Position erforderlich. FuBgéngerverkehr ist noch
flissig. In erheblichem Mafe treten aber Behinderungen auf.

StaDt¥Wien Stand: 2011
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Detailangaben der Anlageformen

Geschaftsstrale, Hauptstrale fur Fuganger:
Gehsteig, FuBgangerzone

Gehsteig

Definition bzw. Anwendung/Dimensionierung:

Der Gehsteig ist ein stralRenbegleitender, fir den FuB-
gangerverkehr bestimmter Teil der Strale. Die Ab-
grenzung zur Fahrbahn erfolgt in der Regel durch
Randsteine oder Bodenmarkierungen.

Bei GeschéftsstraBen bzw. Hauptstralen fur FuBgén-
ger richtet sich die Breite nach dem FuBRgangerauf-
kommen.

Zur Dimensionierung sollen dabei fir den Regelfall
Breiten gewahlt werden, die einen optimalen FuBgan-
gerverkehr (Blatt 9, im Diagramm farbiger Bereich)
ermoglichen.

Vorteile:

— direkte Verbindung von FufRgéngerzielen
— keine Behinderung durch andere Verkehrsteilnehmer

Nachteile:

— Missbrauchsmoglichkeit durch andere Nutzung ist
gegeben
— geringe Aufenthaltsqualitat bei Mindestbreiten

- 1. FUSSGANGER

BLATT_ 1 O

ALLGEMEINES J§

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR i

RADVERKEHR [l

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR Ji

RUHENDER VERKEHR [
GRUNRAUM [

AUFBAUTEN / EINBAUTEN §

FulRgangerzone

Definition bzw. Anwendung/Dimensionierung:

Die FuBgangerzone ist ein fur den FuBgéangerverkehr
reservierter Bereich, in dem jeglicher Fahrzeugverkehr
— bis auf wenige Ausnahmen — verboten ist.

Die Planung und Gestaltung und somit Dimensionierung
des Gehbereichs innerhalb dieser Zonen sollte immer
unter Bericksichtigung aller Anrainer bzw. Nutzer erfol-
gen. Die Regelbreiten und Zuschlage gelten auch fir
diese Anlage, die endgultige Dimensionierung héangt
vom Fufl3gdngeraufkommen und der verfiigbaren Breite
ab. Fir eine erste Abschatzung der Fuflgangerqualitat
kann das Diagramm auf Blatt 9 herangezogen werden.
Fur Uberbreite Querschnitte sind gesonderte Untersu-
chungen anzuwenden.

GemalR StVO kann der Radverkehr in Ful3gangerzonen
zugelassen werden. Dies hangt von dem Fu3ganger- und
Radverkehrsaufkommen ab und ist im Einzelfall zu pri-
fen. Fur eine Abschatzung dienen die RVS 03.02.12 und
03.02.13.

Vorteile:

— verkehrssichere Lésung
— hohe Aufenthaltsqualitat

Nachteile:

— Einengung des Querschnittes durch wirtschaftliche
Nutzung

StaDt%Wien
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Detailangaben der Anlageformen

Untergeordnete StralRen
Gehweg, Gehsteig

Gehweg

Definition bzw. Anwendung/Dimensionierung:

Der Gehweg ist ein flr den FuBgéngerverkehr bestimm-
ter und als solcher gekennzeichneter Weg. Er wird im
Gegensatz zum Gehsteig nicht unmittelbar neben der
StralRe gefuihrt und muss eine Nettobreite von mindes-
tens 2,00 m aufweisen.

Breitenzuschlage (z) sind dem Kapitel Trassierungs-
grundlagen zu entnehmen.

Nur in begriindeten Ausnahmefallen und bei geringer
FuRBgéangerfrequenz darf die Regelbreite auf bis 1,50 m
reduziert werden.

Vorteile:

— keine Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
— Fuhrung abseits der Fahrbahn
— ruhiger Verkehrsbereich

Nachteile:

— Missbrauchsmoglichkeit durch andere Nutzung ist
gegeben
— eigene Beleuchtung erforderlich

- 1. FUSSGANGER

ALLGEMEINES

FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Gehsteig

Definition bzw. Anwendung/Dimensionierung:

Der Gehsteig ist ein straBenbegleitender, fir den FuB-
gangerverkehr bestimmter Teil der StraBe, der eine
Mindestnettobreite von 2,00 m aufweisen muss. Die
Abgrenzung zur Fahrbahn erfolgt in der Regel durch
Randsteine oder Bodenmarkierungen.

Bei GeschéftsstraBen bzw. Hauptstralen fur FuBgén-
ger richtet sich die Breite nach dem FuBRgangerauf-
kommen.

Wenn die raumlichen Vorraussetzungen bei unterge-
ordneten Gehsteigen eine reguléare Durchgangsbreite
nicht zulassen, sollte in jedem Fall eine Mindestdurch-
gangsbreite von 1,50 m erreicht werden (Masterplan
Verkehr 2003). Breitenzuschlage (z) sind dem Kapitel
Trassierungsgrundlagen zu entnehmen.

Vorteile:

— direkte Verbindung von FuRgéngerzielen
— keine Behinderung durch andere Verkehrsteilnehmer

Nachteile:

— Missbrauchsméglichkeit durch andere Nutzung ist
gegeben
— geringe Aufenthaltsqualitat bei Mindestbreiten

StaDty¥Wien Stand: 2011
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Detailangaben der Anlageformen

Untergeordnete StralRen:

: 1_FUSSGANGER

ALLGEMEINES

FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

(Gemeinsame Flache mit anderen Verkehrsteilnehmern) RUHENDER VERKEHR

WohnstraRe, Geh- und Radweg

Wohnstralle

Definition bzw. Anwendung/Dimensionierung:

Die WohnstraRe ist eine fur den FulRgangerverkehr und
den beschrankten Fahrzeugverkehr gemeinsam be-
stimmte und als solche gekennzeichnete Strale.

Da in Wohnstrallen auch die Fahrbahn fur die FuBgan-
ger zur Verfligung steht, ist eine ausreichende Ver-
kehrsqualitat fur FuRganger gegeben.

Vorteile:

— kein Durchzugsverkehr

Spielen auf der Fahrbahn gestattet

hohe Aufenthaltsqualitat

bessere Gestaltungsmdglichkeit und geringere Fahr-
flachenbreite wegen der vorgeschriebenen Schrittge-
schwindigkeit

Nachteile:

— geringe Kontrolle des Durchzugsverkehrs

— in der Realitat sind die angefuhrten Vorteile selten
anzutreffen

— Einschrankung der Verkehrssicherheit

GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Geh- und Radweg

Definition bzw. Anwendung/Dimensionierung:

Geh- und Radwege sind gemeinsame Verkehrsflachen fir
FuBgénger und Radfahrer ohne jegliche gegenseitige Ab-
grenzung, lediglich der Sicherheitsstreifen zur Fahrbahn
wird mittels Bodenmarkierung gekennzeichnet. StraRen-
begleitende Geh- und Radwege sind im Freilandbereich
eher die Standardlsung, im dicht bebauten Stadtgebiet
ist diese Losung jedoch nur bedingt empfehlenswert. Die
gemischte Geh- und Radwegfiihrung kann nur bei gerin-
ger FuRgangerdichte und niedrigem Radfahranteil ange-
wendet werden. Neben den Verkehrsmengen kénnen
auch sensible Einrichtungen (Senioreneinrichtung, etc.)
die Umsetzung eines Geh- und Radweges erschweren.

Die Breite betragt im Regelfall 3,00 — 4,00 m, bei kurzen
Engstellen ist eine Breite von 2,50 m nicht zu unter-
schreiten. Angaben zur Regelbreite des Sicherheitsstrei-
fens siehe Blatt 11_Radverkehr.

Vorteile:

— konfliktfreiere Losung bei breiteren Anlageformen
— bei geringen Frequenzen eine platzsparende Alterna-
tive

Nachteile:

— Konflikte zwischen FuBgangern und Radfahrern
— Probleme bei Hausein- und Ausfahrten
— Einschrankung der Verkehrssicherheit

StaDt¥ Wien Stand: 2011
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Detailangaben der Anlageformen

Querungshilfen: Gehsteigvorziehungen, Mittelinsel, Fahrbahnanhe-

bung, Plateauanhebung

Querungshilfen

Gehsteigvorziehungen

Gehsteigvorziehungen sind bei allen Neuplanungen von
Kreuzungen anzustreben. Bei der Umgestaltung von
StralRen ist die Notwendigkeit neuer Querungshilfen fir
FuBgénger kritisch zu prifen.

Zur Berticksichtigung der Bedurfnisse mobilitatsbehin-
derter Personen sind bei der Ausgestaltung die Vorga-
ben der ONORMEN B1600 und V2102-1 einzuhalten.
Die Einhaltung der erforderlichen Sichtweiten erfolgt
gemaR den Ausfihrungen auf Blatt 6.

SCHUTZWEG

| ! |

GEHSTEIG

™\ /1 PARKSPUR

[HHI

PARKSPUR

GEHSTEIG

Mittelinsel

Durch die Anordnung einer Mittelinsel erfolgt die Fahr-
bahnquerung in zwei Etappen. Dabei muss der FuRgan-
ger jeweils nur eine Fahrtrichtung beachten, wodurch
die Verkehrssicherheit wesentlich erhéht wird. Die Re-
gelbreite betragt 2,50 m, die Mindestbreite 2,00 m.
Zur Beriicksichtigung der Bedirfnisse mobilitatsbehin-
derter Personen sind die Vorgaben der ONORMEN
B1600 und V2102-1 einzuhalten. Die Einhaltung der er-
forderlichen Sichtweiten erfolgt gemaR den Ausfiihrun-
gen auf Blatt 6.

a
GEHSTEIG

PARKSPUR

PARKSPUR
GEHSTEIG

: 1. FUSSGANGER

BLATT_ 1 3

ALLGEMEINES #

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR Ml

RADVERKEHR N

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR Wl

RUHENDER VERKEHR N
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

Fahrbahnanhebung

Damit sich FuBganger im 6ffentlichen Raum ohne er-
hebliche Hohenuberwindung bewegen kdnnen, kann
die Fahrbahn auf Gehsteigniveau (minus 3 cm) ange-
hoben werden. Auf diese Weise kdnnen Fuf3ganger-
verbindungen sowohl beim Queren der Fahrbahn auf
freier Strecke (Anhebung), als auch bei Knotenpunk-
ten (Gehsteigdurchziehung) barrierefrei und verkehrs-
sicher ausgestaltet werden.

Die Gehsteigdurchziehung bzw. -anhebung muss min-
destens 4,00 m breit sein und auf beiden Seiten ange-
rampt werden (1:12,5, bei Linienbusverkehr 1:15, oder
flacher bei Gelenksbusfiihrung keine Fahrbahnanhe-
bung).

Die Anwendung ist in jedem Fall gesondert zu Uberpri-
fen, insbesondere bei einfahrendem motorisiertem Indi-
vidualverkehr

zungsplateau).

(Geschwindigkeitsreduktion im Kreu-

Plateauanhebung

Zur Geschwindigkeitsreduktion des motorisierten Indivi-
dualverkehrs und zum flachigen Queren der FuRganger
kénnen Fahrbahnkreuzungen zur Ganze auf Gehsteigni-
veau minus 3 cm angehoben werden.

Die Ubergédnge in die anschlieRenden StraRen miissen
mit Rampen ausgestattet werden. Die Anrampungsnei-
gung soll im Regelfall 1:12,5 bei Linienbusverkehr 1:15
oder flacher (bei Gelenksbusfiihrung keine Fahrbahn-
anhebung) betragen.

StaDtwWien
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Detailangaben der Anlageformen

: 1_FUSSGANGER

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR

Querungshilfen: Nichtsignal- und signalgeregelter Schutzweg; RADVERKEHR
Warteflachen: Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel (OV), Aufstell- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

flachen vor Kreuzungen

Querungshilfen

Nichtsignalgeregelter Schutzweg

Nichtsignalgeregelte Schutzwege sollen ein sicheres
Queren der Fahrbahn fur FulRgédnger ermdglichen. Die
Reduzierung des Unfallrisikos kann nur dann erreicht
werden, wenn der FlieBverkehr die FuBgénger rechtzei-
tig erkennt. Daher sind die Sichtfelder (siehe Blatt 6)
frei zu halten. Um eine Akzeptanz beim FlieRverkehr zu
erreichen, sollte der Abstand zwischen zwei Schutzwe-
gen nicht zu knapp angelegt werden.

Nichtsignalgeregelte Schutzwege werden in Abhangig-
keit von der Verkehrsstarke des motorisierten Individu-
al- bzw. FuBgéngerverkehrs und nur dann angelegt,
wenn die FuBganger nicht mehr als einen Fahrstreifen
pro Richtung uiberqueren missen.

Ob eine Lichtsignalregelung im Zuge eines Schutzweges
notwendig ist, hangt vom Aufkommen des motorisier-
ten Individual- bzw. FulRgangerverkehrs ab. Als Grund-
lage fur die Beurteilung ist die RVS 05.04.31 heranzu-
ziehen.

Signalgeregelter Schutzweg

Ob ein signalgeregelter Schutzweg angelegt werden
soll, héngt einerseits von der Anzahl der Fahrstreifen
und andererseits vom motorisierten Individualverkehrs-
bzw. FulRgangerverkehrsaufkommen ab (siehe RVS
05.04.31 und 05.04.32). Als Regelmall kann bei Ver-
kehrsstarken ber 1000 Kfz/Stunde die Einplanung ei-
ner Lichtsignalregelung angesetzt werden.

Dabei sind entsprechende Aufstellflachen fur die FuRgén-
ger vorzusehen und bei Fahrbahnbreiten Gber 8,00 m ist
zu prifen, ob eine Mittelinsel die Verkehrssicherheit er-
hoéht bzw. den Bau einer Verkehrslichtsignalanlage er-
setzt.

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Warteflachen

Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel (OV)

Die Warteflachen im Zuge von Haltestellen der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel sind insbesondere bei der Ausbil-
dung von Haltestelleninseln besonders zu bericksichti-
gen bzw. zu dimensionieren.

Die Breite hangt von der Fahrgastfrequenz ab, sollte
aber nicht unter 2,50 m ausgefuhrt werden. Genauere
Angaben zur Dimensionierung von Haltestelleninseln
sind im Kapitel 2 ,Offentlicher Verkehr* enthalten.

Der Zugang zu diesen Haltestelleninseln erfolgt in den
meisten Fallen Uber einen Schutzweg und Uber eine
barrierefreie Anrampung (maximal 6% Langsneigung).

Aufstellflachen vor Kreuzungen

Die Aufstellflachen fur FuRBgénger im Zuge von Kreu-
zungen sind entsprechend der RVS 03.02.12 bzw. der
ONORM B 1600 auszufiihren.

Die bauliche Abdeckung der angrenzenden Parkstreifen
dient einerseits der kirzeren Querungslange Uber die
Fahrbahn und andererseits zur Optimierung der Sicht-
beziehung zwischen den einzelnen Verkehrsteilneh-
mern.
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Detailangaben der Anlageformen

MaRnahmen fiir mobilitdtsbehinderte Menschen: Allgemeines

MaRnahmen fiur
mobilitdtsbehinderte Menschen

Allgemeines

Mit Fertigstellung des Masterplan Verkehr 2003 (MPV)
wurde das Thema ,Barrierefreiheit” - initiiert durch das
Europdische Jahr der Menschen mit Behinderung - zu
einem zentralen Thema bei der Planung und Ausgestal-
tung von Flachen fur den FuBgangerverkehr.

Im Ziel- und MaBnahmenprogramm des MPV wurden
daher eine Reihe von MalRnahmen zur Beseitigung von
Barrieren im &ffentlichen Raum verankert. Deren zielge-
richtete Umsetzung in der Praxis setzt allerdings Sach-
kenntnis bezliglich der betroffenen Personengruppen,
sowie deren Probleme und Anforderungen voraus.

Legt man die Definition der ONORM B1600 sowie ein-
schlagiger Literatur zugrunde, so lassen sich die von
Einschrankungen betroffenen Personengruppen nach
folgenden Merkmalen unterscheiden:

- bewegungsbehinderte Menschen
(geh-, arm- und hand-, wachstumsbehindert bzw.
Rollstuhlfahrer)

- sinnesbehinderte Menschen
(sehbehindert, blind, schwerhorig, gehorlos)

- entwicklungsbehinderte Menschen

In Zusammenhang mit der Barrierefreiheit im 6ffentli-
chen Raum kann dabei festgestellt werden, dass vor al-
lem fir die Personengruppen der arm-, hand- und
wachstumsbehinderten Menschen sowie die schwerho-
rigen und gehorlosen Menschen bereits ausreichende
Hilfsmittel zur barrierefreien Nutzung existieren (sie
werden daher im weiteren nicht naher behandelt). Im
Gegensatz dazu besteht fur folgende Personengruppen
noch Handlungsbedarf:

Bewegungsbehinderte Menschen:
- Gehbehinderte Menschen

- Menschen in Rollstiihlen
elektrisch betrieben)

(mechanisch  oder

Sinnesbehinderte Menschen:
- Sehbehinderte Menschen

- Blinde Menschen

- 1. FUSSGANGER

BLATT_ 1 5

ALLGEMEINES [}

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Gehbehinderte Menschen benétigen eine Gehhilfe
(Stock, Kriicke, Rollator 0.4.) und weisen in der Regel
auch eine stark eingeschrénkte physische Leistungsfa-
higkeit auf. Aufgrund der Gehhilfen haben sie einen er-
hohten Breitenbedarf und bendtigen daher auch groRe-
re Durchgangsbreiten. Héhenunterschiede in Form von
steilen Rampen, Stiegenanlagen aber auch Randsteine
und fehlende Querungshilfen kénnen fur diese Perso-
nengruppe zu einem uniberwindbaren Problem wer-
den.

Menschen in Rollstuhlen sind aufgrund ihres Handi-
caps auf ebene Wege, flache Rampen (oder ausrei-
chend dimensionierte Aufziige), sorgféltige hergestellte
Ubergange zwischen Fahrbahn und Gehsteig und gré-
Rere Durchgangsbreiten angewiesen. Fur sie kdnnen
eine Gehsteigabsenkung auf 3,0 cm und Wege mit en-
gen Bogen bereits eine erhebliche Barriere darstellen.

Sehbehinderte Menschen verfiigen Uber ein stark
eingeschranktes Sehvermdgen und haben deswegen
Probleme bei der Orientierung. Sie sind nicht in der La-
ge Hindernisse und Objekte zu erkennen, die nur gerin-
gen Kontrast zur Umgebung aufweisen.

Blinde Menschen verwenden einen Langstock, mit
dessen Hilfe die unmittelbare Umgebung abgetastet
wird. Ahnlich wie Gehbehinderte benotigen sie daher
groRere Durchgangsbreiten. Fir Blinde ist auBerdem
die Einhaltung des Verkehrsraumes fiir FuBgénger (sie-
he Blatt 5) unumgénglich. Bei Fahrbahnquerungen bzw.
Kreuzungen sind blinde Menschen besonders auf hinrei-
chende Hilfsmittel zur Orientierung (akustische, tastba-
re Informationen) angewiesen.

StaDt%Wien

Stand: 2011
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ALLGEMEINES

Detailangaben der Anlageformen
OFFENTLICHER VERKEHR
Mafnahmen fur mobilitatsbehinderte Menschen: Grundprinzipien, RADVERKEHR
MalRnahmen MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

MaRRnahmen fiur
mobilitdtsbehinderte Menschen

Grundprinzipien

Basierend auf den oben stehenden Anforderungen be-
hinderter Personen sind bei der Planung folgende
Grundsatze zu bericksichtigen:

- Barrierefreiheit bedeutet, den 6ffentlichen Raum fir
alle nutzbar machen

- Die Beseitigung einer physischen Barriere sollte
wenn moglich keine erheblichen Verschlechterun-
gen fur andere Nutzergruppen im offentlichen
Raum zur Folge haben

- Von der Beseitigung von Barrieren profitieren
grundsatzlich alle FuRganger

- Wenn moglich zur Beseitigung einer Barriere meh-
rere Varianten anzubieten

MaRnahmen

Gehbehinderte Menschen:

Neben der Sicherstellung einer ausreichenden Durch-
gangsbreite profitieren gehbehinderte Menschen in ers-
ter Linie von der Errichtung von Aufziigen zur Uberwin-
dung von Stiegenanlagen bzw. der Errichtung von
Rampen (zuséatzlich zu eventuell vorhandenen Stufen).
Zusatzlich sind Stiegenanlagen mit langen Handlaufen
auf beiden Seiten und in zwei Héhen (0,75 und 1,00 m)
vorzusehen.

In Kreuzungsbereichen fuhren Nullabsenkungen von
Teilbereichen des Gehsteigs dazu, dass gehbehinderte
Personen sich leichter bewegen kénnen. Die Absenkun-
gen sollten dabei aber - wegen mdglicher Stolpergefahr
- nicht Uber zu steile und zu kurze Rampen ermdglicht
werden. SinngemaR gilt dies auch fir Haltestelleninseln
des OPNV.

