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1 Einleitung

Taglich legen wir kiirzere oder langere FuBwege zu verschiedensten Zwecken zurick.
Ob nun auf Wegen in die Arbeit, zum Einkaufen, in die Schule oder zur Arztpraxis. Oft
gehen wir auch, um zu anderen Verkehrsmitteln zu kommen, sei es die U -Bahn, das
Fahrrad oder das Auto. Somit nutzen wir alle die Infrastruktur firs Gehen.

Zahlreiche Grinde sprechen fir eine Forderung des FulRverkehrs. Gehen als aktive
Fortbewegung ist gesund, starkt das Immunsystem und fordert die Leistungsfahigkeit
im Alter. Dadurch tragt das Gehen dazu bei, Krankheiten vorzubeugen und wirkt sich
positiv auf die Pravention von Gelenksbeschwerden und der Volkskrankheit
Rickenschmerzen aus.

Gehen ist die urspriinglichste, aktivste und nachhaltigste aller Fortbewegungsarten.
Keine andere Art der Mobilitat ist derart ressourcenschonend. Es kommt zu keinem
Ausstol3 von Treibhausgasen oder anderen Luftschadstoffen, ebenso entsteht beim
Gehen de-facto kein Feinstaub. Zudem weist Ful3verkehr den geringsten
Flachenbedarf im Vergleich zu allen anderen Verkehrsmitteln auf. Kurzum: Gehen ist
enorm nachhaltig.

Aus wirtschatftlicher Sicht ist das Gehen von zentraler Bedeutung. Fur lokale Geschafte
ist die Laufkundschaft essenziell. Nicht umsonst befinden sich die grofRen
EinkaufsstralBen entlang von Fuf3ganger:iinnen - und Begegnungszonen mit hoher
Attraktivitat fir de n FulRverkehr.

Insgesamt lassen sich vielfaltige positive Effekte des Gehens auf die Gehenden selbst ,

aber auch auf die unmittelbare Umgebung und auf das gesamte Stadtklima sowie die

stadtische Wirtschaft ausmachen. Um von den positiven Effekten des Ful3verkehrs auch

in Liesing bestmdglich profitieren zu kénnen, wird geman dem Handbuch zur Erstellung
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ausgearbeitet.

Im Rahmen des klimaaktiv Forderungsprogrammes werden Investitionen fur eine
fuBverkehrsfreundliche Umgestaltung des o6ffentlichen Raums, bauliche, raum - und
siedlungsplanerische sowie bewusstseinsbildende Aktivititen gefordert. Als
Voraussetzung fir den Erhalt der Forderung muss e in lokaler Masterplan Gehen fir den
Bezirk vorliegen.



1.1 Das Untersuchungsgebiet

Der Bezirk Liesing ist als jungster Wiener Gemeindebezirk sowohl flachenméRig als
auch bezogen auf die Anzahl an Einwohner:iinnen ein wichtiger Lebensraum am
siidostlichen Stadtrand von Wien . Die 32,06 km? Bezirksflache untergliedern sich in 8
Bezirksteile (s. Abbildung 1).

Autor: tbw research GesmbH
Datenquellen:
Stadt Wien - data.gv.at, 2024,
A 0 05 1 1,5 km BEV,2024,
% basemap.at, 2024
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Strukturell gliedert sich der Bezirk in drei unterschiedliche Bereiche, die sich entlang der
Barrieren A2/A23 -Sitdautobahn sowie der Siudbahn -Trasse funktional unterteilen
lassen:

Der ostlichste Bezirksteil Inzersdorf ist durch gemischte Siedlungsbauweise
(vorwiegend Einfamilienhausgebiete durchmischt mit Zeilen - und Hofbebauungen)
und grof3flachige Gewerbegebiete am sidlichen Stadtrand gekennzeichnet

Der zwischen Autobahn A2/A23 und Suddbahntrasse gelegene, mittlere Bezirksteil
umfasst zum Grof3teil die ehemaligen Ortschaften Erlaa, Siebenhirten, Liesing sowie
Atzgersdorf. Der Abschnitt des Bezirks kennzeichnet sich durch eine heterogene
Mischung aus Siedlungsstrukturen, die einerseits historische Ortskerne (Atzgersdorf,
Erlaa, Siebenhirten), andererseits sehr dichte Wohnbebauung (z.B.: Wohnpark Alterlaa,
Stadtentwicklungsgebiet In der Wiesen) aufweisen. Zwischen den oben beschriebenen
Strukturen komplett ieren Stadtentwicklungs - sowie Einfamilienhausgebiete das
Siedlungsbild. Insbesondere der Siiden des mittleren Bezirksabschnitts ist ahnlich zum
Ostlichen Abschnitt durch groRe Gewerbeflachen definiert . Diese stellen den gréf3ten
Anteil der Vienna Business Districts Sud.

Der westliche Bezirksabschnitt umfasst die Bezirksteile Liesing, Mauer, Kalksburg und
Rodaun. Insbesondere Mauer, Kalksburg und Rodaun sind durch einen
topographischen Anstieg in Richtung Wiener Wald (Maurer Berg, Zugberg) bzw.
Rosenhligel charakterisiert. Die  Siedlungsstruktur ist neben vereinzelten



Verdichtungen starker durch Einfamilienhausgebiete  und historische Ortskerne
gepragt. Besonders im Westteil des Bezirks liegen wichtige Naherholungsgebiete im
Maurer Wald sowie der Eingang zum Lainzer Tiergarten am Gutenbachtor.

Alle drei Bezirksteile werden von West nach Ost durch den Liesingbach als zentralen
Griun- und Naherholungs raum verbunden.

1.2 Methoden

Der Masterplan Gehen Liesing wurde in einem mehrstufigen Prozess ausgearbeitet (s.
Abbildung 2). Zu Beginn wurde eine Analyse der bestehenden verkehrspolitischen
Zieldefinitionen und Stadtentwicklungss trategien durchgefihrt. Daftir wurden sowohl
bestehende stadtweite Strategien und Konzepte (STEP 2025, STEP Fachkonzept
Mobilitat, STEP Fachkonzept offentlicher Raum, SmartKlimaCity Strategie der Stadt
Wien) als auch spezifisch fir den Bezirk erstellte Planungs - und Strategiedokumente
gesichtet. Da zu gehoren:

1 Knupfwerk Atzgersdorf® - Klausurplanungsverfahren Atzgersdorf (Stadt Wien b
MA18, 2011)

1 Perspektive Liesing b Strategieplan fur einen Stadtteil im Wachsen (Stadt Wien -
MA18, 2015b)

1 Geplante Vorhaben und Projekte der Wiener Stadtentwicklung (Stadt Wien b
MA21, 2024)

Erganzend dazu wurden statistische Kennzahlen des Bezirks erhoben, um die Arbeiten
zur Erstellung des Masterplans besser im Kontext der Bezirksstruktur einzubetten.

In einem weiteren Schritt wurden planungsrelevante Datenschichten fur die
Bestandsanalyse im Ful3wegenetz maschinenlesbar aufbereitet und entsprechende
Darstellungs - und Analyseumgebungen in Geographischen Informationssystemen
(GlS)aufgebaut . In der anschlie3enden Bestandsanalyse wurden wichtige Zentren und
Ziele des Fullverkehrs sowie flachige und lineare Barrieren identifiziert. Erganzt durch
Grunraume, Stadtentwicklungsgebiete, Ein- und Ausstiegspunkte des offentlichen
Verkehrs (OV) sowie bestehende Querungsmaglichkeiten tiber verkehrliche Barrieren
mit hohem MIV -Aufkommen liefern sie die Grundlage zur Ableitung des IST -
FuRwegenetzes.

Der dritte Schritt der Masterplan Erstellung bestand in der Durchfiihrung einer
netzbezogenen SWOT -Analyse, bei der Schwachstellen und Potentiale des
FuRverkehrs identifiziert wurden und die Qualitdt des FulRwegenetzes hinsichtlich
Gehsteigbreiten (Unterschreitung der Regelgehsteigbreite von zwei Metern),
Aufenthaltsqualitat, Begrinung sowie bestehende r Licken bewertet wurde.
Begleitend dazu wurden Begehungen vor Ort sowie in digitalen Medien (Google  Maps
Street View) durchgefihrt sowie weitere Datenschichten in die Analyse der
Schwachstellen und Potentiale eingebracht:



T Information zu Gehsteigbreiten der Stadt Wien (Stadt Wien, MA 18 -
Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2022)

T Baum- und Schattenkarten der Stadt Wien (Stadt Wien, MA 22 b Umweltschutz ,
2022)

1 Auswertung der Stadt Wien zu Unféllen mit Personenschaden im Zeitraum
2020 - 2022 (Stadt Wien, MA 46 - Verkehrsorganisation und technische
Verkehrsangelegenheiten)

I Schulwegplane der Stadt Wien (Stadt Wien, MA 46 - Verkehrsorganisation und
technische Verkehrsangelegenheiten , 2024)

I Weitere Themenschichten aus dem OpenData -Katalog der Stadt Wien (Stadt
Wien - https://data.wien.gv.at )

Aus den Ergebnissen der SWOT-Analyse sowie den verkehrspolitischen Ziele n und
Strategien wurde das Leitbild des Masterplan Gehen Liesing erarbeitet . Dieses bildet
mit der Ausweisung von priorisierten Achsen im Ful3wegenetz sowie der Definition von
Fokusgebieten (Gebiete mit hohem Ful3verkehrsaufkommen bzw. Zentrumsfunktion )
die Grundlage fur die planerischen Empfehlungen zur Férderung des FulRverkehrs.

Auf Basis der Analysen wurden systematisch netzbezogene sowie punktuelle
Handlungsempfehlungen zur Férderung des FulR3verkehrs erarbeitet und in
Abstimmung mit der Bezirksvertretung Liesing verfeinert sowie mit dem Input der
Magistratsabteilung 21 um bestehende bzw. tangierende Planungen zum Ful3verkehr
erganzt.

