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Abstract

Jeder Weg - wenn auch nicht zur Ganze zu Ful’} zurlickgelegt - beginnt und endet immer mit
einem Fulweg. ZufuBgehen ist somit die elementarste Form der Fortbewegung. Diese Tatsache
wird sich vermutlich auch in Bezug auf bevorstehende technische Neuerungen nicht dndern,
denn auch der Weg zum selbstfahrenden Auto wird wohl zu FuB zuriickgelegt werden miissen.

Die Bereitschaft von Menschen einen Weg des Alltags zu Ful} zuriickzulegen fallt nach etwa 400-
500 Metern stark ab. Wie viele Orte innerhalb dieser Gehdistanz erreicht werden kénnen, hangt
auch in hohem Malle von der Gestaltung der Stadt ab. Die Distanz moglicher Zielpunkte
erscheint somit sehr limitiert, die Bereitschaft von Gehenden, eine langere Strecke in Kauf zu
nehmen steigt jedoch, wenn die Wege in einem fiir das Gehen attraktiv gestalteten Umfeld
zuriickzulegen sind. Gehen im 6ffentlichen Raum findet aber nicht nur als rein lineare Aktivitat
mit konstanter Fortbewegung statt, sondern wird haufig durch Anhalten oder sogar langere
Aufenthalte an Orten unterbrochen. Werden diese Moglichkeiten zum Aufenthalt nicht oder nur
unzureichend geboten, sinkt auch die Walkability einer Umgebung.

Die genannten Punkte - tatsdchliche Distanz, Attraktivitit des Gehumfeldes und
Aufenthaltsqualitat — sind von einer Vielzahl von Gestaltungsfaktoren abhangig. Die Gestaltung
eines Stadtraumes hat daher grof3en Einfluss auf seine Walkability.

Abstract

Every change in location — even if not walked in its entirety - always starts and ends with a
distance covered by foot. Walking is therefore the most fundamental form of travelling. This fact
is presumably not going to change even when considering the forthcoming technical
innovations, the distance to a self-driving car will still need to be covered by foot.

The acceptable walking distance for most people in everyday situations is found to be around
400-500 meters, subsequently the willingness to walk to a destination declines significantly. The
amount of destinations reachable within that radius is depending on the design of the city.
Therefore, the distance of possible destinations seems very limited, but the willingness to walk
further than that increases if the route is perceived as attractive for walking. Walking in urban
environments is not a linear activity with constant movement, it is often suspended by stopping
or even by a longer stay at a location. The walkability of an environment decreases if these
possibilities to stay are not or not adequately provided.

The aforementioned Aspects — effective distance, attractiveness of walking environment and
quality of stay — are dependent on a multitude of Design factors. The Design of the urban
environment is therefore heavily influencing its walkability.
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1. Einleitung

Die vorliegende Arbeit behandelt das Thema Gestaltung von Stadtraum und dessen Auswirkung
auf Walkability. Design wird in den unterschiedlichsten Forschungsrichtungen als signifikanter
Faktor fir eine fuBgangerinnenfreundliche Stadt beschrieben.

Design ist hier ein bewusst sehr weit gesteckter Begriff, da es die Betrachtung von
Gestaltungsmerkmalen in den unterschiedlichsten MaRstaben ermoglicht. Beginnend mit der
Organisation von StralRennetzen und der GréRe von Hauserblocken bis hin zur Ausgestaltung
von ErdgescholRzonen und der Anordnung von Sitzmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum wird hier
ein moglichst vollstandiger Uberblick geboten.

Von den vielen Teilaspekten von Walkability ist der Aspekt Design wohl am starksten im
Fachbereich Architektur angesiedelt und somit auch jener, auf den Architektinnen den grof3ten
Einfluss haben. Als Stadtbewohnerin, FuBgangerin und angehende Architektin ist es mir ein
Anliegen die Zusammenhdnge zwischen Gestaltung und Fulgdangerinnenfreundlichkeit zu
verstehen. Dieses Verstdndnis soll in weiterer Folge eine Grundlage fir Entwiirfe von
Stadtgebieten mit besonderem Augenmerk auf Walkability bilden.

Dieses Essay stellt das erste Kapitel meiner Masterarbeit dar, die im Anschluss daran verfasst
wird. Sie wird das Thema Walkability in seiner Gesamtheit beleuchten. Neben dem hier
behandelten Aspekt Design wird sie auch die im Folgenden erwahnten Teilaspekte Density,
Diversity, Destination Accessibility und Distance to Transit untersuchen. Eine Ergdnzung um
weitere Faktoren wie beispielsweise soziale Aspekte, wirtschaftliche Effekte und Auswirkungen
auf die Umwelt, ist angedacht und erfolgt je nach Resultat der Literaturrecherche.

In  einem abschlieRenden Entwurf werden die aus der Recherche abgeleiteten
Entwurfsparameter fiir hohe Walkability auf einem Planungsgebiet angewandst.



2. Einfihrung in die Walkability-Forschung

Forschung zu Walkability! findet in diversen Fachgebieten statt, Beispielsweise in der
Verkehrsplanung, Stadtplanung, Gesundheitsforschung, Psychologie und Soziologie. Je nach
Forschungsgebiet wird der Begriff abweichend definiert. Einig ist man sich jedoch lber die
positiven Auswirkungen einer hohen Walkability. Der Begriff Walkability ist in jedem Fall weiter
gesteckt als jener der ,Stadt der kurzen Wege”, denn er bericksichtigt nicht nur
zuriickzulegende Weglangen, sondern bezieht auch die Attraktivitit von Gehen als
Fortbewegungsmittel mit ein.

2.1.Verkehrsbezogenes Gehen
Die Verkehrsforschung betrachtet Walkability schlicht als die realistische Moglichkeit, die Wege
des Alltags zu Ful zuriickzulegen, sieht also das Gehen als eine zweckmaRige Moglichkeit der
Fortbewegung. Es steht somit in Konkurrenz zu einer Reihe anderer Verkehrsmittel,
beispielsweise dem Auto, Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehr.

In Studien zur Wahl von Verkehrsmitteln, hdufig anhand der Einheit VMT (vehicle miles traveled)
analysiert, wurden urspringlich drei Faktoren der gebauten Umwelt als relevant identifiziert,
die sogenannten 3Ds: Density, Diversity und Design. (vgl. Cervero/Kockelman 1997: 199) Diese
wurden spater um zwei weitere ergdnzt: Destination accessibility und Distance to transit. (vgl.
Ewing/Cervero 2001: 114) Demand Management, als sechstes D, findet in einigen Studien als
weiterer Einfluss Erwdhnung, konnte sich aber nicht weitgehend etablieren. Demografie spielt
ebenfalls eine groRe Rolle, stellt aber keinen Teil der gebauten Umgebung dar und wird daher
haufig nicht bericksichtigt. (vgl. Ewing/Cervero 2010: 267)

Folgende 5D haben sich also als KenngréRen fiir den Einfluss der gebauten Umgebung auf die
Verkehrsmittelwahl etabliert, sie sind somit maRgeblich fiir Walkability. (vgl. Bucksch 2014: 19)

e Density
Unter Density, also Dichte, versteht sich je nach Definition der jeweiligen Studie die
Bebauungsdichte, Dichte von Arbeitsplatzen, Bevolkerungsdichte oder eine Kombination
aller dieser Teilaspekte. Allen Studien gemeinsam ist die Schlussfolgerung, dass eine hohe
Dichte fiir hohe Walkability spricht.

e Diversity
Eine starke Durchmischung von Funktionen und Nutzungen sorgt fir eine vielfaltige
Wohnumgebung und verkiirzt die Lange der durchschnittlich zuriickzulegenden Wege von
jedem beliebigen Ausgangspunkt.

e Design
Umfasst in seiner urspriinglichen Definition alle Eigenschaften eines StraRennetzes.
Gemessen werden diese beispielsweise an der BlockgrofRe, der Anzahl von Kreuzungen
und FulBgdngeriibergingen, Strallen- und Gehsteigbreiten oder Anzahl der
StraRenbdume. In der vorliegenden Arbeit werden diese funktionellen Faktoren um
Aspekte des qualitativen Designs und der Aufenthaltsqualitat erganzt.

! Aufgrund der unzureichenden inhaltlichen Ubereinstimmung der méglichen freien Ubersetzungen
»,FuBgangerfreundlichkeit” oder ,Begehbarkeit” wird der Begriff in der Literatur meist nicht libersetzt.
(vgl. Bucksch 2014: 9)



e Destination Accessibility
Misst die Moglichkeit, gewlinschte Zielorte zu erreichen. In den meisten Studien wird hier
eine maximale Reisedauer oder Entfernung angegeben, und die Anzahl der moglichen
relevanten Ziele analysiert. Relevante Ziele sind hierbei in etwa Arbeitsplatze,
Einkaufsmoglichkeiten, 6ffentliche Einrichtungen oder Orte der Erholung und des Sports.

e Distance to Transit
Eine hohe Verfligbarkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln reduziert die Abhangigkeit von
motorisiertem Individualverkehr. GemiR dem Modell zur Aquidistanz von
Verkehrsforscher Hermann Knoflacher missen Parkpldatze und Haltestellen von
offentlichen Verkehrsmitteln zumindest im selben Abstand zum Ausgangspunkt liegen um
eine Chancengleichheit der Verkehrsmittel zu erzielen. (vgl. Knoflacher 1996: 214) Ein
kiirzerer Weg zum nachsten offentlichen Verkehrsmittel macht dieses attraktiver und
flihrt zu hoherer Walkability der Wohnumgebung.