Da Personen dieser Gruppe meist auch in ihrer physi-
schen Leistungsféahigkeit eingeschréankt sind, bendétigen
sie in der Regel auch bei Querungen der Fahrbahn
mehr Zeit. Die Errichtung von Mittelinseln, Gehsteigvor-
und Durchziehungen kann die Querungslange reduzie-
ren und dadurch die Qualitat erheblich verbessern.

Menschen in Rollstihlen:

Grundsatzlich unterscheiden sich die Manahmen fir

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Rollstuhlfahrer nicht wesentlich von jenen fur gehbe-
hinderte Menschen. Rampenneigungen Uber 6 % soll-
ten wenn mdglich vermieden werden, da die Befahrung
insbesondere mit handisch betriebenen Rollstiihle oft
nur mit schiebender Begleitperson mdoglich ist. Gemal
ONORM B1600 sind daher Rampen mit einer Steigung
Uber 4 % in Abstanden von max. 10 m durch horizonta-
le Zwischenpodeste zu unterbrechen. Des weiteren ist
bei Engstellen, engen Kurven, Aufzugsdimensionierun-
gen immer auf den Platzbedarf von Rollstiihlen Bedacht
zu nehmen (Breite: 0,70 m, Lange: 1,30 m, Fahrbreite:
0,90 — 1,00 m, Wendekreisdurchmesser: 2,30 m, Be-
wegungsflache (Kreisdurchmesser): 1,50 — 1,80 m).

Sehbehinderte bzw. blinde Menschen:

Bei der Gestaltung von MaBnahmen steht hier das so
genannte ,,2-Sinne-Prinzip“ im Vordergrund. Das bedeu-
tet, dass dem Nutzer Informationen fur zwei einander
erganzende Sinne eindeutig zur Verfigung stehen mis-
sen. FUr optisch beeintrachtigte Personen missen dem-
zufolge neben der akustischen Information auch tastba-
re Informationen bereit gestellt werden.

Akustische Informationen bestehen zum einen aus dem
bestehenden Umgebungslarm, sowie aus Lautsprecher-
durchsagen und Taktgebern. Wichtig ist dabei, dass die
jeweiligen Informationen eindeutig sein mussen, um
zugeordnet werden zu kdnnen.

Tastbare Informationen muissen nicht zwingend aus
taktilen Einrichtungen am Boden bestehen. Grundséatz-
lich sollte zun&chst gepruft werden, ob durch die beste-
hende bauliche Situation (natirliche Leitlinien) ein aus-
reichende Leitung des Sehbehinderten bzw. Blinden ge-
geben ist (z.B. durch eine durchgehende Bebauungs-
kante, die ertastet werden kann oder durch eine bereits
bestehende bauliche Trennung durch einen Grinstrei-
fen oder Radweg etc). Insbesondere ist darauf zu ach-
ten, dass die Bestandssituation den Sehbehinderten
bzw. Blinden nicht fehlleitet. Nur wenn keine ausrei-
chende, dass hei3t eindeutige und sichere Fiihrung be-
steht, sollte durch taktile Malnahmen die Rahmenbe-
dingungen fir sehbehinderte bzw. blinde Menschen
verbessert werden. Neben der Einhaltung der Vorgaben
der einschlagigen Normen wird im Zuge der Detailpla-
nung auch eine Abstimmung mit Vertretern der be-
troffenen Personengruppen empfohlen.
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FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR [

RADVERKEHR 1

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR N

RUHENDER VERKEHR [

GRUNRAUM 1

AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

Allgemeines

Trassierungsgrundlagen

C") F F E N T L . VE R KE H R Detailangaben der Anlageformen
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ALLGEMEINES i

FUSSGANGER Nl
OFFENTLICHER VERKEHR [

RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR N

RUHENDER VERKEHR N

GRUNRAUM N

AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

OFFENTL. VERKEHR

Allgemeines

Sichtung Netzplanungen — Kategoriefeststellung — Wahl der Anlageformen — Quellenverzeichnis
Trassierungselemente

Licht- und Verkehrsraum — Trassierungselemente im Grundriss und Aufriss

Dimensionierung von Haltestellen — Achsabstéande

Detailangaben der Anlageformen

Autobus/Freie Strecke - Mischnutzung mit dem MIV - Selbstandiger Gleiskérper - Busspur
Stral’enbahn/Freie Strecke - Mischnutzung mit dem MIV - Selbstandiger Gleiskdrper
Haltestellenform - Autobus/StraBenbahn — Regelhaltestellen Autobus/StraBenbahn

—
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Allgemeines

Sichtung Netzplanung, Kategoriefeststellung

Sichtung Netzplanung

Grundlage der Planungen fiir den offentlichen Verkehr
(OV) sind die vorhandenen Netzplane fiir StraRenbahn
und Autobus, sowie die geplanten Ergénzungen in die-
sen beiden Netzen.

Informationen Uber geplante Erganzungen bzw. Anpas-
sungen konnen dabei der Netzanalyse der Wiener Linien
bzw. den im Zuge von Projekten zur Erweiterung des U-
Bahn-Netzes ausgearbeiteten Sekundérnetz-planungen
entnommen werden.

Auf Grund der weit reichenden Auswirkungen der Pla-
nung und Errichtung von U-Bahn-Linien auf groRe Teile
des Stadtgebietes, sowohl in rAumlicher als auch in ver-
kehrlicher Hinsicht, ist die Planung ausschlieflich den
dafirr zustandigen Stellen (Magistratsabteilung 18, Wie-
ner Linien) vorbehalten.

Es soll daher im Rahmen dieses Kapitels auf die Anga-
ben von Planungs- und Trassierungsgrundlagen sowie
Detailangaben fir die Planung von U-Bahn-Linien ver-
zichtet werden.

: 2_OFFENTL. VERKEHR satt_L

ALLGEMEINES

FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Kategoriefeststellung

Basierend auf den vorhandenen Netzen ist bei Planun-
gen fiur den offentlichen Verkehr in Abhangigkeit von
dem verwendeten System zwischen den Kategorien
StralRenbahn und Autobus zu unterscheiden.

Die Netzplanungen definieren die Notwendigkeit der
Einrichtung eines neuen Verkehrsangebotes im 6ffentli-
chen Verkehr in erster Linie durch die Parameter Fahr-
gastpotenzial, Kosten- und Verkehrswirksamkeit, Kos-
ten-Nutzen-Effekte etc. und in einem fir die Gestaltung
des offentlichen Raumes wenig detaillierten MaRstab.

Im Zuge von Planungen im 6ffentlichen Raum ist daher
unter Zugrundelegung der Netzplanungen noch zu pri-
fen, inwieweit zuséatzliche Parameter bei der Einrichtung
einer StraBenbahn- bzw. einer Autobuslinie Einfluss ha-
ben, wobei zur Beurteilung folgende Parameter heran-
gezogen werden kénnen:

- Wichtige Quell- und Zielpunkte bzw. Umsteigepunk-
te im Zusammenhang mit Stationslagen bzw. -
absténden

- Trassierungszwange in Kombination mit den Ortli-
chen Gegebenheiten des betroffenen Stralenzuges

- Abwicklung der vorhandenen Verkehrsstrome

- Verkehrs- und Betriebsabwicklung
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Allgemeines

: 2_OFFENTL. VERKEHR sLaTT 2

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR

Wahl der Anlageform: Grundprinzipien, Verkehrsstarke bzw. Kate- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
gorie des motorisierten Individualverkehrs, Verkehrsorganisation RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

(Anlageform des Rad- und Ruhenden Verkehrs)

Wahl der Anlageform
Grundprinzipien

Bei den Anlageformen des offentlichen Verkehrs muss
zunachst unabhéngig von der Kategorie zwischen Pla-
nungen der freien Strecke und den Planungen im Halte-
stellenbereich unterschieden werden.

Auf Basis dieser Unterteilung werden in Wien folgende
Anlageformen zur Realisierung 6&ffentlicher Verkehrs-
mittel angewendet:

Autobus (freie Strecke):

- Mischnutzung mit dem motorisierten Individual-
verkehr

- Mitbenitzung eines selbststandigen Gleiskorpers
- Busspur und Busstrafle

Autobus (Haltestellenbereich):

- Randhaltestelle

- Haltestelle ohne Vorbeifahrt (Busschleuse)
- Inselhaltestelle

- Busbucht

- Haltestellenkap

StralRenbahn (freie Strecke):

- Mitbeniitzung durch den motorisierten Individual-
verkehr

- Fihrung auf straBenbiindigen Gleiskdrpern
- Fuhrung auf selbststéandigen Gleiskérpern

- Fuhrung auf eigenen Bahnkdrpern (auBerhalb des
Verkehrsraumes)

StraRenbahn (Haltestellenbereich):

- Haltestellenkap

- Inselhaltestelle

- Haltestelle mit Fahrbahnanhebung
- Haltestelle mit Zeitinsel

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Die endgultige Festlegung der zur Anwendung gelan-
genden Form erfolgt anhand der Verkehrsstarke bzw.
Kategorie des motorisierten Individualverkehrs, der
Verkehrsorganisation, der verfligbaren Breiten, des Ein-
bautenbestandes und der verkehrsorganisatorischen
MaRnahmen im Straenraum.

Verkehrsstarke bzw. Kategorie des motorisierten
Individualverkehrs

Die Verkehrsstéarke des motorisierten Individualverkehrs
hat einen negativen Einfluss auf die Reise-
geschwindigkeit und Punktlichkeit der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel. Mit zunehmender Verkehrsstérke ist daher
eine vom motorisierten Individualverkehr getrennte
Fihrung des 6ffentlichen Verkehrs anzustreben.

Bei Autobuslinien kann dies entweder durch Einrichtung
von (auch temporaren) Busspuren oder durch Mitbe-
nutzung vorhandener selbststéandiger Gleiskorper, bei
StralRenbahnlinien entweder durch Einrichtung eines
selbststéandigen Gleiskorpers oder durch Trennung des
strallenbiindigen Gleiskorpers vom motorisierten Indivi-
dualverkehr durch Schwellen, Bodenmarkierung oder
temporare Fahrstreifensignale erfolgen.

Bei fehlender Trennung vom motorisierten Individual-
verkehr muss entweder durch Reduzierung der Ver-
kehrsstérke des motorisierten Individualverkehrs oder
durch andere MalRnahmen (z.B. Bevorrangungen) ein
weitgehend behinderungsfreier Bus- bzw. Stralenbahn-
betrieb gewahrleistet werden. Dariiber hinaus muss si-
chergestellt sein, dass die Fahrbahn ausreichend breit
ist, um einerseits eine Begegnung LKW — Autobus bzw.
StraBenbahn mit LKW oder Autobus und andererseits
das Uberholen von Radfahrern ohne Behinderung und
ohne Geschwindigkeitsreduktion zu ermdoglichen.

Verkehrsorganisation (Anlageform des Rad- und
Ruhenden Verkehrs)

Bei fehlender Trennung vom motorisierten Individual-
verkehr wird der erforderliche Breitenbedarf fur den
Busverkehr vor allem durch die Anlageformen des ru-
henden Verkehrs und des Radverkehrs stark beein-
flusst.
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ALLGEMEINES §i

FUSSGANGER N

Allgemeines OFFENTLICHER VERKEHR |
RADVERKEHR 1
Wabhl der Anlageform: Verfuigbare Breiten, Einbautenbestand, Ver- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
kehrsorganisatorische MafRnahmen im StraBenraum; Quellenver- RUHENDER VERKEHR [
zeichnis GRUNRAUM I
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Wahl der Anlageform Quellenverzeichnis

Verfiigbare Breiten ONORM B4970

Ein wesentliches Merkmal von Anlagen fur den 6ffentli- Anlagen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
chen Verkehr ist die ausreichende Breite, um den 06f- Planung

fentlichen Verkehr leistungsféahig und sicher abwickeln Ausgabe: August 1997

zu konnen. Insbesondere die vom motorisierten Indivi-
dualverkehr getrennte Fuhrung offentlicher Verkehrs-
mittel erfordert ausreichende Breiten in den betroffenen

StralRenziigen. Optimierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV),
Ausgabe: Oktober 1999

RVS 02.03.11

Wenn die fur die jeweilige Anlageform erforderliche

Breite auf Grund der ortlichen Gegebenheiten nicht zur RVS 03.04.12

Verfugung steht, so kann versucht werden, die beste-

hende Aufteilung und Organisation des StraRenquer- StadtstraBen, StadtstraRenquerschnitte, Querschnitts-
schnitts zu verandern. gestaltung von Innerortsstralien

Ausgabe: Janner 2001

Einbautenbestand
StVO 1960

Die Lage der Einbauten (v.a. der ,schweren“ Einbauten)

spielt bei der Einrichtung von Buslinien nur eine unwe- in der gultigen Fassung

sentliche Rolle. Es ist lediglich zu Uberlegen, ob bei Sa-

nierungsarbeiten ausreichender Raum fir eine Auf-

) . REGELBLATTER
rechterhaltung des Busbetriebes zur Verfiigung steht.

der Wiener Linien (Trassierung Stralenbahn, Licht-

Im Zuge von Stralenbahnplanungen ist der Einbauten- ralm-Richinie)

bestand hingegen als wesentliche Grundlage anzuse-
hen, da vor allem die ,schweren“ Einbauten (Kanal,
Fernwarme, Gas und Wasser) durch Gleistrassen nicht
Uberbaut werden durfen bzw. Sondermal3nahmen er-
forderlich sind.

Verkehrsorganisatorische MalRhahmen im Stra-
Benraum

Zur Beschleunigung des offentlichen Verkehrs sollte die
Flhrung von Buslinien in Straen mit Verkehrsbheruhi-
gungsmalnahmen (Fahrbahnanhebungen, bremsende
Querschnittseinengungen und Fahrbahnversatze, Tem-
po 30-Zonen etc.) weitgehend vermieden oder auf
mdoglichst kurze Abschnitte beschrankt werden.

StaDtvWien Sstand: 2011
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Trassierungsgrundlagen

Licht- und Verkehrsraum, Trassierungselemente im Grundriss, Tras-

sierungselemente im Aufriss

Licht- und Verkehrsraum

Als Grundlage fiir den Licht- und Verkehrsraum sind die
von den Wiener Linien eingesetzten mafRgebenden
Fahrzeuge heranzuziehen. Basierend auf den Daten der
Wiener Linien sind daher fur Autobus- bzw. StraBen-
bahnbetrieb folgende Licht- und Verkehrsraume der
Planung zugrunde zu legen:
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BLATT_4

ALLGEMEINES W

FUSSGANGER Ml

OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR Ml

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [l

RUHENDER VERKEHR Ml

GRUNRAUM NI
AUFBAUTEN / EINBAUTEN Nl

Trassierungselemente im Grundriss

Die Ermittlung der erforderlichen Breiten fur die gera-
de Strecke ist durch den Licht- und Verkehrsraum de-
finiert.

Fur die Bemessung von Kurvenbereichen muss zusatz-
lich noch der erhohte Breitenbedarf (Aus-lenkung) des
jeweiligen Fahrzeugtyps der Auto-buslinien, bzw. der
Stralenbahnlinien bei der Kurven-fahrt beachtet wer-
den.

Zur Beriicksichtigung dieses Breitenbedarfs ist fur den
Autobusbetrieb der durch die Schleppkurve des jeweili-
gen Autobustyps definierte Flachenbedarf bei der Pla-
nung heranzuziehen.

Zur Gewabhrleistung des Stralenbahnbetriebs darf in
Kurvenbereichen ein Mindestradius in der Gleisachse
von 20,00 m (in Ausnahmeféllen 18,00 m) nicht unter-
schritten werden.

Trassierungselemente im Aufriss

Fir Neigungen bis 12 % (maximal 25 % fiir kurze Stre-
cken) besteht laut Herstellerangabe keine Problematik
im Linienbusbetrieb.

Fiur die StraRenbahn ist eine maximale L&ngsneigung
von 5 % anzusetzen (Ausnahme 6 %). Langsneigungen
in StralBenbahnhaltestellen sollten mdglichst gering
ausgefuhrt werden. Das Maximum betragt 4 % (Aus-
nahmen bei topographischen Zwéngen). Bei Endhalte-
stellen ist eine Langsneigung von 0,25 % vorzusehen
(max. 1,25 %).

Fir die Ausrundung der Gradiente ist ein Mindestradius
von Ra=1000 m einzuplanen (Ausnahme Ra=500 m).

StaDtvWien

Stand: 2011
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Trassierungsgrundlagen
Dimensionierung von Haltestellen, Achsabstéande

StralRenbahn

Dimensionierung von Haltestellen

Entscheidend fir einen zligigen Fahrgastwechsel ist ei-
ne ausreichende Dimensionierung der Flachen der Hal-
testellen.

Liegen genauere Unterlagen uber Haltestellen-
belegungen und Fahrgastfrequenzen vor, kann die Hal-
testellenbreite wie folgt ermittelt werden:

n A
b=—-+—
ixa 7 M
b...... Haltestellenbreite [m]
n..... Anzahl der ankommenden, abfahrenden und

wartenden bzw. begleitenden Personen bei der
zu erwartenden hdchsten Belegung [Pers/Zug]

[ nutzbare Lange der Haltestellenflache [m]

d...... Personendichte [Pers/m=]
(Richtwert: 0,67 Pers/m?2)

A...... Summe der durch Zugénge, Warteraume u.a.
verlorenen Stehflachen [m2]

Sollten keine genauen Unterlagen vorliegen, ist eine
Regelbreite der Haltestelle inklusive Wartehalle von
mind. 2,50 m anzusetzen. Anzustreben ist eine Breite
von = 3,30 m (siehe Blatt 24/25).

: 2_OFFENTL. VERKEHR

BLATT_5

ALLGEMEINES [l

FUSSGANGER Ml

OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR N

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR |

RUHENDER VERKEHR Ml

GRUNRAUM NI
AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

Achsabstande

Um eine leistungsfahige und sichere Abwicklung des
Strallenbahnbetriebes gewahrleisten zu kénnen, ist so-
wohl auf der geraden Strecke als auch in Kurvenberei-
chen im Regelfall ein Gleisachsabstand von 3,00 m ein-
zuhalten.

Aufweitungen dieses Abstandes sind lediglich bei Mit-
beniitzung von selbststandigen Gleiskdrpern durch Lini-
enbusse im  Haltestellenbereich  (bei  gegen-
Uberliegender Anordnung) vorzusehen. Bei Busbetrieb
in eine Richtung ist dabei der Gleisachsabstand auf 3,20
m (Ausnahme 3,00 m im Bestand), bei Busbetrieb im
Gegenverkehr auf 3,40 m zu erhdhen. Bei Betrieb von
Linienbussen kann auch im Gegenverkehrsfall ein
Gleisachsabstand von 3,20 m als ausreichend betrach-
tet werden. (Dies gilt auch fur straenbiindige Gleiskor-
per, die vom motorisierten Individualverkehr durch
Schwellen oder Bodenmarkierung getrennt sind.)

StaDt¥Wien Stand: 2011




PROJEKTIERUNGS_HANDBUCH : OFFENTLICHER_RAUM

Detailangaben der Anlageformen

: 2_OFFENTL. VERKEHR s O

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Freie Strecke — Mischnutzung mit dem motorisierten Individualver- WIQTOIR, INIDIYIDIUALYERIERIR

kehr: Bus im Gegenverkehr zwischen Langs- und Schragparkern

Autobus

Bus im Gegenverkehr zwischen Langsparkern

Dimensionierung:

Fur den Linienbusbetrieb im Mischverkehr betragt die
Regelbreite der Fahrbahn in geraden Strecken — bei ein
oder zwei Langsparkstreifen — 6,50 m.

Bei nicht geradlinigen Fahrbahnfiihrungen mussen die
erforderlichen  Fahrbahnbreiten mit Schleppkurven
nachgewiesen werden.

Vorteile:

— Langere Fahrzeuge ragen nicht in die Fahrbahn

Nachteile:

— Keine eigenen Fahrstreifen
— Behinderungen bei Einparkvorgédngen
— Offnen der Fahrzeugtiir von Parkern zur Fahrbahn

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Bus im Gegenverkehr zwischen Schréagparkern

Dimensionierung:

Fur den Linienbusbetrieb im Mischverkehr betragt die
Regelbreite der Fahrbahn in geraden Strecken — bei ein
oder zwei Schragparkstreifen — 7,50 m.

Bei nicht geradlinigen Fahrbahnfiihrungen mussen die
erforderlichen  Fahrbahnbreiten mit Schleppkurven
nachgewiesen werden.

