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Wiener Straenraum: Verhandlung von Nutzungsrechten und
Nutzungsanspriichen

Abstract
F The analysis of the historical development of users’ rights in the Viennese context reveals the
following: Legislation shifted away from an initial emphasis on protection of people and was
soon rewritten to protect vehicle traffic. In fact, the National Socialist street ordinance provided
the most significant shift in the hierarchy of street users. Postwar regulations called for “care,
caution, and attention” but nevertheless remained primarily fixed on the protection of traffic. It
was not until 1960 that the human being once again moved into the center, replacing traffic as
the focus of attention. The current traffic ordinance, and with it the right to use public street
space, is rooted in a system of values that privileged the ideal of a ‘Gesamtvolkssinn’ over the
rights and the protection of individuals.

If drivers don't pay for parking, who does? Everyone does, even if they don't drive. Initially
the developer pays for the required parking, but soon the tenants do, and then their cus-
tomers, and so on, until the cost of parking has diffused everywhere in the economy. When
we shop in a store, eat in a restaurant, or see a movie, we pay for parking indirectly be-
cause its cost is included in the prices of merchandise, meals, and theater tickets. We un-
knowingly support our cars with almost every commercial transaction we make because a
small share of the money changing hands pays for parking. Residents pay for parking
through higher prices for housing. Businesses pay for parking through higher rents for
their premises. Shoppers pay for parking through higher prices for everything they buy. We
don't pay for parking in our role as motorists, but in all our other roles—as consumers, in-
vestors, workers, residents, and taxpayers—we pay a high price. Even people who don't
own a car have to pay for “free” parking.

Shoup, Donald C. (2011): The High Cost of Free Parking: 2.

1 Einleitung

Nicht zum ersten Mal in der Geschichte des stédtischen StraRenraums wird
derzeit wieder vehement um seine Benutzungsrechte gerungen. Die politische
und mediale Diskussion der vergangenen Monate war - in Wien, so wie in an-
deren Stiadten Osterreichs — geprégt von diversen, auf unterschiedlichen Objek-
tivitits- und Emotionalitits-Ebenen gefiihrten Diskussionen zur Lage des Stadt-
verkehrs: der soeben mittels BiirgerInnen-Befragung bestdtigte Beschluss zur
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Neugestaltung der Mariahilfer StralRe!, der sog. Parkpickerlstreit? (in dem es um
die Frage der Ausweitung der bestehenden Form der Parkplatzbewirtschaftung
geht), die Rowdy-Pedalisten-Plage> und das laut Analysen des Umwelthundes-
amts in erster Linie dem Kfz-Verkehr zuzurechnende Problem der hohen Treib-
hausgasemissionent. Zuletzt hat die Wiener Verkehrsstadtritin Maria
Vassilakou im Juni 2012 die Wienerlnnen selbst mittels Sensibilisierungskam-
pagne zu ,mehr Freundlichkeit im Verkehr* aufgeforderts.

Sowohl Zeitungsartikel als auch die Wortmeldungen der verschiedenen Po-
litiker zeigen, dass das Thema motorisierter Individualverkehr MIV von allen als
ungeldst wahrgenommen wird und dass die Verteilung der Nutzungsrechte aus
Sicht der StrafennutzerInnen unbefriedigend ist. Einerseits haben sich die Vo-
raussetzungen, die stidtischen Verkehr bedingen, iiber die Zeit verdndert (die
begrenzte Ressource offentlicher Raum soll einer immer gréfier werdenden
Stadtbevlkerung geniigen — Wiens Einwohnerlnnenzahl nimmt derzeit um
geschitzte 20.000 Personen pro Jahr zu;® Mobilitiits- und Konsumverhalten von
Stadterinnen und Pendlerlnnen haben sich in den vergangenen Jahren weiter
sum Nachteil der Stadt entwickelt; das Ausmaf des Tourismus und die absolute
Zahl von zugelassenen Pkw steigen), andererseits haben sich die Auswirkun-
gen, die stiadtischer Verkehr mit sich bringt, intensiviert, sodass sich die dem
Thema inhirente Konfliktlage zuspitzt und deshalb um so dringender nach
neuen Losungen verlangt.

1 Die Mariahilfer Strafe, eine der wichtigsten Einkaufsstrafen der Stadt, wird verkehrsberu-
higt: streckenweise entstehen Fufigénerlnnen- und Begegnungszonen. Vgl. Heigl (2014), Der
Standard (2014), Falter (2014), Die Presse (2014).

2 Vgl. Hamann (2012), Eisenreich/Narodoslawsky (2012), Thurnher (2012), Herrmbéck (2011),
Hermbéck (2012a), Baumann (2012b), Heigl (2012), B6hm (2012), Stemmer (2013), Czaja (2012b),
vgl. auch Psenner 2013: 133-138.

3 Vgl. Biirstmayr (2012), Der Standard (2012a), Wittmann (2012), Herrnbéck (2012b), Kness-
Bastaroli (2012), K&ssler (2012), Stimson (2012).

4 Neben den direkten Schadenskosten verursachen hohe Treibhausgasemissionen in weiterer
Folge zusitzliche Ausgleichzahlungen: das Verfehlen des im Kyoto-Protokoll festgelegten
Klimaschutzziels einer Reduktion der Treibhausgasemissionen in der Verpflichtungsperiode
2008-2012 kostet Ostetreich allein 160 Millionen Euro, die das Umweltministerium in Form von
Emissionszertifikate zukaufen wird. Vel. auch Mayr (2012), Ruzicka (2012), Springer (2012), Seify
(2011), Heigl (2012), Skarics (2010), Seidl (2012a), Seidl (2012b) Baumann (2012a), Czaja (2012a),
Schnauder (2012), Stuiber (2012), Der Standard (2012c), Ungerbock (2012).

5 Die als ,Initiative der Stadt Wien und ihrer Verkehrspartner” lancierte Medienkampagne
tschuldigen ist nie verkehrt* wurde per Pressekonferenz am 1. Juni 2012 gestartet (vgl.
www.tschuldigen.at und Der Standard 2012b).

6 Thomas Madreiter, Planungsdirektor der Stadt, geht davon aus, dass Wien in den kommen-
den 20 Jahren um weitere 300.000 EinwohnerInnen anwachsen wird.
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Es gilt die Ursachen fiir die aktuelle Situation zu untersuchen, um mittels plane-
rischem Place-Making konkret gegenzusteuern: dann wird es moglich aus Ver-
kehrs-Spaces attraktive Places zu entwickeln, die den NutzerInnen (Bewohne-
rInnen sowie Besucherlnnen) Aufenthaltsqualitét, Erlebnis und Identifikation
bieten kénnen. Dabei miissen Wert und Qualitdt des éffentlichen Raumes neu
definiert werden.

2 Lebensraum Strafle

Offentlicher Raum gehért allen. Um dieses grundlegende Recht sicherzustellen,
gilt es dessen Benutzung zu regeln’ und genau darin - in einer ausgleichenden
Ordnung also - liegt die Herausforderung der Aufgabe: Wer darf wann Stralen-
raum benutzen? Wem wird ein Vorrecht zugeschrieben, wenn es darum geht,
Streitigkeiten zu schlichten? Und warum gilt das Auto eigentlich als ,bevorzug-
ter Verkehrsteilnehmer® (StVO0)?

Die Griinde dafiir, dass unsere Stidte zu autogerechten Milieus konvertier-
ten, sind bekannt:

eine starke Lobby der Autoindustrie vermochte von Beginn an in die Politik

einzugreifen;

— die Grundidee der Moderne, eine Stadtplanung der Trennung von urbanen
Funktionen (Wohnen, Arbeit, Freizeit), erhGhte letztendlich vor allem das
Verkehrsaufkommen;

— die Suburbia-Bewegung, die nicht zuletzt auch auf militdrisch-taktischen
Uberlegungen beruhte, fiihrte weltweit zum beschleunigten Ausbau der
StrafienerschlieBung von stidtischem Hinterland.