Als Ergebnis liegt mit dem Masterplan Gehen Liesing ein umfassendes Konzept fur die
Forderung des Ful3verkehrs im Bezirk fur die nachsten 3 b5 Jahre vor.

tb ) Lineare und Ergénzende Ruckmeldungen des Punktuelle
W flachenhafte fulverkehrsrelevante . —>» Handlungs-
Barrieren Datenschichten Bezirks empfehlungen
RESEARCH
Ausarbeitung von
Zentren & Ziele EEIIre) Gl (e SWOT-Analyse Handlungi
Fullwegenetzes empfehlungen
Grinrdume und B Identifizierte Netzbezogene
Stadtentwicklungs- Vor-Ort und digitale Schwachstellen, Handlungs-
g )
) Begehungen Lucken und empfehlungen
gebiete Potentiale (Soll-Netz)

Abbildung 2: Schematische Darstellung d es Arbeitsprozesses rund um die Ableitung von punktuellen und
netzbezogenen Handlungsempfehlungen des Masterplan Gehen Liesing.
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2 Zielsetzungen

Die Zielsetzung eines Masterplan Gehen ist die Férderung, bzw. Steigerung des Anteils
des FuRverkehrs auf der Ebene von Stadtbezirken. Verkehrspolitisch liegen dem
Masterplan Gehen Liesing eine Vielzahl an Ziel- und Strategiedokumenten der Stadt
Wien zugrunde.

2.1 Ziele und Strategiepapiere

Der Masterplan Gehen Liesing und die daran anschlieBende Forderung des
FuRverkehrs wirkt sich unmittelbar positiv auf die folgenden Ziele der Stadt Wien aus. !
Insbesondere die Umsetzung der im Masterplan ausgewiesenen MalRRnahmen und
Handlungsempfehlungen tragt aus verkehrswissenschaftlicher Betrachtung positiv zur
Erreichung der verkehrspolitischen Ziele der Stadt Wien bei. Zu diesen
verkehrspolitischen Zielen gehéren:

1 Senkung der Treibhausgasemissionen im Sektor Verkehr bis 2030 um 50% und
bis 2040 um 100% (Basisjahr 2005)

f  VergroRern des Modal Split -Anteil des (erweiterten) Umweltverbundes 2 nach
folgenden Zeithorizonten:

0 2025:80%
0 2030: 85%,
0 2050: deutlich > 85%
1 Senkung des Motorisierungsgrades auf 250 Pkw/1.000 Wiener:innen bis 2030
Stadtentwicklung nachdem | At 3%E ! A-Mingeh -@A+ udider 0OA+"~ A ~ pu A
» AREu%% -pu- puU
1 Neuverteilung des 6ffentlichen Strallenraums  zugunsten von aktiver Mobilitat,
Offis und attraktiven Verweilmoglichkeiten
Vision Zero : Null Verkehrstote in Wien
Attraktivierung der Gehsteige und Abbau von Barrieren

Der Anteil der Wiener Bevolkerung, der taglich 30 Minuten aktiv Bewegung in
der Alltagsmobilitdt macht, steigt von 23% 2013 auf 30% im Jahr 2025.

Dartber hinaus existieren weitere Strategiepapiere, deren Ziele mit der Férderung des
FuRverkehrs eng verknlpft sind:

! Zusammenschau aus Klimafahrplan 2022 (Stadt Wien - MA20, 2022) , Smart City Klima Strategie
2022 (Stadt Wien - MA18, 2022), STEP 2025(Stadt Wien - MA18, 2014), STEP 2025b Fachkonzept
Mobilitat (Stadt Wien - MAL8, 2015a), Strategiepapier FuBverkehr der Stadt Wien 2014
(Mobilitatsagentur Wien, 2014).

2 Zum erweiterten Umweltverbund gehoren die Fortbewegungsarten Gehen, Radfahren, OV sowie
Sharing-Angebote.



1 Leitbild Grinraume Wien 2020 (Stadt Wien b MA 18, 2020a): Der Bezirk Liesing
kennzeichnet sich durch seine Stadtrandlage im Sid-Westen als ein Bezirk mit
grolRen Grunflachen (insb. Teile des Wiener Walds wie z.B.: Maurer Wald,
Zugberg ) und dem Liesingbach als zentrale Griinraumverbindung im Bezirk . Die
fur Liesing im Leitbild Grinrdaume Wien (2020) ausgewiesenen Flachen und
Verbindungen werden vom vorliegenden Masterplan berticksichtigt und deren
Vernetzung zum Zweck der besseren Versorgung der Bevolkerung mit
Grunflachen gestarkt.

1 Gesundheitsziele Wien 2025 (Stadt Wien b MA 15, 2015): Die Erhdhung des
FuRBverkehrsanteils adressiert konkret die Ziele 3 (Selbststandigkeit und
Lebensqualitdt bis ins hohe Alter fordern und erhalten), 5
(Gesundheitskompetenz der Wiener Bevdlkerung starken) sowie 8 (Lebensraum
Stadt weiter attraktiv ieren, Umweltbelastungen gering halten und Bewegung
fordern).

1 STEP 2025 - Fachkonzept Mittelpunkte des stadtischen Lebens -
Polyzentrales Wien (Stadt Wien b MA 18, 2020b): Fulverkehr stellt ein
Schlusselelement zur Starkung und Belebung lokaler Zentren dar.

1 Urban Heat Island Strategieplan 2015 (Stadt Wien - MA22, 2015): Die
Vermeidung von Urban Heat Islands ist besonders fur den FulRverkehr als ein
exponierter Verkehrsmodus relevant. Der Masterplan Gehen Liesing adressiert
diese insbesondere durch die Beriicksichtigung von Begriinungsmaf3nahmen im
Stral3enraum.

Zusatzlich tragt der Masterplan Gehen Liesing direkt zur Zielerreichung folgender
Bundesstrategien bei:

f Besser Gehen in Osterreich! Masterplan Gehen 2030 des BMK (BMK, 2022)
f Osterreichische Jugendstrategie 2020 (BMEIA, 2020)

2.2 Qualitatskriterien und StVO -Neuerungen

Die fur den Masterplan Gehen Liesing mal3geblichen Qualitatskriterien werden unter
anderem durch Richtlinien und Vorschriften fir den Stra3enbau (RVS) und dem jeweils
geltenden rechtlichen Rahmen (z.B.: StVO) vorgegeben sowie durch unverbindliche
Planungsleitfaden zur Ful3verkehrsplanung (z.B. : Kosteneffiziente Maflinahmen zur
Forderung des FuRverkehrs in Gemeinden (BMK, 2019)) ergéanzt.

Folgende RVS-Richtlinien wurden bei der Erstellung des Masterplans bericksichtigt:
1 RVS 03.02.12b FulRverkehr (FSV, 2015a)
1 RVS 02.01.1Db Grundsatze der Verkehrsplanung (FSV, 2013)
1 RVS 03.04.13b Kinderfreundliche Mobilitat (FSV, 2015b)
1 RVS 03.04.14b Gestaltung des Schulumfeldes (FSV, 2015c)



1 RVS Arbeitspapier b Einsatzkriterien fiir Begegnungszonen (FSV, 2016)

Folgende  darin  festgehaltene Kriterien wurden  dabei  generell bei
Handlungsempfehlungen zur Foérderung des FuRverkehrs im Masterplan Gehen Liesing
bertcksichtigt:

1 Schaffung direkter Verbindungen fir Ful3gangeriinnen ohne Umwege und
Wartezeiten

1 Erzielen eines hohen Gehkomforts durch ausreichend breite, hindernisfreie
(ohne Millcontainer, Stromk&sten usw. ) Gehsteige (fur den Ful3verkehr
bestimmte, von der Fahrbahn abgetrennte Teil e der Stral3e) und Gehwege (fur
den FuRverkehr bestimmte und gekennzeichnet e Wege) zu jeder Jahreszeit

Errichten und ertiichtigen von Gehwegen mit einer hochwertigen Oberflache
Sicherstellung hoher Umfeldqualitdit mit Beschattungen und ohne Einfluss von
negativen Umweltfaktoren wie L&rm und Luftverunreinigungen

1 Verkehrssicherheit fur Verkehrsteilnehmer:innen aller Altersgruppen, mit und
ohne Mobilitatseinschrankung
Barrierefreiheit
Platz im 6ffentlichen Raum zum Aufhalten und Begegnen

Die oben angefuihrten Planungsleitlinien werden durch Ergebnisse aktueller Forschung
bestétigt (s. Forschungsprojekte ACT/V8 (Hackl et al., 2019), LiDo geht (Raffler und
Simhandl, 2023)). Im Rahmen dieser Projekte wurden statistische Modell e des
FuRverkehrs erstellt, welches die Wirkzusammenhange zwischen Determinanten des
FuRverkehrs sowie dem tatsachlichen FuRverkehrsanteil ableitet. Die Modell e geben
guantitativ Aufschluss dartber, wie Ful3verkehrsanteile lokal effektiv geférdert werden
kébnnen. Zu den statistisch signifikant nachweisbaren, positiv wirkenden Einflissen
zéhlen unter anderem:

1 Errichtung von Lickenschlissen zur Minimierung von Gehzeiten

1 Verbreiterung von Gehsteigen

1 Erhdhung der Aufenthaltsqualitat durch  verkehrsberuhigende Mal3hahmen
1 Begrinung im StralRenraum

9 Steigerung der fuRlaufigen Erreichbarkeit von Zielen des alltdglichen Bedarfs

Diese  Wirkbeziehungen sind in  Fulverkehrsplanungen grundséatzlich zu
berticksichtigen und sind Grundlage fur die Ableitung der Handlungsempfehlungen im
vorliegenden Masterplan Gehen.

Auf Seiten der rechtlichen Rahmenbedingungen gibt es Neuerungen, die fir
FuRverkehrsplanungen im Masterplan bericksichtigt wurden: Im Zuge der 33. StVO -
Novelle im Oktober 2022 wurden Verbesserungen fur den FulR3verkehr in das Gesetz
aufgenommen. Die Anderung en umfassen das Freihalten von Gehsteigen (s.Abbildung



3), die Nutzung von Schutzwegen, gehfreundliche Ampelschaltungen oder
Maoglichkeiten zur Verkehrsberuhigung im Umfeld von Schulen.