Vorteile:

— Ein- und Aussteigvorgange von Parkern erfolgen ab-
seits der Fahrbahn

Nachteile:

— Keine eigenen Fahrstreifen
Behinderungen bei Ausparkvorgangen
Langere Fahrzeuge ragen in die Fahrbahn

GEHSTEIG
LANGSPARKEN
FAHRBAHN
LANGSPARKEN
GEHSTEIG

GEHSTEIG
SCHRAGPARKEN
FAHRBAHN
SCHRAGPARKEN
GEHSTEIG

0

v
= s
=
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Detailangaben der Anlageformen

: 2_OFFENTL. VERKEHR oatt_{

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR
Freie Strecke — Mischnutzung mit dem motorisierten Individualver- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
kehr: Bus in Einbahn mit Gegenverkehr Rad und zwischen RUHENDER VERKEHR
Langsparkern GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Autobus

Bus in Einbahn mit Gegenverkehr Rad

Dimensionierung:

Fir den Linienbusbetrieb im Mischverkehr in Einbahn-
straBen mit entgegen kommendem Radverkehr betragt
die Regelbreite der Fahrbahn 5,00 m (3,50 m + 1,50 m).

Bei nicht geradlinigen Fahrbahnfiihrungen mussen die
Fahrbahnbreiten mit Schleppkurven nachgewiesen wer-
den.

Vorteile:

— Langere Fahrzeuge ragen nicht in die Fahrbahn
— Behinderungsfreie Begegnungsfalle mit dem Radver-
kehr durch Uberbreite Fahrbahn

Nachteile:

— Behinderungen bei Einparkvorgangen

— Behinderungen durch langsame Fahrzeuge vor allem
in Steigungsstrecken

Kein eigener Fahrstreifen

Offnen der Fahrzeugtiir von Parkern zur Fahrbahn

GEHSTEIG
LANGSPARKEN

« FAHRBAHN
RADFAHREN
GEGEN DIE EINBAHN
LANGSPARKEN

GEHSTEIG

>

i

L 200 ) 3.50 | 150 |, 200 |

Bus in Einbahn zwischen Langsparkern

Dimensionierung:

Fir den Linienbusbetrieb im Mischverkehr in Einbahn-
strallen betragt die Regelbreite der Fahrbahn — bei ein
oder zwei Langsparkstreifen — 3,50 m.

Vorteile:

— Langere Fahrzeuge ragen nicht in die Fahrbahn

Nachteile:

— Behinderungen bei Einparkvorgangen

Offnen der Fahrzeugtiir von Parkern zur Fahrbahn

Kein eigener Fahrstreifen

— Behinderungen durch langsame Fahrzeuge in Stei-
gungsstrecken

GEHSTEIG
LANGSPARKEN

<« FAHRBAHN
LANGSPARKEN
GEHSTEIG

|
D
D
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Detailangaben der Anlageformen

: 2__OFFENTL. VERKEHR BLATT S

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Freie Strecke — Mischnutzung mit dem motorisierten Individualver- HOUEIR. TNDIVIDIUALYERERI

kehr: Bus in Einbahn mit einseitigen Schragparkern, Bus in Einbahn

mit Schragparkern

Autobus

Bus in Einbahn mit einseitigen Schragparkern

Dimensionierung:

Fir den Linienbusbetrieb im Mischverkehr in Einbahn-
strallen zwischen einem Langs- und einem Schréagpark-
streifen betragt die Regelfahrbahnbreite 4,00 m.

Vorteile:

— Ausreichende Fahrstreifenbreite bei nicht geordneter
Aufstellung

Nachteile:

— Behinderung bei Ein- und Ausparkvorgéangen

— Uberbreite Fahrspur fiir Kfz-Verkehr

— Kein eigener Fahrstreifen

— Behinderungen durch langsame Fahrzeuge vor allem
in Steigungsstrecken

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Bus in Einbahn mit Schragparkern

Dimensionierung:

Fir den Linienbusbetrieb im Mischverkehr in Einbahn-
stralen zwischen zwei Schragparkstreifen betragt die
Regelfahrbahnbreite 4,50 m.

Vorteile:

— Ein- und Aussteigevorgange von Parkern erfolgen
abseits der Fahrbahn

— Ausreichende Fahrstreifenbreite bei nicht geordneter
Aufstellung

Nachteile:

Behinderungen bei Ausparkvorgangen

Uberbreite Fahrspur fiir Kfz-Verkehr

Kein eigener Fahrstreifen

Behinderungen durch langsame Fahrzeuge vor allem
in Steigungsstrecken

GEHSTEIG
LANGSPARKEN

<« FAHRBAHN
SCHRAGPARKEN
GEHSTEIG
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Detailangaben der Anlageformen

: 2_OFFENTL. VERKEHR sarr 9

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Freie Strecke — Selbststéandiger Gleiskdrper mit Straenbahnfiihrung: MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

Bus auf Gleis in einer und in beiden Richtungen

Autobus

Bus auf Gleis in einer Richtung

Dimensionierung:

Bei gleichzeitiger Fihrung von Linienbussen und Stra-
Benbahnen am selbststandigen Gleiskdrper muss der
Gleisachsabstand — im Haltestellenbereich beim Linien-
busbetrieb in eine Richtung — 3,20 m (Abstand zwi-
schen den Bahnsteigkanten 5,80 m) aufweisen.

Auf der freien Strecke des selbststandigen Gleiskorpers
betragt die Regelbreite 6,60 m (3,00 m Achsabstand)
und ist fur Linienbusse aller Betriebsarten ausreichend.
Die BemessungsgroRe der Gleisachsaufweitung liegt im
Haltestellenbereich.

Vorteile:

— Keine Behinderungen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr

— Keine zusatzlichen Haltestellen (jedoch langere Hal-
testellen erforderlich)

— Optimale Umsteigevorgange Stralenbahn / Bus

Nachteile:

— Eventuelle Behinderungen zwischen Straenbahn und
Bus (z.B. in Kreuzungsbereichen)
— Langere Haltestellen erforderlich

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Bus auf Gleis in beiden Richtungen

Dimensionierung:

Bei gleichzeitiger Fihrung von Linienbussen und Stra-
fenbahnen am selbststandigen Gleiskdrper muss der
Gleisachsabstand — im Haltestellenbereich beim Linien-
busbetrieb in beide Richtungen — 3,40 m (Abstand zwi-
schen den Bahnsteigkanten 6,00 m) aufweisen. Bei Be-
trieb von Linienbussen kann auch im Gegenverkehrsfall
ein Gleisachsabstand von 3,20 m als ausreichend be-
trachtet werden.

Auf der freien Strecke des selbststandigen Gleiskdrpers
betrégt die Regelbreite 6,60 m (3,00 m Achsabstand)
und ist fur alle Linienbusse der Betriebsarten kompati-
bel. Die BemessungsgroRe der Gleisachsauf-weitung
liegt im Haltestellenbereich.

Vorteile:

— Keine Behinderungen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr

— Keine zuséatzlichen Haltestellen (jedoch langere Hal-
testellen erforderlich)

— Optimale Umsteigevorgéange Stralenbahn / Bus

Nachteile:

— Eventuelle Behinderungen zwischen Straenbahn und
Bus (z.B. in Kreuzungsbereichen)
— Langere Haltestellen erforderlich

HALTESTELLEN-

STRASSENBAHN
INSEL

HALTESTELLEN-
UND BUS

FAHRBAHN
INSEL

FAHRBAHN

aa

FAHRBAHN
HALTESTELLEN-
INSEL
STRASSENBAHN
UND BUS
HALTESTELLEN-
INSEL
FAHRBAHN
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ALLGEMEINES ||

FUSSGANGER [I

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR i
Freie Strecke — Busspur MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
RUHENDER VERKEHR I
Autobus GRUNRAUM I
AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

Busspur

Dimensionierung:

Die Regelbreite einer Busspur betragt 3,50 m. Bei Mit-
benuitzung durch den Radverkehr in Steigungsstrecken
sollte die Busspur 4,00 m breit dimensioniert werden.
Diese Aussagen gelten sinngemaf auch fiir BusstraRen.

Vorteile:

— Léangere Fahrzeuge ragen nicht in die Fahrbahn

— Eigener Fahrstreifen

— Keine Behinderungen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr

Nachteile:

— Behinderungen bei Einparkvorgangen

— Behinderungen durch Fahrzeuge in Kreuzungs-
bereichen

— Mitbenutzung von Taxi, Radverkehr und Touristen-
bussen

GEHSTEIG
LANGSPARKEN

P> FAHRBAHN
LANGSPARKEN
GEHSTEIG

|:| P BUSSPUR
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Detailangaben der Anlageformen

Freie Strecke: Stralenbiindiger Gleiskérper unter Mitbenitzung
durch den motorisierten Individualverkehr, sowie mit Bodenmar-

kierung und/ oder Uberfahrbarer Schwelle

StralRenbahn

StraBenbindiger Gleiskdrper unter Mitbenutzung
durch den motorisierten Individualverkehr

Dimensionierung:

Fir den StraBenbahnbetrieb im Mischverkehr zwischen
zwei Langsparkstreifen betrégt die Regelfahrbahnbreite
in geraden Strecken 6,60 m.

Schréagparkstreifen sind bei dieser Fahrbahnbreite nicht
maoglich.

Vorteile:

— Kurze Querungsléngen fur Fuganger

Nachteile:

— Behinderung durch den motorisierten Individualver-
kehr
— Behinderungen bei Ein- und Ausparkvorgéngen

LANGSPARKEN

=z
o]
4
E
5
7
o
%

GEHSTEIG

" FAHRBAHN UND
GLEISKORPER
GEHSTEIG

*) 1,80 m MindestmaR / 2,10 m anzustreben
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BLATT_ 1 1

ALLGEMEINES J§

FUSSGANGER I
OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR W

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR i
RUHENDER VERKEHR Nl

GRUNRAUM NI

AUFBAUTEN / EINBAUTEN i

StraBenbundiger Gleiskdrper mit Bodenmarkie-
rung und/oder Uberfahrbarer Schwelle

Dimensionierung:

Der Gleiskorper liegt auf Niveau der begleitenden Fahr-
bahnen und ist durch zwei Schwellenreihen bzw. Sperr-
linien vom motorisierten Individualverkehr getrennt.
Der Abstand zwischen den Schwellen betréagt mindes-
tens 5,80 m.

Vorteile:

— Kaum Behinderungen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr

— Geringerer Querschnitt gegeniiber selbststédndigen,
erhohten Gleiskdrpern

— Nachtraglicher Einbau von Schwellen moglich

Nachteile:

— Kein Befahren durch Linienbusse mdglich (zu gerin-
ger Abstand zwischen den Schwellen)

— Stolpergefahr fur querende FuBganger

— Uberfahren der Schwellen bei Verkehrsbehinderungen
moglich

SCHWELLE
GLEISKORPER
SCHWELLE

025, ] 5.80 | 1025

StaDt%Wien

Stand: 2011



PROJEKTIERUNGS_HANDBUCH : OFFENTLICHER_RAUM

Detailangaben der Anlageformen

: 2. OFFENTL. VERKEHR aarr 1.2

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Freie Strecke: Selbststandiger Gleiskorper in Mittel- und Seitenlage MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

StralRenbahn

Selbststandiger Gleiskorper
Mittellage

Dimensionierung:

Der Gleiskorper liegt gegeniiber den begleitenden Fahr-
bahnen um ca. 10 cm erhéht und wird durch zwei
Randsteine begrenzt. Der Abstand zwischen den Rand-
steinauflenkanten betragt in der Regel 6,60 m.

Bei Rillengleisausfihrung wird die Oberflache mit Be-
tonplatten befestigt und kann daher auch fiir andere
Fahrzeuge verwendet werden.

Bei Ausfuihrung von Vignolgleisen ist eine Schotter-
bzw. Rasenoberflache vorgesehen, die von anderen
Fahrzeugen nicht befahren werden kann.

Vorteile:

— Keine Behinderungen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr

— Bei befestigter Oberflache Befahren durch Linienbus-
se moglich

— Bei Storungen auf der Fahrbahn ist ein Ausweichen
schwerer maglich

Nachteile:

— Breiterer StraBenquerschnitt erforderlich

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Selbststandiger Gleiskorper
Seitenlage

Dimensionierung:

Der Gleiskorper liegt gegeniiber der begleitenden Fahr-
bahn ca. 10 cm erhéht und ca. 10 cm tiefer als der be-
gleitende Gehsteig. Der Abstand zwischen den beiden
RandsteinaufRenkanten betragt i. d. R. 6,60 m.

Bei Rillengleisausfihrung wird die Oberflache mit Be-
tonplatten befestigt und kann daher auch fiir andere
Fahrzeuge verwendet werden.

Bei Ausfuihrung von Vignolgleisen ist eine Schotter-
oberflache vorgesehen, die von anderen Fahrzeugen
nicht befahren werden kann.

Vorteile:

— Keine Behinderungen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr

— Kein Queren der Fahrbahn notwendig bei Haltestel-
lenzugang

Nachteile:

— Stoérungen bei Grundstuickszufahrten
— Ladetatigkeit Uber die Gleistrasse

FAHRSTREIFEN
GLEISKORPER
FAHRSTREIFEN

GLEISKORPER

GEHSTEIG
FAHRBAHN
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: 2_OFFENTL. VERKEHR

ALLGEMEINES [
FUSSGANGER I

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR [l
Haltestellenform: Randhaltestelle, sowie Haltestelle ohne Vorbei- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR I
fahren (Busschleuse) RUHENDER VERKEHR [
GRUNRAUM I
AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Autobus

Haltestellenform

Randhaltestelle

Dimensionierung:

Die Lange der Haltestelle betragt 30,00 m (bzw.
40,00 m in Verbindung mit einem Langsparkstreifen).
Die Breite der Busaufstellflache betragt im Regelfall
3,00 m, mindestens jedoch 2,50 m.

Haltestelle ohne Vorbeifahren (Busschleuse)

Dimensionierung:

Die Busschleuse ist einerseits durch die Haltestelle und
andererseits durch eine Trenninsel begrenzt. Die Ldnge
betréagt mindestens 30,00 m bzw. 40,00 m bei Léngs-
parkstreifen (20,00 m bei Haltestellenkap) und die

Durchfahrtsbreite mindestens 3,50 m. Die Haltestellen-
breite soll mindestens 2,50 m betragen.
Vorteile:

— Rasche und sichere Ein-, Aus- und Umsteigevor- Vorteile:

gange — Keine Uberholvorginge im Haltestellenbereich
— Kurzer Zugangsweg — Kurzer Zugangsweg
— Rasche und sichere Ein-, Aus- und Umsteigevorgange
Nachteile:

— Behinderungen durch den motorisierten Individual- Nachteile:

verkehr — Behinderungen durch den motorisierten Individual-
verkehr beim Einfahren in die Haltestelle

Plandarstellungen siehe Blatt 14 Plandarstellungen siehe Blatt 14
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Detailangaben der Anlageformen
Haltestellenform: Inselhaltestelle, Busbucht

Autobus

Inselhaltestelle

Dimensionierung:

Die Mindestlange betrdgt 20,00 m bzw. 15,00 m +
2,00 m Absenkung fur barrierefreie Erreichbarkeit. Bei
Doppelnutzung StraBenbahn / Autobus betragt die Min-
destlange 37,50 m + 2,00 m bzw. bei stark frequentier-
ten Linien betragt die Lange 57,50 m + 2,00 m. Die
Mindestbreite der Haltestelleninsel betragt 2,50 m. Der
Randstein ist 15 cm hoch und abgeschréagt ausgefuhrt.

Vorteile:

— Keine Behinderungen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr

Nachteile:

— Zur Erreichung der Haltestelleninsel ist die Querung
der Fahrbahn notwendig

— Breiterer StraBenquerschnitt erforderlich

— Bei Situierung der Haltestellen nach dem Kreuzungs-
bereich sind Malnahmen fir zulaufende Fahrgéste zu
Uberprifen

Plandarstellungen siehe Blatt 16

: 2__OFFENTL. VERKEHR

BLATT_ 1 5

ALLGEMEINES |I

FUSSGANGER I

OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Busbucht

Dimensionierung:

Die Dimensionierung der Busbucht muss auf die in Be-
trieb befindlichen Busarten ausgelegt werden. Die Lan-
ge der Randsteinkante betragt 23,00 m, die Léange des
Einfahrtskeiles 19,00 m (Gelenksbus) bzw. 7,00 m
(Normalbus) und die Lange des Ausfahrtskeiles 7,00 m.
Die Breite der Busbucht muss mindestens 3,00 m be-
tragen. Der Randstein ist 15 cm hoch und abgeschragt
ausgefuhrt.

Vorteile:

— Rasche und sichere Ein-, Aus- und Umsteigevorgénge
— Kurze Zugangswege

Nachteile:

— Behinderungen beim Ein- und Ausfahren durch den
motorisierten Individualverkehr durch Nichtbeach-
tung des Vorrangs

Planaarstellungen siehe Blatt 16

StaDt¥Wien
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ALLGEMEINES [

FUSSGANGER

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR B
RADVERKEHR [
Haltestellenform: Haltestellenkap MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
RUHENDER VERKEHR [l
Autobus GRUNRAUM [
AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Haltestellenkap

Dimensionierung:

Die Mindestlange betragt 20,00 m (15,00 m) + 2 x 1,00
m Abrundung. Die Breite des Haltestellenkaps ist ent-
sprechend der vorher und nachher situierten Parkord-
nung anzusetzen und betragt mindestens 2,00 m — 2,50
m. Die Hohe des Randsteins betragt 15 cm.

Vorteile:

Keine Behinderungen bei der Abfahrt der Busse

— Rasche und sichere Ein-, Aus- und Umsteigevorgéange
Kurze Zugangswege

Keine Reduzierung der Gehsteigbreiten bei ausrei-
chender Haltestellenbreite

Nachteile:

— Unterbrechung von eventuellen Radfahranlagen

Plandarstellungen siehe Blatt 18
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER M

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR I
Haltestellenform — Schemablatter: Randhaltestelle, Haltestelle ohne MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [l
Vorbeifahren (Busschleuse) RUHENDER VERKEHR i
GRUNRAUM
Autobus AUFBAUTEN / EINBAUTEN H

Randhaltestelle
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Haltestelle ohne Vorbeifahren (Busschleuse)
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ALLGEMEINES |

FUSSGANGER I

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR |
Haltestellenform — Schemablatter: Inselhaltestelle, Busbucht MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR |
RUHENDER VERKEHR [
Autobus GRUNRAUM [
AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

Inselhaltestelle

GEHSTEIG MIT
HALTESTELLE
BUSBUCHT
FAHRBAHN

HALTESTELLEN-

STRASSENBAHN
INSEL

FAHRBAHN
HALTESTELLEN-
INSEL

UND BUS
FAHRBAHN

Inselhaltestelle Busbucht

n L

GEHSTEIG MIT HALTESTELLE

NORMALBUS |, 7.00 L 23.00 L 7.00 ],
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GELENKSBUS |, 19.00 L 23.00 L 7.00 L
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Busbucht
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ALLGEMEINES [

FUSSGANGER I

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR |l
Haltestellenform — Schemablatter: Haltestellenkap MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR |
RUHENDER VERKEHR |
Autobus GRUNRAUM I
AUFBAUTEN / EINBAUTEN |

Haltestellenkap

HALTESTELLENKAP

GEHSTEIG
FAHRBAHN

1=

) 2.00 - 2.50

Haltestellenkap
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ALLGEMEINES §

FUSSGANGER Ml

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR I
Haltestellenform: Haltestellenkap, Inselhaltestelle MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR i
RUHENDER VERKEHR Nl
StralBenbahn GRUNRAUM 1l
AUFBAUTEN / EINBAUTEN N

Haltestellenform

Haltestellenkap Inselhaltestelle
Dimensionierung: Dimensionierung:
Die Lange des Haltestellenkaps betragt 37,50 m + 2 x Die Mindestlange der Bahnsteigkante betragt 37,50 m
1,00 m Eckausrundung. Fur Doppelhaltestellen betragt + 2,00 m Rampe fur barrierefreie Erreichbarkeit bei
die Lange der Bahnsteigkante 75,00 m. Als Regelbreite Einfachhaltestellen, bei Doppelhaltestellen vergroRert
sind mind. 2,50 m anzusetzen (inklusive Wartehallen). sich die Lange auf 75,00 m. Die Regelbreite fir die In-

selhaltestelle inklusive Wartehalle betragt 2,50 m.

Vorteile:
— Rasche und sichere Ein-, Aus- und Umsteigevorgange Vorteile:
— Keine Behinderungen bei Abfahrt der StraRenbahn — Keine Behinderung durch den motorisierten Individu-
— Kurze Zugangswege alverkehr
— Keine Reduzierung der Gehsteigbreiten bei ausrei-
chender Haltestellenbreite Nachteile:
— Querung der Fahrbahn beim Zu- und Abgang zur
Naehteiles Haltestelle (Fahrbahn eventuell erhoht ausgefiihrt)
— Motorisierter Individualverkehr auf den Schienen — Bei Situierung der Haltestellen nach dem Kreuzungs-
— Unterbrechung von eventuellen Radfahranlagen bereich sind MaRnahmen fir zulaufende Fahrgéste zu

Uberprifen

Planaarstellungen siehe Blatt 20 Plandarstellungen siehe Blatt 20
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Detailangaben der Anlageformen

: 2_OFFENTL. VERKEHR ot 21

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR

Haltestellenform: Haltestelle mit Fahrbahnanhebung bzw. mit Zeit- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
insel RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

StralRenbahn AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Haltestelle mit Fahrbahnanhebung

Dimensionierung:

Die Léange der Bahnsteigkante betragt 37,50 m + 2 x
3,00 m Rampenstrecken + 25,00 m Einfahrtsbereich.
Die Regelbreite ist mit 3,75 m anzusetzen (die Mindest-
breite mit 3,50 m).