7 Die Nutzung von 6ffentlichem StraRenraum wird durch ,.eine Vielzahl von rechtlichen Rege-
lungen* organisiert. Neben der StrafSenverkehrsordnung StVO nennt Adensamer z. B. das
Sicherheitspolizeigesetz SPG, welches ,,die Aufrechterhaltung der dffentlichen Ordnung durch
die Polizei regelt®, ebenso erwihnt sie weitere Landesgesetze, wie z. B. das ,,Verbot der An-
standsverletzung® und das Straflenpolizeigesetz StPolG (Adensamer 2012). Der Kreis an stra-
Rennutzungsrelevanten Regelungen muss jedoch viel weiter gedacht werden, da auch steuer-
begiinstigende MaRnahmen wie die sog. ,Pendlerpauschale”, die Befreiung von der
Mineraldlsteuer oder der Umstand, dass derzeit Verkehrsflichen, insbesondere Parkplétze von
der Grundsteuer ausgenommen sind, indirekt aber duferst wirksam auf das Nutzungsverhal-
ten im StraBenraum einwirken. Auch die Subventionierung des ,Einfamilien-Hiauslbaus*
selbst muss letzten Endes als Férderung des Autoverkehrs gelesen werden. (Psenner 2013: 132),
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Abb. 1: ,Hiroshima USA“ (Collier's Magazine 1953) und , Operation Doorstep® (Studie der U.S.
Civil Defense Agency von 1950) thematisierten einen imaginéren Atomangriff der Sowjet
Union auf die Stadt New York. Auf ihren Uberlegungen basierte die Argumentationslinie der
Suburbanisierung des Staates New York und sie fiihrten dazu, dass fiir die Realisierung des
dazu notwendigen StraBennetzes ein enormes Budget freigemacht wurde. Europdische Stad-
te gingen denselben Weg. (Quelle: Plunz 1990: 278 u. 279)

Dennoch kennen wir historische Aufnahmen unserer Stidte, die ein anderes,
stark differenziertes Nutzerbild des StraBenraums zeigen. Denn neben der Ver-
kehrsabwicklung diente die Strafle — bevor sie zum reinen Verkehrs- und Park-
raum mutierte — auch anderen Bestimmungen: sie deckte nicht nur wirtschaftli-
che Bediirfnisse (Handel, Verkauf, Giitertranspott), sondern erfiillte auch
Kulturzwecke, Zwecke der Reprisentation des Privaten, der Manifestationen des
sffentlichen Lebens. Demnach galten sowohl Bewegung als auch Ruhe als ,die
gestaltenden Triebfedern in der architektonischen Bedeutung der Strafie”
(Walewa-Coen 1946: 97).

Genauso sind uns Bilder von Megastddten vertraut, deren Straflen, trotz
enormem Verkehrsaufkommen nicht als Verkehrswege, sondern vielmehr als
gelebter Raum wahrgenommen werden (vgl. Krusche u. a. 2010; mit Bezug auf
den Ballungsraum Tokio mit derzeit ca. 35 Millionen Menschen).

Abb. 2: Wien, Mariahilfer StraBe ca. 1914 (Quelle: Sinhuber/ Stumpf 1992: 180)
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Abb. 3a: Tokios Stadtzentrum: auch in zentraler Lage wird Straenraum nicht allein dem Auto-
verkehr zugesprochen, er wird vielmehr von FuBgéngerinnen und Radfahrerinnen rege be-
nutzt. Dieser fiir Europderinnen ungewohnt freie Blick in den nahezu unverparkten StraBen-
raum wirkt sicherheitsfirdernd. (© Angelika Psenner 2011).

Abb. 3b: Der side walk in New York City misst mindestens vier Meter, er ist Lebensraum und
bietet Platz zum Verweilen. (Quelle:
http://sidewalkcity.files.wordpress.com/2010/10/cimg0043-near-little-brazil.jpg)

Abb. 4: Urbaner StraRenraum ,,gehdrt” dem Auto (© Angelika Psenner 2011)
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In der européischen Stadt jedoch wird StraRenraum heute zum iiberwiegenden
Teil von Privat-Pkws genutzt, sodass kein Platz fiir verkehrsfremde Nutzungen
bleibt. Damit werden Voraussetzungen geschaffen, welche die im aktuellen
Stadtentwicklungsplan STEP05¢ vorgegebene Zielsetzung fiir den 6ffentlichen
Raum unrealistisch erscheinen ldsst:

StraBen und Plitze erfiillen eine wichtige integrative und kommunikative Aufgabe im
stidtischen Leben. Auch der Strafenraum ist ein wichtiger Lebensraum. [...] Um urbane
Identitiit zu garantieren, sollen ,Orte der Begegnung' geschaffen werden und mithilfe
zeitgemiRer Gestaltung Strafen, Plitze und Freirdume an die unterschiedlichen ,sozia-

len® Bediirfisse der Menschen angepasst werden. (STEP05)

Die Art und Weise, wie nun Debatten zum sozialen Raum Strafe gefiihrt wer-
den, legt die Frage nahe, wie es eigentlich um die Rechte der unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmerinnen, oder besser, um die Rechte aller Strallenraum-
NutzerInnen bestellt ist.

3 Genealogie der StraBennutzungsregelung in
Wien

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts galt die Strafien- und Briickenbaukunst als
,Abtheilung der Wasserbaukunst®. Demgemifl waren Wasserbau-Ingenieure
zustindig fiir das Kaiserlich-Konigliche Hofcommissariat in Strafienangelegenhei-
ten und verfassten in dieser Funktion auch grundlegende Abhandlungen zu
Sinn, Zweck und Ausgestaltung von Stadt- und LandstraBen. Der dort entwi-
ckelten sprachlichen Konnotation verdanken wir also die, in Bezug auf den
StraRenraum doch etwas nautisch angehauchte Bezeichnung Verkehrsfluss.
Hierzu sei am Rande und vorwegnehmend bemerkt, dass auch diese Flief-
Metapher dazu beigetragen hat, andere, weniger mobile Funktionen der Strafie |
in den Hintergrund zu dringen: das Straflensystems dient dem Verkehrsfluss
und der Zweck der heutigen StraBenverkehrsordnung StVO ist es, wdie |
Fliissigkeit des Verkehrs zu gewéhrleisten® {Adensamer 2012: 43). i

8 Die thematische Erarbeitung der Inhalte — inklusive gesamtstddtischer Verkehrsfragen - fiir
den nichsten Stadtentwicklungsplan, den STEP2025, ist bereits abgeschlossen. Das entspre-
chende Dokument fiir die Beschlussfassung im Gemeinderat und die Verdffentlichung im
Sommer 2014 wird derzeit vorbereitet.
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Der K. K. Hofrat in Bauangelegenheiten Carl Friedrich Wiebeking® sprach in
seiner 1804 erschienenen Schrift Praktische Anleitung zur Auffithrung, Wieder-
herstellung und Erhaltung bequemer und das Commerz beférdernder Landstrafsen
den Straflen jedoch neben 6konomischen, hygienischen und kriegstechnischen
Zwecken auch eine hochst relevante Prasentations-Aufgabe zu. Ebenso hilt der
K. K. Regierungsrat und Hofcommissiondr in Strafienangelegenheiten, Joseph
Maria Schemerl in seinem dreibdndigen Werk Ausfiihrliche Anweisung zur Ent-
werfung, Erbauung und Erhaltung dauerhafter und bequemer Strafien fest, dass
die Anlage des gesamten Straflensystems und die Giite, Ordentlichkeit und
Reinlichkeit der Strafien selbst ,,den Stidten eine groBere Zierde, als verstiim-
melte Architekturen, den Inwohnern mehr Bequemlichkeit, als verschnérkelte
Wohngebiude gewidhren® (Schemerl 1819: VIII). Das mafigebende Moment fiir
die Gestaltung der stddtischen Strafie war der Fufigénger; mittels realer oder
optischer ,,Gerdumigkeit” galt es, die ,Bequemlichkeit des Fufigdngers“ zu
gewidhrleisten:

Oeffentliche Plitze sollten so frey, als moglich erhalten, und durch Gegenstinde nicht
verstellt werden, welche der Wiirde, dem Ansehen und selbst dem Zwecke derselben ent-
gegen sind. [...] auf kleinen, stark hefahrenen, oder sehr gangbaren Plédtzen [...] solliten
niemals dergleichen Gegenstinde [Brunnen, Statuen und Denkmahle] aufgestellt, son-
dern diese immer frey und offen gelassen werden. Sie gewinnen auf diese Art ein viel bes-
seres Ansehen, selbst den Anschein einer grofieren Ausdehnung. (Schemerl 1819: 216)

Der Berliner Stadtplaner James Hobrecht?, der selbst zwar in Wien nicht titig
war, dessen Referatsabschrift Die modernen Aufgaben des grofistéidtischen Stra-
fenbaues mit Riicksicht auf die Unterbringung der Versorgungsnetze iiber die
wissenschaftliche Arbeit des Stadttheoretikers Camillo Sitte jedoch nachweis-
lich auch in Wien Bekanntheit erlangte — sah in der klaren Bevorteilung der zu
Fuf3 Gehenden das Ziel jeder Gestaltung von StraBenraum:

Es ergiebt sich hieraus die Nothwendigkeit, in der StrafSeneintheilung den Biirgersteigen
eine moglichst grofie Breite zu geben, ja, wenn die Stralenbreite im ganzen nicht {iber ein
gewisses Mafs hinaus ausgedehnt werden kann, diese Biirgersteigbreite auf Kosten der
Straflendammbreite zu ermdglichen. Sichert man sich hierdurch dort fiir die Anspriiche
der Zukunft einen méglichst gerdumigen Platz, so verleiht man auch den Strafen {iber-
haupt ein gefélligeres Ansehen, Endlich verdient ein Fufigdngerverkehr in Grofistadten

9 Carl Friedrich von Wiebeking war ein deutscher Architekt, Wasserbau-Ingenieur und Land-
vermesset, der in den Jahren nach 1802 in Wien ,, Kéniglich-Kaiserliche Bauangelegenheiten® —
zumeist die Schiffbarmachung von Fliissen und den Ausbau von Héfen - leitete.

10 James Friedrich Ludolf Hobrecht ist der Verfasser des 1862 in Kraft getretenen Bebauungs-
plan der Umgebungen Berlins, welcher auch unter der Bezeichnung Hobrecht-Plan geldufig ist.
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eine Beriicksichtigung, die oft nicht geniigend anerkannt wird, wihrend umgekehrt dem
Wagenverkehr Opfer gebracht werden, die er theils nicht braucht, theils nicht verdient.

(Hobrecht 1890: 16)

Erste konkrete gesetzliche Direktionen finden sich gegen Ende des 19. Jahrhun-
derts: die Regelung und Sicherung des Verkehrs wurde erstmals im Allgemeinen
Strafengesetz und — bezogen auf Wien und Niederdsterreich — gesondert in der
Strafenpolizeiordnung von 1875 festgelegt. Dabei stand die einzelne Person noch
klar im Vordergrund, sodass das Parkieren im Strafienraum zu jener Zeit aus
Sicherheitsgriinden schlichtweg verboten war und laut Allgemeinem Strafien-
gesetz mit ,,Arrest von 3 bis 14 Tagen® (sic.) geahndet wurde.

§ 422 aStrG.!; Wenn an einem ffentlichem Platze, an der Strafe, oder vor einem Hause
oder Gew®lbe, zur Nachtzeit was immer fiir eine Gattung von Wigen, Bauholz oder andere
Baumaterialien, Waaren, Fisser, Verschldge oder {iberhaupt etwas, wodurch die Vori-
bergehenden Schaden nehmen kénnen, gelassen worden, ist der Schuldtragende wegen
dieser Uebertretung um 10 bis 50 Gulden oder mit Arrest von 3 bis 14 Tagen zu bestrafen;
bei mehrmaligen Riickfillen ist die Strafe zu verschirfen.

Sondergenehmigungen wurden seitens der Sicherheitsbehdrde lediglich bei
Baustellen erteilt, wobei jedoch geniigend Laternen aufgestellt werden muss-
ten.®2 Fiir addquate Beleuchtung war auch im Falle von havarierten Fahrzeugen

Zu sorgen:

§ 17. Unbespannte Wigen diirfen auf der StrafSe nicht stehen bleiben. — Wo dies jedoch in
Folge eines Unfalles unausweichlich wird, darf der Wagen nicht ohne Aufsicht und au-
Rerdem Nachts nicht ohne Beleuchtung gelassen werden. (StrafBenpolizeiordnung fiir Wien
und Niederdsterreich)®

Diese Auffassung hielt sich iiber Jahrzehnte, sodass selbst im Jahr 1931 néchtli-
ches Parken im offentlichen Raum noch als verboten galt. Konkret besagte das

11 Allgemeines Straflengesetz (aStrG) zit. in: Freiherr von Hock 1897.
12 Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass der Straflenraum um 1900 zwar nicht unse-
rem heutigen Helligkeitsempfinden entsprach, dass Wien aber auch nicht im Dunkeln lag. Die
gesamte Innere Stadt sowie die Hauptstra3en der Vorstédte waren bereits 1845 mit Gaslaternen
ausgestattet worden. AuBerdem war nach einer ersten elektrische Probebeleuchtung der Wie-
ner Innenstadt im Jahr 1882 der allgemeine Ausbau der elektrischen Strafenbeleuchtung
erfolgt (Psenner 2013).

13 Strafenpolizeiordnung. Gesetz vom 10. October 1875, LG. U. BV. Nr. 62. Dieses betrifft die
bffentlichen nicht #rarischen [nicht im Staatseigentum befindlichen A.P.] Strafen” des
,Erzherzogthumes Qesterreich unter der Enns” (Niederdsterreich und Wien); vgl.: Freiherr von

Hock (1897).
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Bundesgesetz iiber Grundsdtze der Strafienpolizei, soweit sie sich nicht auf Bun-
desstrafien beziehen (BGBL. 438/ 1929)%, folgendes:

§ 18. Zum Stillstand gelangte Fuhrwerke [und Kraftfahrzeuge, die laut §21 in diesem
Belang gleichgestellt waren A.P.]. (3) Unbespannte Fuhrwerke [und Kfz] diirfen bei Dun-
kelheit oder starkem Nebel nicht auf der Strafle belassen werden. Kann ihre Entfernung
aus besonderen Griinden nicht erfolgen, so ist [...] fiir die entsprechende Beleuchtung zu
sorgen.

Interessanterweise war hier sogar das ,Bespritzen von Fufigdngern und Anrai-
nern mit Strafienschmutz® ausdriicklich untersagt. Darin zeigt sich eindeutig,
dass zu Fuf3 Gehende vorrangig behandelt wurden und dass ihr Wohlergehen
gesetzlich gesichert und geschiitzt war. Sowohl im Bundesgesetz als auch in der
Wiener Straflenpolizeiordnung (hier im § 20) fand sich diese Regelung:

1929 (BGBIL. 438): §11. Fahrgeschwindigkedit.

(1) Der Fiihrer hat die Fahrgeschwindigkeit (Gangart) so zu wihlen, daf dadurch keine
Gefihrdung der Sicherheit von Personen oder Sachen verursacht wird. In geschlossenen
Ortschaften hat er auBBerdem die Fahrgeschwindigkeit so zu wédhlen, daff weder andere
Strafienbentitzer noch die Anrainer durch Bespritzen mit Straflenkot beldstigt werden.