1 1,5 m Gehsteigbreite muss mindestens vorhanden sein (gem. RVS 03.02.12 und
laut Projektierungshandbuch der Stadt Wien sollte der  Verkehrsraum fir
FuRganger:innen mind. 2 m betragen (bezeichnet als Regelgehsteigbreite).
Hinzu kommen u.U. Zuschlage, bspw. +0,5 m bei FlieBverkehr oder

Senkrechtparkern).
g ™~
@
Abbildung 3" ©1 3, uAA%- T uA | u, AAu?t - 7 ue s, uNewedudy (BMA/ Ymesgsdge.at A
(2022), https.//www.bmk.qv.at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/stvo -33-novelle.html ,
20.10.2023)
1 SchulstralRen: temporare Verkehrsberuhigung vor Schulen
T spyApuA -pA»pu, AAEpt 3 u¥% UO+3». +AAp - péTT%uA 9
1 Lichtsignalanlagen: Querung mit kurzer Wartezeit und ohne Eile erméglichen
1 Geschutzte Querungen ermdglichen (Radwege, Ausfahrten fur Kfz)
1 Gehwegbenitzungspflicht nur wenn zumutbar
1 Verkehrszeichen missen nicht mehr von der Fahrbahn abgerickt sein.
T iurt% 0{x, A2+ 3% % 2% p%uAAus%pA z! Y%y AApAp 3l
1 Schutzwegbenitzungspflicht bis zu 25 m entfallt
1 Keine Pflicht im Ortsgebiet an Kreuzungen zu Queren


https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/stvo-33-novelle.html

2.3 Inklusion und Diversitat

FuRRgénger:innen kdnnen nicht als homogene Gruppe charakterisiert werden b
vielmehr teilen sozio6konomische und soziodemographische Eigenschaften
FuRganger:innen in unterschiedlich groRe Sub -Gruppen. Die Anspriche dieser
Gruppen an Raum, Infrastruktur, Verk ehrsorganisation sowie ihre unterschiedliche
Sensitivitat gegenuber Distanzen gestalten sich je nach individueller Eigenschaft
unterschiedlich. Auf folgende Merkmale wurde daher bei der Erstellung des
Masterplans Gehen Liesing besonders Rucksicht genommen:

M1 Alter

o Kinder : kdnnen Verkehrssituation nicht gut einschatzen, verhalten sich
z.T. unberechenbar und sind Uberdies aufgrund der geringeren
KorpergroRRe (z.B. zwischen parkenden PKW) schlechter sichtbar

o Jugendliche : verhalten sich spontan, sind oftmals abgelenkt

0 Senioriinnen : sind mitunter motorisch eingeschréankt und langsam,
besonders sensibel auf Umwege, gro3erer Zeitbedarf z.B. fir Querungen

1 Mobilitatseinschrankungen

0 Physische Mobilitatseinschrankungen: Dazu gehoren
Sinneseinschrankungen (Sehen und/oder Hoéren), Gehbehinderungen.
Diese gehen mitunter einher mit gréRerem Platzbedarf (insbesondere fur
Gehbhilfen), akustischen und taktilen Fuhrungshilfen, Sensibilitat auf
bestimmte Oberflachen und Hohenunters chiede in der
FuRverkehrsinfrastruktur bzw. Lichteinflisse.

o Personen mit kognitiven Einschrankungen: Dazu zahlen psychische
Erkrankungen oder Beeintrdchtigungen und gehen einher mit
besonderen Ansprichen beziglich StralRengestaltung (insbesondere
Beschilderung, Beleuchtung, Larm und Gefahrensituationen).

1 Betreuungspflichten : Personen mit Kinderwagen

Besonders zur bertcksichtigen sind auch Anspriiche, die mit speziellen Wegezwecken
einhergehen wie z.B.:
1 Erhohter Platzbedarf sowie  Sitzmdglichkeiten  flr Menschen  mit
Gepackstiicken oder Taschen .

1 Menschen mit fahrzeugahnlichen Gefahrten  wie Skateboards, Scooter etc., die
laut StVO den Gehsteig beniitzen missen.



3 Steckbrief Liesing

Dem Masterplan Gehen Liesing liegt eine statistische Grundlagenanalyse zugrunde.
Diese umfasst einen  Uberblick zu  stadtebaulichen,  wirtschaftlichen,
soziodemographischen sowie verkehrlichen Kennzahlen.

3.1 Flachen

Der Bezirk Liesing ist 32 km? groR und nimmt damit ca. 7,7% der Gesamtfliche Wiens
ein. Mehr als die Halfte der Flache entfallt dabei auf Bauland (54%), womit Liesing
anteilig betrachtet, weit Uber dem gesamtstadtischen Durchschnitt liegt . Im Gegensatz
dazu weist Liesing einen geringeren Anteil an Grinland und Gewasser auf (s. Abbildung
4). 15%der Gesamtflache sind fir Verkehrswege vorgesehen . Gleichzeitig stellt der
Bezirk ein wichtiges Zielgebiet der Stadtentwicklung dar, wie sich auch in der Statistik
des Bevolkerungswachstums (s. Kapitel 3.2) erkennen lasst.

Die Flachen Liesings 2020, 2021
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Betrachte t man die Aufteilung der Verkehrsflachen genauer (s. Abbildung 5), so zeigt
sich, dass ein Grof3teil auf Fahrbahnen und Verkehrsflachen entféllt, die weitestgehend

fur die Nutzung durch den MIV bestimmt sind. Auf Gehsteige sowie Geh - und Radwege
gemeinsam entfallen hingegen nur knapp 13% der Verkehrsflachen. Der Bezirk Liesing
weist dariiber hinaus keine Ful3ganger:innenzonen im Bestand auf. (FMZK Wien, 2024,
Stadt Wien - https://data.wien.gv.at , eigene Auswertung) Betrachtet man nur die
befestigten und ausgebauten Flachen von Gemeindestral3en, so liegt der Flachenantell
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von Fahrbahnen bei 69% und jener von Gehsteigen, Fahrbahnteilern sowie baulich
getr ennten Radwegen zusammen bei 31% (Stadt Wien - MA23, 202 3, S.43).

Verteilung der verkehrlich genutzten Flachen in Liesing

2.63% 0.39%
4.29%

= Verkehrsflache auf Privatgrund

0,
13.43% m Fahrbahn inkl. Bodenschwellen unc

41.78% Schutzwege
. 0

Gehsteig, Geh-/Radweg und
Stationsbereiche

= Parkplatz im ¢ffentlichen Gut

Gleiskdrper und Schienenbereich

37.47%
Sonstige Verkehrsflache

Abbildung 5. Fldchenverteilung Verkehrsfidchen, (FMZK Wien, 2024, Stadt Wien - htips://data.wien.gv.at,
eigene Auswertung)

3.2 Soziodemografie

Im Bezirk Liesing wohnen 117.882Personen, das entspricht einem Anteil an ca. 5,9%der
Gesamtbevolkerung Wiens. Mit 3.672 Personen pro km ? weist der Bezirk jedoch eine
geringe re Bevdlkerungsdichte als der Wiener Durchschnitt auf.

Bevolkerungsentwicklung

Die Bevolkerungszahl im Bezirk Liesing weist Uber die letzten Jahre hinweg ein stetiges
Wachstum auf. Die durchschnittliche Wachstumsrate Uber die letzten zehn Jahre liegt
bei +1,%. Im gesamtstadtischen Vergleich ist der Bezirk mit einer Zunahme der
Bevolkerungszahl von 21,9% in den letzten zehn Jahren fuhrend (MA 23, 2022). Das
Bevolkerungswachstum im Bezirk zeigt sich auch in der Wanderungsstatistik (s.
Abbildung 6).
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Komponenten der Bevdlkerungsentwicklung im 23. Bezirk
23. Bezirk - Liesing, 2002 bis 2022

Gesamtveranderung (Linie), Geburten- u. Wanderungsbilanz* pro Jahr (absolut)
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20046
2007

2008
2009
0
1
2
3
&
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]
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8
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* Geburtenbilanz (BIL), Wanderungshilanz (WBIL) nach Binnen-, Auien- u_ Innenwandenmg
Datenquele: Statistik Austriz

Abbildung 6. Geburten - und Wanderungsbilanz Liesing (Stadt Wien - MA23, 202 4)

Wer lebt in Liesing ?

Das Durchschnittsalter der Bevolkerung in Liesing liegt bei 42 Jahren. Im Bezirk
wohnen Uberdurchschnittlich viele Kinder und Jugendliche im Vergleich zu Wien  (s.
Abbildung 7). 68% der Personen besitzen die Osterreichische Staatsbirgerschaft (MA

23, 2022).

Altersstruktur 1.1.2022

Durchschnittsalter in Liesing Wien: 41 Jahre

42 J a h re | Alter in Jahr:;

Altersgruppe 65+

21.959

Wien: 319.886

15-64 Jahre

74.426

Wien: 1.332.413

90

T %

0-14 Jahre Wien 15

18.789 | gesamt 10

Wien: 279.294 : ! 3
08% 046% 0 04%  08%

Abbildung 7" wu /6 Yi» 1 A A Hieskd (BIA 2312022
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Der Bezirk weist mit 25% einen hoheren Anteil an Personen mit Lehrabschlissen und

einen geringeren  Akademiker :innen-Anteil (24%) als der gesamtstadtische
Durchschnitt auf . 3,4% aller Wiener Studierenden wohnen im Bezirk Liesing (MA 23,
2022). Das Nettoeinkommen der Bevolkerung von Liesing liegt nur gering Uber dem
Wiener Durchschnitt (Stadt Wien - MA23, 202 4).