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit kann die Fahr-
bahnanhebung durch eine Zeitinsel erganzt werden.

Vorteile:

— Nachtragliche Ausfiihrung bei bestehenden Anlagen
mdoglich
— Ebenes Einsteigen

Nachteile:

— Einsteigen Uber Fahrbahn

— Ein- und Ausstiegsvorgange zwischen haltenden Fahr-
zeugen

— Langerer Weg zwischen Wartehalle und Einstiegs-
mdoglichkeit

Haltestelle mit Zeitinsel

Dimensionierung:

Da keine unmittelbare Bahnsteigkante vorhanden ist
und die Haltestelle am bestehenden Gehsteig situiert
ist, muss die Unterbrechung des Parkstreifens mindes-
tens 37,50 m betragen. Der Haltestellenbereich wird
mittels Rot/Gelb-VLSA von den Fahrzeugen freigehal-
ten. Beim Einfahren der Stralenbahn schaltet die VLSA
auf rot und so bleibt der fahrbahnebene Bereich ver-
kehrsfrei.

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Steige-
rung des Benutzerkomforts kann die Zeitinsel baulich
durch eine Fahrbahnanhebung ergénzt werden.

Vorteile:

— Rasche und sichere Ein-, Aus- und Umsteigevorgange

Nachteile:

— Einsteigen tber Fahrbahn
— Langerer Weg zwischen Wartehalle und Einstiegs-
maoglichkeit

Planaarstellungen siehe Blatt 22

Plandarstellungen siehe Blatt 22
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ALLGEMEINES I

FUSSGANGER Nl

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR |
RADVERKEHR I
Haltestellenform — Schemablatter: Haltestellenkap, Inselhaltestelle MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR i
RUHENDER VERKEHR I
StraRenbahn GRUNRAUM 1
AUFBAUTEN/EINBAUTEN I

1,30

Haltestellenkap

GEHSTEIG

HALTESTELLENKAP

STRASSENBAHN
HALTESTELLEN-
STRASSENBAHN
HALTESTELLEN-

FAHRBAHN
FAHRBAHN

250 ] 130 | 3.00 ) 18 | ), 250 [ 130 |, 320-340 | 130 | 250 |

Haltestellenkap Inselhaltelle

Inselhaltestelle
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ALLGEMEINES i

FUSSGANGER

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR
Haltestellenform — Schemablétter: Haltestelle mit Fahrbahnanhe- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
bung, bzw. Zeitinsel RUHENDER VERKEHR 1
GRUNRAUM I
StraRenbahn AUFBAUTEN / EINBAUTEN 1

Haltestelle mit Fahrbahnanhebung
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Detailangaben der Anlageformen

: 2_ OFFENTL. VERKEHR st 2.3

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR

Barrierefreie Ausgestaltung des offentlichen Personennahverkehrs MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
(OPNV): Allgemeines, Ausstattungselemente von Haltestellen RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

Autobus / StraRenbahn

Allgemeines

Ein  barrierefreies  offentliches  Personennahver-
kehrssystem (OPNV-System) entsteht durch eine aufei-
nander abgestimmte Netzplanung und Haltestellenge-
staltung, sowie den daflr geeigneten Fahrzeugeinsatz.

Es ist anzustreben, dass geschlossene barrierefreie Be-
forderungsketten vom Ausgangspunkt zum Ziel und zu-
rick gewahrleistet sind.

Es ist zu unterscheiden zwischen:

. Mobilitéatsbehinderung

(bewegungs- bzw. wahrnehmungsbehinderte und
mehrfach behinderte Menschen)

. Mobilitatseinschrankung

(aéltere Menschen, Kinder, Personen mit voriber-
gehenden Beeintrachtigungen, Personen mit Kin-
derwagen oder Gepack, etc.).

Die GroRenordnung dieser beiden Gruppen wird derzeit
auf 30 % der Gesamtbevolkerung eingeschatzt.

Auf Grund der zu erwartenden demografischen Entwick-
lung ist mit einem Ansteigen dieses Anteils zu rechnen.
Daher ist die Ausstattung der Haltestellen im offentli-
chen Verkehr und der Informations- und Orientierungs-
systeme besonders wichtig.

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Ausstattungselemente von Haltestellen

Folgende Anforderungen an die Gestaltung und Ausstat-
tung von fahrgast- oder behindertengerechten Haltestel-
len sind einzuplanen:

e Auf 3 cm abgesenkte Bordsteine im Zugangsbereich

e  Rampenneigung maximal 6 %

e  Taktile Auffanglinie bei den Lichtsignalstandern

e Teilung der abgesenkten Haltestelleninselkante
(links und rechts des Lichtsignalstanders) in 1 und 3
cm hohe Abschnitte fiir Rollstuhlfahrer bzw. Sehbe-
hinderte (bei taktiklen MalRnahmen im Zugangsbe-
reich)

. Durchgangsbreiten von mindestens 1,50 m

e  Mindestbreite der Haltestelle: 2,50 m

e  Ordnung der Ausstattungselemente

Neben den baulichen Vorkehrungen sind auch akusti-
sche Informations- und Orientierungssysteme ein wich-
tiger Punkt bei der Ausgestaltung. Fiir die Teilinformati-
onen sind folgende NORMEN heranzuziehen:

A 3011 Graphische Symbole fiir die Offentlichkeitsinformation

A 3012 Visuelle Leitsysteme fir die Offentlichkeitsinformation

B 1600 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundsatze

B 1601 Spezielle Baulichkeiten fiir behinderte und alte Menschen - Planungsgrundsétze

B 2450 Bauvorschriften fur Aufziige

V2100 Techn. Hilfen fur sehbehinderte und blinde Menschen — Taktile Markierungen an
Anmeldetableaus fur FuRganger

V2101 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen — Akustische und tastba-
re Hilfssignale an Verkehrslichtsignalanlagen

V2102  Techn. Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen — Taktile Bodeninformationen

V2103 Techn. Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen — Tragbare Sender zur Akti-
vierung von Hilfseinrichtungen fiir behinderte Menschen

V2104  Techn. Hilfen fir blinde, sehbehinderte und mobilitétsbehinderte Menschen — Bau-
stellen- und Gefahrenbereichsabsicherungen

V2105 Techn. Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen — Tastbare Beschriftungen

EN81-1 Sicherheitsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau von Personen- und Lasten-
aufziigen sowie Kleingiiteraufziigen — Elektrisch betriebene Aufziige

EN81-2 Sicherheitsregeln fir die Konstruktion und den Einbau von Personen- und Lasten-
aufziigen sowie Kleinguteraufziigen — Hydraulisch betriebene Aufziige

StaDt%Wien Stand: 2011
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER [l

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR [l
MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
Regelhaltestellen Autobus RUHENDER VERKEHR [
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN [
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ALLGEMEINES §

FUSSGANGER [l

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR [
MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR I
Regelhaltestellen StraRenbahn RUHENDER VERKEHR i
GRUNRAUM 1
AUFBAUTEN / EINBAUTEN I
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ALLGEMEINES
FUSSGANGER Il
OFFENTLICHER VERKEHR I

RADVERKEHR [
MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM 1
AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

Allgemeines

Trassierungsgrundlagen

RA DVE R KE H R Detailangaben der Anlageformen
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ALLGEMEINES H

FUSSGANGER 1

OFFENTLICHER VERKEHR I
RADVERKEHR |

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [

RUHENDER VERKEHR 1

GRUNRAUM I

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

RADVERKEHR

Allgemeines

Sichtung Netzplanung — Kategoriefeststellung — Wahl der Anlagenformen
Trassierungsgrundlagen

Radien — Sichtweiten — Langsneigungen — Licht- und Verkehrsraum

Detailangaben der Anlageformen

Einrichtungsradweg — Zweirichtungsradweg — Radfahrstreifen — Mehrzweckstreifen

Radfahren gegen die Einbahn mit Markierung — Radfahren gegen die Einbahn ohne Markierung
Busspur — WohnstraRBe — Radroute — Geh- und Radweg (Mischflache)

Ful’géngerzone — Abstellanlagen

—
-
L
<
Z
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Allgemeines

Sichtung Netzplanungen; Kategoriefeststellung

Sichtung Netzplanungen

Grundlage der Radverkehrsplanung in Wien ist seit der
Zusammenfiihrung des Luckenschlussprogrammes 2000
fur Hauptradwege und des Hauptnetzes 1994 aus-
schlieBlich das Hauptradverkehrsnetz Wien (in der je-
weils gliltigen Fassung, aktuell 2006).

In den ausgearbeiteten Netzpldnen des Hauptradver-
kehrsnetzes Wien sind neben den bereits bestehenden
Anlagen des Hauptradnetzes — gemaR der Dringlichkeit
der Umsetzung — auch die vorrangig zu schlieBenden
Lucken enthalten. Zusétzlich zu diesen sind die noch zu
erganzenden Verbindungen dargestellt.

Ergénzend dazu sind in den Planen auch Angaben uber
bereits bestehende Anlagen des ErschlieBungsnetzes
sowie bestehende bzw. geplante Anlagen fir den die
Stadtgrenze Uberschreitenden Radverkehr dargestellt.

Neben diesen Hauptradverkehrsanlagen sind die auf
Bezirksebene entwickelten ErschlieBungsnetze ebenfalls
zu bericksichtigen.

: 3_RADVERKEHR

BLATT 1

ALLGEMEINES J

FUSSGANGER [

OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [

RUHENDER VERKEHR [

GRUNRAUM NI

AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Kategoriefeststellung

Bei der Kategoriefeststellung ist zu prifen, ob die neue
Radverkehrsanlage bzw. der bearbeitete Strafenab-
schnitt ein Bestandteil des Hauptradverkehrsnetzes
Wien ist.

Wenn ja, so ist eine Radverkehrsanlage zu bericksich-
tigen bzw. bei auftretenden Problemen eine Alternativ-
route in gleicher Qualitat (ausreichende ErschlieBung,
Reisezeit, etc.) im nahen Umfeld zu planen.

Wenn nein, so ist zu priifen, ob der betroffene StraRen-
zug Bestandteil des BezirkserschlieBungsnetzes ist. Soll-
te dies der Fall sein, ist eine Radverkehrsanlage zu be-
rucksichtigen, falls nicht, ist zu prifen, ob gemaR der
RVS — auf Grund der angrenzenden Nutzungen, der be-
stehenden Verkehrsbelastung, der Netzzusammen-
hange — eine Radfahranlage erforderlich ist.

StaDtyWien

Stand: 2011



PROJEKTIERUNGS_HANDBUCH : OFFENTLICHER_RAUM

Allgemeines

Wahl der Anlageform: Grundprinzipien, Verkehrsstarke und Ge-
schwindigkeit des motorisierten Individualverkehrs, verfiigbare

Breiten

Wahl der Anlageform

Grundprinzipien

Die Anlageformen des Wiener Radverkehrsnetzes lassen
sich grundsatzlich nach dem Trenn- und dem Misch-
prinzip unterteilen.

Unter dem Begriff Trennprinzip sind alle Anlageformen
zusammengefasst, bei denen es zu einer Trennung
(baulich oder verkehrstechnisch) zwischen dem Radver-
kehr und allen anderen Verkehrsteilnehmern kommt,
wéahrend unter dem Begriff Mischprinzip eine gemein-
same Fihrung des Radverkehrs mit anderen Verkehrs-
teilnehmern auf einer gemeinsamen Verkehrsflache
verstanden wird. Beim Mischprinzip wird weiters unter-
schieden, ob der Radverkehr auf der Fahrbahn oder im
FuBgéngerbereich abgewickelt wird.

Auf Basis dieser Unterteilung werden in Wien folgende
Anlageformen bei der Radverkehrsplanung angewendet:

Trennprinzip
(FuBgénger, motorisierter Individualverkehr):

—  Einrichtungsradweg
—  Zweirichtungsradweg
— Radfahrstreifen

Mischprinzip

(motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr):

—  Mehrzweckstreifen

—  Radfahren gegen die Einbahn - mit Markierung
— Radfahren gegen die Einbahn - ohne Markierung
—  Radfahren auf Busspuren

—  WohnstraRe

—  Radroute

Mischprinzip
(FulBgénger):

—  Geh- und Radweg
—  FuBRgangerzone

Die endgultige Festlegung des in Frage kommenden
Prinzips bzw. der Anlageform erfolgt anhand der Ver-
kehrsstarke und Durchschnittsgeschwindigkeit des mo-
torisierten Individualverkehrs, des LKW-Anteils, der ver-
fugbaren Breiten, des Streckenprofils und insbesondere
der Verkehrssicherheit.

: 3_RADVERKEHR

BLATT_2

ALLGEMEINES I

FUSSGANGER N

OFFENTLICHER VERKEHR Nl

RADVERKEHR

GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Verkehrsstarke und Geschwindigkeit des MIV

Grundsatzlich ist bei der Planung von Radverkehrsanla-
gen dann ein Trennprinzip anzuwenden, wenn die Ge-
schwindigkeit und die Verkehrsstarke des MIV entspre-
chend hoch sind.

Neben diesen Kriterien ist bei geringen Verkehrsstar-
ken, aber hohem LKW- und Busanteil ebenfalls dem
Trennprinzip der Vorzug zu geben. Die entsprechenden
Zahlengrundlagen konnen der RVS 03.02.13 entnom-
men werden.

Als Richtwert fur die Anwendungsgrenzen der beiden
Prinzipien kann die Unterteilung nach StraBentyp bzw.
Geschwindigkeit des MIV herangezogen werden, wo-
nach fur HauptstraBen (v = 50 km/h) grundsatzlich das
Trennprinzip angesetzt wird.

Fir untergeordnete Stralen (v = 10 — 50 km/h) ist das
Mischprinzip mit dem MIV und in verkehrsberuhigten
Bereichen (FufRgangerzone, WohnstraRe) das Misch-
prinzip mit FufRgangern anzustreben. Kriterien fiir die
Vertréglichkeit von Radfahrern in FulRganger-bereichen
finden sich in der RVS 03.02.11.

Verfugbare Breiten

Ein wesentliches Qualitatsmerkmal einer Radverkehrs-
anlage ist die ausreichende Breite (inklusive Schutz-
streifen), um den Radverkehr leistungsféhig und sicher
abwickeln zu kénnen.

Wenn die fur die jeweilige Anlageform erforderliche
Breite — auf Grund der ortlichen Gegebenheiten — nicht
zur Verfligung steht, kann versucht werden, die beste-
hende Aufteilung und Organisation im StralRenquer-
schnitt zu dndern.

StaDt¥Wien
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Wahl der Anlageform: Steigungs- und Gefallestrecken, Haltestellen, MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR i

Knotenpunkte; Quellenverzeichnis FLHENDER VERER: |

GRUNRAUM [

AUFBAUTEN / EINBAUTEN §i

Wahl der Anlageform Quellenverzeichnis
Steigungs- und Gefallestrecken StVO 1960
GemalR RVS 03.02.13 ist bei Langsneigungen tber 3 % in der giiltigen Fassung

auf die deutlichen Geschwindigkeitsunterschiede der
beiden Fahrtrichtungen Bedacht zu nehmen. Es wird
vorgeschlagen, eine asymmetrische Querschnitts-
aufteilung anzuwenden. Da der bergauf fahrende Rad-
fahrer mit geringerer Geschwindigkeit unterwegs ist
und auflerdem einen groReren Breitenbedarf hat, ist ei-
ne Trennung zwischen dem MIV und dem Radverkehr
sinnvoll. Fir die Gegenrichtung und somit bergab kann

RVS 03.02.13

Nicht motorisierter Verkehr
Radverkehr
Ausgabe: Juni 2001

der Radverkehr auf Grund des geringen Geschwindig- RVS 03.04.12
keitsunterschieds unter Beachtung der Verkehrssicher-
heit im Mischprinzip auf der Fahrbahn mitgefiihrt wer- Querschnittsgestaltung von Innerortsstral3en
den. Ausgabe: Janner 2001
Haltestellen Werkstattbericht
Zur Fuhrung von Radfahranlagen im Bereich von Halte- 3
stellen offentlicher Verkehrsmittel kann Folgendes zu- Uberblick Gber die aktuelle Situation des Radverkehrs in
sammengefasst werden: Wien
Magistratsabteilung 18
- Ein baulicher Ein- bzw. Zweirichtungsradweg wird hinter der Warte- Ausgabe: 2002

halle und dem Stationsbereich gefiihrt.

- Bei Kaphaltestellen fiir StraBenbahnen wird der Radfahr- bzw.
Mehrzweckstreifen unterbrochen, bei Kaphaltestellen fiir Busse
werden diese durchgezogen.

- Bei einer Busbucht wird der Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen un-
terbrochen. Magistratsabteilung 18

= Bei einer Fahrbahnanhebung wird der Radfahrstreifen durchgezogen, . S
Mehrweckstreifen sind im Einzelfall zu prifen. in der gultlgen Fassung (aktue" 2006)

Hauptradverkehrsnetz Wien

Knotenpunkte Richtlinien Radfahren gegen die Einbahn, Mehr-

zweckstreifen
Um die Sicherheit der Radfahrer in den Knotenpunkten

zu gewahrleisten, sind folgende Punkte zu beachten: Magistratsabteilung 46

- Guter Sichtkontakt zur Fahrbahn (M1V) AusQabe: Februar 2005

- Eindeutige Vorrangregelung
- Trennung zu FuBRgangern

Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen und Radfahren gegen
die Einbahn werden mdglichst linear auf der Fahrbahn
Uber den Knotenpunkt gefiihrt. Ein- und Zweirichtungs-
radwege werden zur Fahrbahn herangefiihrt und, wenn
madglich, als Vollkreuzung fir Radfahrer ausgebildet. Bei
Geh- und Radwegen wird das Mischprinzip vor dem Kno-
ten aufgehoben. Fur Busspur, Wohnstral3e, Radroute und
FuBgangerzone sind keine speziellen MaBnahmen not-
wendig.

StaDt%Wien Stand: 2011
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Radien

Die Kurvenradien sind so zu wahlen, dass kein Wech-
sel der Fahrgeschwindigkeit notwendig ist. Als Min-
destradius auf der freien Strecke sollte ein Wert von
8,00 m (Innenradius) nicht unterschritten werden. Im
Kreuzungsbereich sind auch Radien mit 4,00 m mog-
lich. Die oben genannten Werte beziehen sich auf eine
Bemessungsgeschwindigkeit von 20 km/h. Kurvenauf-
weitungen sind entsprechend den Fahrgeschwindigkei-
ten zu dimensionieren und aus den Tabellen der RVS
03.02.13 zu entnehmen.

Sichtweiten

Fur die Sicherheit des Radverkehrs sind die beiden fol-
genden Sichtweiten zu beachten:

—  Anhaltesichtweite:

Entlang der Radverkehrsanlage sind die Sichtfelder
freizuhalten, die ein rechtzeitiges Anhalten ermdg-
lichen. Bei ebener Asphaltdecke und nasser Ober-
flache, sowie bei der maRgebenden Geschwindig-
keit von 20 km/h betragt die Mindestanhaltesicht-
weite 15,00 m.

Bei Schotterdecken, Kurven und Gefallestrecken ist
dieses Mal} zu erhdhen.

—  Anfahrsichtweite:

In Kreuzungen mit benachrangten Radverkehrs-
anlagen sind ausreichende Anfahrsichtweiten fir
jene Richtung zu gewabhrleisten, aus der der be-
vorrangte Verkehrsteilnehmer einfahrt.

GemaR RVS 03.02.13 ist dabei in Abhangigkeit von
der Geschwindigkeit eine Mindestanfahrsichtweite
von 20,00 m einzuhalten. Bei der in Wien Uber-
wiegend verordneten Hochstgeschwindigkeit des
motorisierten Individualverkehrs von 50 km/h ist
eine Anfahrsichtweite von 45,00 m einzuhalten.

Langsneigungen

Bei Neuplanungen sind Steigungen — insbesondere bei
gesonderten Anlagen — von mehr als 3 % zu vermeiden
oder von Erholungsstrecken unterbrochen auszubilden.
Die max. Steigung furr kurze Strecken betragt 12 %. Ist
eine gemeinsame Fuhrung mit den FuBgangern geplant,
ist die ONORM B1600 zu beriicksichtigen. Die Neigungs-
briiche (lber 6 % bzw. bei Rampen, die steiler als 1:15
geneigt sind) sind mit Ausrundungen auszubilden. Dabei
sind ein Mindestkuppenradius von 20,00 m und ein Min-
destwannenradius von 10,00 m anzuwenden.