Die anfinglich klar personenschutzbezogene Gesetzgebung wurde jedoch zu-
nehmend in Richtung Schutz des technischen, flieRenden Fahrzeug-Verkehrs
umformuliert. Nicht zuletzt weil Kfz-Produktion und moderner, schneller, leis-
tungsstarker Giiter- und Personenverkehr als Triebfeder fiir den dringend ge-
suchten wirtschaftlichen (Wieder-)Aufstieg der Nach- bzw. Zwischenkriegsjahre
erkannt worden war. Hierzu stellte der Landeshaudirektor von Oberdsterreich,
Hofrat Ing. Alfred Sighartner in der 1934 publizierten Schrift Die Wirtschaftlich-
keit der Strafie fest:

Dem neuzeitlichen Verkehr, dem Kraftfahrzeugverkehre, kommt hiebei eine beson-
dere Rolle zu; er vermittelt den lebenspendenden und lebenerhaltenden Blutkreislauf der
modernen Wirtschaft, sei es, daB er [...] dem Personenverkehre und dem raschen Giiter-
austausche dient oder [...] unseren Fremdenverkehr in Gestalt der Autotouristik befruch-
tet. Die Geldmittel, welche der Kraftfahrzeugverkehr alljihrlich nur in Form seiner Be-
triebskosten in Umsatz bringt, gehen schon im kleinen Osterreich in die Hunderte von
Millionen Schilling. [...] In Hinsicht auf den Wiederaufbau unserer Wirtschaft, méchte ich
[...] ganz besonders unterstreichen dafl *volkswirtschaftliches Denken nunmehr

14 Dieses Bundesgesetz bildete die Grundlage fiir die Strafienpolizeiordnung der einzelnen
Bundesldnder und findet sich zitiert in: Rossler, Carl J. (1931) Die neuen Regeln des Strafienver-
kehrs in Osterreich. Gesetze und Verordnungen iiber den Verkehr von Kraftfahrzeugen, Fuhrwer-
ken, Fahrridern u.s.w. auf Straflen. Wien.
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auch in der Ausbaupolitik unserer StraBen hdher als bisher im Kurse
stehen soll und daR dies Dienst an der Volksgemeinschaft im besten
und wahren Sinne des Wortes ware’. (Hervorhebung im Original) (Sighartner
1934: 3-4)B

Vor diesen ,,6konomisch {iberzeugenden® Argumenten wurden die Bediirfnisse
der zu Fuf Gehenden zunehmend in den Hintergrund gedringt. In seiner 1938
auszugsweise verdffentlichten Promotionsschrift titulierte der Okonom Robert
Reisch die Anliegen ,der FuRgénger, Radfahrer und Anlieger gar als ,Sonder-
wiinsche® und stellte die Wiinsche des Kraftfahrverkehrs, ,infolge seiner domi-
nierenden Stellung* klar in den Vordergrund (vel. Reisch 1938: 6). In Bezug auf
die Frage der Kapitalbeschaffung fiir StraRenbau und -erhaltung zitiert Reisch
die Untersuchungsergebnisse und Richtlinien der internationalen Handelskam-

mer:

Die Frage bei der Entscheidung iiber die Errichtung von StraBen darf also nicht dahinge-
hend lauten, ob sich eine StraBe privatwirtschaftlich rentiert, sondern, ob durch die
Kapitalsveranlagung die Leistungskraft, die Produktivitit der Wirtschaft des gesamten
Volkes erhght wird. [...] der Gesamtertrag fiir die Allgemeinheit ist mafigebend. (ebd.: 29)

Diesem Ansatz folgend war es klar, dass die Strafenkosten von den ,drei
Hauptbeteiligten, ndmlich Allgemeinheit, Strafenbenutzer und Grundbesitzer*
(ebd.: 27) gemeinsam getragen werden sollten. Den Erfolg des StraBenbaues
wollte Reisch an folgenden Faktoren gemessen sehen: ,Forderung des allge-
meinen Verkehrs, [...] Ausweitung der Verkehrsmoglichkeiten, Schaffung neuer
Absatzmdglichkeiten, Férderung des Fremdenverkehrs, Arbeitsbeschaffungs-
moglichkeiten, Zeitersparnis, bessere Ausniitzung der Arbeitskrafte und
schlieBlich auch eine Erhshung der Lebensfreude infolge der Verkehrsverbesse-
rungen®. (ebd.: 31) Dabei wurde das Ziel der ,Bekampfung der Arbeitslosigkeit“
besonders hervorgehoben.

Den grofiten Schnitt in der Hierarchisierung der Rechte der verschiedenen
Verkehrsteilnehmerlnnen in Wiens Straien brachte die Einfithrung der natio-
nalsozialistischen StraRenverkehrsordnung im Jahr 1938 (StVO 1937 als Neure-
gelung der ReichsStVO 1934). Zwar muss die rasante Zunahme von Dichte und
Aktionsradius des Kfz-Verkehrs als Grundlage dieser Entwicklung gesehen wer-
den, doch wurde die rechtliche Umgewichtung mafistdblich mittels Gesetzge-
bung herbeigefiihrt. Voraussetzung hierzu war der von Rudolf Hef 1934 in der
Eréffnungsrede zum VII. Internationalen Strafienkongref in Miinchen postulierte

15 Vorwort zur Verschriftlichung des von Adolf Brzesky 1934 im Osterreichischen Ingenieur-
und Architektenvereines gehaltenen Vortrages Die Wirtschaftlichkeit der StrafSe.
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Plan der ,Forderung des Kraftfahrzeugs“ als ,das vom Reichskanzler und Fiih-
rer gewiesene Ziel“, Die StVO sollte diesem Ziel dienen, die Voraussetzungen fiir
eine ,,immer stirkere Verbreitung des Kraftfahrzeugs als Volksfahrzeug“ schaf-
fen und damit ,,dem technischen Fortschritt die Wege ebnen® (Giilde 1938: 105
und 108).16

Der Dresdner Rechtsanwalt Hermann Giilde wirkte im Ausschuss fiir Kraft-
fahrzeugrecht an der 1933 in Miinchen gegriindeten Akademie fiir Deutsches
Recht” mit und gilt als Mitverfasser der Strafienverkehrsordnung. Fiir die ,,unter
der Herrschaft liberalistischer Auffassungen® eingetretene ,nahezu vollige
Desorganisation® des Strafenverkehrs machte Giilde den Mangel an ,,Unterwer-
fung [des Verkehrs] unter einen grofen Gesamtzweck und Gesamtsinn® verant-
wortlich:

Erst der Nationalsozialismus schuf wieder die geistige Grundlage fiir eine sinnvolle Auf-
fassung vom StraRenverkehr. Erst mit seiner Hinwendung zum Volksgemeinschafts-
gedanken [...] gab er auch dem StraRenverkehr wieder den richtigen Sinn. [...] Der Wille
zur Macht, welcher in der Steigerung des Strafenverkehrs [...] zum Ausdruck kommt, er-
hilt nur dann seinen richtigen Sinn, wenn dieser Straenverkehr als Dienst an der Erhal-
tung und der Entfaltung des Volkslebens aufgefafit wird. (Giilde 1938: 105-106)18

Gtildes Sichtweise entsprechend stellte die StVO von 1937 ,,den nationalsozialis-
tischen Grundsatz von der Verkehrsgemeinschaft* in den Vordergrund: ,,Ge-
meinnutz vor Eigennutz* oder ,,der Einzelne ist nur ein Glied des Ganzen®. Giil-
de ging davon aus, dass ,,die Einzelnen in straffer Zucht dem Zweck des Ganzen
untergeordnet” werden miissen, dass sie ,einer gleichméfigen gesetzlichen

16 Weitere NS-Raumplanungsvorschriften, wie das Wohn-Siedlungsgesetz, die Verordnungen
iiber die Regelung der Bebauung bzw. die Zuldssigkeit befristeter Bausperren und das Gesetz
iiber die Neugestaltung deutscher Stédte vom 4. Oktober 1937 arbeiteten ebenfalls in diese Rich-
tung (vlg. auch Buschmann 2000: 155-159). Ebenso unterstiitzten stadtanalytische Studien den
Gedanken der ,Automobilisierung des Volkes“, wie jene im Jahr 1939 von Gottfried Feder
(ehem. Reichskommissar fiir Siedlungswesen und Honorarprofessor an der Technischen Hoch-
schule Berlin) ver6ffentlichte Schrift Die neue Stadt: Versuch der Begriindung einer neuen
Stadtplanungskunst aus der sozialen Struktur der Bevilkerung.