3.3 Verkehr

Genutzte Verkehrsmittel

Gemald einer Erhebung des Mobilitdtsverhaltens der Stadt Wien (s. Abbildung 8)
werden im Bezirk Liesing 17% aller Wege zu Fuld zurtickgelegt. Liesing gehdrt damit zu
den Bezirken mit dem geringsten FulRverkehrsanteil. Auch der Anteil an mit dem
Fahrrad zurlickgelegten Wege ist gering. Der offentliche Verkehr wird im
gesamtstadtischen Vergleich unterdurchschnittlich (30% aller Wege) genutzt.

Abb. 31 Genutzte Verkehrsmittel nach Wohnbezirk der Befragten
1. Bezirk: geringe Fallzahlen (n=259 Wege) - Abb. bezieht sich auf 2015-2019

ooV
38| |36 35| |3g| |34 36| [34] |35 a5 T4 3
OPkw als 44 42| |aa 4119 51
Mitfahrer*in
L | SIS ISINs
mpeee 8] B o e L R R el e L[] ] e
ahrer*in = .
il 5 13 10 9 15 H
17 el
8
OMot. Zweirad H n 15 14 g 26 E E 1
10| || 15 || - 1l |13 3] 12
mFahrrad 7] 51 | - 5] |2 U 7
36 a7 a7 a5 |
a0| |34 a0
Ozu Full a7 21| |22 27| (22 28 | 28 22| |24
1 |2|3|4+5|E1—?|E1—E|ID|I1|12|13|‘I4|15|1E|‘I?|‘IB 19 [ 20 | 21

Ges. Bezirk
Abbildung 8: Modal Split Erhebung Wien (Heller, 2021. 40)

Neben der Funktion des Weges (Arbeit, Freizeit, alltdgliche Besorgungen) stellt vor

allem die zurickzulegende Distanz einen wesentlichen limitierenden Faktor flr

FuRverkehr dar. Dementsprechend kommt den Wegen zu lokalen Zentren und Zielen

fir den Fullverke hr eine grélRere Bedeutung zu. Die Vernetzung zwischen diesen
Zentren ist ebenso in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln (OV, Fahrrad) zu

bedenken.

Insgesamt zeigt sich die hohe Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs im
Bezirk Liesing. So liegt auch die Pkw-Dichte im Bezirk mit 49 Autos je 100
Einwohner :innen Gber dem gesamtstadtischen Durchschnitt (s. Abbildung 9).
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Pkw-Dichte 2022

SRR

L IIIX1 11l ]
b
(121X 1221 ]
SRR RR

49 Autos 38 Autos 28 Autos

je 100 Menschen in je 100 Menschen je 100 Menschen in
Liesing in Wien Rudolfsheim-Finfhaus

Abbildung 9. Pkw-Dichte im Bezirk Liesing (MA 23, 2022)

Verkehrsunfélle

In Liesing kam es im Jahr 2022 zu insgesamt 366 Stral3enverkehrsunféllen mit
Personenschaden (Verletzte: 365, Getotete: 1, auf dem Schulweg verletzte Kinder: 3)
(Stadt Wien - MA23, 202 3, S.4). Eine detalllierte Analyse der Unfallstellen findet sich im
Kapitel der Bestandsanalyse (s. Kapitel 4).
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4 Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse umfasst unterschiedliche, fur den FulRverkehr relevante
Themenschichten, etwa wichtige Zielorte, Erhebungen zur infrastrukturellen Qualitat
oder bestehende Barrieren und Hemmfaktoren, welche im Folgenden genauer
erlautert werden. Sie wurden zur Ermittlung von Starken, Schwéachen/Liicken sowie
Potentialen im Bestandsful3wegenetz herangezogen. Die entsprechenden
Plandokumente zur Bestandsanalyse sind im Anhang beigefugt (Nr. 2 b 7).

4.1 Wichtige Zentren und Ziele

Als Basis fir die Netzerstellung dienten wichtige Zentren und Ziele ( lokale Zentren,
Ziele des alltaglichen Bedarfs, OV-Stationen, Bildungseinrichtungen, historische
Zentren). Das Netz wurde dabei schrittweise , ausgehend von diesen Zielen mittels
Verbindungen zu den umliegenden Wohngebiete n, aufgebaut, um ein méglichst dem
Malflistab des FulR3verkehr s angepasstes Netz zu generieren (Stadt der kurzen Wege).

Wichtige Ziele und Orte mit Zentrumsfunktion sind  im Bezirk Liesing vor allem um das
Bezirkszentrum Liesing, sowie entlang der Breitenfurterstralle , vorzufinden. Die
historischen Ortskerne Kalksburg, Mauer, Rodaun, Atzgersdorf, Erlaa, Siebenhirten
und Inzersdorf stellen weitere lokal bedeutsame Zentren dar. Mit den
Stadtentwicklungsgebieten entlang der Stdbahntrasse (Karee Atzgersdorf) sowie In
der Wiesen wurden zusatzlich zu den bereits realisierten stadtebaulichen
Verdichtungsbereichen (z.B.: Wohnpark Alterlaa , Unilever-Grinde, Riverside) weitere
Zentren im Bezirk geschaffen. Im Hinblick auf stadtebauliche Entwicklungen im
Bezirksteil Liesing Mitte (In der Wiesen West) werden auch in Zukunft Verdichtungen
und Luckenschlisse entstehen .

Neben diesen Zentren innerhalb des Bezirks wird das motorisierte

Verkehrsaufkommen in Liesing malRgeblich durch die Shopping City Sid (SCS) sowie
den angrenzenden suburbanen Siedlungsbereich sidlich von Wien beeinflusst . Die SCS
ist im Suden Liesings in der Gemeinde Vosendorf durch die Autobahn A2 , Triester
StralR3e (B17) sowie die Badner Bahn und mehrere Regionalbuslinien erreichbar. Die
Shopping City Sud liegt aul3erhalb der fuldlaufigen Erreichbarkeit (~25-30 Minuten

Gehzeit ab Stadtgrenze) .

Weiters stellen Bildungseinrichtungen wichtige Ziel - und Quellpunkte des FulRverkehrs
dar. Insbesondere im Kontext von Schulwegen ist dabei eine ful3verkehrsfreundliche
und sichere Ausgestaltung von Relevanz. Entsprechend der Schulwegplane der Stadt
Wien (Stadt Wien - MA 46, 2023) besteht fir Wege zu Volksschulen i m Bezirk Liesing
an folgenden Kreuzungen und Stral3enabschnitten ein erhdhtes Gefahrenpotential:

1 Volksschule Draschestral3e: Kre uzungssituation Pfarrgasse/Vdschergasse

M Volksschule Erlaaer Schleife: Erlaaer Stral3e - Bereich U-Bahn Station
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1 Volksschule Erlaaer Schleife: Bereich Altmannsdorfer Straf3e auf Hohe Anton -
Baumgartner -Stral3e

4.2 Offentlicher Verkehr

Aufgrund der Sensibilitdt von Ful3génger :innen gegeniber langen Wegdistanzen
zwischen Zentren/Zielen und Wohngebieten, kommen OV-Stationen sowie davon
verkehrende Transportmittel eine grol3e Bedeutung als Ziel - und Quellpunkte des
FuRverkehrs zu.

Die wichtig sten OV-Anbindungen im Bezirk Liesing stellen die U-Bahnlinie U6 (Alterlaa,
Erlaaer Stral3e, Perfektastral3e, Siebenhirten) im mittleren Bezirksabschnitt, sowie die
S und Regionalbahnroute entlang der Sudbahn (Liesing, Atzgersdorf, sowie die
zukiinftige Station BenyastraRe ) dar. Neben diesen zwei hochrangigen OV -Korridoren
verkehren mit der StralRenbahnlinie 60 im westlichen Bezirksabschnitt (Maurer, Liesing,
Rodaun) sowie der Badner Bahn an der Grenze zum 0Ostlichen Bezirksteil (Inzersdorf)
zwei Stral3enbahnlinien. Das Gewerbegebiet Inzersdorf wird am 0Ostlich sten Rand des
Bezirks durch die S-Bahn-Station Blumental an das S Bahn-Netz angebunden. Als
wichtigste Buslinie ist die Linie 66A zu erwahnen, die den Bezirk in West-Ost-Achse bis
ins Zentrum des Nachbarbezirks Favoriten durchquert und alle Bezirksabschnitte
beféhrt. Neben der Linie 66A fahrt die Linie 62A parallel zur S-Bahn vom Liesinger Platz
direkt nach Meidling. Weitere Buslinien vernetzen die anderen Bezirksteile. Ein
wichtiger  Knotenpunkt fir  Regionalbusse bzw. die Anbindung der
Niederdsterreichische n Nachbargemeinden Liesings (Breitenfurt bei Wien, Laab im
Walde, Perchtoldsdorf, Brunn am Gebirge, Médling, Vésendorf , Hennersdorf ) stellt der
Busbahnhof am Liesinger Platz dar, der den direkten Umstieg auf Regionalziige der
Sudbahn ermdéglicht.

Insgesamt zeigt sich im Bezirk, eine gute Versorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Eine qualitativ hochwertige Anbindung fiir den FulRverkehr an bestehende sowie neue
OV-Haltestellen ist hierbei sicherzustellen.

4.3 Freirdume und Naherholungsgebiete

Der Bezirk Liesing verfugt Giber viele wichtige FreirAume und Naherholungsgebiete  und
Parks, deren Einzugsbereich zum Teil auch Uber die Bezirksgrenzen hinausreicht bzw.
in Niederosterreich (v.a. Teile des Wiener Walds) liegen:

i Liesingbach
Maurer Wald

1
1 Zugberg & Leopoldsdorfer Wald (Wiener Hiitte)
1 Lainzer Tiergarten (Gutenbachtor)

1

Weinberge Mauer
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Fridtjof -Nansen Park
Stadtpark Atzgersdorf

Neu- Steinhof

Draschepark

Hans Dunkl Park
Erholungsgebiet Kellerberg
Erholungsgebiet Wienerberg

=A =/ =2 =4 =4 -4 4 -

Perchtoldsdorfer Heide

Neben diesen offentlich zugénglichen Grinraumen besteht mit dem Schlosspark
Alterlaa auch ein zentraler Griinraum im Privatbesitz b der Park ist fiir die Offentlichkeit
nicht zugéanglich.