Licht- und Verkehrsraum

Die Gesamtbreite des Verkehrsraumes (Fahrzeugbreite
inkl. Bewegungsraum) setzt sich aus der Anzahl der ne-
beneinander fahrenden oder sich begegnenden Radfah-
rer zusammen, wobei fiir den Einzelnen 1,00 m Breite zu
berticksichtigen sind.

Die Breite des Lichtraumes (Verkehrsraum inkl. Sicher-
heitsabstand) ergibt sich aus der Gesamtbreite des Ver-
kehrsraumes und zwei jeweils 0,25 m breiten Schutzstrei-
fen.

Der Verkehrsraum dient zur Abwicklung des Radverkehrs
und ist von allen Hindernissen frei zu halten.

Lichtraum
ermaBigter Lichtraum

W% Verkehrsraum &
0. o

2.25

.25|,1,10.20 0.20]] |,0.25

b
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Detailangaben der Anlageformen

Trennprinzip (FuBganger, motorisierter Individualverkehr): Einrich-

tungs- sowie Zweirichtungsradweg

Einrichtungsradweg

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Einrichtungsradwege sind baulich von den Verkehrsfla-
chen des motorisierten Individualverkehrs bzw. &ffentli-
chen Verkehrs getrennte Radwege, die in der Regel rich-
tungsgebunden an beiden Seiten der Verkehrsflache an-
geordnet werden.

Die Mindestbreite betragt 1,00 m, anzustreben sind je-
doch vor allem bei Hauptradwegen 1,40 m.

Der Sicherheitsstreifen zur Fahrbahn bzw. Parkstreifen
betréagt mindestens 0,60 m, anzustreben sind aber 0,75
m, bei angrenzender Schragparkordnung ist 1,00 m vor-
zusehen.

Vorteile:

— Auf der freien Strecke keine Konflikte mit M1V, OV

— Erhdhung der subjektiven Sicherheit fur Kinder, alte-
re oder im Radfahren ungetbte Menschen

— Die angrenzenden Nutzungen sind auf beiden Seiten
gut erreichbar

— Sichere Kreuzungslésungen

— Einmiundende Stralenzige sind gut erreichbar

Nachteile:

— Uberholen nur schwer méglich

— Bei haufigen MIV-Querungen erhdhte Gefahrdung

— Fehlfahrten moglich

— Konflikte mit Parkern und Fahrzeugen mit Ladetétig-
keit, sowie FuRgangern

: 3_RADVERKEHR
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Zweirichtungsradweg

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Zweirichtungsradwege sind baulich von den Verkehrsfla-
chen des MIV bzw. OV getrennte Radwege, die an einer
der beiden Seiten der Verkehrsflache angeordnet werden
und vom Radverkehr in beiden Richtungen befahren
werden konnen. Die Errichtung eines Zweirichtungsrad-
weges sollte nur in besonderen Féllen erfolgen, wie z.B.
bei selbststandigen (straBenunabhangigen) Radwegen,
wenn beidseitige Einrichtungsradwege nicht sinnvoll er-
scheinen, oder wenn sich im Bereich des Radweges we-
nige Ein- und Ausfahrten, OV-Haltestellen und Kreuzun-
gen befinden.

Die Mindestbreite betragt 2,00 m, anzustreben sind vor
allem bei Hauptradwegen 2,40 m. Der Sicherheitsstreifen
zur Fahrbahn bzw. Parkstreifen betragt mind. 0,60 m,
anzustreben sind 0,75 m, bei angrenzenden Schragpar-
kern bzw. festen Hindernissen ist 1,00 m vorzusehen.

Vorteile:

Auf der freien Strecke keine Konflikte mit M1V, OV
Durch Befahrung in beiden Richtungen keine Fehlfahr-
ten moglich

Erhéhung der subjektiven Sicherheit fur Kinder, &lte-
re oder im Radfahren ungetibte Menschen

Uberholen aufgrund ausreichender Breite moglich

Nachteile:

— Erhéhtes Unfallrisiko an Kreuzungen, da fur MIV nicht
eindeutig erkennbar, dass der Radweg in beide Rich-
tungen benitzbar ist

— ErschlieBung der angrenzenden Nutzungen durch
Einseitigkeit der Anlageform erschwert

— Konflikte mit Parkern und Fahrzeugen mit Ladetétig-
keit sowie FuBgangern

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

8
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Trennprinzip (Motorisierter Individualverkehr): Radfahrstreifen MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [l
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Radfahrstreifen

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Radfahrstreifen sind fir den Radverkehr reservierte und
von den MIV-Fahrstreifen durch Bodenmarkierung abge-
trennte Teile der Fahrbahn. Die Einrichtung eines Rad-
fahrstreifens empfiehlt sich bei StraRen mit zahlreichen
Kreuzungen oder Ein- und Ausfahrten und bei ausrei-
chend breiten Fahrbahnen bis zu einer Verkehrsstéarke
von ca. 18.000 Kfz/Tag.

Die Mindestbreite betragt 1,20 m, bei Vorhandensein
eines benachbarten Langsparkstreifens 1,50 m, bei ei-
nem Schréagparkstreifen 1,75 m. Die Restfahr-
bahnbreite sollte 3,00 m betragen.

Vorteile:

— Hohe Verkehrssicherheit an Kreuzungen durch ausrei-
chende Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern u. MIV

— In Kreuzungsbereichen ist bei Anordnung von Fahr-
radabbiegestreifen ein direktes Linksabbiegen mdglich

— Jederzeitiges Queren der Fahrbahn méglich

— Keine Konflikte zwischen FufRgangern und Radfahrern

— Platzsparende Anlageform

— Aufgrund der geringen Ausbaukosten wirtschaftliche
Lésung

Nachteile:

— Bei hohem MIV-Aufkommen und hohen Geschwindig-
keiten Einschréankung der subjektiven Sicherheit vor al-
lem fur Kinder, &ltere oder im Radfahren ungelibte
Menschen

— Missbrauch zur illegalen Kfz-Abstellung mdglich

— Konflikte mit Parkern und Kfz mit Ladetatigkeit
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Mischprinzip (Motorisierter Individualverkehr): Mehrzweckstreifen,

Radfahren gegen die Einbahn mit Markierung
GRUNRAUM I

AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Mehrzweckstreifen

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Mehrzweckstreifen sind fiir den Radverkehr benutzbare
und vom MIV durch Bodenmarkierung abgetrennte Tei-
le der Fahrbahn. Im Gegensatz zu Radfahrstreifen dir-
fen Mehrzweckstreifen im Bedarfsfall vom MIV und OV
benutzt werden. Mehrzweckstreifen stellen bei be-
schrankter Breite eine Alternative zum Radfahrstreifen
dar. Mehrzweckstreifen eignen sich bis zu einer Ver-
kehrsstéarke von ca. 14.000 Kfz/Tag, sowie einem LKW-
Anteil (inkl. Busse) von weniger als 6%. Bei starkem Li-
nienbusbetrieb und geringem LKW-Anteil muss die Um-
setzbarkeit gesondert geprift werden. Die Mindestbrei-
te betragt 1,20 m (bei Langsparkstreifen: 1,50 m, bei
Schragparkstreifen: 1,75 m). Die Restfahrbahnbreite
sollte mindestens 2,30 m betragen. Bei Mehrzweckstrei-
fen-Fuhrung in Schienenstrallen ist neben dem Licht-
raum des Schienenfahrzeuges ein Streifen von 1,50 m
freizuhalten.

Vorteile:

— Hohe Verkehrssicherheit an Kreuzungen durch Sicht-
beziehungen zwischen Radfahrern und MIV

— An Kreuzungen ist bei Anordnung von Fahrradabbie-
gestreifen ein direktes Linksabbiegen mdoglich

— Jederzeitiges Queren der Fahrbahn mdéglich

— Keine Konflikte zwischen FuBgéangern und Radfahrern

— Platzsparende Anlageform

— Geringe Ausbaukosten — wirtschaftliche Lésung

Nachteile:

— Hohes MIV-Aufkommen und Geschwindigkeiten be-
schranken die subjektive Sicherheit

Mitbenitzung durch LKW und Busse mdglich
Missbrauch fur illegale Kfz-Abstellung méglich
Konflikte mit Parkern und Kfz mit Ladetatigkeit
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Radfahren gegen die Einbahn
mit Markierung

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Bei dieser Anlageform sind Radfahrer von der vorge-
schriebenen Fahrtrichtung ausgenommen. Radfahrer
fahren daher in Einbahnrichtung mit dem MIV, bzw. OV
im Mischverkehr, gegen die Einbahnrichtung auf einem
durch Bodenmarkierung abgegrenzten Streifen. Radfah-
ren gegen die Einbahn stellt besonders in Einbahnen
mit ausreichender Breite, bzw. mit nur einem Fahrstrei-
fen fur den MIV und in verkehrsberuhigten Einbahnen
(Tempo 30-Zone) eine sinnvolle Anlageform dar. Die
Mindestbreite betragt 1,25 m, bei Vorhandensein eines
Langsparkstreifens bzw. bei Hauptradwegen 1,50 m,
bei einem Schragparkstreifen 1,75 m. Bei Unterschrei-
ten der Mindestbreiten ist die Riicksprache mit der Ver-
kehrssicherheit und dem Umweltverbund erforderlich. Die
Restfahrbahnbreite sollte mindestens 2,30 m betragen.

Vorteile:

— Verringerung der Umwegfahrten

— Flachige ErschlieBung von Gebieten moglich

— Entsprechende Sichtbeziehungen ermdglichen auch in
schmalen Einbahnen eine sichere Radverkehrsfiihrung

— Keine Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern

— Platzsparende Anlageform

— Auf Grund der geringen Ausbaukosten besonders
wirtschaftliche Lésung

Nachteile:

— Missbrauch zur illegalen Kfz-Abstellung méglich

— Konflikte mit Parkern und Fahrzeugen mit Ladetétig-
keiten

— Konflikte bei Ein- und Ausparkvorgangen, bzw. mit
einmindendem Verkehr
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Detailangaben der Anlageformen

Mischprinzip (motorisierter Individualverkehr): Radfahren gegen
die Einbahn ohne Markierung

Radfahren gegen die Einbahn
ohne Markierung

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:
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FUSSGANGER Nl

OFFENTLICHER VERKEHR N
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

RUHENDER VERKEHR Nl

GRUNRAUM N

AUFBAUTEN / EINBAUTEN N

Bei dieser Anlageform sind Radfahrer von der vorge-
schriebenen Fahrtrichtung ausgenommen. Radfahrer
fahren daher in Einbahnrichtung mit dem MIV bzw. OV
im Mischverkehr, gegen die Einbahnrichtung ohne Bo-
denmarkierung. Radfahren gegen die Einbahn stellt be-
sonders in Einbahnen mit ausreichender Breite, bzw.
mit nur einem Fahrstreifen fur den MIV und in ver-
kehrsberuhigten Einbahnen (Tempo 30-Zone) eine
sinnvolle Anlageform dar.

Weitere Voraussetzungen fir das Radfahren gegen die
Einbahn sind ein DTV max. 5 000 Kfz/24 h (LKW-Anteil
inkl. Busse max. 4 %) und eine gerade Streckenfiihrung

bzw. ebener Topographie.

Die Mindestbreite der Fahrbahn ohne Parkstreifen betragt
3,50 m, bei einem Langsparkstreifen betragt die Min-
destbreite 3,75 m. Neben einem Schragparkstreifen gilt
ebenfalls 3,75 m als RegelmaR.

Langspark-
streifen

Bei Unterschreiten der Mindestbreiten sind Richtungspfei-
le und Fahrradsymbole auf die Fahrbahn zu markieren
und jedenfalls eine Abklarung mit der Abteilung fur Ver-
kehrssicherheit und dem Umweltverbund durchzufiihren.

Vorteile:

— Verringerung der Umwegfahrten

— Flachige ErschlieBung von Gebieten moglich
— Entsprechende Sichtbeziehungen ermdglichen auch in

schmalen Einbahnen eine sichere Radverkehrsfiihrung
— Keine Konflikte zwischen FufRgangern und Radfahrern
— Platzsparende Anlageform
— Aufgrund der geringen Ausbaukosten besonders
wirtschaftliche Lésung

Schragpark-

streifen

Nachteile:

— Missbrauch zur illegalen Kfz-Abstellung mdglich

— Konflikte mit Parkern und Fahrzeugen mit Ladetétig-
keiten

— Konflikte bei Ein- und Ausparkvorgangen, bzw. mit
einmiindendem Verkehr
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Detailangaben der Anlageformen

Mischprinzip (Motorisierter Individualverkehr): Busspur, Wohnstra-

Re

Busspur

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Der Radverkehr wird gemeinsam mit dem OV auf dem
daflr reservierten Fahrstreifen und in der im Busbetrieb
befahrenen Richtung ohne jegliche Trennung gefiihrt.
Das Mitbenutzen von Busspuren durch den Radverkehr
stellt eine Alternative fir den Fall dar, dass eine eigene
Radfahranlage entweder nicht sinnvoll oder aus Platz-
grinden nicht mdglich ist. Diese Losung empfiehlt sich
allerdings nur dort, wo auf Grund der Frequenz der
Radfahrer bzw. der Linienbusse keine haufigen Konflik-
te zu erwarten sind.

Vorteile:

— Uberholméglichkeiten auf Grund ausreichender Breite

— Keine Konflikte zwischen FufRgangern und Radfahrern

— Keine Konflikte mit Parkern und Fahrzeugen mit La-
detétigkeiten bzw. MIV

— Platzsparende Anlageform

— Auf Grund der geringen Ausbaukosten besonders
wirtschaftliche Losung

Nachteile:

— Busspur wird neben Linienbussen auch von Einsatz-
fahrzeugen und Taxis mitbenutzt

— Radverkehr kann nur in der im Busbetrieb befahre-
nen Richtung gefuhrt werden

— Konflikte mit Linienbussen, insbesondere bei Steigungen

GEHSTEIG

FAHRBAHN
l BUSSPUR

GEHSTEIG

L 3.00 L 3.50 L

Busspurbreite bei Steigungsstecken 4,00 m
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WohnstralRe

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Bei dieser Anlageform wird der Radverkehr im Misch-
prinzip gefuhrt, dabei féahrt der Radfahrer gemeinsam
mit dem MIV. GemaR StrafRenverkehrsordnung ist das
Befahren einer Wohnstrae fir den Radverkehr immer
in beiden Fahrtrichtungen erlaubt. Auf Grund der einzu-
haltenden Schrittgeschwindigkeit ist diese Anlageform
fUr Ubergeordnete Routen eher ungeeignet.

Vorteile:

— Verringerung von Umwegfahrten

— Flachige ErschlieBung von Gebieten moglich

— Hohe Verkehrssicherheit durch Schrittgeschwindigkeit
des MIV

— Platzsparende Anlageform

— Auf Grund der geringen Ausbaukosten besonders
wirtschaftliche Lésung

Nachteile:

— Sinken der Verkehrssicherheit bei Ansteigen des MIV
— Radverkehr muss ebenfalls Schrittgeschwindigkeit
einhalten

GEHSTEIG
FAHRBAHN
LANGSPARK-
STREIFEN
GEHSTEIG

| variabel L 2.00 |
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Radroute

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Im Zuge von Radrouten wird der Radverkehr im Misch-
verkehr mit dem MIV bzw. OV gefiihrt, wobei das Vor-
handensein einer Radverkehrsanlage lediglich durch Be-
schilderung angezeigt wird. Radrouten sollten dort be-
ricksichtigt werden, wo die Einrichtung einer anderen
(eigenen) Radverkehrsanlage nicht erforderlich ist, vor
allem in verkehrsberuhigten Bereichen (Tempo 30-
Zonen). Fur Gbergeordnete Routen ist diese Anlageform
nur dann geeignet, wenn entsprechende Begleitmal3-
nahmen (klare Linienfihrung, Nachrang fiir einmin-
dende untergeordnete StraBen, sichere Querung von
HauptverkehrsstraRen, gute Beschilderung) gesetzt
werden.

Vorteile:

Verringerung von Umwegfahrten

— Flachige Erschliefung von Gebieten mdglich

— Platzsparende Anlageform

Auf Grund der geringen Ausbaukosten besonders
wirtschaftliche Lésung

Nachteile:

— Da die Fuhrung des Radverkehrs lediglich durch Be-
schilderung erkennbar ist, ist die Orientierung (vor
allem fir ortsunkundige Personen) schwierig

— Sinken der Verkehrssicherheit bei Ansteigen des MIV
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: 3_RADVERKEHR

ALLGEMEINES

FUSSGANGER

Detailangaben der AnIaQEformen OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Mischprinzip (FuBgénger): Geh- und Radweg (Mischflache), FuR- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

gangerzone

Geh- und Radweg (Mischflache)

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Geh- und Radwege sind gemeinsame Verkehrsflachen
fur FuBgénger und Radfahrer ohne jegliche gegenseiti-
ge Abgrenzung, lediglich der Sicherheitsstreifen zur
Fahrbahn wird mittels Bodenmarkierung gekennzeich-
net. Die Einsatzkriterien sind in der RVS 03.02.11 aus-
gewiesen.

Die Breite betragt im Regelfall 3,00 m — 4,00 m, bei
kurzen Engstellen ist eine Nutzbreite von 2,50 m nicht
zu unterschreiten. Der Sicherheitsstreifen zur Fahrbahn
bzw. Parkstreifen betragt mindestens 0,60 m, anzustre-
ben sind aber 0,75 m, bei angrenzender Schragpar-
kordnung bzw. festen Hindernissen ist 1,00 m vorzuse-
hen.

Vorteile:

— Der Radverkehr kann auch bei geringen Quer-
schnittsbreiten getrennt vom MIV und OV gefiihrt
werden

— Auf Grund der geringen Ausbaukosten besonders
wirtschaftliche Lésung

Nachteile:

— Konflikte zwischen FuBgéngern und Radfahrern
— Einschrénkung der subjektiven Sicherheit
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RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

FulBgangerzone

Definition bzw. Anwendung / Dimensionierung:

Fur die FUhrung des Radverkehrs in Fulgéangerzonen
sieht die StraBenverkehrsordnung gemaR § 76a die Be-
niitzung in geeigneten Féllen vor.

Ein geeigneter Fall liegt vor, wenn unter Bedachtnahme
auf die ortlichen Gegebenheiten (verflgbare Breiten,
wirtschaftliche  Nutzungen, FuBgéngerstrome und
-dichten, Anteil schutzbedirftiger FuBgénger) das ge-
fahrlose Befahren einer FuBgangerzone mdoglich er-
scheint. Richtwerte fur die Vertraglichkeit sind in der
RVS 03.02.12 zusammengefasst.

Bei Befahrung von FuRgéngerzonen gilt auch fir Rad-
fahrer die Schrittgeschwindigkeit.

Vorteile:

— Verringerung von Umwegfahrten

— Flachige ErschlieRung von Gebieten méglich

— Gute Erreichbarkeit von Zielen innerhalb von FuB-
gangerzonen

Nachteile:

— Konflikte zwischen FuBgéngern und Radfahrern
— Einschréankung der subjektiven Sicherheit
— Schrittgeschwindigkeit fur Radfahrer
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Detailangaben der Anlageformen

Abstellanlagen: Allgemeines, Anordnung

Abstellanlagen

Allgemeines

Radabstellanlagen stellen ein wesentliches Element des
Radverkehrs dar. Denn durch die Schaffung von ausrei-
chend und qualitativ hochwertigen Stellplatzen gewinnt
der Radverkehr nicht nur bei kurzen und mittleren Dis-
tanzen, sondern auch beim Zubringerverkehr zu ande-
ren Verkehrsmitteln an Bedeutung (bike & ride).

Bei der Errichtung von Radabstellanlagen ist daher be-
sonderes Augenmerk zu legen auf:

- Auswahl der Standorte
- Qualitat und Quantitat der Radabstellanlagen.

Als geeignet gelten Standorte, die an wichtigen Quell-
und Zielpunkten des Radverkehrs selbst liegen, wie
z. B. Bildungseinrichtungen, Amter, Geschéaftszentren
oder grofe Freizeiteinrichtungen. Dartiber hinaus gelten
aber auch alle wichtigen OV-Umsteigeknoten zur Férde-
rung von Bike & Ride als wichtige Standorte.

Die Anzahl der erforderlichen Stellplatze hangt vom Ein-
zugsgebiet, der Bedeutung des Standortes und vor al-
lem vom verfigbaren Platz ab und ist in jedem Pla-
nungsfall gesondert zu behandeln. Eine Steigerung der
Qualitat kann derzeit nur durch eine ausreichende
Uberdachung als Witterungsschutz erzielt werden. Der
Einsatz von absperrbaren Systemen oder Radboxen ist
zwar grundsétzlich moglich, ist aber vor allem aufgrund
der hoheren Kosten im Einzelfall zu prifen.