17 Die Akademie fiir Deutsches Recht stellte eine , wissenschaftlichen Zentralstelle® dar, ,,fiir
die Arbeit an der Umgestaltung und Fortbildung des deutschen Rechts im Sinne der national-
sozialistischen Weltanschauung und Instrument der rechtswissenschaftlichen Gleichschaltung
der Gesellschaft wihrend der Zeit des Nationalsozialismus“ (vgl. wikipedia,
http://de.wikipedia.org/wiki/Akademie_fiir_Deutsches_Recht).

18 Die ,,Gemeinschaftsaufgabe* des Straflenverkehrs sah Giilde im Erreichen folgender Ziele:
»Forderung der Volkswirtschaft, Dienst an politischen Zielen, Forderung und Erhaltung des
Lebens des Volkes, Zusammenfassung aller Volksteile und regelmidfliige Durchblutung des
ganzen Volkskoérpers® (Giilde 1938.: 106).
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Behandlung zu unterwerfen sind“ und zwar ausdriicklich ,,unter Ablehnung
aller Sonderbediirfnisse und Sonderwiinsche® (ebd.: 110). In der Erlduterung zu
§ 8. Benutzung der Fahrbahn findet sich jedoch auch explizit die Aussage: ,Der
Langsame hat auf den Schnelleren Riicksicht zu nehmen.“ (ebd.: 135).

Zwar billigt Giilde eine Fahrgeschwindigkeit, die es zuldsst, dass ,das Fahr-
zeug notigenfalls rechtzeitig anhalten kann® (ebd.: 138.), doch unterstreicht er
auch:

Die alte Rechtsprechung, in welchem Umfang der Fahrzeugfithrer die Bespritzung von
FuBgingern mit Strafenschmutz zu vermeiden habe, ist iiberholt. [...] [Denn,] im Strafien-
verkehr [gehen] die Bediirfnisse des motorisierten Schnellverkehrs den Bediirfnissen der
FufBiginger vor, (ebd.: 138)

Sogar im Zusammenhang mit der Gefdhrdung von Fufgéngerlnnen — welche an
sich verboten ist — betont Giilde ,,den allgemeinen Vorrang der Kraftfahrzeuge®.
Unter Relativierung des Begriffs Gefahr pladiert Giilde dafiir, dass ,man sich [...]
besonders vor Kleinlichkeiten [...] hiiten“ muss: ,Wenn das Fahrzeug etwa nur
nahe an den [FuBginget] herankommt, so kann von einer Gefdhrdung nicht
gesprochen werden.“ (ebd.: 141), da FuBBgéngerinnen im Allgemeinen ein ,ra-
sches Beiseitespringen® zugemutet werden kann. Umgekehrt wird ,,[d]er Fuf3-
ganger [...] sich fast nie darauf berufen konnen, daf} Beldstigungen oder Behin-
derungen, welche er hervorruft, unvermeidlich seien® (ebd.: 180-181). Das Ziel
ist die ,,Volksmotorisierung®, so versteht es sich von selbst, dass Parken jetzt
generell erlaubt ist — mit Einschrénkungen. Diese Billigung der Privat-Nutzung
von offentlichem Raum (Abstellen von privatem Gut) hat sich bis heute in rela-
tiv unveriinderter Form gehalten.

Im Jahr 1947 wurden nach Riickkehr zur dsterreichischen Bundesverfassung
zwei Jahre zuvor, die gesetzlichen Bestimmungen zur Strafenverkehrsordnung
neu geregelt. In seiner 1947 verdffentlichten Textsammlung: Osterreichs neue
Strafienverkehrsordnung: in Gesetz und Erfahrung, unter besonderer Beriicksich-
tigung des Kraftwagenverkehrs ¥ fiihrte der Wiener Jurist Friedrich Wedl neben
den Bstetreichischen 1947er Gesetzen (Kraftfahrgesetz und Kraftfahrverord-
nung, sowie Stralenpolizeigesetz und Bundespolizeiverordnung™) nach wie vor
auch die NS-StVO von 19372 an. Es wurde also inhaltlich an die NS-

19 Eine dsterreichische StraBenverkehrsordnung nach dem Gesetz wurde in Wirklichkeit erst
wieder 1960 erlassen: StVO 1960 (Bundesgesetz vom 6. Juli 1960) (Kaltenegger 2010: 228).

20 Kraftfahrgesetz BGBL. 23/ 1947 (entspricht dem Kraftfahrgesetz 1946); Kraftfahrverordnung
BGBI 23/ 1947; StrafRenpolizeigesetz BGBL. 46/ 1947; Bundespolizeiverordnung BGBL. 59/ 1947.
21 ,StVO0, Strafenverkehrsordnung, Deutsches Reichsgesetzblatt I 1937, S. 1179 eingefiihrt in
Osterreich durch das Gesetzesblatt fiir das Lantl Osterreich 171/1938 und StZVO, Strafienver-
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Verkehrspolitik angekniipft und damit jene, unter dem Nationalsozialismus
hervorgebrachte, unbedingte Zuwendung und Bevorrechtung des Kfz-Verkehrs
beibehalten. Dieser Umstand ist nicht zuletzt darauf zuriickzufiihren, dass auch
nach dem Zusammenbruch des Nationalsozialismus dem Regime vormals die-
nende Juristen im Amt geblieben waren.

Wohl unter dem Einfluss steigender Verkehrsschadenskosten® rief diese
Nachkriegsregelung nun zwar zu ,,Riicksicht, Vorsicht und Aufmerksamkeit”
auf, doch galt es weiterhin in erster Linie den Verkehr selbst zu schiitzen: ,Auf
der StraRe ist jedermann verpflichtet, Riicksicht auf den Strafenverkehr zu
nehmen und die zur Wahrung der Ordnung, Sicherheit und Fliissigkeit des
Verkehres erforderliche Aufmerksamkeit und Vorsicht anzuwenden® (§7
StPolG). Der ,nationalsozialistische Grundsatz von der Verkehrsgemeinschaft®
(Giilde 1938: 107) und die Idee vom ,,Gesamtzweck und Gesamtsinn“ des Stra-
Benverkehrs hatte sich gehalten und wurde unter der Bezeichnung ,,Gesamtver-
kehr” in Argumentationslinien eingeflochten: ,Jedes Verhalten, das auf3erhalb
der normalen Verkehrsabwicklung liegt, bringt innerhalb des Gesamtverkehres
notwendigerweise Gefahren mit sich® (Wedl 1947: 10).

Erst 1960 wurde die sogenannte Achtsamkeitsregel® umformuliert und wie-
der die ,Person” in den Mittelpunkt gestellt, quasi der Verkehr als Aufmerk-
samkeitsziel durch den Menschen ersetzt.

§ 3. Vertrauensgrundsatz. StV0. 1960 (StF: BGBL. Nr. 159/1960)

(1) Die Teilnahme am StraRenverkehr erfordert stdndige Vorsicht und gegenseitige Riick-
sichtnahme; dessen ungeachtet darf jeder StraBenbenditzer vertrauen, dass andere Perso-
nen die fiir die Beniitzung der Strafle mafigeblichen Rechtsvorschriften befolgen, auf3er er
miisste annehmen, dass es sich um Kinder, Menschen mit Sehbehinderung mit weifem
Stock oder gelber Armbinde, Menschen mit offensichtlicher kérperlicher Beeintrichtigung
oder um Personen handelt, aus deren augenfilligem Gehaben geschlossen werden muss,
dass sie unfihig sind, die Gefahren des StrafSenverkehrs einzusehen oder sich dieser Ein-
sicht gemdf} zu verhalten.

Doch waren die Weichen bereits Richtung Ausbau des motorisierten Individual-
verkehrs gestellt und Studien lieferten weitere ,schlagkriftige” Argumente fiir

kehrsordnung, Deutsches Reichsgesetzblatt I 1937, S.1215, eingefiihrt in Osterreich durch das
Gesetzesblatt fiir das Land Osterreich 231/1938“ (Wedl 1947: 8)

22 Obgleich eine amtliche, bundesweit einheitliche StraBenverkehrsunfallstatistik in (Oster-
reich erst ab dem Jahr 1961 gefiithrt wurde, waren lokale Statistiken bereits bekannt, sodass der
durch Verkehrsunfille verursachte Schaden konkret beziffert und entsprechende Riickschliisse
gezogen werden konnten (Psenner 2013: 148).