Zwischen diesen funf KenngroRen besteht eine starke Wechselwirkung. Um die
FuRgangerinnenfreundlichkeit von verschiedenen Umgebungen mess- und vergleichbar zu
machen wurde ein Walkability Index geschaffen. Er bezieht die Wohndichte, die
Funktionsmischung, den Vernetzungsgrad von Straflen und die Geschol¥flichenzahl von
Gewerbeimmobilien mit ein. (vgl. Frank et al. 2010) Obgleich der Index ein wichtiges Werkzeug
darstellt, ist die Abbildung von Walkability nur anhand dieser fiinf Faktoren mangelhaft, da er
wichtige KenngroRen wie beispielsweise Distance to transit ganzlich aulRer Acht |&sst.

2.2. Gehen als Selbstzweck

Die Verkehrsforschung beschaftigt sich ausschlieflich mit der Erforschung des
verkehrsbezogenen Gehens. Das ZufulRgehen ist somit in diesen Analysen nur ein mogliches
Verkehrsmittel zum Zurlicklegen von notwendigen Wegen, das eher gewdhlt wird, je
fugangerfreundlicher ein Gebiet gestaltet ist. Das Zurlicklegen von Wegen entspricht demnach
einer abgeleiteten Nachfrage. Dieses Modell |asst sich sehr gut auf den Autoverkehr anwenden,
weilt aber deutliche Schwachen bei der Analyse von zu FuRR zuriickgelegten Wegen auf. Denn
bei einigen der zu FuR zurickgelegten Strecken ist der Weg selbst das Ziel. (vgl. Handy et al.
2002: 72)

Betrachtet man nun zusatzlich zum verkehrsbezogenen Gehen die Méglichkeit des Gehens als
Selbstzweck verschiebt sich die Gewichtung der einzelnen KenngréRen. Jan Gehl definiert drei
unterschiedliche Aktivitditen im Freien, notwendigen Aktivitditen (darunter fallen etwa
Arbeitswege, Schulwege oder Einkaufswege), freiwillige Aktivitdten (wie Spazierengehen), und
soziale Aktivitaten, die aus Begegnungen aufgrund der ersten beiden Kategorien resultieren.
Notwendige Aktivitdten sind dabei am wenigsten anspruchsvoll in Bezug auf die physische
Umgebung, wahrend freiwillige und in Folge auch soziale Aktivitaten nur ausgefiihrt werden,
wenn die Umgebung als angenehm empfunden wird. (vgl. Gehl 2012: 5) Dieser Umstand lasst
den Rickschluss zu, dass die KenngroRRe Design hier einen deutlich groReren Faktor spielt,
wahrend andere, wie Destination Accessibility und Distance to Transit fast ganzlich wegfallen.

Die Bedeutung von Gestaltungsmerkmalen fir das Spazierengehen wird bei der Betrachtung der
Spaziergangswissenschaften (Promenadologie) deutlich. Sie beschéftigen sich mit der
Erkundung der Umwelt und der Interpretation der Wahrnehmung wahrend des
Spazierengehens. Das Augenmerk des von Lucius Burkhardt begriindeten Forschungsgebiets
liegt dabei auf Gestaltungsmerkmalen der gebauten sowie auch der natiirlichen Umwelt. (vgl.
Burckhardt et al. 2006)



3. Walkability und Design

Die KenngroRe Design hat einen groRen Einfluss auf die Walkability von stadtischen Raumen.
Studien zeigen, dass die Bereitschaft von Menschen einen Weg des Alltags zu Ful® zuriickzulegen
nach etwa 400-500 Metern stark abfallt. (vgl. Gehl 2012: 139) Wie viele Orte innerhalb dieser
Gehdistanz erreicht werden konnen, hangt zwar von der Dichte eines Gebietes und der
Intensitat der Nutzungsmischung ab, jedoch spielt auch die Gestaltung der Stadt eine
entscheidende Rolle die zurlickzulegenden Distanzen kurz zu halten. Wahrend die Luftlinie
gleich bleibt, sind die Organisation von Gebduden, Strafen und Parkpldtzen sowie die
Verfligbarkeit von Fulwegen entscheidend fiir die tatsachliche Strecke die von FulRgangerinnen
zu einem beliebigen Zielpunkt zuriickgelegt werden muss.

Die Distanz moglicher Zielpunkte erscheint somit sehr limitiert, weitere Studien suggerieren
aber eine Bereitschaft von Gehenden, eine langere Strecke in Kauf zu nehmen, wenn die Wege
in einem flr das Gehen attraktiv gestalteten Umfeld zurlickzulegen sind. (vgl. Knoflacher 1996:
133) Die Qualitaten eines AuRenraums sind somit auch ein wichtiger Aspekt fir Walkability.

Die Aufenthaltsqualitdt einer Umgebung kann einen entscheidenden Einfluss haben auf
Moglichkeit Wege zu FuR zurilickzulegen. Besonders weniger mobile Personengruppen, wie
Kinder, altere Personen oder Menschen mit Behinderungen sind haufig auf Sitzmoglichkeiten
unterwegs und soziale Teilhabe im 6ffentlichen Raum angewiesen.

3.1. Teilaspekte von Design
Aufgrund der vielfaltigen Einflisse von Design auf Walkability wird diese Arbeit in drei
Unterkategorien gegliedert:

e Funktionelles Design
e Qualitatives Design
e Design im Zusammenhang mit Aufenthaltsqualitat

Die einzelnen Kategorien lberschneiden sich teilweise sehr stark und sollen nur eine grobe
Struktur fir den Aufbau dieser Arbeit geben.

3.2.Visuell asthetisches Design

Visuell asthetisches Design ist nicht Teil dieser Arbeit, da die Schdnheit von Stadten, StralRen
oder Hausern nicht objektiv messbar erscheint. Weiters erfreuen sich auch von der
Allgemeinheit als wenig dsthetisch empfundene urbane Orte teilweise groRer Beliebtheit. (SPUR
2013: 9) Es gibt allerdings asthetische Merkmale in Stadten, die wichtig fiir die raumliche
Identitdt eines Ortes sind (siehe 6.5), oder eine Rolle fiir das Herstellen des menschlichen
MaRstabs? im stadtischen Raum spielen. Sie erfiillen folglich eine Funktion fir die Stadt und
werden deshalb auch miteinbezogen. Aus FuBgangerinnensicht rein dsthetische Merkmale wie
Graffiti oder Fassadenbegriinung wohl auch einen Einfluss auf Walkability (sie kdnnten sowohl
eine positive als auch negative Auswirkung auf die Aufenthaltsqualitat haben), es gibt aber kaum
Studien die dies mit Messungen belegen konnen. (vgl. Handy et al. 2002: 72)

2 Der Begriff menschlicher Maf3stab findet sich hiufig in der Walkability Forschung. Er betrachtet in Bezug
auf Walkability sowohl die Male, als auch die Sinneswahrnehmungen, Fahigkeiten und Bediirfnisse von
Menschen und leitet daraus Parameter fiir die Planung von urbanen Raumen ab.
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4. Funktionelles Design

Unter dem Begriff Funktionelles Design® summiert diese Arbeit alle Aspekte der Gestaltung von
urbanem Raum im Sinne der Stadt der kurzen Wege. Beliebige Ziele des Alltags sollen optimal
zu Ful’ erreichbar sein. Die Anordnung von StraRen, Gebauden und Platzen erfolgt auf eine
Weise, die eine moglichst rasche und effiziente Durchwegung ohne Umwege erméglicht.

Bei der Analyse der am starksten mit VMT verkniipften Parameter zeigt sich als drittstarkster
Einfluss, nach der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem Privatauto und der Entfernung zum
Stadtzentrum, bereits funktionelles Design. Eine gute dahingehende Planung minimiert die
Nutzung des Pkws und erhoht somit die Walkability.

Aufgrund des begrenzten Bewegungsradius von Fullgangern ist der PlanungsmaRstab von
Walkability nicht auf Stadt- sondern auf Bezirksebene, wenn nicht sogar Gratzl- oder
Nachbarschaftsebene anzusetzen. (vgl. Handy et al. 2002: 72)

4.1. Gehgeschwindigkeit
Zu FuB Gehende bewegen sich mit etwa 5km/h? fort, diese Geschwindigkeit wird aber bei der
Fortbewegung in der Stadt selten Uber eine langere Zeit gehalten. Haufiges Anhalten,
beispielsweise vor dem Uberqueren der StraRe, drosselt die durchschnittliche Geschwindigkeit
zwischen Start- und Zielort deutlich. Die tatsdchliche Fortbewegungsgeschwindigkeit hangt
somit maRgeblich von der geplanten Umgebung ab.