: 3_RADVERKEHR

BLATT_ 1 2

ALLGEMEINES I

FUSSGANGER [l

OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Ausfuihrung

Grundsatzlich ist bei der Planung der Wiener Biigel mit
folgenden Abmessungen zugrunde zu legen:

Bei der flachigen Aufstellung der Bugel ist von folgen-
den Randbedingungen auszugehen:

- pro Biigel kdnnen zwei Stellplatze realisiert werden
- Regelaufstellung ist orthogonal

- der lichte Abstand zwischen zwei Bugeln einer
Reihe betragt 1,00 m

- der lichte Abstand zwischen zwei Reihen betragt
mindestens 1,50 m, als Regelmal? anzustreben
sind 2,00 m.

Soll bei der Planung eine Uberdachung als Witterungs-
schutz realisiert werden, so ist unabhéngig von der
Konstruktionsart von folgendem Platzbedarf auszuge-
hen:

StaDt¥Wien

Stand: 2011
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ALLGEMEINES I
FUSSGANGER I

OFFENTLICHER VERKEHR I
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR |
RUHENDER VERKEHR N
GRUNRAUM 1
AUFBAUTEN / EINBAUTEN 1

Allgemeines
Trassierungsgrundlagen

M I V Detailangaben der Anlageformen
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ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR [
RADVERKEHR [

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR |
RUHENDER VERKEHR [
GRUNRAUM 1
AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

MIV

Allgemeines
Sichtung Netzplanung — Kategoriefeststellung — Wahl der Anlagenformen — Quellenverzeichnis

Trassierungsgrundlagen
Bemessungsfahrzeug und maRgebender Begegnungsfall — Bemessung von Kurvenbereichen

Licht- und Verkehrsraum — Sichtweiten — Mittelstreifen und Querungshilfen
Detailangaben der Anlageformen

Einbahn — Fahrbahn mit Gegenverkehr

Fahrbahnen mit mehr als einem Fahrstreifen pro Richtung
Bemessungsangaben fiir die Breite des Querschnittselements — Wendeplatz
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Allgemeines

Sichtung Netzplanungen; Kategoriefeststellung

Sichtung Netzplanungen

Grundlage der Planungen fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) sind die vorhandenen Netzplane fur
die Kategorien

- BundesstraBen A und S
(Autobahnen und SchnellstraRen)

- HauptstraRen B
(ehemalige Bundesstral3en)

- HauptstraBen A
(StraRBen mit erhohter Verkehrsbedeutung)

- Untergeordnetes Stralennetz

Im untergeordneten Netz werden alle Stralen bzw.
Strallenziige zusammengefasst, die nicht den Bundes-
oder Hauptstralen zugeordnet werden. Beim unterge-
ordneten Netz kann daher nicht von einem definierten
Netz ausgegangen werden, es handelt sich vielmehr um
alle offentlichen Verkehrsflachen geméaR Flachenwid-
mungs- und Bebauungsplan, die fir den motorisierten
Individualverkehr keine Ubergeordnete Bedeutung ha-
ben.

Das Netz der Bundesstralen A und S erfllt in erster Li-
nie die Bedurfnisse des Uberregionalen und regionalen
Durchzugsverkehrs, was sich vor allem in der weitge-
hend niveau-, kreuzungs- und anbaufreien Fuhrung der
einzelnen Trassen widerspiegelt.

Da Trassen dieses Netzes daher relativ wenig Bezug zu
den offentlichen Rdumen der Stadt und somit zu ande-
ren Nutzungsgruppen haben und auflerdem nach den
Vorgaben des Bundes geplant werden, wird im Rahmen
dieses Kapitels auf die Angaben von Planungs- und
Trassierungsgrundlagen, sowie Detailangaben fur die
Planung von Bundestrassen A und S verzichtet.

ALLGEMEINES

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Kategoriefeststellung

Basierend auf den vorhandenen Netzen ist bei Planun-
gen fur den MIV in Abh&ngigkeit von der Verkehrsbe-
deutung zwischen HauptstralRen B, HauptstraBen A und
dem untergeordneten Stralennetz zu unterscheiden.

Hauptstralen B dienen dabei als ehemalige Bundes-
strallen vor allem als Bindeglied zwischen dem tberge-
ordneten Netz der Bundesstralen A und S und den an-
deren Netzen. lhre Funktion beschrénkt sich im Regel-
fall auf das Bundeln der Verkehrsstréme und das punk-
tuelle Einfullen der Verkehrsmengen in das ubergeord-
nete Netz bzw. das Verteilen der aus dem ubergeordne-
ten Netz kommenden Verkehrsmengen.

HauptstraBen A stellen einerseits das Bindeglied zwi-
schen den HauptstraBen B und den Sammel- und Anlie-
gerstrallen des untergeordneten Netzes dar und haben
andererseits auch eine ErschlieBungsfunktion.

Alle Strallen bzw. StraRBenziige, die nicht den Bundes-
oder Hauptstralen zugeordnet werden kénnen, werden
im untergeordneten StraRennetz zusammengefasst. Sie
haben aus verkehrlicher Sicht in erster Linie Erschlie-
RBungsfunktion, sollen innerhalb des stédtischen Raumes
allerdings auch weitere Funktionen (Aufenthaltsbereiche
fur FuBgénger, Abwicklung des Radverkehrs, wirtschaft-
liche Nutzung etc.) erfillen.

Neben herkémmlichen StraRen werden durch dieses

Netz auch alle verkehrsberuhigten Bereiche (Tempo 30-
Zone, WohnstraRe) erfasst.
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Allgemeines

Wahl der Anlageform: Grundprinzipien, Flachenwidmung bzw. Ka-
tegorie des motorisierten Individualverkehrs (MIV), Verkehrsorga-

nisation des Umfeldes

Wahl der Anlageform

Grundprinzipien

Fir den motorisierten Individualverkehr kann zwischen
zwei Anlageformen unterschieden werden:

- Einbahn
- Fahrbahn mit Gegenverkehr

Die Festlegung der zur Anwendung gelangenden Form
erfolgt anhand der Flachenwidmung bzw. Kategorie des
motorisierten  Individualverkehrs,  der  Verkehrs-
organisation des Umfeldes, der Verkehrstarke und der
verfiigbaren Breiten und Hohen.

Flachenwidmung bzw. Kategorie des motorisier-
ten Individualverkehrs

Die bestehende Flachenwidmung, d.h. die geplante Ver-
teilung der verschiedenen Nutzungen (Wohnnutzung,
Geschaftsnutzung, Industrie- und Gewerbegebiete,
Grinraum sowie Mischformen daraus) im stadtischen
Raum einerseits und die Kategorie des motorisierten
Individualverkehrs andererseits haben direkten Einfluss
auf die Wahl der Anlageform.

Im untergeordneten Netz muissen Stralen mehrere
Anforderungen erfillen. Neben der ErschlieBungs-
funktion fur den motorisierten Individualverkehr, sol-
len sie auch den ruhenden Verkehr aufnehmen und
werden vor allem durch den FuBgéanger- und Radver-
kehr gepragt.

Uberall dort, wo StraRen eine reine ErschlieRungs-
funktion erfillen, also im untergeordneten Netz (in Ein-
zelfallen auch im Netz der HauptstraBen A), ist eine Dif-
ferenzierung nach bestehender bzw. geplanter Nutzung
erforderlich.

ALLGEMEINES
FUSSGANGER
OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

GRUNRAUM

RUHENDER VERKEHR

BLATT_2

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Verkehrsorganisation des Umfeldes

Eine weitere Grundlage fiir die Wahl der Anlageform ist
die Verkehrsorganisation in der unmittelbaren Umge-
bung, sowie die bestehende bzw. geplante Funktion des
StralRenzuges.

Da Einbahnen, aber auch Wohnstralen und FufRgan-
gerzonen in der Regel eine Verldngerung der Wege fiir
den motorisierten Individualverkehr verursachen, ist es
bei der Wahl der Anlageform von Bedeutung, die Ein-
bahnen samt deren Richtung sowie die Gegenver-
kehrsbereiche und somit die Fuhrung der Verkehrs-
strome zu analysieren und in die laufende Planung auf-
zunehmen.

Darliber hinaus ist die bestehende bzw. geplante Funk-
tion des StraBenzuges, vor allem im Hinblick auf wichti-
ge Quell- und Zielorte des motorisierten Individualver-
kehrs, aber auch wichtige Quell- und Zielorte und die
damit verbundenen erforderlichen Verbindungen des 6f-
fentlichen Verkehrs, sowie des Rad- und Ful3gangerver-
kehrs, zu definieren.

StaDtwWien
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER
Allgemelnes OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Wahl der Anlageform: Verkehrsstarke des motorisierten Individual- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR L

verkehrs, Verfiigbare Breiten und Héhen; Quellenverzeichnis RUHENDER VERKEHR I
GRUNRAUM [

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Wahl der Anlageform Quellenverzeichnis

Verkehrsstarke des RVS 03.03.31
motorisierten Individualverkehrs
Querschnittselemente, Verkehrs- und Lichtraum,
Die Verkehrsstarke — ermittelt aus Bestand, jahrlicher Ausgabe: Mai 2005
Zuwachsrate und zusatzlicher Verkehrserzeugung neuer
Nutzungen - ist die ausschlaggebende GroRe zur Er-
mittlung der erforderlichen Fahrstreifenanzahl (und der RVS 03.04.12
Ausbildung der Kreuzungsbereiche).
StadtstraBenquerschnitte, Querschnittsgestaltung von
Neben der Verkehrsstarke des motorisierten Individual- Innerortsstratsen,
verkehrs sind vor allem im untergeordneten Netz auch Ausgabe: Janner 2001
die Verkehrsstarken des Radverkehrs und des FuBgéan-
gerlangs- bzw. -querverkehrs als Entscheidungsgrund-

Bundesgesetzblatt
lage fur die Wahl der Anlageform heranzuziehen. 9

Nr. 848 Verordnung: Bodenmarkierungsverordnung

. Ausgabe: Dezember 1995
Verfugbare Breiten und H6hen 9

Ein wesentliches Qualitatsmerkmal von StraRen ist die StVO 1960
Errichtung in ausreichender Breite, um den MIV leis-
tungsfahig und sicher abwickeln zu kénnen. Wenn die In der gilltigen Fassung

fur die jeweilige Anlageform erforderliche Breite auf
Grund der ortlichen Gegebenheiten nicht zur Verfligung
steht, so kann versucht werden, die Aufteilung und Or-
ganisation des Stralenquerschnitts zu verandern.

Im Gegensatz zu allen anderen Nutzungsgruppen (mit
Ausnahme des QV) ist fiir den MIV auch die lichte Héhe
bei bestehenden Objekten ein wichtiges Kriterium. Soll-
te die Mindesthohe des Lichtraumprofils nicht gewahr-
leistet sein, ist entweder die Einrichtung einer Héhen-
beschrankung (Lichte Hohe — 0,20 m) erforderlich, oder
eine Alternativroute mit ausreichendem Lichtraum zu
suchen.

Sonderfahrzeuge mit Abmessungen auferhalb der ge-
setzlich vorgeschriebenen maximalen Breite und Hohe
stellen eine Ausnahme dar und sind daher bei der Wahl
der Anlageform, sowie bei der Bemessung in der Regel
nicht zu beriicksichtigen.
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER
Trassierungsgrundlagen OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Bemessungsfahrzeug und mafRgebender Begegnungsfall; Bemes- MOTOR.INDIVIDUALVERKEHR

sung von Kurvenbereichen; Licht- und Verkehrsraum; Sichtweiten AURINDIER YA

GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Bemessungsfahrzeug
und maRgebender Begegnungsfall

Fur die Ermittlung der erforderlichen Breiten ist zu-
nachst die Definition eines Bemessungsfahrzeuges
Grundvoraussetzung. Als Bemessungsfahrzeug kénnen
der PKW mit einer Breite von 1,80 m, Lieferwagen und
Kleinlaster mit einer Breite von 2,10 m bzw. LKW und
Busse mit einer Breite von 2,50 m herangezogen wer-
den.

Welches Bemessungsfahrzeug fir den Einzelfall zu
Grunde gelegt werden muss, hangt in erster Linie von
der Kategorie der StraRe (Funktion), den Nutzungen im
Umfeld (z.B. Betriebsstandorte mit Schwerverkehr) und
der dadurch bestimmten Zusammensetzung des Ver-
kehrs ab. Daruber hinaus kdnnen vor allem in Einbah-
nen auch die Abmessungen der Raumfahrzeuge bzw.
Millfahrzeuge (sofern sie vom gewdhnlichen LKW ab-
weichen) der MA 48 maRgebend sein.

Bei zweistreifigen Fahrbahnen mit Gegenverkehr bzw.
Fahrbahnen mit mehr als einem Fahrstreifen pro Rich-
tung ist zur Bestimmung der erforderlichen Breite ne-
ben der Definition des Bemessungsfahrzeuges auch die
Festlegung des malRgebenden Begegnungsfalls (bzw.
Vorbeifahr- oder Uberholungsfall) notwendig.

Bemessung von Kurvenbereichen

Die Definition des Bemessungsfahrzeuges und des
mafRgebenden Begegnungsfalls (bzw. Vorbeifahr- oder
Uberholungsfall) erméglicht die Dimensionierung auf
gerader Strecke. Fur die Bemessung von Kurvenberei-
chen muss zusatzlich noch der erhdhte Breitenbedarf
(insbesondere von LKW's und Bussen) des jeweiligen
Bemessungsfahrzeuges bei der Kurvenfahrt beachtet
werden.

Zur Berucksichtigung dieses Breitenbedarfs ist der
durch die Schleppkurve des Bemessungsfahrzeuges de-
finierte Flachenbedarf heranzuziehen.

Licht- und Verkehrsraum

Die Breite des Verkehrsraumes fir den flieRenden Fahr-
zeugverkehr ist ident mit der Fahrbahnbreite und héngt
von den maRgebenden Bemessungsfahrzeugen bzw.
Begegnungsféllen, den Breitenzuschlagen in Kurven
und von der angestrebten Geschwindigkeit ab. Auf
Grund dieser Abhangigkeiten ergeben sich fir die Breite
des Verkehrsraumes deutliche Unterschiede. Die Hohe
ist hingegen eindeutig festgelegt und betragt fur den
Verkehrsraum 4,20 m, fiir den Lichtraum 4,50 m.

Die Breite des Lichtraumes ergibt sich aus der Breite
des Verkehrsraumes und zwei von der angestrebten
Geschwindigkeit abhéngigen Seitenstreifen.
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Breitendifferenz Vo < 50 Vo > 50
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Ibl ermaRigter Lichtraum 0,30 0,50

Sichtweiten

Die erforderlichen Sichtweiten fiir den Fahrzeugverkehr
(siehe RVS 03.03.23) sind jedenfalls einzuhalten. Fir
eine StraBe in der mit 50 km/h gefahren wird, ist eine
Sichtweite von 36,00 m erforderlich. Fir die Sichtwei-
tenverhéltnisse zu Kreuzungen ist die RVS 03.05.12
sinngemal anzuwenden. Als Schenkellange des Sicht-
dreiecks sollte bei einer Geschwindigkeit des Querver-
kehrs von 50 km/h in der Regel 55,00 m angenommen
werden. Die Knotenbeobachtungsdistanz fir die An-
fahrsichtweite kann mit 2,00 m angenommen werden.
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER
Trassierungsgrundlagen OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR
Mittelstreifen und Querungshilfen MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
RUHENDER VERKEHR [I
GRUNRAUM [

AUFBAUTEN / EINBAUTEN [l

Mittelstreifen und Querungshilfen

Mittelstreifen dienen der baulichen Trennung von Rich-
tungsfahrbahnen, kénnen aber auch als Aufstellflache
fur Verkehrszeichen, Beleuchtungsmaste etc., als Grin-
streifen und insbesondere als Querungshilfe fiir Ful-
ganger herangezogen werden. In Abhéngigkeit von der
beabsichtigten Nutzung sollen Mittelstreifen die nach-
folgenden Breiten aufweisen:

MITTELSTREIFEN MIT BREITE [m]
Leiteinrichtung (z.B. Leuchtsaulen) > 1,00
Beleuchtung, Verkehrszeichen >1,30
Larmschutzwand =1,20»
Rasen, Buschen > 2,50
Baumen (Neupflanzungen) > 3,50
Querungshilfe f. FuRganger u. Radfahrer > 2,00

=) (+ Breite der Wand)
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Detailangaben der Anlageformen

Einbahn

Einbahn

In den nachstehenden Tabellen sind die erforderlichen
Fahrstreifenbreiten einerseits in Abhangigkeit von dem
maflgebenden Bemessungsfahrzeug und andererseits
unter Bericksichtigung anderer Verkehrsteilnehmer

BLATT_6

ALLGEMEINES §

FUSSGANGER Ml

OFFENTLICHER VERKEHR Wl

RADVERKEHR [l

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

(6ffentlicher Personennahverkehr, Radverkehr oder Ru-
hender Verkehr) dargestellt. Bei der Dimensionierung

RUHENDER VERKEHR Nl

GRUNRAUM 1

AUFBAUTEN / EINBAUTEN N

ist die grofte Breite der Planung zu Grunde zu legen.

Bemessungsfahrzeug der Magistratsabteilung 48 — Einbahn

Mindestbreite fiir Millfahrzeug und Winterdienst 3,50 m
Breite in Kombination mit . Breite in Kombination mit
.. . Breite Breite
Offentlichem Verkehr Radverkehr *
" beidseitiges Langsparken 3,50 m mit Mehrzweckstreifen 2,30m
]
E einseitiges Schréagparken 4,00 m mit Radfahrstreifen 3,00 m
=}
< . -
beidseitiges Schragparken 4,50 m bei Radfahren gegen die Ein- mind. 2.30 M
bahn** o
StraBenbahn, eingleisiger Misch-
3,60 m
verkehr

Breite in Kombination mit Ruhendem Verkehr

Breite in Kombination mit Ruhendem Verkehr

HauptstraBen Breite Untergeordnetes Netz Breite

Langsparken + 45° Schragparken 4,00 m Langsparken + 45° Schragparken 3,50 m
Langsparken + 60° Schragparken 4,00 m Langsparken + 60° Schragparken 4,00 m
Langsparken + 90° Senkrechtparken 4,50 m Langsparken + 90° Senkrechtparken 4,50 m
2 mal 45° Schréagparken 4,00 m 2 mal 45° Schragparken 3,50 m
2 mal 60° Schragparken 4,00 m 2 mal 60° Schragparken 4,00 m
2 mal 90° Senkrechtparken 4,50 m 2 mal 90° Senkrechtparken 4,50 m

*
*x

Kernfahrbahn vorhanden

Breitenangaben der Kernfahrbahn

markierte Ausfuihrung; ohne Markierung ist keine
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ALLGEMEINES [

FUSSGANGER
Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR [

RADVERKEHR [
Fahrbahn mit Gegenverkehr MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR |

RUHENDER VERKEHR [
GRUNRAUM [

Fahrbahn mit Gegenverkehr

In den nachstehenden Tabellen ist die erforderlichen
Fahrbahnbreite (ein Fahrstreifen pro Richtung) einer-
seits in Abhéangigkeit von dem malRgebenden Bemes-
sungsfahrzeug sowie der angestrebten Geschwindigkeit
und andererseits unter Bericksichtigung

AUFBAUTEN / EINBAUTEN 1

anderer Verkehrsteilnehmer (6ffentlicher Personennah-
verkehr, Radverkehr oder Ruhender Verkehr) darge-
stellt. Bei der Dimensionierung ist die groRte Breite der
Planung zu Grunde zu legen.

Breite bei angestrebter Geschwindigkeit — gerade Strecke

Motorisierter Individualverkehr 30 km/h 50 km/h
Begegnungsfall
PKW — PKW 5,00m Y 5,00 m
LKW — PKW, Bus — PKW (Regelfall) 5,256m 5,50 m
LKW — LKW, Bus — Bus (Sonderfall) - 6,50 m
Hauptstralen B, Gebiete mit Uberwiegend betrieblicher Nutzung - 6,50-7,00 m
D ausgenommen Sonderfalle (im Einzelfall mit gesonderter Priifung)
Breite in Kombination mit . Breite in Kombination mit
Offentlichem Verkehr Breite Radverkehr Breite
,, | beidseitiges Langsparken 6,50 m (Breitenangaben der Kernfahrbahn)
g einseitiges Schragparken 7,50 m mit Mehrzweckstreifen (mind.) 4,60 m
= beidseitiges Schréagparken 7,50 m mit Radfahrstreifen 6,00 m
2

Breite in Kombination mit Ruhendem Verkehr

HauptstralRen Breite

Langsparken + 45° Schragparken 6,50 m
Langsparken + 60° Schragparken 6,50 m
Langsparken + 90° Senkrechtparken 6,50 m
2 mal 45° Schragparken 6,50 m
2 mal 60° Schragparken 6,50 m
2 mal 90° Senkrechtparken 6,50 m

Breite in Kombination mit Ruhendem Verkehr
Untergeordnetes Netz Breite

Langsparken + 45° Schragparken 5,00 m
Langsparken + 60° Schragparken 5,00 m
Langsparken + 90° Senkrechtparken 5,00 m
2 mal 45° Schragparken 5,00 m
2 mal 60° Schragparken 5,00 m
2 mal 90° Senkrechtparken 5,00 m
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER
Detallangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR
Fahrbahnen mit mehr als einem Fahrstreifen pro Richtung MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [

Bezugsangaben fir die Breite des Querschnittselements RUHENDER VERKEHR 1
GRUNRAUM 1

AUFBAUTEN / EINBAUTEN i

Fahrbahnen mit mehr als
einem Fahrstreifen pro Richtung

In der nachstehenden Tabelle sind die erforderlichen Verkehrsstérke, sowie von der angestrebten Geschwin-
Breiten des Verkehrsraumes in Abhangigkeit von der digkeit dargestellt.