23 §3. Vertrauensgrundsatz. StVO. 1960 (StF: BGBL. Nr. 159/1960):
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die wirtschaftliche Relevanz des Autos. (vgl.: Pendl 1951, Osterreichischer Inge-
nieur- u. Architektenverein 1956, Fantl 1969).

4 ,|foa daiban Schidl du Trompd® -
die gegenwirtige Verhandlungslage

Die aktuell giiltige gesetzliche Regelung der Benutzungsrechte fiir den 6ffentli-
chen StraBenraum geht demnach auf ein Wertesystem zuriick, in dem Recht
und Schutz der Einzelnen der Idee des Gesamtvolkssinns und dem Wirtschafts-
ziel Massenverkehr hintangestellt wurde. Die aufgrund dieses Ungleichgewichts
erwartbaren Raumnutzungskonflikte dufiern sich heute in emotiven Reaktio-
nen, welche dieses Thema in Diskussionen hervorruft und sie werden dort aktiv
ausgetragen, wo Strafennutzerlnnen mit unterschiedlichen Bediirfnissen und
Ansichten in alltagsweltlichen Situationen aufeinandertreffen (s. Kapiteliiber-
schrift). Der StraRenraum wird empfunden als Jtagtaglicher Kampfplatz, auf
dem der Stirkere gewinnt“ (Steiner 2012: 42).

Trotz einiger Bemiihungen, durch Medienkampagnen zu sensibilisieren
und zu vermitteln, wird unter den gegebenen Voraussetzungen noch immer
grundsitzlich zugunsten eines aus sozialwissenschaftlicher Sicht elitdren Ver-
kehrsmittels entschieden, das lediglich einem Teil der Wiener Stadtbevolkerung
zugute kommt, das finanziell jedoch von allen getragen und hoch subventio-
niert werden muss.? Obwohl selbst der Okonomiefaktor - eines der stdrksten
Argumente fiir die Umwidmungen im Strafenraum zugunsten des Privatfahr-
zeugs — sich ldngst ins Gegenteil verkehrt hat® und obwohl sich im gegenwirti-
gen fachlichen Diskurs ein allgemeines Anerkennen der Dringlichkeit der aktu-
ellen Situation abzeichnet (zumeist im Hinblick auf die verlangte CO:- Reduktion

24 Ein durchschnittlicher Pkw-Lenker deckt nur etwa 44 Prozent seiner von ihm verursachten
Kosten. Laut gesamtwirtschaftlicher Kostenbetrachtung — die auch Folgewirkungen wie Lérm,
Abgasschiden, gesundheitliche Schiden, Treibhauseffekt durch CO.-Emissionen etc. inklu-
diert - verursachte der Pkw-Verkehr im Jahr 2006 Kosten in der Hohe von 6,1 Mrd. Euro (exklu-
sive Staukosten); der Lkw-Verkehr hinterlieB einen Fehlbetrag von 3,67 Mrd. Euro (vgl. veo
2007). Eine jiingere Studie aus dem Jahr 2011 zeigt, dass pro gefahrenem Autokilometer im
Schnitt 18 Cent an externen Kosten nicht vom Verursacher bezahlt, sondern auf die Allgemein-
heit abgewilzt werden (vgl. VCO 2011).

25 Vgl. Candeias u. a. (2011), Shoup (2011), Adey (2010), Ebel (2004).
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im Verkehrshereich?, die Einhaltung der Kyoto-Ziele, die wirtschaftliche Eman-
zipation vom Olpreismarkt oder die mittlerweile als anerkannt geltenden (mo-
netdren) Vorteile einer kompakten, vielfiltigen und differenzierten Stadt) geho-
ren Fufigdngerlnnen auch laut jlingster StVO-Novelle? nicht per se zu den
Lbevorzugten Verkehrsteilnehmern® — wohl aber z. B, bestimmte Wirtschaftsfuh-
ren®, Strafle, auch jene in den Wohn- und Lebensarealen der Stadt, ist immer
noch gleichbedeutend mit Verkehrsraum. Die Nutzung derselben wird zualler-
erst dem motorisierten Individualverkehr zugesprochen. ,,Die Relevanz langsa-
mer Verkehrsarten verblasst vor dem Hintergrund des konkurrenzlosen Wirt-
schaftsmotors Auto — die Protagonisten des langsamen Verkehrs® werden im
Straflenraum lediglich geduldet* (Schopf/Emberger 2013: 5).

Dabei liegt die grundlegende Voraussetzung fiir eine angepasste und sozial
gerechte Transformation der europdischen Stadt im Erkennen der individuellen
Vorteile einer Reduktion der automobilen Mobilitét in der Stadt. Dazu gehort es
auch, (verdeckte) Sekundirfolgen der Verkehrsmisere zu benennen, wie z. B,
die ErdgeschoB-Problematik: Leerstand und Unternutzung der Wiener Erdge-
schofie sind nicht zuletzt als Folgewirkung verparkter Straflenrdume zu sehen
(Psenner 2012, 2011a, 2011b, 2005).

26 Gerade der Verkehrssektor weist die gréfite Abweichung zum sektoralen Ziel der Klimastra-
tegie auf, sodass dort die groften Potenziale zur Minderung schédlicher Emissionen gesehen
werden. Das Gros dieser Verkehrs-Emissionen — ndmlich 56,3 Prozent - ist dabei allein dem
Pkw-Verkehr zuzuordnen. Das Erreichen der Kyoto-Ziele, ndmlich die Reduktion der Treib-
hausgasemissionen um 16 Prozent (in Relation zum Ausgangsjahr 2005) bis zum Jahr 2020, ist
laut Analyse des Klimaschutzberichts 2012 fraglich - das Zwischenziel fiir das Stichjahr 2012 ist
bereits weit verfehlt worden.

27 Die aktuelle StVO-Novelle trat mit 31. 3. 2013 in Kraft.

28 § 30 STVO Wirtschaftsfuhren (1) Als Wirtschaftsfuhre gilt die Beférderung von Giitern im
Betriebe eines land- und forstwirtschaftlichen Unternehmens innerhalb seines Grtlichen Berei-
ches, insbesondere zwischen den zu diesem Unternehmen gehdrenden Liegenschaften mit
Fahrzeugen eines land- und forstwirtschaftlichen Unternehmens.

29 Die Realitdt korrekt wiedergebend sollte der Begriff ,langsamer Verkehr® in Zukunft dem
stadtischen motorisierten Individualverkehr zukommen. Moglicherweise bewirkt dieses
(Um)Konnotieren auch ein Umdenken in Bezug auf die finanziellen Aufwendungen, die diese
Verkehrsform verdient.
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Abb. 5: Sekundirfolgen der StraBenraumsituation: Das vom flieenden und ruhenden Verkehr
ctark in Mitleidenschaft gezogene Erdgeschofs wird nicht mehr in seiner urspriinglichen Funk-
tion genutzt, die Fenster werden zugemauert und die Raumlichkeiten schlussendlich dem
stehenden Verkehr iberlassen. Autos ,2wohnen® in Wien mittlerweile ,,zu ebener Erd’ und im
ersten Stock.* (diese Aufnahme erfolgte auBerhalb der Hauptverkehrszeiten, an einem Sonn-
tag) (© Angelika Psenner 2012)

Obgleich die (Verkehrs)Wissenschaft ob der Brisanz der @&kologisch-
Skonomischen Sachlage substanzielle Eingriffe in die Organisation des stadti-
schen Individualverkehrs fordert, werden seitens Politik und Verwaltung diese
Schritte nicht in verlangter Radikalitdt gesetzt. Der gdngigste Losungsvorschlag
fiir das Problem des ruhenden Verkehrs ist die Einfithrung einer Citymaut bzw.
die von der Wiener Stadtverwaltung derzeit verfolgte Ausweitung der Park-
raumbewirtschaftung. Das vom Verkehrsforscher Hermann Knoflacher entwi-
ckelte Aquidistanzmodell sieht die gleiche Zugangsdistanz zum Parkplatz und
zur dffentlichen Haltestelle vor, wodurch die gréfite Bevorteilung der ,Bewe-
gungsprothese” Auto wettgemacht wire (Knoflacher 2012). Zudem fordert
Knoflacher seit Jahrzehnten, das parkierte Privatfahrzeug radikal aus dem &f-
fentlichen StraRenraum zu verbannen. Demgegeniiber stehen Modelle wie
Smart city, regenerative, interoperable Mobilititskarten, sanfte Mobilitat, E-
Mobilitéiit, mobility on demand, Road-Pricing, shared space oder Strafe fair-
teilen®, deren gemeinsame Zielsetzung es ist, den privaten Kraftfahrzeugver-

30 Vgl MA 18 (Hg.) (2011) Werkstattbericht 112, StraRe fair teilen: ein innovatives Verkehrs-
modell fiir Wien.
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kehr mittels neuer Mobilitdtsangebote einzuddmmen (Schopf/ Emberger 2013,
6) und die intuitive Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu férdern.