Im Zuge der FuRB3verkehrsplanung ist die Erreichbarkeit sowie infrastrukturelle Qualitat
der ErschlieBungsverbindungen fur den FulR3verkehr zu diesen Naherholungsgebieten
sicherzustellen bzw. zu verbessern. Im Kontext der Uberregionalen Bedeutung der
Gebiete ist deren ful3laufige Anbindung in Kombination mit weiteren Verkehrsmodi
(OV, Rad) zu betrachten.

Die Begrinung von Strallenraumen und die damit verbundenen positiven

stadtklimatischen  Effekte  (Verschattung und Temperaturreduktion)  stellt

insbesondere fir den Fulverkehr einen wichtigen Bestandteil attraktiver

Verbindungen dar. Im Bestandsnetz befinden s ich in Liesing bereits zahlreiche
begriinte StraRenabschnitte bzw. Wege (z.B.: Gregorygasse, teilweise entlang der
Breitenfurterstrale ), die durch Gebiete mit hohem Grinraumanteil verlaufen. Dennoch
zeigt sich, insbesondere in den dicht besiedelten Gebieten, in einigen
Stral3enabschnitten (s. Kapitel 9) ein Potential fir die Durchfihrung von
BegriinungsmalRnahmen.

4.4 Barrieren

Aufgrund der, im Vergleich zu anderen Verkehrsmodi, geringen Reichweite des
FulRverkehrs, konnen Barrieren und die damit verbundenen Umwege schnell zu einer
Verringerung des lokalen FuRverkehrsanteils fuhren.

Im Zuge der Bestandsanalyse wurde daher das Bestandsfuldwegenetz auf Licken,

fehlende Verbindungen und umwegreiche Gebiete untersucht. Diese finden sich in
Liesing alsin Nord -Sud verlaufende Barrieren d er Stidbahntrasse (mehrere Querungen :
Ketzergasse, Bahnhof Liesing, Breitenfurter StraRe, Steg Rudolf -Waisenhorn -Gasse,
Lastenstral3e -Gatterederstralie, S-Bahn Station Atzgersdorf -Endresstralie,
Atzgersdorfer Stral3e , Walter-Jurmann -Gasse, Kirchfeldgasse-Wundtgasse) bzw.
weiter dstlich in Form der in Nord -Sud Richtung verlaufenden Autobahn A2/A23 (nur
zwei Querungen: Liesingbachweg, Sterngasse ). Diese zwei linearen Barrieren trennen

17



den Bezirk in die drei charakteristischen bzw. funktionalen Abschnitte Liesing West
(Kalksburg, Rodaun, Mauer) , Mitte (Erlaa, Atzgerdorf, Siebenhirten, Liesing) und Ost
(Inzersdorf) . Vor allem der Suden bzw. Osten des Bezirks kennzeichnet sich durch
grol3e, nicht durchwegte Gewerbegebiete (s. Bereiche der Vienna Business Districts in
Siebenhirten und Liesing rund um die Perfektastrale /Brunner Stral3e bzw. weiter
Ostlich um die Richard-Strauss-Stral3e/Vorarlberger Allee , sowie die Laxenburger
Stral3e). Weiters bestehen im Zentrum des Bezirks (Bezirksteil Erlaa) Flachenreserven
fur stadtebauliche Entwicklungen ( z.B.:In der Wiesen West). Diese urbanen Licken sind
derzeit nicht fur den Ful3verkehr erschlossen und haben die Wirkung von Barrieren.

Neben flachigen Barrieren wurden auch lineare, verkehrliche Barrieren ausgewiesen.
Dabei handelt es sich um Hauptverkehrsachsen, die aufgrund des hohen MIV -
Aufkommens meist eine geringe Aufenthalts - bzw. Begehungsqualitat haben,
gleichzeitig jedoch wichtig e Querungspunkte bzw. OV -Stationen als Ziele des
FuRverkehrs zuganglich machen . Im Fokus der Analyse der
Hauptverkehrsverbindungen standen die Querungsqualitdt (Querungszeiten und
Hindernisse fir Ful3ganger:innen wie Kettenabsperrungen, Larmschutzwande, Zadu ne
am Mittelstreifen) sowie die zu Uberwindende Querungsdistanz .

Im Kontext von stark befahrenen Stral3en und fehlenden Querungsmdglichkeiten
ergeben sich oftmals auch Unfallstellen. Gemald einer Auswertung der MA 46 zu
Unfallen mit Personenschaden sind an folgenden Kreuzungen und StraRenabschnitten
im Bezirk Liesing vermehrt Unfélle aufgetreten (Auswertung 2020 b2022):

i Kreuzung ssituation Erlaaer Schleife b Anton -Baumgartner -Stral3e

1 Liesinger Platz (Bereich Perchtoldsdorfer Stra3e b Busbahnhof)

1 Kreuzungsbereich Willergasse b Ketzergasse

1 Breitenfurter Strale zwischen Franz -Schuhmeier-Gasse und Dr.-

Neumann -Gasse

=

Kreuzungsbereich Ketzergasse -Lemboéckggasse

i Querungssituation Perfektastrafle 58

4.5 Qualitat des BestandsfuRwegenetzes

Verkehrsberuhigte Gebiete haben b sofern sie entsprechend ausgestaltet sind b eine
hohere Qualitat fur den FulR3verkehr. Im Bezirk Liesing sind dezidiert fur den FulR3verkehr
gewidmete Verkehrsflachen nur in Form von WohnstralRen bestehend. Es existieren
keine Fulgéanger:innenzonen bzw. Begegnungszonen im Bestand (Stadt Wien b
hitps://data.wien.gv.at ). Wohnstral3en sind an folgenden Straf3en eingerichtet

1 Anton Krieger Gasse (20 -24)
1 Anton -Stuzenberger -Weg

Y August-Greiml-Weg

{ Bendagasse
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Engelshofengasse
In der Klausen
Kirchenplatz
Koppalikgasse
RoRlergasse

= =4 —4 -4 -2

Um eine Bewertung des Netzes hinsichtlich seiner Qualitat fur den Ful3verkehr zu
ermaoglichen, wurde dieses in Bezug auf infrastrukturelle Eigenschaften in Kombination
mit stadtklimatischen Faktoren (Begrinung & Wasserelemente) sowie Infrastrukturen
fur Aufenthaltsqualitat (  Sitzb&nke & Stadtmobiliar) analysiert.

Als Basis wurde der maschinenlesbare Geodatensatz der MA18 zu
Bestandsgehsteigbreiten auf den Kanten des FuRBwegnetzes ausgewertet und
Abschnitte ohne Gehsteige bzw. mit einer Breite geringer als die Regelbreite von 2m
(FSV, 2015a) ausgewiesen. Zusatzlich wurde mithilfe der Schattenkarte der Stadt Wien
sowie Geodatensatzen zu Baumen und Gebischen die lokale Verschattungs - bzw.
Begriinungssituation in das Netz Ubertragen. Komplettiert wurde die Analyse durch
eine Auswertung von Flachenpotentialen fir Umgestalt ungen im StraBenraum. Hierfur
wurde die bestehende Parkraumordnung untersucht. Quer - und Schragstellplatze bzw.
Gehsteigstellplatze (Stellplatze, die auf Teilen des Gehsteiges markiert sind) wurden auf
Basis von Luftbildanalysen, der Flachenmehrzweckkarte der Stadt Wien sowie digitalen
und vor -Ort Begehungen in Google Street View erhoben und als Potentialflachen etwa
fur die Umgestaltung in Langsparkordnung gekennzeichnet.

4.6 Einbettung in langfristige Planungen zur
Stadtentwicklung

Im Kontext von stadtebaulichen Entwicklungen im Bezirk Liesing wurden in den letzten
Jahren mehrere Projekte erfolgreich umgesetzt und neue Zentrumsbereiche fir den
FuRverkehr im Bezirk geschaffen (Bildungscampus Atzgersdorf, Kulturzentrum
Sargfabrik Atzgersdorf, Karee Atzgersdorf , Unilever-Griinde, In der Wiesen Ost). Diese
fur den FulRverkehr als Quellen bzw. Ziele relevante Gebiete werden in den nachsten
Jahren durch weitere stadtebauliche Entwicklungen erganzt. So ergeben sich einige
langfristige Planungs perspektiven mit Relevanz fur den Ful3verkehr, die auRerhalb des
Zeithorizont es zur Umsetzung des Masterplans Gehen liegen. Dies umfasst die
Stadtentwicklungsgebiete

1 Biotop -Wildquell (Wildschek Grinde, Walter -Jurmann -Gasse)
Y Inder Wiesen West

Eine Ful3verkehrsplanung, die den im Masterplan gelisteten Qualitatskriterien
entspricht, ist in den neuen Stadtentwicklungsgebieten noch vor Baustart zu
beriicksichtigen.
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Zusatzlich zur stadtebaulichen Entwicklung, werden neue fulRverkehrsrelevante
Projekte und Verbindungen im Bezirk geplant. Dazu gehdren unter anderem die neue
S-Bahn Station Benyagasse im Bereich des Biotop -Wildquell
Stadtentwicklungsgebiet es, welche zwei neue Querungsmdglichkeiten Gber die
Barriere der Stdbahn vorsieht . Insgesamt bietet der viergleisige Ausbau der Stdbahn
grolRe Potentiale zur Schaffung weiterer Querungsmaoglichkeiten (s.  Abschnitt 6.3).