Forschungen zeigen, dass es eine sogenannte Zeitkonstanz fiir Mobilitéit gibt, also der zeitliche
Aufwand fiir eine Wegstrecke entscheidend ist, nicht die zurlickzulegende Entfernung. Im
Zusammenhang mit hohen verfligbaren Geschwindigkeiten wie beim motorisierten
Individualverkehr fihrt dies zu einer starken Zerstreuung der Funktionen und einer Zersiedelung
der Wohngebiete. (vgl. Knoflacher 2007: 229) Im Sinne dieser Zeitkonstanz sind
geschwindigkeitsmindernde Faktoren im FuBgadngerinnenverkehr fiir eine schwindende
Reichweite verantwortlich. Knoflacher propagiert hierzu im Kontrast zur Stadt der kurzen Wege
eine Stadt der geringen Geschwindigkeiten:

"Die Geschwindigkeit des FuBgangers muss fir die Stadt bestimmend werden." (Knoflacher
1996: 58)

4.2.Routenwahlverhalten
Die menschliche Routenwahl ist ein hochkomplexer Prozess auf den eine Vielzahl von Faktoren
einwirken. Das gewadhlte Verkehrsmittel, die Ortskundigkeit, das Geschlecht und viele weitere
Parameter nehmen Einfluss auf das Verhalten. Strikt abzugrenzen ist die Wegefindung (engl.
Wayfinding) von der Navigation. Erstere beschreibt die Fahigkeit eine Route zu finden, sie zu
lernen, und sie spater auch aus beliebigen Griinden abandern zu kénnen, und dabei immer noch
vom Start zum Zielpunkt zu gelangen. Navigation hingegen ist der Akt der Anwendung einer
zuvor haufig mit technischen Hilfsmitteln festgelegten Route und erfordert keine weitere

3 Aufgrund des MaRstabs der hier unter dem Begriff Funktionelles Design summierten Aspekte werden
diese in manchen Veréffentlichungen auch als Macro-Level Design bezeichnet. (vgl. Ozbil et al. 2019)

4 Die angegebenen 5km/h stellen einen Richtwert dar. Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit ist in
hoch entwickelten, wirtschaftsstarken Stadten deutlich héher als in niedriger entwickelten, ruralen
Gebieten. (vgl. Levine et al. 1998)



Eigenleistung. (vgl. Golledge 2004: 234) Weiters ist die Wegefindung eine gerichtete Aktivitat,
weshalb das Gehen zum Selbstzweck als Fortbewegung ohne konkretes Ziel davon
ausgenommen werde kann.

"Humans are generally effective, though frequently inefficient, wayfinders." (Golledge 2004:
234)

Das Routenwahlverhalten von Fullgdngerinnen ist um einiges Komplexer als jenes der
Nutzerinnen von Automobilen, da sowohl mehr Entscheidungsfreirdaume gegeben sind, als auch
mehr Parameter auf die Entscheidung einwirken. (Technische Hochschule Nirnberg 2016: 50)
Es existiert eine Fille von unterschiedlichen Methoden zu Wegefindung. Die Wahl von Routen
mit wenigen Richtungswechseln oder langen Sichtachsen, eine moglichst genaue Anndherung
zur Luftlinie, eine Orientierung an Landmarks und das Folgen von fremden Personen sind nur
einige der moglichen Strategien. (vgl. Kneidl 2013: 92—-119) Generell lassen sich diese Ansatze in
zwei Gruppen unterteilen, eine streckenbasierte und eine Uberblicksbasierte Methode (engl.
route and survey). Die streckenbasierte Methode verwendet eine Sequenz von Informationen
die wahrend dem Fortbewegen der Reihe nach angewendet werden. Die Anwendung von
Richtungsangaben anhand von StraBennamen, Entfernungsangaben oder Landmarks stellen
eine relativ unflexible Wegefindung dar, da der geplante Weg nicht verlassen werden kann. Bei
der iiberblicksbasierten Methode kommen sogenannte kognitive Karten® (engl. cognitive maps)
zum Einsatz, in denen Lageinformationen von einzelnen Orten und ihr Verhéltnis zu anderen
Orten eingetragen werden. Sie ergeben somit ein Gesamtbild der Umgebung das laufend
erganzt wird. Diese Art der Orientierung lasst eine deutlich flexiblere Wegefindung zu, da ein
Abweichen von den vorgefertigten Routen problemlos moglich ist. (vgl. Prestopnik/Roskos-
Ewoldsen 2000: 179) Landmarks sind fiir beide Navigationstypen wichtige Anhaltspunkte. (vgl.
Golledge 2004)

Abbildung 1: Routenfindung, streckenbasierten und tiberblicksbasierten Methode

> Dieser Begriff wurde erstmals 1948 angewandst, als bei einem Experiment mit Ratten in einem Labyrinth
herausgefunden wurde, dass die Tiere wahrend der Durchwegung Wissen (iber die rdumliche Relation
von Start und Ziel erworben hatten. (vgl. Tolman 1948)
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Untersuchungen zeigen, dass es in Bezug auf Wegefindung einen deutlichen
Geschlechterunterschied gibt: Wahrend Manner deutlich haufiger die Uberblicksbasierte
Methode verwenden, kommt bei Frauen eher die streckenbasierte Methode zum Einsatz. Dieser
Umstand korreliert mit einem, bei Mannern im Vergleich zu Frauen hdéher ausgepragten
raumlichen Selbstbewusstsein. Dieses dullert sich vor allem in einer hoheren Bereitschaft von
Mannern, ihnen unbekannte Rdume zu betreten. (vgl. Lawton 1994)

Die Wahl einer Route ist auch von zeitlich variablen Kriterien abhadngig. Wahrend die Jahreszeit,
das Wetter und der Verkehr auf den StralRen eine offensichtlichere Rolle spielen, ist auch die
Unterscheidung in Freizeit- und Alltagswege relevant. Bei der Wahl von Alltagswegen wird
vermehrt auf die Effizienz geachtet, wahrend Routen die in der Freizeit eingeschlagen werden
durchaus beabsichtigt langer ausfallen konnen, um beispielsweise an besonders schonen Orten
vorbeizugehen. (vgl. Kneidl 2013: 91)

4.3. Orientierung
Die Moglichkeit sich im urbanen Raum zu orientieren stellt die Basis des Routenwahlverhaltens
dar. Start und Zielpunkt miissen rdumlich eingeordnet werden kénnen um eine Entscheidung
Uber den Weg treffen zu konnen. Eine gut strukturierte Umgebung erleichtert die Orientierung.

In einer Versuchsanordnung von Sadalla und Montello legten 46 Personen jeweils elf
verschiedene Wege innerhalb eines Raumes zuriick. Die Wege enthielten Abzweigungen in
unterschiedlichsten Winkeln und
15 15 zwischen dem Start und Endpunkt
bestand keine Sichtverbindung. Nach
o 4 dem Zuriicklegen des Weges sollten die
Probanden jeweils den Winkel der
60 Abzweigungen, die Gehrichtung vor der
Abzweigung und die Richtung des
% Startpunktes angeben. Dieser Versuch
ergab, dass sich Menschen am besten 0,
90 und 180 Grad Abzweigungen merken
9% kdnnen und dazu tendieren die Hohe der
Abweichung von  kleineren  oder
groReren Winkeln zum 90 Grad Winkel zu
unterschatzen. (vgl. Sadalla/Montello
1989: 346) Die Ergebnisse legen nahe,
dass Menschen die Orientierung in
L B R gitterartigen Strukturen die
hauptsachlich aus rechten Winkeln
bestehen am leichtesten fallt.
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Abbildung 2: Versuchsaufbau " Remembering Changes in Direction”



Rasterartige Stadtstrukturen sind weltweit sehr stark verbreitet, im mitteleuropdischen Raum
sind Stadte jedoch meist liber einen langen Zeitraum hinweg organisch gewachsen und
unterwerfen sich eher selten so strikten Strukturen. Teile von Barcelona stellen hier eine der
wenigen Ausnahmen dar. Der Stadterweiterungsplan fiir Barcelona wurde nach dem Abriss der
Stadtmauern von lldefonso Cerdds im Jahr 1855 entwickelt. Er sieht eine rasterartige Struktur
vor, die aus quadratischen Hauserblocken mit abgeschragten Ecken besteht. Dieses System wird
nur durch wenige diagonal angelegte StraBenachsen gebrochen. (vgl. Bernis 2010)

Abbildung 3: Rasterartige Struktur in Eixample, Barcelona

An Stelle eines Rasters kann auch ein Gibergeordnetes Konzept oder eine gut ablesbare Form die
Orientierung erleichtern. Besonders ausgefallen ist die Form der Stadt Cusco, die zu Zeiten der
Inka in Form eines Pumas angelegt wurde. (vgl. Magli 2005: 22) Deutlich haufiger sind aber
simple Formen wie Kreise, die nicht gezielt als solche angelegt wurden, sondern aus der
baugeschichtlichen Entwicklung heraus entstanden sind. Die Stadt Wien weist mit ihrem radial-
konzentrischen Aufbau und ihrer anndhernd kreisrunden Gestalt eine Form auf, die vor allem im
mitteleuropdischen Raum recht haufig ist. (vgl. MA 18 2005: 54) Eine gute
Orientierungsmaoglichkeit ist in einer solchen Stadt trotz Fehlen von rechten Winkeln gegeben.