Breite bei angestrebter Geschwindigkeit — gerade Strecke

Richtungsfahrbahn mit Mittelstreifen / Verkehrsstéarke 30 km/h 50 km/h HPSTR. B

Regelfall ©

6,00 m 6,25 m 6,50 m
> 180 (LKW + Busse)/h und Richtung

Zweistreifig

Regelfall ©

2
> 180 (LKW + Busse)/h und Richtung 9,00 m 9.2 m 9,50 m

Dreistreifig

*) Bei Fehlen eines Mittelstreifens ist die Breite einer doppelten Sperrlinie (mindestens 0,30 m) zu beriicksichtigen

Bezugsangaben fir die Breite des
Querschnittselements

Bei Parkstreifen und Bushaltestellen ist die Markierung Fahrstreifenbreite bis zum Markierungsrand angegeben.
in der Breite enthalten. Die Fahrstreifen werden bis zur Bei Mehrzweckstreifen wird die Breite bis Markierungs-
Leitlinienachse angegeben, bei einer Sperrlinie wird achse ausgewiesen.
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Detailangaben der Anlageformen

Wendeplatz

Wendeplatz

Die anschlieBenden Abbildungen geben die grundle-
genden Abmessungen eines Wendeplatzes wieder und
sind im Anlassfall dem Bemessungsfahrzeug anzupas-
sen. Die Abbildung A zeigt einen Wendeplatz fur eine
Bemessung ohne Reversieren. Die Dimensionierung er-
folgt auf Basis des Bemesserungs-

ALLGEMEINES

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

fahrzeuges. Die Abbildung B zeigt einen Wendeplatz mit
angrenzenden Gehsteigen und abgekappten beidseiti-
gen Parkspuren. Bei dieser Losung ist ein Reversieren
fur LKW™s jedenfalls notwendig.

ABB. A

~_

\
S wenpepLaTz
AN /

ABB. B
GEHSTEIG
WENDEPLATZ
S
LN
~—
L N 1
T —
2.00 ‘ 6.50 ‘ 2.00
o | [
(18] = = (18]
= ] ] [
A NN B S
O] = \ | = ()

*) abhangig vom Bemessungsfahrzeug
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ALLGEMEINES §i

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR [

RADVERKEHR N

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [
RUHENDER VERKEHR |

GRUNRAUM I

AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Allgemeines

Trassierungsgrundlagen

R U H E N D E R VE R KE H R Detailangaben der Anlageformen
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ALLGEMEINES §I

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR N

RADVERKEHR I

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR N
RUHENDER VERKEHR |

GRUNRAUM [

AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

RUHENDER VERKEHR

Allgemeines

Kategoriefeststellung — Wahl der Anlageformen — Quellenverzeichnis
Trassierungsgrundlagen

Bemessungsfahrzeug

Detailangaben der Anlageformen

Einseitige Schréag- bzw. Senkrechtparkordnung
Beidseitige Schrag- bzw. Senkrechtparkordnung

—
-
<
L
Z
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Allgemeines

Kategoriefeststellung; Wahl der Anlageform: Grundprinzipien, Ver-
kehrsorganisation (Anlageform des motorisierten Individualverkehrs)

Kategoriefeststellung

Basierend auf den vorhandenen Netzen fur den moto-
risierten Individualverkehr sind bei Planungen fur den
ruhenden Verkehr in Abhangigkeit von der Verkehrs-
bedeutung folgende Mdglichkeiten zu unterscheiden:

- Hauptstrallen B bzw. A
- untergeordnetes Stralennetz

- Sonderformen der wirtschaftlichen Nutzung

Die Unterscheidung nach der Kategorie des motorisier-
ten Individualverkehrs (HauptstraBen B bzw. A, unter-
geordnetes StralRennetz) hat zwar keinen Einfluss auf
die Parkstreifenbreite, ist aber auf Grund der unter-
schiedlichen Breite der freizuhaltenden Fahrgasse er-
forderlich.

Als Sonderformen der wirtschaftlichen Nutzung gelten
Ladezonen, Autobusabstellplatze, Ein- und Ausstieg-
stellen von Autobussen sowie Abstellplatze fiir Behin-
derten-PKW's.

: 5 _RUHENDER VERKEHR

BLATT_ 1

ALLGEMEINES

FUSSGANGER Nl

OFFENTLICHER VERKEHR

RADVERKEHR [l

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [l
RUHENDER VERKEHR

GRUNRAUM 1

AUFBAUTEN / EINBAUTEN [l

Wahl der Anlageform

Grundprinzipien

Fur den ruhenden Verkehr kann zwischen drei Anlage-
formen unterschieden werden:

- Langsparken
- Schragparken (45 ° bzw. 60 ° Parkordnung)
- Senkrechtparken (90 ° Parkordnung)

Die endglltige Festlegung der zur Anwendung gelan-
genden Anlageform erfolgt anhand der Verkehrsorgani-
sation (Anlageform des MIV), der verfiigbaren Breiten
und der Gestaltungsvorgaben.

Verkehrsorganisation (Anlageform des M1V)

Die Wahl der Anlageform fur den ruhenden Verkehr
héangt auch von der Anlageform des motorisierten Indi-
vidualverkehrs ab, da neben der reinen Aufstellflache
fur die Fahrzeuge auch die dementsprechenden Fahr-
flachenbreiten fir die Ein- und Ausparkvorgange (Fahr-
gasse) beriicksichtigt werden miissen. Bei Fahrbahnen
mit Gegenverkehr ist die fur den FlieRverkehr gewahlte
Fahrflachenbreite auf Grund der gewahlten Bemes-
sungsfahrzeuge und Bemessungsbegegnungsfélle in der
Regel groRer als die fiir die Ein- und Ausparkvorgange
erforderliche Fahrgassenbreite. Bei Einbahnen kann
hingegen die fiir die Ein- und Ausparkvorgénge erfor-
derliche Fahrgassenbreite fiir die Dimensionierung aus-
schlaggebend sein.

StaDt%Wien
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER
A”gemeines OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR
Wahl der Anlageform: Verfugbare Breiten, Gestaltungsvorgabe; MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

Quellenverzeichnis RUHENDER VERKEHR |
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Wahl der Anlageform Quellenverzeichnis
Verfugbare Breiten MA 46

Ein wesentliches Qualitatsmerkmal von Parkstreifen ist Richtlinien markierte Parkordnungen
die Errichtung in ausreichender Breite, um den ruhen- Ausgabe Februar 2005

den Verkehr ohne Beeintrachtigung der FuRganger- und
Radverkehrsbereiche bzw. des motorisierten Individual-
verkehrs abwickeln zu kénnen. Wenn die fur die jewei-
lige Anlageform erforderliche Breite auf Grund der ortli-
chen Gegebenheiten nicht zur Verfligung steht, so kann
versucht werden, die Aufteilung und Organisation des
StralRenquerschnitts zu verandern.

Bundesgesetzblatt

Bodenmarkierungsverordnung
Ausgabe: Dezember 1995

StVO 1960

Gestaltungsvorgabe -
In der giiltigen Fassung

Innerhalb der Parkstreifen kdnnen sowohl stadtische

Gestaltungselemente und Baumpflanzungen, als auch

Elemente der Verkehrssicherheit bzw. Komfortsteige-

rung fur FuBgéanger (Gehsteigvor-ziehungen, Parkstrei-

fenabdeckungen) eingeplant werden. Bei Baumpflan-

zungen ist darauf zu achten, dass der Abstand von 4,50

m zwischen Baumachse und Bebauung nicht unter-

schritten wird. Daher sind Baumscheiben vor allem in

Schrag- bzw. Senkrechtparkordnungen umsetzbar. Soll-

te jedoch ein ausreichend breiter Gehsteig vorhanden

sein, kdnnen auch B&ume in Langsparkstreifen einge-

plant werden. Die genauen Vorgaben fur die Baum-

pflanzungen sind im Kapitel 6-Griinraum detailliert zu-

sammengefasst.
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ALLGEMEINES [

FUSSGANGER N

Trassierungsgrundlagen OFFENTLICHER VERKEHR [l

RADVERKEHR I

Bemessungsfahrzeug MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR [l
RUHENDER VERKEHR [

GRUNRAUM [

AUFBAUTEN / EINBAUTEN 1

Bemessungsfahrzeug

Grundlage fiir die Dimensionierung von Anlagen fiir den
ruhenden Verkehr sind einerseits die Grundmale des
Bemessungsfahrzeuges (Lange, Breite, Uberhangslange
vorne und hinten) und andererseits bei Schrag- oder
Senkrechtparkordnungen der erforderliche Platzbedarf
fur das Ein- und Aussteigen.

Als Bemessungsfahrzeug fir alle drei Anlageformen
(Langs-, Schrag- bzw. Senkrechtparken) wird grund-
satzlich der PKW mit einer Breite von 1,80 m und einer
Lange von 4,70 m angesetzt. Als Platzbedarf fur das
Ein- und Aussteigen bei Schrag- oder Senkrechtpar-
kordnungen werden rund 0,50 m zwischen den abge-
stellten Fahrzeugen und somit eine Stellplatzbreite von
2,30 m zu Grunde gelegt. Fur das Hineinragen von
Fahrzeugteilen in FuBgénger- und Radverkehrsbereiche
ist ein Uberhang von 0,50 m bei der Dimensionierung
des Gehsteiges zu beriick-sichtigen.

Die Breite fur eine PKW-Langsparkordnung betragt
2,00 m und die Lange je Einzelfahrzeug 5,00 m (6,00 m).

Fur die Langsparkordnung wird bei der Ausweisung von
Ladezonen bzw. der Anordnung von Stellplatzflachen in
Industrie- und Gewerbegebieten neben dem PKW auch
der LKW als Bemessungsfahrzeug mit einer Breite von
2,50 m herangezogen. Demzufolge ist fir Ladezonen
die Langsparkordnung mit einer um 0,50 m vergroRer-
ten Breite auszuweisen. Bei Ein- und Aus-stiegstellen
bzw. Abstellplatzen von Autobussen vergroRert sich die
Breite um 1,00 m.

Bei Stellplatzen fir stark gehbehinderte Personen ist bei
Schrag- oder Senkrechtparkordnungen auf der Fahrer-
seite der Bewegungsspielraum fir das Ein- und Aus-
steigen auf 1,20 m zu vergroRern.
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Einseitige Schrag- bzw. Senkrechtparkordnung: Einbahn MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR |

GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Einseitige Schrag-
bzw. Senkrechtparkordnung

Einbahn
In der nachstehenden Abbildung sind die erforderlichen motorisierten Individualverkehrs und der Anlageform
Breiten der Parkordnungen, sowie die erforderlichen des ruhenden Verkehrs zusammengefasst.

Fahrgassenbreiten in Abhangigkeit von der Kategorie des

HStr. = HauptstralRe B und A
UStr. = Untergeordnetes StralRennetz
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER
Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Beidseitige Schréag- bzw. Senkrechtparkordnung: Einbahn MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR |

GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Beidseitige Schrag-
bzw. Senkrechtparkordnung

Einbahn
In der nachstehenden Abbildung sind die erforderlichen motorisierten Individualverkehrs und der Anlageform
Breiten der Parkordnungen, sowie die erforderlichen des ruhenden Verkehrs zusammengefasst.

Fahrgassenbreiten in Abhéngigkeit von der Kategorie des

L Hstr. = Hauptstralle B und A
2 ystr. = Untergeordnetes Straennetz
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ALLGEMEINES H

FUSSGANGER Ml

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR 1

RADVERKEHR 1

Einseitige Schrag- bzw. Senkrechtparkordnung: Fahrbahn mit Ge- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR i
genverkehr RUHENDER VERKEHR |

GRUNRAUM 1l

AUFBAUTEN / EINBAUTEN N

Einseitige Schrag-
bzw. Senkrechtparkordnung

Fahrbahn mit Gegenverkehr

In der nachstehenden Abbildung sind die erforderlichen motorisierten Individualverkehrs und der Anlageform
Breiten der Parkordnungen, sowie die erforderlichen des ruhenden Verkehrs zusammengefasst.
Fahrgassenbreiten in Abhangigkeit von der Kategorie des

HStr. = Hauptstralle B und A
UStr. = Untergeordnetes Strallennetz
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

Beidseitige Schrag- bzw. Senkrechtparkordnung: Fahrbahn mit Ge- MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
genverkehr RUHENDER VERKEHR [
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN 1

Beidseitige Schrag-
bzw. Senkrechtparkordnung

Fahrbahn mit Gegenverkehr

In der nachstehenden Abbildung sind die erforderlichen motorisierten Individualverkehrs und der Anlageform
Breiten der Parkordnungen, sowie die erforderlichen des ruhenden Verkehrs zusammengefasst.
Fahrgassenbreiten in Abhangigkeit von der Kategorie des

HStr. = HauptstraRe B und A
UStr. = Untergeordnetes Strallennetz
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR

GRUNRAUM |
AUFBAUTEN / EINBAUTEN [l

GRUNRAUM
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM |
AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

GRUNRAUM

Allgemeines
Wahl der Anlageformen — Licht- und Verkehrsraum

Detailangaben der Anlageformen

Baumscheiben (Langs- und Schragparkstreifen) — Baume (Grinstreifen, Mittelstreifen)
Begehbare Baumscheiben — Strauchpflanzungen — Béschungen — Griinflachen

—
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER

. OFFENTLICHER VERKEHR
Allgemeines RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
Wahl der Anlageform: Grundprinzipien, Gestaltungsvorgaben, ver- RUHENDER VERKEHR

fugbare Breiten, Einbautenbestand; Licht und Verkehrsraum GRUNRAUM L
AUFBAUTEN / EINBAUTEN I

Wahl der Anlageform Licht und Verkehrsraum

Grundprinzipien Begrunungen jeglicher Art verfigen Uber keinen eige-
nen Lichtraum. Es ist lediglich darauf zu achten, dass
die freizuhaltenden Licht- und Verkehrsraume angren-
zender Nutzungen gemaR StVO nicht beeintrachtigt
werden. Bei der Auswahl der Begriinung ist drauf -
wenn mdglich - Bedacht zu nehmen.

- Grundsétze der Verkehrssicherheit, insbesondere
der einzuhaltenden Sichtbeziehung (speziell bei
FuRgangeribergangen in der Néhe von Schulen
und anderen groRBen Erzeugern von Ful3ganger-
stromen, aber auch z. B. bei Kreis-verkehren)

- Grundsatze der subjektiven Sicherheit

- Gewahrleistung ausreichender Beleuchtung

- Abstimmung der Baumabstande mit den Licht-
punktabstanden

Gestaltungsvorgaben

Baumabsténde in der Reihe sollen mind. 11,00 m be-
tragen und mit den Lichtpunktabstanden abgestimmt
sein. Baumscheiben sind erhéht auszubilden, StraBen-
oberflachenwasser diirfen nicht in die Baumscheiben
abgeleitet werden.

Verfiigbare Breiten

Unabhangig von der sonstigen Gestaltung der Griinfla-
chen ist stets auf ausreichende Abstédnde zur Bebauung
zu achten. Als unbedingt einzuhaltendes Maf gilt dabei
der Abstand Baumachse - Fassadenfront unter der Be-
ricksichtigung von Balkonen, Erkern und sonstigen
Auskragungen, der 4,50 m nicht unterschreiten darf.

Einbautenbestand

Bei der Auswahl von Art und Umfang einer Begriinung
sind auch die Einhaltung einer ausreichenden Uberde-
ckung sowie der erforderlichen Mindestabstande (O-
NORM B 2537) zu bestehenden Einbauten und Abspan-
nungen von entscheidender Bedeutung.
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER

Detailangaben der Anlageformen OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

. m . . . .. E MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
Baumscheiben (Langs- und Schragparkstreifen), Baume (Griinstrei-

fen, Mittelstreifen)

RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN [

Baumscheiben in Langsparkspuren Baume in seitlichen Griinstreifen
MindestgroRe bei Parken unter Baumen: Durchgehende Grunstreifenbreite von 2,50 m soll nicht
1,80 m x 5,00m bzw. 9,00 m? offene Oberflache. unterschritten werden.

Baumscheiben in Schragparkstreifen Baume in Mittelstreifen
MindestgroRe bei Parken unter Baumen: Durchgehende Grunstreifenbreite von 3,50 m soll nicht
2,50 m x 4,00 m bzw. 3,50 m @ unterschritten werden fiir Baumpflanzungen, Grinstrei-

fen ohne Baumpflanzungen (Straucher oder Rasen):
Mindestbreite von 2,50 m.

StODt“Wien Stand: 2011



PROJEKTIERUNGS_HANDBUCH : OFFENTLICHER_RAUM

Detailangaben der Anlageformen

Begehbare Baumscheiben, Strauchpflanzungen, Bd&schungen,

Grinflachen

Begehbare Baumscheiben im Gehsteigbereich

Die Ausgestaltung der Baumscheibe muss luft- und
wasserdurchlassig erfolgen, die Pflasterung sollte mdg-
lichst Kleinteilig erfolgen und eine Mindestgréfie von
25,00 m2 nicht unterschreiten. Der Bereich rund um
den Stamm des Baumes ist mit einer Flache von 1,00 x
1,00 m freizuhalten.

: 6_ GRUNRAUM

ALLGEMEINES

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR
GRUNRAUM

AUFBAUTEN / EINBAUTEN

Boschungen

Fur Grunflachen betragt die maximale Neigung 1:3 (bei
intensiver Grinausstattung 1:4).

An beiden Boschungsenden ist eine Berme in der Breite
von 0,50 m Breite vorzusehen.

Strauchpflanzungen

Durchgehende Grunstreifenbreite von 2,50 m soll nicht
unterschritten werden. Bei Heckenbepflanzungen ist auf
ausreichende Durchquerungsmdglichkeiten zu sorgen.
Strauchscheiben als Einzelscheiben sollten unbedingt
vermieden werden, da es aufgrund des Wuchsverhal-
tens der Pflanze zu Einschrankungen der Verkehrssi-
cherheit kommen kann.

Grunflachen

Rasenflachen haben die geringste Raumwirksamkeit
und eignen sich deshalb hauptsachlich nur fir Platzge-
staltungen.

Eine Mindestbreite von 2,50 m und eine Gesamtflache
von etwa 25,00 m2 sollte nicht unterschritten werden.
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR

GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN |

Aufbauten

AUF-/EINBAUTEN Einbauten
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ALLGEMEINES

FUSSGANGER

OFFENTLICHER VERKEHR
RADVERKEHR

MOTOR. INDIVIDUALVERKEHR
RUHENDER VERKEHR

GRUNRAUM
AUFBAUTEN / EINBAUTEN |

AUF-/EINBAUTEN

Aufbauten

Allgemeines — Ubersicht
Detailangaben - Stadtmdblierung/Wirtschaftliche Nutzung/StralRenausriistung

Einbauten
Planungsgrundsétze — Schemaquerschnitt — Detailangaben
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Aufbauten

Allgemeines, Ubersicht

Allgemeines

Als Aufbauten auf Gehsteigflachen sind Sitzgelegenhei-
ten, Vitrinen, Brunnen, etc. anzufthren.

Die Bedeutung und Anzahl dieser Aufbauten wachst mit
dem Flachenangebot des 6ffentlichen Raumes:

- Beleuchtung und Papierkdrbe sind selbstverstand-
lich

- FuBgéanger werden durch Poller und Gelander von
den Autos geschutzt

- Radfahrer wollen Abstellanlagen
- Hunde (-Besitzer) wollen Grunflachen

- Geschaftsleute wollen Flachen zur Warenauslegung,
etc.

Diesen vielen Bedurfnissen gegenuber steht der
Wunsch nach freiem Raum, Uberschaubarkeit und Luft.

Neben den funktionellen Eigenschaften der Aufbauten
sollen diese auch der Urbanisierung, der Information,
der Attraktivierung und auch der ganz speziellen Akzen-
tuierung eines spezifischen Teils der Stadt dienen. Je-
doch sollte bei all diesen Aspekten die eigentliche Funk-
tion der Gehsteigflachen nicht vergessen werden, nam-
lich die individuelle Nutzung durch die FuRgéanger.

Daher sollte die Aufstellung von Objekten mit zusatzli-
chen Nutzungen sehr behutsam und auf den jeweiligen
Strallenabschnitt abgestimmt erfolgen.