Weiters birgt der Bestand im Bezirk Liesing grof3es Potential fur zwei stadtweit
relevante Vorschlage zur Férderung von aktiver Mobilitat im Allgemeinen

1 Errichtung einer hochwertigen Verbindung fur aktive Mobilitat entlang der
ersten Wiener Wasserleitung:

Abbildung 10"} ¢ *, Cu AAL - u vi  papbildung 12v AA é ~ dewedsten Wiener

£ ¢ 2 1 Ygelb Binterlegt) entlang der ersten Wasserleitung -} ¢ Au %A1 + % EAA {«
Wiener Wasserleitung (siehe Leitbild, Karte Nr. £.21 41 fe Al

1)

Mit der Wiener Wasserleitung in Form von bestehenden Aquédukten bzw.
freigehaltenen, nicht bebauten Bereichen , besteht ein grof3es Potential zur
Errichtung einer hochwertigen und direkten Verbindung fur aktive Mobilitat

entlang der ersten Wiener Wasserleitung durch den gesamten Bezirk . Zu diesem
Zweck konnen freigehaltene Flachen - und Aqué&dukt abschnitte der ersten
Wiener Wasserleitung mit geeignet gesicherter Ful3 - und Radinfrastruktur
versehen werden. Angesichts der topographisch herausfordernden Situationf  Ur
den FulRverkehr in Liesing, kann die Wasserleitung durch Vorsehen von
geeigneten Zugangsinfrastrukturen aus Tallagen (Liesingbach, Endresstralle,

20



Tullnertalgasse) im Rahmen des Ausbaus eine hochwertige, neue
Wegeverbindung fur den Bezirk bzw. GUberregional fur die Vernetzung  der Stadt
Wien mit dem suddlichen Umland  unterstitzen . Die Prufung von
Umsetzungsmoglichkeiten wird im Sinne der Aktivierung bestehender

Potentiale empfohlen.

Ergreifen von MalRnahmen zur Uberwindung der Barriere A2 in Ost -West -
Richtung fur Ful? - und Radverkehr : Wie in Abschnitt 4.4 beschrieben, bestehen
nur zwei Querungsmoglichkeiten fur die in Nord -Sid Richtung verlaufende
Barriere der A2/A23. Die Schaffung einer Querungsmoglichkeit (z.B.:
Unterfihrung) im Bereich der Boheimgasse in Richtung Vorarlberger Allee
bietet hier die Moglichkeit zur stéarkeren Anbindung des o6stlichen Bezirksteils
Inzersdorf an die westlichen Bezirksteile Erlaa und Atzgersdorf fir aktive
Mobilitat . Die Prifung von Umsetzungsmoglichkeiten wird im Sinne der
Aktivierung bestehender Potentiale empfohlen.
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5 Raumliches und qualitatives Leitbild

Dem Leitbild des Masterplan Gehen Liesing liegt die Schaffung einer hochwertigen
Ausgangslage fur FuRverkehr nach dem Konzept der Stadt der kurzen Wege bzw. der

15 Minuten -Stadt zugrunde. Das im Leitbild geschaffene FulRverkehrsnetz adressiert

alle unterschiedlichen Gruppen an Ful3ganger:innen und ermdglicht ein einfaches und
unkompliziertes Aufsuchen alltaglicher Ziele zu Ful3.

Das Leitbild baut auf der Bestandsanalyse des Masterplans auf. Sie bildet die Grundlage
zur Ableitung des Soll -FuRwegenetzes fiur den Fullverkehr. Dieses Netz spannt sich
zwischen den ubergeordneten sowie lokalen Zentren des Bezirks ( lokale, historische
Zentren), Grunraumen und Naherholungsgebieten sowie alltaglichen Zielen des
FuRverkehrs (Bildungseinrichtungen, OV -Haltestellen) auf und vernetzt somit
dazwischenliegende Wohngebiete mit Zielen des alltaglichen Bedarfs.

Als Stadtrandbezirk mit rund 32km 2 Flache, ist das Netz durch groRRe Distanzen bzw.
grol3e Maschenweite zwischen den lokalen und Ubergeordneten Zielen/Zentren im
Bezirk gekennzeichnet. Dementsprechend wurde die Netzerstellung im Sinne einer
fuRverkehrsgerechten Vernetzung von lokalen Quellen und Zielen des alltaglichen
Bedarfs hierarchisch durchgefuhrt: Nebe n der Erstellung eines lokalen, niederrangigen
FuRverkehrsnetz eswurden wichtige Ziele im Bezirk (historische/kommerzielle Zentren,
Grin- und Naherholungsgebiete, Schulen, OV -Haltestellen) uber hochrangige
FuRverkehrsachsen verbunden, die den gesamten Bezirk durchwegen.

Folgende Achsen spannen das hochrangige FuRwegenetz in Liesing von West nach Ost
bzw. Nord nach Sud auf:

West b Ost Achsen:
1 Liesingbachweg (von Breitenfurt bei Wien bzw. Kaltenleutgeben bis Favoriten)

1 Speisinger Stral3e b Marktgemeindegasse b Tullnertalgasse b Walter -Jurmann -
Gasseb Liesingbach weg

1 Maurer Wald b Gebirgsgasse b Maurer Hauptplatz b Endresstral3e b Atzgersdorf
S-Bahn b Atzgersdorf Kirchenplatz - Liesingbachweg

1 Atzgersdorf S -Bahn b Knotzenbachgasse b Reklewskigasse b Liesingbachweg b
Giffingergasse b Kugelmannplatz b Judith -Holzmeister -Weg b Erlaaer Stral3e

1 Maurer Wald / St. Georgen -Berg b Anton -Krieger -Gasse b Rudolf-Zeller-Gasse
b Schartlgasse b Liesinger Platz b Liesingbachweg

Nord b Sid Achsen:

1 Liesingbachweg b Erlaaer Schleife b Ostrandstrale b Erlaaer Stral3e b
Perfektastral3e b Siebenhirten

1 Liesinger Platz b Perchtoldsdorfer StraRe b Perchtoldsdorf

1 Wasserspeicher Rosenhiigel b Erste Wiener Wasserleitung b Perchtoldsdorf
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9 Pfarrgasse b Ewald-Balser-Gasseb Toscaninigasse b Vorarlberger Allee

Neben allgemeinen netzbezogenen bzw. punktuellen Handlungsempfehlungen weist
das Leitbild funf Fokusgebiete aus, die einerseits aufgrund ihrer Lage neuralgische
Knoten im hochrangigen Netz bilden und denen andererseits aufgrund ihres hohen
FuRverkehrsaufkommens oder historischer Bedeutung besondere Aufmerksamkeit in
Bezug auf fuRBverkehrsfreundliche Gestaltung zukommit.

Der Masterplan Gehen Liesing weist folgende funf Fokusgebiete aus:
Liesinger Platz

Maurer Hauptplatz

Stadtentwicklungsgebiet Atzgersdorf

Alt Erlaa b Stadtentwicklungsgebiet In der Wiesen

= =/ =2 =4 =4

Inzersdorf

Das hierarchisch aufgebaute Soll -FuBwegenetz bertcksichtigt insbesondere die
Qualitat der FulRverkehrsinfrastruktur sowie die generelle Aufenthaltsqualitéat
(Begrinung, Infrastruktur am Wegesrand wie z.B.: Sitzmdglichkeiten, WCs,
Trinkbrunnen). Dabei wird zwischen Netzabschnitten unterschieden, welche im Status

Quo die Qualitatskriterien des Masterplans unterschreiten, und jenen  Abschnitten, die
dies zwar nicht tun, jedoch qualitativ noch weiter verbessert werden kdnnen.

Das Zielnetz wird neben wichtigen Bestandsverbindungen durch das Ausweisen
urbaner und infrastruktureller Licken des FuRBwegenetzes komplettiert und
bertcksichtigt zukiinftige Verbindungen, denen durch die Realisierungsprozesse neuer
Bezirksteile (Stadtentwi cklungsgebiete, z.B.: In der Wiesen West, Wildschek -Grinde)
grol3e Bedeutung zukommt (neu entstehender Nutzungsdruck bzw. Nachfrage nach
Verbindungen in Zentren und zu lokalen Zielen).
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6 Handlungsfelder und Mal3nahmen

Die Handlungsempfehlungen des Masterplan Gehen Liesing koénnen in sieben
Handlungsfelder gruppiert werden:

Handlungsfeld 1: Netzinfrastruktur verbessern
Handlungsfeld 2: Errichtung von Ful3verkehrsinfrastruktur
Handlungsfeld 3: Abbau von Barrieren

Handlungsfeld 4: Sichere Querungsmaoglichkeiten
Handlungsfeld 5: Verkehrsberuhigung

=A =4 =4 =4 A

Handlungsfeld 6: Aufenthaltsqualitat verbessern
1 Handlungsfeld 7: Kommunikation und Bewusstseinsbildung

Diese beziehen sich jeweils auf unterschiedliche StraRenabschnitte im Bezirk Liesing (s.
Anhang, Karte Nr. 8). Weiters wurde eine detaillierte Liste an Einzelmalinahmen
ausgearbeitet und in Abstimmung mit dem Bezirk Liesing festgelegt (s. Kapitel 8).

Grundsatzlich bildet der Masterplan Gehen Liesing ein Rahmendokument, welches
fokussierte Handlungsempfehlungen im Bezirk ausweist. Abseits der im Masterplan
Gehen verorteten Handlungs - und Netzempfehlungen tragen auch andere
Mallnahmen zu den unten angefiihrten Handlungsfeldern unabhangig von ihrer
Verortung immer zur Forderung des Fulverkehrs bei und werden im vorliegenden
Masterplan fur den gesamten Bezirk empfohlen.

6.1 Handlungsfeld 1: Netzinfrastruktur verbessern

Gehsteigverbreiterungen

Hindernisse am Gehsteig entfernen
Handlungsfeld 1
Netzinfrastruktur {AYApA»p, AATApA% w3 |
verbessern
VAAC:, % - put - %puApA we'

Inklusive Planung und Umgestaltung

Der Bezirk Liesing weist bereits ein weitlaufiges BestandsfulRwegenetz auf. Viele
StralRenabschnitte davon verfligen jedoch tber ein Potential zur Verbesserung ihrer
infrastrukturellen Qualitat.