5 Das StadtParterre©

Die StadtParterre-Idee* préferiert im Gegensatz zu den oben erwidhnten Ver-
kehrsmodellen einen radikaleren Ansatz: Indem sie die Parterrezone einer Stadt
als Ganzes erfasst, werden umbaute und nicht umbaute Areale, also Strafle,
Erdgeschofi und Hof als Einheit behandelt, sodass Interrelationen zum Vor-
schein kommen. Denn im realen Stadtraum stehen die Potenziale der Erdge-
, schofnutzung in direkter Abhingigkeit zur Konstitution des korrelierenden
. Straflenraums (s. o.: Erdgeschofproblematik; vgl. auch: Psenner 2012, 2011a,
2011b, 2005).
Unter dem ganzheitlichen Aspekt des Begriffs StadtParterre wird auch die
Primarfunktion des Gehsteigs wieder ins rechte Licht geriickt: Der einfach und
‘ direkt zugéngliche Gehsteig ist der wichtigste Aufenthaltsort im 6ffentlichen
Raum, der Ort, an dem Menschen aufeinandertreffen, wo sie einander relativ
| frei begegnen oder einander einfach nur beobachten kénnen. Es ist nicht zuletzt
auch ein Ort, an dem Minderheiten und Mehrheiten einer diversifizierten Ge-
sellschaft sich interaktiv integrieren kénnen.”? Klarerweise sollte es moglich
sein, diesen, seinen vielfdltigen Funktionen entsprechend gerdumigen (1), stid-
tischen Ort auf unterschiedlichste Art und Weise zu bespielen.® Derzeit jedoch
werden die durchschnittlich gerade mal 1,70-2,20 Meter zwischen Hauswand
und parkenden Autos dem Verkehrsfluss vorbehalten — es ist laut §78 StVO
sogar ausdriicklich verboten, ,,den Fufigidngerverkehr durch unbegriindetes Ste-
henbleiben zu behindern, wobei eine genauere Ausfiihrung, wann Stehenblei-
ben begriindet oder unbegriindet ist, fehlt (Psenner 2004: 133, 2011a, 2011b,

31 Unter der Leitung der Autorin wird derzeit zu dieser Thematik an der TU Wien, Fachbereich
Stadtebau intensiv geforscht: Die Studien ,,Das Wiener Griinderzeit-Parterre — eine analytische
Bestandsaufnahme. Pilotstudie” und ,Street-Level Environment, Vienna“ befassen sich aus-
driicklich mit der StadtParterre-Problematik.

32 Integration ist gesellschaftliche Teilhabe, sowohl von Angehorigen von Minderheiten als
auch von Angehdrigen der Mehrheit. Integration ist kein statischer Zustand, sondern ein fort-
laufender interaktiver Prozess — denn das Integrieren ereignet sich im Alltag durch aneinander
orientiertem und wechselseitig interpretiertem Handeln. (Psenner 2011: 203)

33 Vgl. (Schiitz 2013); siehe hierzu auch die kiinstlerisch-wissenschaftliche Arbeit der ,,Geh-
steig-Guerrilleros* www.gehsteigguerrilleros.net , 15. 4. 2013.
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2012). Zudem ist die Beniitzung von Gehsteigen ,zu anderen Zwecken als zu
solchen des Strafienverkehrs® immer noch bewilligungspflichtig.*

Auch diese Problematik des Platzmangels ist als Folge der zuvor beschriebenen
Verlagerung der Nutzungsrechte zu sehen, denn wihrend man dem Auto zu-
nehmend mehr Platz zudachte, wurden zu Fuf} Gehende im Laufe der Zeit zuse-
hends auf schmale Gehstreifen zuriickdréngte: In den Nachkriegsjahren wurden
Gehsteige mit einer Mindestbreite von 1,25 Meter erstellt (laut Normblatter der
OFS, 1956); dagegen war in der Griinderzeit dem beidseitigen Trottoir — also
dem Bereich, wo man umbherstreift — noch 1/3 (!) der gesamten Straf3enbreite
zugerechnet worden.® Auf Anlass der Stadtverwaltung wurden in jlingerer Zeit
die Nachkriegsgehsteige zwar zunehmend verbreitert und an den Kreuzungen
mittels Ausbuchtungen zu sog. ,Ohrwaschin® ausgeweitet, sodass der ur-
spriinglich durchwegs schmale Gehstreifen nun etwas mehr Platz zum Gehen
und Stehen bietet, doch werden die wohltuenden, und in New York City durch-
wegs iiblichen 4-Meter-Sidewalks bei Weitem nicht erreicht. Zudem wird die
unter groRem Kostenaufwand erreichte lichte Weite (freie Durchgangsbreite) im
Zuge von Beschilderungen wieder eklatant dezimiert.

Wenn man dariiber diskutieren will, ob es rechtens ist, dass Autos im stdd-
tischen StraBenraum offentliche Flichen (im aktuellen Ausmaf) okkupieren
diirfen, gilt es, den Hintergrund der politisch-historisch begriindeten Verschie-
bung von Nutzungsrechten mitzudenken. Stidte mit einem kulturhistorisch
radikal anderen Zugang zum Thema zeigen hierzu alternative Losungsmoglich-
keiten auf: Trotz eklatant hohem Mobilitdtsdruck (Ballungsraum: 35 Mio. Ein-
wohnerInnen, Kernstadt: 9 Mio. EinwohnerInnen) sind z. B. Tokios Nebenstra-
Ren wahrhaft 6ffentlicher — also von allen benutzbarer — Raum geblieben. Das
geparkte Auto findet sich hier nur vereinzelt und ausschliefilich an eigens aus-
gewiesenen Stellen.

34 Gehsteige sind Teil des Straenraums, deshalb gilt auch hier nach § 82. StVO die Bewilli-
gungspflicht fiir die Beniitzung von Strafen zu verkehrsfremden Zwecken: ,,(1) Fiir die Beniit-
zung von StraRen einschliefSlich des dariiber befindlichen, fiir die Sicherheit des Strafienver-
kehrs in Betracht kommenden Luftraumes zu andeten Zwecken als zu solchen des
StraBenverkehrs, z. B. zu gewerblichen Tétigkeiten und zur Werbung, ist unbeschadet sonsti-
ger Rechtsvorschriften eine Bewilligung nach diesem Bundesgesetz erforderlich. Das gleiche
gilt fiir Tatigkeiten, die geeignet sind, Menschenansammlungen auf der Strafie herbeizufithren
oder die Aufmerksamkeit der Lenker von Fahrzeugen zu beeintrichtigen.” Die Bewilligung
kann laut Gesetz nur dann erteilt werden, wenn die . Beeintrichtigung der Sicherheit, Leichtig-
keit und Fliissigkeit des Verkehrs® (§ 83 Abs. 1) ausgeschlossen werden kann.