Obgleich starke Strukturen die Orientierung wahrend des Gehens erleichtern, erschweren sie
die Bestimmung der aktuellen Position und des Verhaltnisses vom Start- zum Zielpunkt. Eine
starke Differenzierung von unterschiedlichen Bereichen einer Stadt ermdglicht die Einordnung
von Orten und unterstltzt somit eine intuitive Wegefindung. Das Schaffen von raumlichen
Identitaten ist der Schliissel zu einer starken Differenzierung. Die Gruppierung von Rdumen nach
formellen oder funktionellen Ahnlichkeiten, das Hervorheben von raumlichen Eigenheiten und
das Verbessern der Sichtbarkeit von Kreuzungen und Eingdngen schaffen diese Identitdten und
damit lesbare Unterschiede im urbanen Gewebe. Zusatzlich erleichtern Sichtachsen zu
entscheidenden Punkten in der Stadt, wie Landmarks, Fliissen oder Bergen in der Umgebung
das Einordnen von einzelnen Gebieten in ein kognitives Gesamtbild der Stadt. (vgl.
Tooren/Meijer 2016: 61-63)



4.4. Durchlassigkeit
Die Durchlassigkeit eines Gebietes stellt eine der bedeutendsten KenngréRen des funktionellen
Designs dar. Ausschlaggebend dafir sind die Haufigkeit von StraBenkreuzungen und der
Vernetzungsgrad der StraBen untereinander. Beide Faktoren verkiirzen die Weglange rein
geometrisch um etwa dasselbe AusmaR. (vgl. Ewing/Cervero 2010: 275)

Abbildung 4: Grobmaschige und feinmaschige Wegfiihrung

Die Messung der Haufigkeit von Kreuzungen funktioniert jedoch nur in generell Rasterartig
organisierten Umgebungen. Vor allem am Stadtrand und in den Vororten kommen jedoch
oftmals andere Strukturen zur Anwendung. Haufige Erwdahnung als Negativbeispiel finden dabei
die nordamerikanischen Suburbs. Um den, mit dem Aufkommen des Automobils zunehmend als
storend empfundenen Durchzugsverkehr in den Wohngebieten zu verhindern, wurde das
Gitternetz-System der Innenstddte nicht in die Vorstadte fortgefiihrt, sondern durch Systeme
mit geringerem Vernetzungsgrad ersetzt. HOhepunkt dieser Entwicklungen sind stark
gewundene Strallen die in einer Vielzahl von Sackgassen enden und Gated Communities die gar
nur ein oder zwei Zufahrtspunkte bieten. (vgl. Handy et al. 2003) Die Anzahl der Kreuzungen ist
in diesen Gebieten haufig sehr hoch, die Durchwegbarkeit jedoch sehr eingeschrankt.
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Abbildung 5: Mangelnde Durchwegbarkeit trotz hoher Anzahl an Kreuzungen

Eine Methodik diese Gebiete rechnerisch zu bereinigen bietet der LEED-ND Ansatz. Bei der zu
ermittelnden Anzahl der Kreuzungen von StralRen pro Quadratmeile werden nur 6ffentlich
zugangliche Gebiete beriicksichtigt, die nicht durch denselben Kreuzungspunkt betreten und
verlassen werden missen. Kreuzungen von PrivatstraBen, Sackgassen und Gated Communities
werden in diesem System exkludiert. (vgl. Congress for the New Urbanism, Natural Resources
Defense Council, and the U.S. Green Building Council. 2009: 47) Auch eine Bemessung nach
dieser Vorgehensweise bildet die Durchwegbarkeit von Gebieten in einigen Fallen nur
unzureichend ab. (vgl. Stangl/Guinn 2011)



Die Unmittelbarkeit von Routen (engl. route directness) stellt hier den wohl verlasslichsten
Parameter der Messung von Durchlassigkeit dar, da sie tatsachlich realistische Routen bewertet.
Die Lange der Luftlinie wird dabei mit dem kirzesten tatsachlichen Weg zwischen zwei Punkten
ins Verhaltnis gesetzt. (vgl. Dill 2004) Eine dahingehende Ermittlung ist aufgrund der Fille an
Start- und Zielpunkten relativ aufwendig. Bei jedem Versuch zur Eingrenzung der Punkte besteht
die Gefahr einer einseitigen Analyse die die Lebensrealitdt der Bewohner nur unzureichend
abbildet.

In rasterartigen Strukturen, die im innerurbanen Raum weltweit starke Verbreitung haben,
sorgen relativ kleine Hauserblocks und das Vermeiden von Sackgassen von sich aus fiir einen
hohen Vernetzungsgrad der StralRen und eine gute Durchwegbarkeit eines Gebietes.

J l J L.. Gitterstrukturen mit langlichen
sa ,‘ Hauserblocken schaffen haufige

* Moglichkeiten  zur  Routendnderung
(VN entlang der stirnseitigen Achse, flihren
jedoch zu deutlich schlechteren
{ [ Bedingungen bei Fortbewegung entlang
der Langsseite. Ein Beispiel hierfiir sind die
Hauserblocke in  New York, der
Standardblock in Manhattan misst im
50 Schnitt etwa 80x274m und weist somit in
eine Richtung mehr als drei Mal so viele
49 Moglichkeiten zur Richtungsanderung auf
als orthogonal dazu. Quadratische
Hauserblocke, wie beispielsweise die des
48 s Eixample, Barcelona mit einer Seitenlange
o ] von 113 Metern, schaffen eine von der
A7 Fortbewegungsrichtung unabhangige,
gleichméRige Durchwegbarkeit.

N\
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Abbildung 6: Verbesserung der Durchwegbarkeit durch das
Teilen von langen Hduserblcken

Die Hauserblocke im griinderzeitlichen Wien sind im Durchschnitt etwas kleiner, sie kommen in
vier unterschiedlichen Typen vor: der quadratische Kleinblock (XS, ca. 60x60m), der rechteckige
Kleinblock (S, ca.60x120m), der mittelgroRe Baublock (M, Seitenldnge tiber 90m), und der grole
Baublock (L, Seitenlange Gber 120m). (vgl. MA 21 2018: 38—-39)

Der Zusammenhang von BlockgrofRe und Walkability ist jedoch nicht wie haufig suggeriert
indirekt proportional, denn auch hier wechselwirken unterschiedliche Faktoren. Die Breite der
StralRe und die Anzahl sowie Abmessungen der Parzellen beeinflussen die jeweils ideale GroRe
der Hauserblécke. Sind nicht alle dieser Parameter frei manipulierbar kdénnen grofRe
Blockabmessungen durchaus zu einer besseren Walkability fiihren als kleinere. (vgl.
Sevtsuk/Kalvo 2016)

Haufige Abzweigungsmoglichkeiten beglinstigen jedoch eine direkte Routenwahl, erhéhen die
Zuganglichkeit und minimieren die notwendigen Umwege. Eine Planung die eine
Wahlmaoglichkeit alle 60-90 Meter bietet, gilt fir FuBganger als angemessen. (vgl. SPUR 2013:
14)
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4.5.Verkehrsnetz fur FuBgangerinnen
Eine hohe generelle Durchlassigkeit eines Gebietes gibt haufig nur sehr beschrankt Auskunft
Uber die Moglichkeiten der Durchwegbarkeit fiir FuBgangerinnen. Nur wenn die vorhandenen
StraBen auch tatsachlich genutzt und Kreuzungen Ulberquert werden kénnen ist auch hohe
Walkability gegeben.

Dem Idealbild einer StralRe in Sachen Durchwegbarkeit entspricht die reine FuRgangerzone, hier
sind weder Gehsteige noch Querungsmoglichkeiten vonnoten, da die gesamte Flache nur von
FuBgangerinnen genutzt wird. Kraftfahrzeugen wird meist lediglich zu bestimmten Uhrzeiten
und nur zum Zwecke der Warenanlieferung zufahrt gewahrt. Reine Fullgdangerzonen sind meist
nur im hoch frequentierten Innenstadtbereich zu finden.