Dies betrifft vor allem Strallenabschnitte deren Gehsteige die Regelgehsteigbreite
(FSV, 2015a) von 2m unterschreiten (s. Anhang, Karte Nr. 7). Um ein fur den FulR3verkehr
gualitativ hochwertiges Netz zu schaffen, ist ein Ausbau der Gehsteige Uber die
vorgegebenen  2m  hinausgehend anzustreben. GemdaR Leitfaden zum
Uv» At ¢ %AAA ¢ - aktiv 1445 2 % %U% xdng Biefgiefonds, 2023) kdnnen nur
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Gehsteigverbreiterungen, die Uber die in der RVS festgelegte Regelbreite hinausgehen,
gefordert werden.

Im Zusammenhang mit Gehsteigverbreiterungen ist auch die bestehende
Parkraumordnung zu beachten. Raum fir Fullverkehrsinfrastruktur kann dabei

einerseits durch Umwandlung einer Schrag - oder Querparkordnung in
Langsparkordnung, andererseits durch komplettes  Auflassen der Parkspur gewonnen
werden. Weiters entstehen bei Schrdg - und Querparkordnung oftmals

Konfliktsituationen durch Fahrzeugteile, die Uber die Gehsteigkante ragen und somit
den verfugbaren Raum fur Ful3ganger:innen einschranken b auch wenn dies seit der
StVO-Novelle nicht mehr gestattet ist (s. Kapitel 2.2). Ebenso gilt es, ausgewiesene
Stellplatze, welche Teile des Gehsteigs als Stellplatzflache nutzen, anders zu
organisieren. Die genaue Umgestaltung ist entsprechend der jeweiligen
Stral3ensituation sowie mittels Erhebungen aus Sicht des Ful3verkehrs zu wéhlen

Der fur den FuRverkehr verfugbare Raum wird oftmals auch durch andere
Infrastrukturen, wie etwa Miullcontainer, Verkehrszeichen oder Beleuchtungsmasten
verringert. Diese Hindernisse kdnnen insbesondere an Kreuzungspunkten zu  weiteren
Problemen, etwa durch eingeschrankte Sichtbeziehungen zum MIV, fuhren. Punktuell
kann die Regelgehsteigbreite gemald RVS zwar unterschritten werden, im Sinne eines
hochwertigen FuBwegenetzes ist jedoch eine durchgehende Breite von mehr als 2 m
anzustreben. Seit der StVO-Novelle ist es mdglich Verkehrszeichen direkt am
Fahrbahnrand anzubringen und somit Hindernisse fir den FuR3verkehr zu minimieren
(s. Kapitel 2.2).

Unterschiedliche = Personengruppen haben verschieden e Bedurfnisse und
Anforderungen an die Ausgestaltung von Fulverkehrsinfrastruktur (s. Kapitel 2.3).
Insbesondere flir mobilitdtseingeschrankte und &ltere Personen sowie Kinder oder
Personen mit Betreuungsaufgaben ist eine entsprechende infrastrukturelle Qualitat
des FuRwegenetzes bedeutsam. Eine barrierefreie Ausgestaltung, genigend
Rastmoglichkeiten ( s. Kapitel 6.6), die Schaffung mdglichst direkter Verbindungen und
entsprechende Informations - bzw. Hilfs- und Leitsysteme (akustische Ampeln, taktile
Leitsysteme) sind fur diese Gruppen besonders wichtig.

Im Sinne einer klimavertraglichen Stadtentwicklung ist bei der Umgestaltung von
StralBenrdaumen auch auf die Wahl geeigneter Oberflachen zu achten. Die Benutzung
von hellen Pflastersteinen mit offenen Fugen ist einer asphaltierten Flache vorzuziehen,
um Sickerwésser besser ableiten zu konnen und Hitzeentwicklung zu beschrédnken . Wo
madglich, sind versiegelte Flachen zu reduzieren und durch wassergebundene Decken
und Grunflachen zu ersetzen. Die Wahl der Oberflachengestaltung ist entsprechend
der jeweiligen Situ ation und Erfordernisse (Benltzungsintensitat, Tragfahigkeit) zu
wéahlen.
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Betreffende Orte im Bezirk Liesing

Besonders an Stral3en, die eine hochrangige Verbindungsfunktion aufweisen, ist es
wichtig den entsprechenden Raum far FuRganger:innen durch
Gehsteigverbreiterungen zu ermdoglichen. Konkret betrifft dies im Bezirk Liesing
beispielsweise die folgende n beiden StralRenabschnitte :

1 Lehmanngasse
Die Lehmanngasse stellt ein wichtiges Verbindungsstiick entlang des Geh - und
Radwegs entlang des Liesingbachs dar. Entlang der Nordkante der
Lehmanngasse ist zurzeit kein Gehsteig vorhanden b der existierende Bordstein
wird durch einen schmal dimensionierten Radweg genutzt . Auf der
gegenuberli egenden, sudlichen Stral3enseite existiert ein Gehstei g, der
allerdings die Regelbreite von 2 Metern unterschreitet . Ein Ausbau der

Abbildung 12 Lehmanngasse (tbw research 05/20 24)

Gehsteiginfrastruktur an der Nordkante ist insbesondere aufgrund der
Verbindungsfunktion entlang der Aufenthaltsraume des Liesingbachs sowie
des Liesinger Platzes relevant (s. Abbildung 12).

9 Rudolf -Waisenhorn -Gasse
Die Rudolf-Waisenhorn -Gasseist eine wichtige Verbindungsachse zwischen
dem Wegenetzes des Liesingbachs, der Breitenfurter Stral3e sowie weiter tUber
die Studbahntrasse zum Maurer Berg . Angesichts der deutlichen
Unterschreitung der Regelgehsteigbreite von 2 Metern (im Schnitt 1,1m Breite
an der Nordkante, 1,5m Breite an der Stidkante) und des hohen motorisierten
Verkehrsaufkommens ist die Verbindung nur sehr schlecht begehbar. Als
MalRnahme wird eine Gehsteigverbreiterung in der Rudolf -Waisenhorn -Gasse
als Luckenschluss im Fu3wegenetz zwischen Liesingbach, Breitenfurter Stral3e
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und dem Steg Uber die Bahntrasse bzw. die Umsetzung des bestehenden
Flachenwidmungsplans im Abschnitt Liesingbach - Breitenfurter Stral3e (>2m
Gehsteigbreite, Baumpflanzungen) empfohlen (s.Abbildung 13).

J‘\

] l‘ '."i ’

Abbildung 13 Rudolf-Waisenhorn - Gasse(tbw research 05/202 4)

Daruiber hinaus gibt es viele weitere StralRenabschnitte, welche Gehsteige mit einer
Breite unter 2m aufweisen. Das betrifft beispielsweise langere Abschnitte an folgenden
Stral3en:

9 Siedlungsstralie

T Bdttnergasse

I Hausgrabengasse
1 Farbermihlgasse

Abseits der hier angefihrten Stral3en wei st der Masterplan Gehen Liesing Gebiete aus,
in denen die Regelgehsteigbreite systematisch unterschritten wird (Einfamilienhaus -
und Siedlungsrandgebiete) . In diesen Gebieten (s. als BeispielAbbildung 14) wird eine
Uberpriifung von MaRnahmen zur Foérderung des FuRRverkehrs empfohlen (Besonders
im Nahbereich von Bushaltestellen, Einkaufsmdoglichkeiten oder  verlaufenden
Netzabschnitten) .
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Soll-FuBwegenetz

— Bestehender Gehweg

== Aufenthalts- & Infrastrukturqualitat verbessern
== Gehsteige verbreitern (Mindestbreite nicht erfillt)
#=== BegriinungsmaBnahmen setzen

#== Gehsteigverbreiterung & BegriinungsmaBnahmen
___ e++e Durchgang dauerhaft 6ffnen

™ === Fehlenden Gehsteig/Gehweg errichten

Forderung des FuBverkehrs in Einfamilienhaus-
und Siedlungsrandgebieten (siehe Handlungsfeld 1)

Datenquellen:

Stadt Wien - https://data.wien.gv.at, 2024
A basemap.at, 2024

0N\ 100 200 300 m

Abbildung 14 Einfamilienhaus -/Siedlungsrandg ebiet EAA ¢ 2 uAAAL G A%+, Mu % EAA (6.
{AYAuUAS 6, AAAu? 3, ECTA%, us% vuAY%+ %A cATuA ©AA+Yu A’

Eine volistandige Liste aller betroffenen Stral3en befindet sich im Stralenindex zum
Masterplan Gehen Liesing (s. Kapitel 9 b Eintrdge zu Handlungsfeld 1).

Im Zuge der Um-/Neugestaltung von Ful3verkehrsinfrastruktur sind auch Mal3nhahmen
zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat (s. Kapitel 6.6) zu bedenken. Hervorzuheben
sind folgende StraRenabschnitte, die neben geringen Gehsteigbreiten auch Potential
zur Setzung von Begriinungsmaf3nahmen aufweisen:

1 Kaiser-Franz-Josef-Strale
1 Meischlgasse

T Josef-Osterreicher -Gasse
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6.2 Handlungsfeld 2: Errichtung von
FulRverkehrsinfrastruktur

Fehlende Gehsteige errichten

Handlungsfeld 2 zAAR&3 At . A% Ei¥% 2 A+,
Errichtung von
{ AYAEuA»p, AAL 3 Vernetzung neuer Stadtentwicklungsgebiete

o AAEA%- Az e AA+tAp ouAE-

Obwohl der Bezirk Liesing bereits Uber ein weitreichendes Netz an
FuRBwegeverbindungen verfugt, bestehen dennoch einige Licken und das Potential zur

Errichtung neuer Fulverkehrsinfrastrukturen. Das umfasst einerseits Stral3en, die

derzeit keine oder nur einseitig Gehsteige aufweisen . Um den entsprechenden Platz im
StralBenraum fur die Errichtung zu gewahrleisten, sind auch mogliche
Flachenumverteilungen, beispielsweise durch Anderung der Parkraumordnung (s.

Kapitel 6.1) einzubeziehen.