35 Laut § 21 der Bauordnung aus dem Jahr 1868 war das Trottoir mit ,einem Sechstel der Stra-
fenbreite” — welche laut § 24 mind. acht Klaftern messen sollte — vorgegeben (Kortz 1905: 174,
vgl. auch Drexel 2000: 207 u. 209).
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Unverparkter Stralenraum ist Freiraum und bleibt fiir alle verfiigbar: er wird
angenommen, okkupiert und durch die rege, diversifizierte StraRennutzung
belebt. Belebter Gffentlicher Raum wiederum wirkt sicherheitsférdernd; seine

Benutzerlnnen entwickeln eine personliche Beziehung zum Ort und greifen
aneignend, dsthetisch manipulativ ein.

Abb. 6: Gehsteige sind zu schmal, bzw. wird die Lichte Weite im Zuge von Beschilderung und
Schragparkanlagen dezimiert. (© Angelika Psenner 2013)

Abb. 7: Stadtzentrum Tokio: Strafenraum wird von allen Verkehrsarten rege benutzt, die
Bodenmarkierung am unteren Bildrand weist einen der wenigen Stellpldtze im Strafenraum
aus. (© Angelika Psenner 2011)



140 —— Angelika Psenner

Abb. 8: Tokio, StraRe als Lebensraum: Frei-Raum wird angenommen, belebt und okkupiert. Die
rechte Aufnahme zeigt, dass unter geinderten Bedingungen (z. B. im Rahmen der Akton ,wie-
ner spiellstraBe”) dieses Gassenraum-belebende Szenario auch fiir Wien denkbar ist.

(© Angelika Psenner 2011, 2013)

Nachdem das System &ffentlicher Verkehrsmittel bestens funktioniert, gilt Au-
tobesitz in Tokio als obsolet. Der private Pkw kommt relativ selten zum Einsatz,
sodass er in der iibrigen Zeit in kleinste Raumnischen gezwangt oder hinter
aufwindig drapierten, griinen Mauern aus Blumenttpfen verschwinden kann.

e
Abb. 9: Tokio, Strafe als Lebensraum: geparkte Fahrzeuge verschwinden in Raumnischen.
(© Angelika Psenner 2011)

Im Bereich von Garagenzufahrten sind zu Fuf8 Gehende und Rad Fahrende drei-
fach gesichert: Ampelblinkzeichen und eine Sprachmeldung per Lautsprecher
zeigen das Herannahen eines Fahrzeugs an, dariiber hinaus verrichten gleich
mehrere Anweiser in Uniform Dienst und vermitteln zwischen PassantInnen-
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strom und aus- bzw. einfahrendem Fahrzeug, wobei der nicht-motorisierte
Verkehr stets vorrangig behandelt wird.

Abb. 10: Tokio, Garagenaus- und-einfahrten: zu Fu® Gehende werden stets vorrangig behan-
delt. (© Angelika Psenner 2011)

6 Conclusio

Fiir Wien - und die Europiische Stadt im Allgemeinen - gilt es in diese Rich-
tung zu arbeiten: die Vorrangstellung des Autos zu brechen und damit Platz
zugunsten der Verweilenden zu schaffen. Voraussetzung hierfiir ist eine trans-
disziplindre Herangehensweise an das Thema StadtParterre, denn Strafie und
Erdgeschof stehen in ihrer Funktion in direkter Verbindung zueinander. Es gilt
Strafie als Lebensraum’ zu denken und zu planen.

36 Der Grund dafiir, dass in Tokio dem motorisierten Individualverkehr nicht dieselbe Vor-
rangstellung wie in europiischen Stidten zufiel, ist im Ubrigen laut dem aus Japan stammen-
den Verkehrsexperten Takeru Shibayama ein trivialer: Der Ballungsraum Tokio erlebte in den
Nachkriegsjahren ein rasantes Wachstum: die Stadtbevélkerung verdreifachte sich innerhalb
weniger Jahrzehnte von ca. 2,8 Millionen im Jahr 1945 auf ca. 8,9 Millionen im Jahr 1970. Die
einzige Moglichkeit, die herausfordernde Aufgabe der Mobilitdtssicherung zu bewaltigen, war
- da Autobesitz zur damaligen Zeit nahezu unbekannt war — der aggressive Ausbhau des 6ffent-
lichen Verkehrssystems. ,Man kinnte sagen: Tokio hatte Gliick, es war keine aktive Entschei-
dung, sondern es war irgendwie passiert” (Takeru Shibayama im Interview 2011).

37 Vgl. Krusche
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Da heute die eklatanten Nachteile der Automobilisierung erkannt sind, gilt es,
die in den vergangenen acht Jahrzehnten propagierte Subventionierung von
motorisiertem Individualverkehr zu stoppen, der Privat-Pkw verliert seine (ge-
setzlich verankerte) Vorrangstellung, zu Fufl Gehende und Rad Fahrende wer-
den wieder (1) zu bevorzugten Verkehrsteilnehmern. Ziel muss es sein, die
iiberwiegende Zahl der innerstidtischen Straflenrdume als Aufenthaltszonen zu
definieren und diese Kategorisierung per Gesetz zu verankern (30 km/ h). Zum
Beispiel nach Vorbild niederlandischer Kommunen, wo nur eine begrenzte Zahl
von StraRen innerhalb der geschlossenen Ortschaft den Status Verkehrsader
erhalten.

Nicht nur die Sozialforschung® kommt zu dem Schluss, dass das aktuell
verfolgte Gesellschaftssystem, welches allein auf Wachstumsékonomie aufbaut,
an seine Grenzen stofit; sondern auch die Wirtschaftswissenschaft®® beschaftigt
sich bereits seit geraumer Zeit mit der sog. Post-Wachstumstheorie, Diese stellt
dem globalisierenden, auf Materialzuwachs bedachten Wirtschaftsdenken das
auf einer Neuorganisation von Arbeit basierende Modell eines gesellschaftli-
chen Systems gegeniiber, dessen theoretische Grundlage ein beschiftigungsin-
tensiver, lokal verankerter Firmensektor darstellt®. Und in dem Mobilitdit, wie
wir sie kennen, ihre Rechtfertigung verliert, sodass damit auch das derzeit noch
unanfechtbare Argument, dass Folgeschidden und Folgekosten von Mobilitét
gemeinschaftlich zu tragen sind, an Relevanz verliert.

Wenn Strale nicht mehr allein zum ,,Objekt der offentlichen Versorgung®
degradiert wird, werden sich Verkehrs-Spaces — im Sinne von Place-Making -
zu attraktiven Places entwickeln, welche den Nutzerlnnen Aufenthaltsqualitét,
Erlebnis und Identifikation bieten. StraBenraum konnte sich dann wieder zu
,einem gemeinschaftlich in Selbsthilfe hergestellten Objekt* (Kokkelink 1977:
355) entwickeln: Anlieger kénnten — wie vor der Automobilisierung - iiber die
Strafie verfiigen, als wiire sie ihr Eigentum (Reste dieses historisch verankerten
Rechts zeigen sich heute noch in der Tatsache, dass bei Fertigstellung eines
Neubaus der Gehsteig in Eigenmitteln nach Vorgaben der Stadtverwaltung er-
stellt werden muss und erst danach an diese abgetreten wird; auch die Schnee-
reinigung der Gehsteige ist heute noch Aufgabe der Hauseigentiimer geblieben).
Die Funktionen des Hauses oder zumindest jene des Erdgeschofes kénnten sich
wieder auf die Strafe ausdehnen — und StraRe wieder ins Hausparterre wach-

38 Z.B.Meinhard Miegel.

39 Genannt seien z. B. Hans Christoph Binswanger, Niko Paech oder Tim Jackson.

40 Es ist absehbar, dass dieser ,lokal verankerte Firmensektor", also unter anderem das
Gewerbe, sich wieder der heute zuhauf leer stehenden Erdgeschosse bedient — ein Nebeneffekt,
der selbst wiederum positiv auf Gestalt und Funktion des Straenraums wirkt.
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sen, Wenn dabei die derzeit offensichtlich notwendige, scharfe rdumliche Gren-
ze zwischen offentlicher und privater Sphdre féllt, miisste die Frage nach der
sozialen Brauchbarkeit von Strafenraum neu behandelt und Raumnutzungsre-
gelungen neu verhandelt werden.
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