Ein System der gegenseitigen Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer, ob zu Ful, auf dem
Fahrrad oder motorisiert, stellt die in den Niederlanden in den 1970er Jahre entwickelte
Woonerf dar, sie findet hauptsachlich in Wohngebieten Anwendung. Im Gegensatz zu der in
Osterreich (blichen WohnstraBe sind Fahrbahn und Gehsteig nicht baulich voneinander
getrennt. Die gesamte Flache wird zum Shared Space, also zum gleichberechtigt von allen
Verkehrsteilnehmern genutzten Raum. Ein Ahnliches Konzept verfolgen auch die sogenannten
Superillas (Superblocke) in Barcelona. Je 9 der quadratischen Hauserblécke werden zu einem
Superblock zusammengeschlossen, die in diesem Komplex eingeschlossenen StraBen sind nur
mit maximal 30km/h befahrbar. Von den bestehenden zwei Spuren bleibt nur eine befahrbar,
Kreuzungen werden teilweise aufgelassen, die dadurch freiwerdende Flache wird durch
Bepflanzungen, Banke und Spielgerdte zur Aufenthaltszone fiir die Nachbarschaft. (vgl.
Ajuntament de Barcelona 2013: 308)

Current Model Superblocks Model

o B

ol
PUBLIC TRANSPORT NETWORK ﬁ PRIVATE VEHICLE PASSING DUM PROXIMITY AREA
BICYCLES MAIN NETWORK (BIKE LANE) gmy RESIDENTSVEHICLES ACCESS CONTROL
_@_ BICYCLES SIGNPOSTS (REVERSE DIRECTION) »,:-L;E URBAN SERVICES AND EMERGENCY wsssms BASIC TRAFFIC NETWORK
FREE PASSAGE OF BICYCLES g DUM CARRIERS SINGLE PLATFORM (PEDESTRIANS PRIORITY)

Abbildung 7: Superblocks Barcelona

Bei Strallen die eine, auch baulich eindeutige, Trennung von Fullgdngern und Fahrzeugen
vorsehen ist ein wichtiger Faktor fir ein durchgangiges Verkehrsnetz fiir FuRgangerinnen die
permanente, beidseitige Verflgbarkeit von Gehsteigen (engl. sidewalk continuity). (vgl.
Ewing/Cervero 2001: 100) Gehsteige sollen gemeinsam mit haufig auftretenden, sicheren
Uberquerungsmoglichkeiten ein kontinuierliches Verkehrsnetz fiir FuRgéngerinnen schaffen.
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Abbildung 8: Sichere Uberquerungsméglichkeiten der StrafSe sind essentiell fiir Walkability

Haufige Umwege und komplizierte Wegfiihrungen verschlechtern die Walkability erheblich.
Bendtigt beispielsweise die Uberquerung einer Kreuzung mehr als 3 Ubergénge oder mehrere
Ampelphasen ist die Wahrscheinlichkeit hoch, dass FuRgangerinnen diese Kreuzung meiden und
die Strafe Abseits davon (berqueren. Eine Studie der National Association of City
Transportation Officials zeigt auch, dass sich FuBgangerinnen nach 40 Sekunden Wartezeit an
der Ampel beziehungsweise 20 Sekunden Wartezeit an Ubergidngen ohne Ampelanlage
risikoreich verhalten. (vgl. National Association of City Transportation Officials 2013: 111) Eine
weitere Studie belegt ein héheres Unfallsrisiko bei der Verwendung eines Zebrastreifens als
beim Uberqueren der StraBe abseits davon. (vgl. Risser 2002: 39) Die H&ufigkeit, Art und
Anordnung von Querungsmaoglichkeiten stellt daher einen Sicherheitsfaktor fiir FuRgangerinnen
dar.

£

-

Abbildung 9: Vereinfachung der Wegfiihrung fiir Fufsgdnger durch Einfiihrung einer diagonalen Querungsméglichkeit

Vertikale Wegflihrungen bringen dhnliche Verhaltensweisen zu Tage. Werden FuRgangerinnen
mit der Moglichkeit konfrontiert zwischen einer vertikale Wegfiihrung, wie Beispielsweise
Unter- oder Uberfiihrungen, und einem horizontalen, jedoch deutlich lingeren Weg zu wihlen,
entscheidet sich die Mehrheit der Menschen fiir den Weg ohne Niveaudnderung. (vgl. Gehl
2012: 144) Um ein Uberqueren der StraBe an einer nicht dafiir vorgesehenen Stelle zu
vermeiden und die Nutzung von Unterfliihrungen und FulRgangerbriicken zu gewahrleisten
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missen haufig Absperrungen errichtet werden. Zusatzlich stellen vertikale Wegfiihrungen eine
uniiberwindbare Hirde fir Fahrradfahrerinnen, Menschen mit Behinderungen und altere
Personen dar, eine nicht barrierefreie Gestaltung des FuBwegnetzes ist deshalb zu vermeiden.

Weitere Wege fiir zu FuR Gehende, abseits von StraRen, kénnen mittels Durchgiange oder
offener Bauweise geschaffen werden, die zusatzlich zum praktischen Nutzen spannende
Raumsequenzen darstellen kénnen. (siehe 5.1)

Die KenngrofRe Pedestrian Connectivity fasst all diese Faktoren zusammen und gibt die
Unmittelbarkeit der Route und die zuriickzulegende Distanz zwischen einem Ort und der
angesteuerten Destination fir FuRgangerinnen an. (vgl. Randall/ Baetz 2001)

4.6. Gebaudeanordnung
Analog zur BlockgroRRe spielen die Abmessungen der einzelnen Parzellen eine wesentliche Rolle
fur die Anzahl der innerhalb eines Festgesetzten Bewegungsradius erreichbaren Ziele. Hierfir ist
weniger die Parzellentiefe, sondern vor allem die Ldnge der zur Stralle gerichteten Fronten
relevant. (vgl. Sevtsuk/Kalvo 2016) Eine hohe Anzahl an kurzen StraBenfronten begiinstigt die
Ansiedelung vieler verschiedener Funktionen und fiihrt zu einer hohen Anzahl an zur Stralle
gerichteten Eingangen. (siehe 5.2)

Vieles deutet darauf hin, dass eine Anordnung der Gebaude direkt an der Baulinie und damit an
der Kante des 6ffentlichen Raumes einige Vorteile in Bezug auf die Walkability der Umgebung
aufweist. Eine von der StraBe abgeriickte Bebauung, wie beispielsweise im Stdadtebau der
klassischen Moderne vorgesehen, verlangert die von FuBgangerinnen zuriickzulegenden Wege.
Wahrend es sich hierbei im europdischen Stadtebauverstdandnis nur um wenige Meter handeln
mag, kann es sich in der stadtebaulichen Tradition der USA, in der Gebdude um viele Meter
hinter Vorgarten und auf dem Grundstiick angeordnete Parkplatze von der StraRBe abgerickt
werden, um einen relevanten Faktor handeln.

Abbildung 10: Anordnung der Gebdude an der Kante des éffentlichen Raumes

ErdgescholRnutzungen, die hadufige Zielpunkte darstellen sind bei Anordnung des Gebaudes an
der StralRe besser sichtbar und unmittelbar betretbar. FuBgéngerinnen wird dadurch auch eine
hohere Prioritat bei der Zuganglichkeit von Gebduden eingerdumt. Der Stralenraum wird
infolgedessen nicht als reine Verkehrsachse, sondern als Teil des offentlichen Raums
wahrgenommen und ist in seiner Gesamtheit schlissiger und damit besser lesbar. (vgl. SPUR
2013: 16) Eine allseitig geschlossene Blockrandbebauung, analog der griinderzeitlichen, ist dabei
nicht notwendigerweise die beste Variante, ein Aufbrechen oder eine Durchwegung kann
durchaus forderlich fir Walkability sein.
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5. Qualitatives Design

Im Unterschied zum funktionellen Design hat die Kategorie Qualitatives Design® keine oder keine
erhebliche Wirkung auf die faktische Reduktion von Weglangen. Die rdumliche Distanz zweier
Punkte ist nicht alleine maRgeblich fiir die Bereitschaft von Menschen diese zu FuR
zurlickzulegen. Laut einer Studie kann ein als attraktivempfundenes Umfeld die tolerierte Lange
von FuBwegen um bis zu 70% verlangern, und somit die Bereitschaft mehr Wege des Alltags zu
Ful’ zurtickzulegen erhéhen. (vgl. Knoflacher 1996: 133)

Entscheidend hierfiir ist die Unterscheidung zwischen der physischen Entfernung und der
wahrend des Gehens empfundenen Entfernung. Wahrend die physische Entfernung durch
Parameter des funktionellen Designs beeinflusst wird, ist es das qualitative Design, das
Auswirkungen auf die gefihlte Entfernung hat.

5.1. Dimension und Struktur
Wahrend Dimension und Struktur im funktionellen Design angesiedelt scheinen, sind sie auch
im qualitativen Design von Bedeutung. Die gefiihlte Entfernung zwischen zwei Punkten hdngt
malgeblich von diesen beiden Faktoren ab.

Strukturierte Wege, die durch Kreuzungen und Platze in Abschnitte unterteilt sind, erscheinen
deutlich kirzer als solche, deren Endpunkt vom Beginn an sichtbar ist und die keinerlei
Abwechslung zwischendurch bieten. (vgl. Gehl 2012: 139) Zu beachten ist hierbei aber, dass
Personen Routen mit wenigen Richtungswechseln grundsatzliche als kiirzer einschatzen. (vgl.
Kneidl 2013: 90) Die Strukturierung von Wegen sollte also nicht ({ber haufige
Richtungsanderungen, sondern (ber eine Sequenzierung von unterschiedlichen
Raumstrukturen erfolgen.