Bei der Anbringung von Aufbauten sollte jedenfalls die
erforderliche Mindestbreite fiir Gehsteige bzw. Radwege
frei bleiben. Bei Anordnung am Fahrbahn- bzw.
Parkstreifenrand ist der Mindestabstand von 0,60 m
einzuhalten. Lediglich Poller kdnnen im Bereich von
Gehsteigvorziehungen an die Fahrbahn bis auf 0,30 m
Abstand herangertickt werden.
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Ubersicht

Die Aufbauten im offentlichen Raum werden in drei
Gruppen eingeteilt:

- Stadtmoblierung:

Banke
Papierkorbe
Trinkbrunnen

- Wirtschaftliche Nutzung:

LitfaBsaulen
City-Lights
Telefonzellen

Kioske

Schanigarten
Warenausraumungen

- StraBenausristung:

Maste/Beleuchtungsmaste
Fahrradbugel

Poller

Hydranten

Schaltkasten

Die anschlieBenden Seiten sollen aufbauend auf die
oben genannte Unterteilung einen Uberblick der aktuel-
len Modelle bzw. Ausfiihrungen samt ergénzenden
MaRangaben geben.
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Aufbauten

Detailangaben — Stadtmdblierung: Banke, Papierkérbe, Brunnen

Detailangaben — Stadtmdéblierung
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Banke

Der sozialen Komponente des 6ffentlichen Raumes ent-
sprechend sind Sitzbédnke ebenso traditionelle wie auch
notwendige Elemente des Stralenraumes. Sie dienen
aber nicht nur der Kommunikation, sondern auch zum
Rasten und Beobachten. Die Banke werden als Holz-
oder Metallbédnke ausgefiihrt, mit seitlichen Armlehnen
oder nur mit Ruckenlehnen, aufgehangt oder freiste-
hend. Alle Ausfiihrungen sollen jedoch relativ vandalen-
sicher sein und optisch einladend wirken.

Dimension: 1,25-2,00 m lang, 0,80 m hoch, 0,60 m tief

Papierkorbe

Die Aufstellung bzw. Anbringung von Papierkdrben ist
eine unbedingt notwendige MaRnahme im o6ffentlichen
Raum. Dieses Element soll das Wegwerfen von Abfall
auf den Gehsteig verhindern und muss daher in ent-
sprechender Dichte installiert werden. Teilweise werden
auch Unterflurmodelle eingebaut.

Dimension: ca. 0,90 m hoch, @ 30 cm (600 I)
Farbe: silbergrauer Full (auler Sonderfalle)

Trinkbrunnen

Die derzeit ausgefiihrten Typen werden als Auslauf-
brunnen bezeichnet und weisen ein véllig neues Design
gegenuber den alten ,Spitzkapplern* auf. Die Technik
ist jedoch bei beiden Modellen gleich. Die Aufstellung
im Stadtgebiet ist vor allem im Bereich von Freizeitan-
lagen, Mérkten, Parks und Kinderspielplatzen sinnvoll.

Dimension: 0,72 m breit (an der breitesten Stelle),
1,05 m hoch
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Detailangaben — Wirtschaftliche Nutzung

LitfaBsaulen

Die LitfaBsdule stammt aus Berlin und wurde 1855
erstmals aufgestellt. Heute dient sie nicht nur der In-
formation, sondern haufig auch als Depot oder als Um-
hullung einer Liftungsanlage. Die alten unbeleuchteten
Ausfiihrungen werden derzeit zum Teil durch innenbe-
leuchtete ersetzt.

Die Dimensionierung variiert mit der Anzahl der Plaka-
te, ndmlich @ 0,98 m fur vier Plakate und @ 1,42 m
fur sechs Plakate bei einer einheitlichen HOhe von
4,40 m.

City-Lights

Mit den City-Lights wurde eine neue Form einer Verbin-
dung zwischen Licht und Information geschaffen. Diese
beleuchteten Werbevitrinen sind entweder freistehend
oder in die neuen Wartehallen der Wiener Linien inte-
griert.

Dimension: City-Lights: 1,30 — 1,70 m lang
2,20 — 2,40 m hoch, 0,21 m tief

Telefonzellen

Telefonzellen sollen Schutz vor Wind und Wetter sowie
Larm und Mithdéren bieten. Aus Sicherheitsgriinden soll
aber auch eine Sichtbeziehung nach auflen bestehen.
Die neuen transparenten Modelle erfillen diese Para-
meter.

Dimension: 1,00 m breit (im Quadrat), 2,50 m hoch
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Detailangaben — Wirtschaftliche Nutzung

Kioske

Kioske sind eine urbane Einrichtung. Sie bieten den
Bewohnern einer Stadt — auch auBerhalb der Ublichen
Offnungszeiten — Gelegenheit zum Einkaufen bzw. zum
Essen und Trinken. Bei der Aufstellung von Kiosken
muss bei der Ausgabeseite die Mindestrestgeh-
steigbreite eingehalten werden.

Mindestrestgehsteigbreite: 2,00 m

Schanigarten

Die Aufstellung von Schanigérten kann jeweils zwischen
dem 1. Mé&rz und dem 15. November erfolgen. Die Aus-
fihrung erfolgt in den meisten Fallen auf den Gehsteig-
flachen, in manchen Fallen wird auch temporar der
Parkstreifen herangezogen.

Mindestrestgehsteigbreite: 2,00 m

Warenausraumungen

Warenausraumungen sollen vorbeigehende FulRganger
auf die im Geschaft angebotenen Waren aufmerksam
machen. Die Situierung muss unmittelbar vor der Bauli-
nie erfolgen und darf nicht mehr als 1,00 m2 beanspru-
chen (3,00 m2 bei Blumen und Gemdise).

Mindestrestgehsteigbreite: 2,00 m
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Detailangaben - StraRenausriistung: Maste/Beleuchtungsmaste,

Fahrradbigel, Poller

Detailangaben — StralBenausristung
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Maste/Beleuchtungsmaste

Die in Wien aufgestellten Maste dienen im Wesentlichen
der MA33 und den Wiener Linien. Bei den Be-
leuchtungsmasten wird zwischen Mastleuchten und
Spannmasten fiur Seilleuchten unterschieden. Je nach
Strallenbreite variieren die Ausfuhrungen bzw. Dimen-
sionierungen, wobei die Lichtpunkthéhe zwischen 6,00
m und 16,00 m liegt. Entlang von FuBwegen werden im
Wesentlichen Kandelaber mit ca. 4,00 m Hohe einge-
setzt. Der Mastdurchmesser variiert zwischen 0,25 m
und 0,35 m, der Abstand vom Fahrbahnrand betrégt im
Regelfall 0,60 m.

Fahrradbuigel

Seit 1985 werden in Wien Fahrradabstellmoglichkeiten
eingerichtet. Diese werden durch Radbugel (,Wiener
Biigel“) erfiillt. Detaillierte Angaben beziiglich der An-
ordnung, Abmessungen und Ausbildung siehe Blatt 12-
Radverkehr.

Poller

Diese meist saulenformigen Elemente dienen meistens
zur Freihaltung der Gehsteige bzw. Zufahrten vom ru-
henden Verkehr (Funktionspoller). Der Poller als Ges-
taltungselement wird kaum noch verwendet. Es gibt
Poller in unterschiedlichen Ausfiihrungen, im Wesentli-
chen werden jedoch die Stahlpoller samt rotwei3er Be-
hinderten-Bénderung ausgefihrt.

Dimension: 0,80 m hoch, @ 0,10 m
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Detailangaben — StralRenausristung
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Hydranten

Ein Hydrant dient zur Wasserentnahme fir verschie-
dene Zwecke, insbesondere fir die Feuerwehr und ist
daher ein reines Nutzelement. Der Abstand zwischen
den einzelnen Hydranten soll ca. 150 m betragen. Der
derzeit verwendete Typ wird als Designhydrant be-
zeichnet und wurde 1993 mit dem Staatspreis fir De-
sign ausgezeichnet.

Dimension: 1,05 m hoch, @ 0,25 m

Schaltkasten

Diese notwendigen Aufbauten sind im Wesentlichen im
Bereich von signalgeregelten Verkehrslichtsignalanlagen
situiert. Bei der Aufstellung muss jedenfalls auf die er-
forderliche Mindestbreite fir Gehsteige geachtet wer-
den. Die Sichtbeziehungen zwischen FuBgéngern (ins-
besondere Kindern) und Autofahrern darf nicht beein-
trachtigt werden.

Dimension: z.B. MA33: 1,25mx 0,59 mx 0,32 m
bzw. 1,25mx 1,12 mx 0,32 m
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Einbauten

Planungsgrundsétze

Planungsgrundsatze

Fur die Planung und Koordinierung von Einbauten im
offentlichen Gut gilt grundséatzlich die ONORM B2533
(aktuelle Ausgabe: 2004-02-01).

Bei der Planung sind folgende Punkte zu beachten:

- Einbauten sind im Einvernehmen mit jenen Stellen
zu planen, deren bestehende oder geplante Anla-
gen berdhrt werden.

- Vorhandene Anlagen sind in ihrem Bestand und
hinsichtlich ihrer Zuganglichkeit zu schitzen. Daher
dirfen solche Anlagen weder oberirdisch noch un-
ter Niveau (Fundamente) Uberbaut werden. Wenn
eine Uberbauung unumgénglich ist, sind besondere
technische MaRnahmen und / oder rechtliche Ver-
einbarungen mit dem Betreiber zu treffen.

- Einzubauende Leitungen aller Art sollen in verbau-
ten Gebieten auf offentlichem Gut gefuhrt werden.

- Parallel gefuihrte Leitungen unterschiedlicher Ein-
bautentrager dirfen nicht Ubereinander verlegt
werden (ausgenommen in Kollektoren). Die Ab-
stande von Leitungen sind in der Regel so festzule-
gen, dass die Mindestabstdnde gemaR der Tabelle
auf Blatt 11 eingehalten werden. Kénnen diese Ab-
stdnde nicht eingehalten werden, werden unter
Festlegung geeigneter SchutzmaRBnahmen im Ein-
vernehmen mit den Betreibern der bestehenden
Anlagen geringere Absténde festgelegt.

- Die Benutzung einer Griunflache fur Leitungen rich-
tet sich nach der Bepflanzung. Grunflachen mit
Baumpflanzungen sind fur die Anordnung unterirdi-
scher Einbauten nur bedingt geeignet. Die Vorga-
ben der Magistratsabteilung 42 sind jedenfalls ein-
zuhalten.
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Die Anordnung von Einbauten im StraRenkdrper hat
nach Moglichkeit parallel zur StraRenachse oder im
Rechten Winkel zu erfolgen. Schleifende Uber-
schneidungen sind zu vermeiden. Gleisanlagen sol-
len moglichst im Rechten Winkel gequert werden
(mindestens 0,80 m Uberdeckung). Bei Parallel-
fihrung von Gleisanlagen ist ein Abstand von min-
destens 1,20 m (gemessen von der AuBenkante der
nachstgelegenen Schiene) einzuhalten.

Einbauten in StraBen muissen neben den spezifi-
schen Beanspruchungen auch der zu erwartenden
Verkehrslast gewachsen sein. Sollte sich die Ver-
kehrslast erhdhen, sind die gefahrdeten Einbauten
tiefer zu legen oder auf sonstige Weise zu schiitzen.

Bei Errichtung von Einbauten im Bereich bestehen-
der Baume — in offener Bauweise — sollte ein Min-
destabstand der Kunnettenwand zur Aufenkante
des Baumstammes von 2,50 m nicht unterschritten
werden. Innerhalb des festgelegten zu schiitzenden
Waurzelbereiches hat bei offener Bauweise die Lo-
ckerung des Erdreiches und das Freilegen der Wur-
zeln nur handisch zu erfolgen.

Bei Einbauten im Bereich von geplanten Gehdlzern
sind folgende Absténde einzuhalten:

2,50 m von Baumachse bis Kiinnettenwand ohne
SchutzmaBnahme.

Bei Verwendung von Uberschubrohren bis DN 300
betragt der Pflanzraum 1,00 m im Radius und bei
groBeren Rohrdurchmessern ist die Tiefe des
Pflanzraumes auf 1,00 m im Radius und eine Tiefe
von 0,80 m zu dimensionieren.

Bei Verwendung von Trennwanden betragt der Ab-
stand zur Baumachse 1,25 m.
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Detailangaben: Schemaquerschnitt

Schemaquerschnitt
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Der oben dargestellte Schemaquerschnitt soll die Auftei-
lung der wesentlichen Einbauten im Stralenquerschnitt
zeigen. Dabei sind die Kabel des Fernmeldewesens, der
Feuerwehr, der Stromversorgung, der Beleuchtung, der
Verkehrslichtsignalanlagen und der Telekommunikations-
einrichtungen im Normalfall im Bereich des Gehsteiges,
bzw. entlang der Bebauung situiert. Die Verlegung erfolgt
im Erdreich. Sollten einzelne Abschnitte der Leitung be-
fahren werden, ist eine entsprechende Schutzmaf3nahme,
wie z.B. Schutzverrohrung erforderlich.

Neben dem Randstein sind im Normalfall die Stralen-
entwasserungsschachte samt Kanalanschllssen situiert,
wobei der Mischwasserkanal im Normalfall in StralRen-
mitte liegt.

Links und rechts des Kanalstranges sind die Trassen der
Gasversorgung, der Wasserversorgung und der Fern-
warme gefihrt.

Die oben aufgezahlten Einbauten sollten mdglichst pa-
rallel zur StraBenachse gefiihrt werden. Neben der
Langsfihrung sind auch die Hausanschlusse, welche
grundsatzlich normal zur Baulinie gefiihrt werden, aus-
zuflihren.
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Einbauten

Detailangaben: Telekommunikationsanlagen, Energiekabelanlagen,
Verkehrslichtsignalanlagen, Offentliche Beleuchtungen

Detailangaben

Telekommunikationsanlagen

Unter Telekommunikationsanlagen wird die Gesamtheit
aller Anlagen verstanden, die dem Aussenden, Ubermit-
teln und Empfangen von Nachrichten jeglicher Art und
Form dienen.

Kommunikationskabel sind in der Regel im Gehsteig mit
einer Verlegungstiefe von mindestens 0,70 m einzubau-
en.

Energiekabelanlagen

Unter Energiekabelanlagen versteht man die Gesamt-
heit aller verlegten Kabel, die der Ubertragung und Ver-
teilung elektrischer Energie dienen.

Energiekabel sind in der Regel im Gehsteig zu verlegen
und zwar in Abhangigkeit von der Nennspannung mit
folgenden Verlegungstiefen:

bis 1.000 V mindestens 0,70 m
Uber 1 kV bis 30 kV  mindestens 0,80 m
Uber 30 kv mindestens 1,20 m
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Verkehrslichtsignalanlagen

Diese Kabelanlagen dienen im Wesentlichen zur Versor-
gung von Verkehrslichtsignalen und sollen in Rohrtras-
sen gefuhrt werden. Die Verlegung dieser Kabel erfolgt
in der Regel im Gehsteig mit einer Verlegungstiefe von
mindestens 0,70 m.

Offentliche Beleuchtungen

Diese Kabelanlagen dienen zur Versorgung der offentli-
chen StraBenbeleuchtung. Die Verlegung erfolgt im
Gehsteig mit einer Verlegungstiefe von mindestens 0,70
m. Die Maste selbst sind bei einer Gehsteigbreite unter
2,00 m hausseitig, bei Breiten tber 2,00 m auf Seite
der Fahrbahnbegrenzung anzuordnen. Bei Aufstellung
im Mittelstreifen einer Fahrbahn sollte dieser eine Breite
von mindestens 1,50 m aufweisen.
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Detailangaben:  Gasversorgungsanlagen,

Detailangaben

Gasversorgungsanlagen

Gasversorgungsanlagen bestehen im Wesentlichen aus
Gasrohrleitungen (Hauptleitungen und Hausanschlisse)
und dienen der Fortleitung brennbarer Gase.

Die Fuhrung von Gasleitungen erfolgt im Normalfall im
Fahrstreifen neben dem Gehsteig mit einer Uberde-
ckung von 0,80 m bis 1,00 m.

In der Regel sind Gasversorgungsanlagen hoéher als
Wasser- und Abwasserleitungen, jedoch tiefer als Ka-
belanlagen zu verlegen.

Wasserversorgungsanlagen

Als Wasserversorgungsanlage ist die Gesamtheit der
technisch zusammenhéngenden Anlagen eines Wasser-
versorgungsunternehmens zu verstehen. Sie besteht im
Wesentlichen aus Transport-, Versorgungs- und Haus-
anschlussleitungen.

Wasserleitungen sind im stadtischen Bereich in der Re-
gel in der Fahrbahn zu situieren, wobei die Uberde-
ckung mindestens 1,50 m betragen muss. Geringere
Uberdeckungen sind nur dann zuldssig, wenn die Ge-
fahr des Einfrierens oder der mechanischen Beschéadi-
gung nicht besteht.

Die zugehorigen Steuerkabel sind gemeinsam mit den
Transportleitungen zu verlegen und oberhalb dieser zu
situieren.

Wasserversorgungs-
anlagen, Fernwarmeleitungen, Abwasserentsorgungsanlagen
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Fernwéarmeleitungen

Fernwarmeleitungen dienen zum Transport von Heil3-
wasser oder Dampf zwischen den Erzeugungsanlagen
und den Endverbrauchern.

Fernwérmeleitungen sind im stédtischen Bereich in der
Regel in der Fahrbahn zu situieren, wobei die Uberde-
ckung 0,80 m betragen soll. Im Bereich von Grinfla-
chen ist die Tiefenlage in Absprache mit deren Erhalter
festzulegen.

Abwasserentsorgungsanlagen

Als Abwasserentsorgungsanlage ist die Gesamtheit der
technisch zusammenhéngenden Anlagen eines Abwas-
serentsorgungsunternehmens von der Abwasser-
Anfallstelle bis zur Kléranlage, bzw. bis zum Vorfluter zu
verstehen.

Sie bestehen aus Entsorgungs- und Anschlussleitungen,
die in Form von Freispiegelkanélen, Druck- und Unter-
druckleitungen ausgefiihrt werden. Diese Leitungen
dienen der Ableitung von Schmutz-, Regen- oder
Mischwassern und sind entsprechend den ONORMEN
B2501, B2503, EN1091 und EN1671 zu errichten.

Abwasserleitungen sind im stadtischen Bereich in der
Regel mit der Fahrbahn und im geschlossenen Bauge-
biet in der Mitte eines Fahrstreifens zu verlegen.
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Detailangaben

Horizontale lichte Mindestabstande

In der folgenden Tabelle sind die horizontalen lichten Mindestabstande (m) zwischen den Einbauten bei herkdmmlicher
Ausfuhrung (Parallelfihrung) dargestellt:

1)
Telekommunikationskabel 01

Erdungsanlagen
(ausgenommen Blitzschutz)
Energiekabel (bis einschl. 30 kV) 2 ) A
Steuer-, Messkabel 0.2 B

0,3 -

] 2) 2) 3)4) 3)4)
Energiekabel (uber 30 kV) 0,5 0,3 - -
2) 2) 2)
Maste, Tragwerksfundamente 0,8 - 0,8 0,8 -
Gasleitung aus 5) 5) 2)5) 2) 5) s

metallischen Werkstoffen 0.3 0.3 0.3 0.5 0.3 0.3

Gasleitung aus 2) 2) 1)
nichtmetallischen Werkstoffen 03 03 03 0,5 0.3 0.3 0,3

6) ]
Wasserleitung 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4

. 7 7 6) 7 1)
Fernwérmeleitung 0,3 0,3 0,3 1,0 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4

)

Abwasserkanal 0,3 0,3
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Bei mehreren Leitungen eines Einbautentrégers darf der Abstand untereinander den vorgegebenen Wert unterschreiten.

Bei Unterschreitung dieser Abstinde sind besondere mechanische SchutzmaBnahmen zu treffen (gemaR OVE L1, L11 (siehe auch OVE/ONORM E8111 und
OVE/ONORM EN 50341), L20). Bei Naherungen in verschiedenen Tiefenlagen sind die erforderlichen MaRnahmen einvernehmlich zwischen den Einbauten-
tragern festzulegen.

Bei gemeinsamer Verlegung ist der Abstand im Einvernehmen zwischen den Einbautentragern festzulegen. Kabel bis 1 kV sind von Kabeln tber 1 kV durch
einen lichten Abstand von mindestens 0,1 m zu trennen.

Bei nachtraglicher Verlegung ist ein Mindestabstand von 0,3 m bei Energiekabeln tiber 1kV bis 30 kV und von 0,5 m bei Energiekabeln tber 30 kV einzuhal-
ten und das Einvernehmen mit dem Einbautentrager der bestehenden Kabelanlage herzustellen.

Bei Gasleitungen ab DN 250 mindestens 0,4 m.

Bei Gasleitungen ab DN 400 mindestens 0,5 m.

Eine Unterschreitung dieses Abstandes ist nur dann mdglich, wenn einvernehmlich ZusatzmaRnahmen zur thermischen Abschirmung der Energiekabel vor-
genommen werden.
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