Abbildung 11: Die Dimensionierung von Rdumen soll der Anzahl der méglichen Benutzerinnen entsprechen

6 Analog zum Funktionellen Design wird das Qualitative Design Aufgrund des, im Vergleich deutlich
kleineren, MafRstabs auch als Micro-Level Design bezeichnet. (vgl. Ozbil et al. 2019)
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Die Dimensionierung von Raumen sollte der Anzahl der moéglichen Benutzerlnnen entsprechen,
um ein intimes raumliches Erlebnis zu schaffen. Sind StraRen oder Platze zu groRR dimensioniert,
ist haufig zu beobachten, dass sich Nutzerinnen entlang der Rander bewegen anstatt den
gesamten zur Verfligung stehenden Raum zu nutzen. (siehe 6.1) Auch die Sequenz von
aufeinanderfolgenden Bereichen ist umso spannender, je starker der Kontrast zwischen kleinen
und groRen Rdumen ausféllt. Der Stadtplaner Jan Gehl beschreibt diesen Effekt:

"If planning as a whole is to be kept in human scale, however, it is mandatory that small spaces
be really small, otherwise the large spaces will easily become too big" (Gehl 2012: 143)

5.2. Gebaudegestaltung
Die Qualitat der Gebaudegestaltung lasst sich nur schwer messen, ein menschlicher MaRstab
gilt aber in jedem Falls als essenziell.

Wie bereits im vorangehenden Kapitel erwdhnt betragt die Geschwindigkeit von zu Fuls
Gehenden in etwa 5km/h. Unsere gesamte Wahrnehmung ist auf eine Fortbewegung in dieser
Geschwindigkeit konzipiert. Bewegen wir uns schneller fort, beispielsweise auf dem Fahrrad
oder im PKW, kénnen wir Details in der Umgebung nicht mehr aufnehmen. (vgl. Gehl 2012: 65)
Am offensichtlichsten ist dieser Umstand in dezidiert fir den Fahrzeugverkehr konzipierten
Stadten wie beispielsweise Las Vegas, kleine Details in der Fassadengestaltung weichen
Uberdimensionalen Werbeschildern am Stralenrand. Die GroRe ist notwendig um sie trotz der
hohen Reisegeschwindigkeit mit dem Auto noch lesbar zu machen. (vgl. Venturi et al. 2017)

CASING
CENTER

i q} USMAIL
& :

Abbildung 12: Architettura Minore on the Strip, Las Vegas, 1966 von Denise Scott Brown
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Der hohen Wahrnehmungsgeschwindigkeit von FuBgidngern entsprechend ist eine hohe
Informationsdichte entscheidend fiir ein interessantes Erlebnis beim Begehen des 6ffentlichen
Raumes. Fassadenelemente, Lichtsituationen, Eingange und andere Gestaltungselemente
konnen positiv zu einer kleinteiligen Strukturierung groBer Gebdude und damit einem
menschlichen MaRstab beitragen. (vgl. SPUR 2013: 22)

Abbildung 13: Gebdude mit niedriger und hohe Informationsdichte

Gebaude mit einer hohen Anzahl an auf die StraRe gerichteten Eingdngen zeigen lblicherweise
auch eine hohere Aktivitdt und damit einhergehend auch ein hoheres MalR an sozialer Kontrolle.
(vgl. Strahle 2016: 57) Eine hohere Aktivitdt entstammt jedoch nicht alleine einer Vielzahl an
Eingangen, sondern vor allem einer groBen Zahl an aktiven Funktionen in der ErdgeschoRRzone.
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5.3. ErdgeschoRzone

Die Permeabilitat der ErdgescholRzone ist der entscheidende Faktor fiir den Austausch zwischen
halboffentlichen Nutzungen im Inneren des Gebaudes und dem 6ffentlichen Raum davor. Die
visuelle Permeabilitdat ermdglicht den Sichtkontakt zwischen den beiden Bereichen. Eine gute
Einsehbarkeit von aullen bietet die Moglichkeit den Raum bereits vor dem Betreten
einzuschatzen, dies ist vor allem wichtig um Hemmungen vor dem Betreten unbekannte Raume
abzubauen. (siehe 4.2) Die haptische Permeabilitdt ermdglicht das Durchschreiten der Fassade
und fuhrt somit zu einer funktionalen Verbindung dieser beiden Bereiche. (vgl. Psenner 2017:
75)

Klassische Stadtpldane zeigen den 6ffentlichen Stralenraum, enden jedoch an der AuRenkante
von angrenzenden Gebduden. Wahrend nicht 6ffentlich zugangliche Hinterhdfe oder Garten
sehr wohl ablesbar sind, enthalten solche Plane keinerlei Informationen lber die Gestaltung der
ErdgescholRzone oder deren Nutzung.

Die in den 1960er Jahren entwickelte Methode der zusammenhangende Grundrissaufnahme
(ZGA) liefert einen Ansatz diesen Mangel an Informationen in klassischen Stadtpldnen zu zu
kompensieren. Das Ergebnis einer solchen Aufnahme ist ein zusammenhangender
Grundrissplan (ZGP). (vgl. Psenner 2014: 30) In einem solchen Plan werden die
ErdgescholRgrundrisse (gegebenenfalls auch Hochparterre- beziehungsweise
Souterraingrundrisse) aller Gebadude inklusive Innenhdfe gemeinsam mit dem Strallenraum
dargestellt um das Gesamtgefiige sichtbar zu machen und mogliche Probleme und Potentiale
aufzeigen zu konnen. Zuweilen werden in solchen Planen auch weitere Informationen, wie
Funktionen oder Typologien der Gebaude festgehalten. Die Weiterentwicklung dieser Methodik
kombiniert einen ZPG und ein dreidimensionales Stadtmodell zu einem Urban Parterre Model
(UPM). Durch das Einbetten der dritten Dimension ldsst sich nun auch der StraRenquerschnitt
sowie die Belichtungssituation der ErdgeschoRzone ablesen. (vgl. Psenner/Kodydek 2018: 737)

public realm

. private

private

hybrid zone

Abbildung 14: The City at Eye Level

Ahnliche Uberlegungen stehen hinter dem Begriff City at Eye Level, der ebenso eine Relevanz
der Erdgescholzone fir den davor liegenden o6ffentlichen Bereich attestiert. (vgl.
Karssenberg/Laven 2016: 15) Die Betrachtung findet hier jedoch direkt aus der Perspektive des
zu FulR Gehenden im urbanen Raum statt, dadurch rickt das Erleben der Stadt in den
Mittelpunkt. Wie ein Erdgeschoss genutzt wird entscheidet maRgeblich dariber, wie der
angrenzende Straenraum erlebt wird. Dennoch gibt es in vielen Stadten verhaltnismalig
wenige Regeln zur Ausgestaltung der ErdgescholRzonen. Auffallend ist dies besonders im
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Vergleich zur starken Reglementierung der Dachgestaltung, obwohl diese aus dem StralRenraum
haufig kaum wahrnehmbar ist. (vgl. Frei/Gerber 2014: 22)

Wie bereits im Kapitel zur Durchlassigkeit (siehe 4.4) erwahnt fihren groBe Hauserblocke nicht
notwendigerweise zu einer mangelnden Walkability, in Bezug auf eine aktive ErdgeschofRzone
stellt es sich sogar genau gegenteilig dar. Vergleich man beispielsweise auf Quartiersebene die
Baublocke XS und L des griinderzeitlichen Wiens, weist der groRere der beiden einen niedrigeren
StraRenraumanteil, eine hohere Bewohnerinnenzahl und nur halb so viele Laufmeter
ErdgescholRzone auf. ErdgeschoRlokale konnen durch die hohe potentielle Nutzerlnnenzahl
leichter mit aktiven Funktionen bespielt werden und sind seltener von Leerstand betroffen. (vgl.
MA 21 2018: 39)
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Abbildung 15: Ein Ungleichgewicht zwischen Bewohnerlnnenzahl und ErdgeschofSlokalen fiihrt zu zahlreichem
Leerstand, Freihausviertel

Nur ein Bruchteil der ErdgeschoBnutzungen sind tatsachlich kommerzieller Natur,
nichtkommerzielle Nutzungen und Aktivitdaten spielen auch im Tagesverlauf der Menschen eine
Ubergeordnete Rolle. (vgl. Leuba 2014: 21) Kleine Einheiten und niedrige Mieten bieten
Handwerkerlnnen, Kiinstlerinnen und Vereinen eine Moglichkeit hier Raum zu finden und
gleichzeitig eine aktive ErdgescholRzone zu gestalten.
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5.4.Gebaudehohe

Bei der Fortbewegung im Stralenraum befindet sich nur die ErdgescholRzone im sichtbaren
Bereich. Es drdngt sich die Annahme auf, dass die Hohe eines Gebaudes nur eine untergeordnete
Rolle fiir einen menschenfreundlichen Stralenraum habe. Die Moglichkeit zur Kommunikation
von Anrainerlnnen mit im Straenraum befindlichen Personen ist nur bis zum flinften Stock
gegeben, dies erschwert den Kontakt und Bezug zum Aulenraum in hoheren Geb&uden. (vgl.
Gehl 2018: 59) Eine starke Einschréankung der sozialen Teilhabe von Hochhausbewohnerinnen
am Stadtgeschehen ist die Folge. (siehe 6.3)

D yom Boden aus wo? Kritisch  anzumerken  sind  im
Zusammenhang mit Hochhausern
auch die haufig die gesamte
ErdgeschoRzone einnehmenden

Hbey gl Service- und Sicherheits-
it oo 22 g Funktionen, die zu einer wenig
€ vom Bodun aus : svnt gnsprechenden Fassadengestaltung

= : : auf  Augenhéhe fihren. (vgl.
Worthington: 149) Durch

entsprechende Gestaltung, wie

beispielsweise der in

amerikanischen  Stadten héaufig
sins Ublichen,  breit  ausgebildeten
Sockelzone mit nach hinten
gesetzten oberen Stockwerken
konnte eine flir Passantinnen
attraktive ErdgeschoRzone
ausgebildet werden. In der Realitat
werden aber  auch solche
verbreiterte Sockelzonen haufig
hauptsdachlich  fir  zusatzliche
Garagenplatze benutzt um das
durch die hohe punktuelle Dichte
verstarkte Verkehrsaufkommen
abzufedern.

Abbilddng 16: Kontaktmdéglichkeiten aus einem Hochhaus zum Boden

Die flaichendeckende Anwendung des Konzepts in einer Hochhausstadt weist weitere deutliche
Schwachen auf. Der 6ffentliche Raum wird durch die Ausbildung von groRen Terrassenflachen
auf der Sockelzone in einen StraBenbereich und einen halboffentlichen Aufenthaltsbereich
getrennt. Solche, ein Stockwerk hoher liegende, Flachen werden in der Realitdat kaum genutzt,
denn der entscheidende Designfaktor fiir die Beliebtheit eines Platzes ist sein Verhaltnis zur
StralRe. (vgl. Whyte 1980: 56-57) Die wenig anregende Umgebung bei gleichzeitig exponierter
Lage schranken die Aufenthaltsqualitat deutlich ein. In einem weiteren Entwicklungsschritt der
Hochhausstadt werden FuRgangerbriicken zwischen den Gebaduden, sogenannte Skywalks,
errichtet. Diese Trennung der Verkehrsteilnehmerinnen finalisiert die Aufspaltung des
offentlichen Raumes in seine Funktionen. Ein wichtiges Grundprinzip von Walkability, das eines
gemeinsamen 6ffentlichen Raumes fir alle, wird unberiicksichtigt gelassen. (vgl. Gehl 2012: 97)
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Ein Beispiel fir eine solche Hochhausstadt ist das fiir die Weltausstellung 1998 neu bebaute,
zuvor jahrelang brachliegende, Hafengeldnde Doca dos Olivais. Die Fassaden entlang der StralRe
sind monoton gestaltet, unterbrochen nur durch gelegentliche Garageneinfahrten. Die
gesamten Aufenthaltsbereiche inklusive Verbindungsbriicken fiir FuRgdngerinnen liegen ein
Niveau Uber der Stralle und degradieren diese zur reinen Verkehrsschneise. Das erste Geschof,
dem nun direkt die AuBenbereiche vorgelagert sind, ist haufig mit Biro- oder Wohnnutzungen
belegt, daher ist eine Belebung des 6ffentlichen Raumes auf diesem Niveau ebenso nicht
gegeben. (vgl. Psenner 2020)

Die mangelnde Walkability solcher Konzepte tut der Entwicklung dahingehender Projekte
jedoch keinen Abbruch. Als kurios ist die haufige Inszenierung solcher Projekte als besonders
FuRgangerinnenfreundlich hervorzuheben.

NG

Abbildung 17: Die Inszenierung von Skywalks als Teil einer fuf3géngerinnenfreundlichen Umgebung im Vienna-
Twentytwo
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6. Aufenthaltsqualitat

Obwohl Aufenthaltsqualitat nicht notwendigerweise mit Fortbewegung assoziiert wird, ist sie
der wichtigste Bestandteil einer fuRgangerfreundlichen Umgebung.

Abbildung 18: Die Strafie als Aufenthaltsraum, StrafSenmarkt in Grofsburgwedel, Deutschland

Gehen im offentlichen Raum findet nicht nur als rein lineare Aktivitdit mit konstanter
Fortbewegung statt, sondern wird haufig durch Anhalten oder sogar langere Aufenthalte an
Orten unterbrochen. Werden diese Mdéglichkeiten zum Aufenthalt nicht oder nur unzureichend
geboten, sinkt auch die Walkability einer Umgebung.

Folglich ware es eine Fehleinschatzung StraRen als reine Verkehrswege zu betrachten, sie stellen
ebenso einen Aufenthaltsraum dar. StraRen machen sogar den flichenmaRig grofRten Anteil an
offentlichem Raum aus, Parks und Platze liefern hier nur einen geringen Beitrag zur
Gesamtflache.

Die StraBenverkehrsordnung betrachtet den Straenraum jedoch als Flache die nur dem
Verkehr vorbehalten ist. Als fiir FuRgangerinnen besonders brisantes Beispiel sei der §78 der
StVO angefihrt, laut dem jedes ,unbegriindete Stehenbleiben” auf Gehsteigen untersagt ist.
(vgl. Psenner 2017: 76) Welches Potential als Aufenthaltsraum in Gehsteigen schlummert |asst
sich anhand von Stadten wie New York und Barcelona ablesen, sie weisen im Vergleich zu Wien
im Schnitt deutlich breitere Gehsteige auf. (vgl. SPUR 2013: 24) Die abweichende Gesetzeslage
ermoglicht nicht nur das kurzzeitige Verweilen, sondern auch den Gassenverkauf und
unterstiitzt somit das aktive hinauswachsen der ErdgeschoRfunktionen in den o6ffentlichen
Raum.

"StraBenraum ist nicht per se Verkehrsraum, sondern Aufenthaltsraum fiir die
Stadtbewohnerlnnen! Mobilitat ist nur eine Form des Aufenthalts." (Psenner 2017: 81)
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Eine zunehmende Anzahl an Initiativen die sich fiir begrenzte Zeit nicht nur die Gehsteige,
sondern den gesamten Stralenraum aneignen, zeugen von einem steigenden offentlichen
Interesse an der Stral3e als potentiellen Aufenthalts- und Sozialraum.

Abbildung 19: Tempordre Aneignung des Strafsenraums in Brooklyn, New York

Ein hohes Augenmerk auf die Ausgestaltung der StraBBen als Aufenthaltsraum scheint vor diesen
Uberlegungen durchaus gerechtfertigt.

"Streets are often the most vital yet underutilized public spaces in cities." (National Association
of City Transportation Officials 2013: 5)

6.1. Orte zum Stehen
Es gibt zwei grundlegend unterschiedliche Arten des Stehens im offentlichen Raum. Erstere ist
spontaner Natur und von kurzer Dauer, beispielsweise das Stehenbleiben an Ampeln, um
Schilder zu lesen oder um jemanden zu GriiRen, dies geschieht immer direkt an Ort und Stelle.

Abbildung 20: Kurzzeitiges Stehenbleiben vor einer Ampel
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Beim langer andauernden Stehen, etwa um auf jemanden zu Warten, sich ausfiihrlich zu
Unterhalten oder um etwas zu beobachten, werden gute Platze zum Stehen aufgesucht. Hier
zeigt sich der sogenannte Randeffekt (engl. Edge Effect), demzufolge sich Menschen bevorzugt
an den Randern von Raumen aufhalten. Erstmals beschrieben wurde er vom Soziologen Derk de
Jonge (vgl. Jonge 1967: 10-11), der feststellte, dass Menschen hauptsachlich an den Randern
von Wildern und auf Platzen nahe den Hauserfassaden stehen blieben. Christopher Alexander
fordert in seinem Buch A Pattern Language eine Betrachtung des Randes als Zone statt als Linie
(vgl. Alexander et al. 1977: 606), er verdeutlicht die besondere Relevanz dieser Randzone fiir
Platze:

"If the edge fails, then the space never becomes lively [...] the space becomes a place to walk
through, not a place to stop." (Alexander et al. 1977: 753)

BAR 11 PALIO  EEI
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Abbildung 21: Stehen am Rand und in der Nédhe von Objekten

Auch Orte in der Ndahe von Objekten, wie beispielsweise Poller, Statuen oder Stiegen werden
gegeniber der Mitte von groRRen leeren Flachen bevorzugt. (vgl. Whyte 1980: 22) Eine starke
Strukturierung von Platzen in kleinere einzelne Bereiche, mittels Arkaden, unregelmaRigen
Fassaden oder Bepflanzung kann eine Vielzahl an weiteren guten Platzen zum Stehen schaffen.
(vgl. Gehl 2012: 143)
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6.2.Sitzmoglichkeiten

Die angegebene Reichweite von FulRgangerinnen entspricht der eines erwachsenen Menschen
mit einem guten Gesundheitszustand. Kinder, &ltere Personen oder Menschen mit
Behinderungen kénnen oft nur deutlich kiirzere Strecken am Stiick zuriicklegen. RegelmaRig
wiederkehrende Sitzmoglichkeiten kdnnen den Bewegungsradius dieser Personengruppen
deutlich vergroern. Alle 100 Meter entlang von Wegen angeordnete Banke bieten die
Moglichkeit sich wahrend des Gehens auszurasten. (vgl. Gehl 2012: 157) Auf Platzen ist bei der
Anordnung von Sitzmoglichkeiten einiges zu beachten, denn die Anspriiche an Orte zum Sitzen
sind deutlich hoher als an solche zum Stehen. Eine zu hohe Anzahl und falsche Positionierung
von Sitzmdbeln kann auch abschreckend auf potentielle Sitzende wirken.

Unterschieden wird hierbei in primare und sekundare Sitzmobel, unter ersteren versteht man
fiir das Sitzen konzipierte Mobel wie Banke und Stiihle, zweitere kdnnen alles Mégliche sein auf
dem sich sitzen ldsst. Primare Sitzmdbel sollten dem durchschnittlich zu erwartenden Bedarf
entsprechend geschaffen und so platziert werden, dass sie eine interessante Aussicht und eine
gute Kommunikation mit anderen Sitzenden ermoglichen. Vor allem Kinder und Jugendliche
nehmen gerne sekundare Sitzmoglichkeiten in Anspruch, gesessen wird auf Stufen, Sockeln,
Brunneneinfassungen und Bristungen. Eine hohe Anzahl an sekundaren Sitzmébeln kann den
Bedarf an Sitzplatzen zu Spitzenzeiten abfedern. (vgl. Gehl 2018: 165-169)
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Abbildung 22: Die Kante des Wiener Donaukanals als Sekunddres Sitzmébel

Gute Platze zum Sitzen ermoglichen neben der Funktion als Rastplatz eine Reihe anderer
Aktivitdten, die den Aufenthalt im Freien verlangern. Eine der wichtigsten Aktivitdten scheint
das Beobachten anderer Menschen und damit eine Teilhabe am sozialen Leben zu sein. Werden
Menschen mit der Moglichkeit konfrontiert mit Blickrichtung Strale oder in die
entgegengesetzte Richtung zu sitzen, entscheidet sich die Mehrzahl fiir den Blick Richtung
StralRe. Diese Wahl scheint eine universal giiltige zu sein, sie wurde sowohl auf den StralRen von
New York, Tokyo und Manila gleichermaRen getroffen. (vgl. Kato et al. 1978, 2-6,38,46-65)
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6.3.Soziales Leben
Der offentliche Raum stellt unter Umstanden den einzigen Ort dar, an dem niederschwellige,
passive Sozialkontakte moglich sind. Passive Sozialkontakte beruhen hautsachlich auf den
Sinnesorganen horen und sehen. Das Beobachten von Menschen und Aktivitditen im
StralRenraum findet bereits bei Jane Jacobs Erwahnung:

"People's love of watching activity and other people is constantly evident in cities everywhere."
(Jacobs 1961: 37)

Jacobs viel beachtetes System der Eyes on the Street, das Sicherheit von Stralen und
Nachbarschaften sicherstellen soll, fuRt auf dem Beobachten des StraBenraums aus Interesse
am Geschehen. Eine Stadt mit starker Funktionsmischung, hoher Walkability und guter
Aufenthaltsqualitat stellt die Basis fiir ein interessantes Geschehen im StraRenraum dar. (vgl.
Jacobs 1961: 35-37)

Studien aus unterschiedlichsten Stadten legen nahe, dass das Beobachten von Aktivitat zu einer
ebensolchen anregt, und sich Menschen gerne genau dort aufhalten und Aktivitaten nachgehen,
wo sich bereits andere Menschen befinden. Dieser Effekt findet sich sowohl in Beobachtungen
von Jan Gehl in den StralRen Kopenhagen (vgl. Gehl 2018: 83) als auch bei William H. Whyte bei
der Analyse von New Yorks Plazas (vgl. Whyte 1980: 19) sowie von Orten in Tokyo und Manila.
(vgl. Kato et al. 1978)

Externe Eindriicke im 6ffentlichen Raum kénnen auch den AnstoR liefern, passive Sozialkontakte
in aktive zu verwandeln. Sowohl Menschen und deren Aktivitdten, beispielsweise musizierende
StralRenkiinstler oder spielende Kinder, als auch Objekte, beispielsweise Skulpturen oder eine
gute Aussicht, kdnnen solche Impulse geben. Der gemeinsame Akt des Beobachtens regt zum
Austausch an, nicht nur mit der eigenen Begleitung, sondern auch mit Fremden. Dieser Prozess
wird als Triangulation bezeichnet. (vgl. Whyte 1980: 94)

Abbildung 23: StrafSenkiinstler auf dem Linzer Hauptplatz
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6.4. Klanglandschaft
Wahrend in der bisherigen Analyse die visuelle Wahrnehmung vorrangig erscheint, ist auch die
Gerauschentwicklung an einem Ort bedeutsam. Vor allem weil das Héren im Unterschied zum
Sehen keinem eingeschrankten Winkel unterliegt, sondern Gerdusche aus allen Richtungen
wahrgenommen werden kénnen. Der Sounddesigner Kees Went beschreibt diesen Umstand,
und damit die Bedeutsamkeit einer City at Ear Level:

"We can choose what to look at, but not necessarily what we hear." (Went 2016: 72)

Die Klanglandschaft ist hierbei das planerische Aquivalent der visuell wahrnehmbaren
Landschaft. (engl. Soundscape vs. Landscape) Entgegen allgemeiner Auffassung wird relative
Stille einem hoheren Gerauschpegel nicht notwendigerweise vorgezogen, entscheidend ist der
Kontext und die Ausgestaltung der auftretenden Gerausche. Eine stark variierende, komplexe
Klanglandschaft ist einer monotonen vorzuziehen. Als unangenehm werden Gerdusche dann
empfunden, wenn sie die Kommunikation erschweren oder verunmaoglichen. Im allgemeinen
Sprachgebrauch kommt hier der Begriff Larm zur Anwendung.

Design hat hier drei Moglichkeiten Raume angenehmer zu gestalten: Absorbierung, Diffusion
oder Maskierung. Die Wahl von unregelmaRigen und offenen Oberflachen, das Anbringen von
Bepflanzungen oder zusatzlicher Gerduschquellen wie Brunnen kommt einer guten akustischen
Gestaltung entgegen. (vgl. Went 2016: 72-75)

Die Stadt als schlichte Umgebung von unvermeidlichen Larmquellen zu sehen ware hier jedoch
zu kurz gegriffen. Der Historiker und Stadtforscher Peter Payer beschreibt diesbeziiglich auch
ein zunehmendes Bewusstsein liber das Akustische als Stadtwirklichkeit. Seiner Ansicht nach
lieferte die Installation 6ffentlicher Ruheorte anlasslich des Kulturhauptstadtjahres 2009 in Linz
einen wichtigen AnstoR zur bewussten und aktiven Gestaltung von Klanglandschaften im
urbanen Raum. (vgl. Payer 2018: 230)

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass hochqualitative AulRenrdume, die einen angenehmen
Aufenthalt und eine Vielzahl an Mdglichkeiten fiir Aktivitaten bieten, und das Beobachten und
Belauschen von Aktivitdten und Interaktion ermdglichen, die Basis fur das Entstehen von
sozialem Leben in der Stadt darstellen. (vgl. Gehl 2012: 49)

6.5. Raumliche Identitaten
Wie bereits eingangs erwdhnt stellen raumliche Identitdten einen wichtigen Einflussfaktor auf
Walkability dar. Die Behandlung dieses umfangreichen und durchaus komplexen Themas
sprengt jedoch den Rahmen dieser Arbeit und wird deshalb in der darauffolgenden Masterarbeit
weiter behandelt.
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7. Conclusio

Die durchgefiihrte Literaturrecherche hat die grolRe Bandbreite von Gestaltungsfaktoren und
deren Auswirkungen auf Walkability aufgezeigt. Auch die zuvor vermuteten stark
unterschiedlichen Malistabe der Gestaltungsmerkmale sind evident. Die Organisation von
StralRennetzen, die GroRe von Hauserblocken sowie die Ausgestaltung von ErdgescholRzonen
und die Anordnung von Sitzmdoglichkeiten sind nur einige der maRstablich stark voneinander
abweichenden Faktoren die sich als wesentlich fiir Walkability herausgestellt haben.

Viele der beleuchteten Faktoren stehen in Wechselwirkung miteinander oder sogar im
Widerspruch zueinander. Am Beispiel der GrofRe der Hauserblocke lasst sich dies besonders gut
ablesen, die Durchwegbarkeit verbessert sich bei kleiner werdender BlockgroRe, die Anzahl der
Erreichbaren Parzellen verhalt sich nicht linear dazu und wird and beiden Enden der Skala
schlechter und die Bespielung der ErdgeschoRzone mit aktiven Nutzungen wird bei kleiner
werdenden Hauserblocken zunehmend schwieriger.

Der Grad der Auswirkung der einzelnen Faktoren wird je nach Augenmerk des
Forschungsgebiets stark abweichend angegeben. Die hier angewandte Kategorisierung der
Faktoren in funktionelles Design, qualitatives Design und Aufenthaltsqualitadt hat sich als nitzlich
erwiesen die unterschiedlichen Forschungsgebiete gleichberechtigt in die Arbeit einflieRen zu
lassen.

Beim Betrachten der Walkability zeigt sich auch, dass die Analyse von Themengebieten mit einer
so hohen Zahl an Einflussfaktoren kaum je absolute Aussagen zu Tage bringt. Die jeweiligen Vor-
und Nachteile lassen sich nun jedoch besser im darauffolgenden Planungsprozess abwiegen.
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