Auch Trampelpfade sind ein Anzeichen fir fehlende Infrastrukturen bzw. den Bedarf
an Fullwegeverbindungen. Sie kennzeichnen durch Fuf3ganger:innen gewlnschte
Abkirzungen und sind daher oftmals im Zusammenhang mit Barrieren (s. Kapitel  6.3)
vorzufinden. Bestehende Trampelpfade, als Licken im Ful3wegenetz, sollten daher zu
ansprechend ausgestalteten Fulwegeverbindungen (befestigte Untergriinde,
Beleuchtung, Begrinungs - und BeschattungsmalRnahmen) ausgebaut werden.

Insbesondere beim Ausbau des OV -Angebots sowie im Kontext neuer stadtebaulicher
Entwicklungen, ergeben sich Mdglichkeiten zum Ausbau des Fulwegenetzes sowie
Notwendigkeiten zur Schaffung neuer Infrastruktur (z.B.: Stadtentwicklungsgebiete
Wildschek Grunde/ Biotop Wildquell, In der Wiesen West ). Bedarfe des FulRverkehrs,
wie etwa ein kleinmaschiges Netz an attraktiven Verbindungen und eine gute
Anbindung wichtiger Ziele sowie OV -Stationen, im Sinne einer 15-Minuten -Stadt, sind
dabei zu berlcksichtigen. Insgesa mt ist bei der Errichtung neuer Gehsteige und
FuRwege auf eine qualitativ hochwertige infrastrukturelle Ausgestaltung (s. Kapitel  6.1)
sowie Aufenthaltsqualitat (s. Kapitel 6.6) zu achten.

Betreffende Orte im Bezirk Liesing

Im Bezirk Liesing besteht beispielsweise in folgende n Stral3enabschnitten der Bedarf
und das Ausbaupotential fur neue Gehsteiginfrastruktur:

1 Trampelpfad entlang der StralRenbahnlinie 60 (Fortsetzung der Rittlergasse)
Die Strafenbahnlinie 60 ist ein wichtiges 0ffentliche s Verkehrsmittel im
Bezirksteil Mauer. Von der Kreuzung Rittlergasse b Schwarzwaldgasse aus
besteht der Wunsch zur Anbindung der Station Anton -Krieger -Gasse (s.
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Trampelpfad , Abbildung 15). Gute bzw. hochwertig ausgestaltete
Zugangswege zu hochrangigen OV -Stationen sind fiir diesen, durch flachige
Einfamilien - und Reihenhaussiedlungen gepragte n Bezirksteil von hoher
Relevanz. Die Befestigung des Weges im Sinne einer hochwertigen
Stationserreichbarkeit wird empfohlen.

B

Abbildung 1523 A+ A u GA T+ u %A+ - T uA  ©Athwrdbpatéh @5/20214) %1 u <6

1 Zugangsweg zur U-Bahnstation Perfektastral3e
Aus dem in den westlichen Teil der Wallackgasse miindenden FuBweg
kommend , besteht der Wunsch zur Anbindung der U6 Station Perfektastral3e
auf direktem Weg entlang der Bahntrasse (s.Abbildung 16). Da der derzeitige

< <

Abbildung 16 Trampelpfad in Richtung U -w# , % ©A+ A1 ¢ % [fthwhe§aarshi0b/20844)+ Y 1
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Verlauf der Verkehrsinfrastruktur grof3e Umwege mit sich bringt wird die
Befestigung des bestehenden Trampelpfades empfohlen.

Eine vollstandige Liste aller betroffenen Stral3en befindet sich im StralRenindex (s.
Kapitel 9) zum Masterplan Gehen Liesing.

6.3 Handlungsfeld 3: Abbau von Barrieren

Lineare Barrieren

o+xr AeAvt 3 pu wxAAL pA

5

Handlungsfeld 3 ~ R o
AsYT Yed 1. w+ AA1?

Abbau von Barrieren | ¢ Y7 : H H
i Yap ! BAE@AwT . u wxAAL

a pnAsgAeAp wxAAL pAps

Fur den Fulverkehr stellen insbesondere Stral3en mit hohem Verkehrsaufkommen
Barrieren dar, da sie nur an eingerichteten Querungen (s. Kapitel 6.4) Uberwunden
werden koénnen und somit oftmals mit Umwegen fir zu Ful3 gehende Personen
verbunden sind.  Grundsatzlich weist Liesing im Vergleich zu anderen
Stadtrandbezirken (s. zum Beispiel Floridsdorf oder Donaustadt) eine deutlich héhere
Dichte an Schutzwegen auf. Dennoch bestehen Potentiale zum weiteren Ausbau der
Querungshilfen im Bereich der Breitenfurterstrale (im Abschnitt zwischen dem
Zentrum Atzgersdorf und Dr.-Neumann -Gasse) Rodauner StralRe, Perfektastralle,
Altmannsdorfer Stral3e, Triester Stral3e, Pfarrgasse, DraschestraRe und Kolbegasse .
Auch landwirtschaftliche Gebiete, wie etwa unbebaute Felder und Baulticken, kénnen
Barrieren fur den FuRverkehr darstellen wenn sie nicht durch Infrastruktur erschlossen
sind. Weiters befinden sich insbesondere im sudlich bzw. dstlichen Teil des Bezirkes
Liesing Gebiete mit gewerblichem und industriellem Nutzungsschwerpunkt, die
ebenfalls Barrieren fur den FulRverkehr darstellen.

Um ein fir den FuRBverkehr attraktives Netz mit wenigen Umwegen zu schaffen, sind
einerseits bestehende Querungsmaoglichkeiten attraktiv fir Ful3ganger:iinnen zu
gestalten (s. Kapitel 6.4) sowie dartber hinaus weitere Querungsmaoglichkeiten
einzurichten. Fur grof3flachige lineare Barrieren sind daftir beispielsweise Briicken oder
Unterfihrungen zu schaffen. Hervorzuheben ist hier insbesondere die anzustrebende
Verdichtung der Querungsmaoglichkeiten Uber die Sidbahntrasse im Rahmen des
viergleisigen Ausbaus.

Neben grof3flachigen Barrieren, bei welchen die Errichtung von
Querungsmoglichkeiten oftmals ein aufwéndiges Unterfangen darstellt, bestehen auch
kleinrAumige Barrieren, wie beispielsweise verschlossene Tore oder Zaune (s.
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Abbildung 18: bestehende Bauzaunsperre dstlich des Kugelmannplatzes in Richtung
der U6 Station Erlaaer Strale, Judith -Holzmeister-Weg). Insbesondere im
Zusammenhang mit Wegen durch Kleingartenvereine treten diese Barrieren haufig auf.
Problematisch ist dabei vor allem die bestehende Unsicherheit aufgrund mangelnder
Information, ob bzw. in welchem Zeitraum die Wege in und durch Kleingarte ngebiete
geoffnet sind/sein missen. Eine entsprechende Beschilderung und Sicherstellung der
Durchwegbarkeit sowie deren Offnungszeiten, als auch weitere
InformationsmalRnahmen zwecks verlasslicher Tor6ffnung (s. Kapitel 6.7) kdnnen
diesem Problem entgegenwirken. Als Beispiel kann die Kennzeichnung offentlicher
Durchgange durch ein Pilotprojekt der Mobilitatsagentur Wien herangezogen werden
(Mobilitatsagentur Wien, 2018).

Auch bei temporaren Barrieren, wie etwa im Zuge von Baustellentatigkeiten, ist auf eine
fuBverkehrsfreundliche  Gestaltung und die Vermeidung von Umwegen unter
Bertcksichtigung von Aspekten der Verkehrssicherheit zu achten  (z.B.: mdglichst kein
Wechseln der Straf3enseite). Insbesondere fiur Personengruppen mit besonderen
Bedurfnissen (s. Kapitel 2.3) ist die Beachtung von Aspekten wie barrierefreie Geh - und
Querungsmaglichkeiten, die Sicherstellung entsprechender Durchgangsbreiten, eine
geeignete Beschilderung sowie die Zurverfiugungstellung etwaiger Hilfs - und
Informationssysteme besonders wichtig.

Betreffende Orte im Bezirk Liesing

Folgende Gebiete sind im Kontext des Abbaus von Barrieren fir den Ful3verkehr im
Bezirk Liesing beispielhaft zu nennen:

1 Querungsmdglichkeit Uber die Sidbahntrasse  (Karee Atzgersdorf b
Fachmarktzentrum Gatterederstral3e)

Zurzeit ist das Neubaugebiet Karee Atzgersdorf nicht direkt an  das auf der
Westseite der Stdbahntrasse gelegene Fachmarktzentrum fu3laufig
angebunden (s.Abbildung 17). Dies schafft eine Situation, in der Einkaufe des
alltaglichen Bedarfs unter Bewaltigung grof3er Distanzen bzw. mit anderen
Verkehrsmo di abgewickelt werden mussen. Im Rahmen des viergleisigen
Ausbaus der Sutdbahntrasse wird die Einrichtung einer adéquaten
Querungsmaglichkeit empfohlen.
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Abbildung 17 | %u ! Au ~uA @ww Kébde Amgeddbrf undp ! BEr AT A e i 3, »
| AAuAu " ybwiebehrehyqs/202 4)

T Judith -Holzmeister -Weg
Zwischen Kugelmannplatz und Judith Holzmeisterweg besteht eine  Barriere
durch einen Bauzaun durch ein Privatgrundstick (s.Abbildung 18). Diese
Barriere unterbricht das Wegenetz in Richtung U -Bahn Station Erlaaer Stral3e
und vervielfacht die Gehzeiten fir die Siedlungsgebiete dstlich des Zugangs
zum Judith -Holzmeister -Weg. Die Entfernung der Barriere wird empfohlen.

/7 e ;%*——4—«.
A a

Abbildung 18 - U AAAUAAAuUA (AYCu - EAA -puA%UuAEA% ~uA ©!u’ uUA
Richtung der U6 ©A + A1 ; % z A ydudithe Holzroefstér+ Weg (tbw research 05/202 4)

Weitere StraRenabschnitte und Orte mit Bedarf zum Abbau bestehender Barrieren sind
in der MaRnahmenliste (s. Kapitel 8) angefuhrt.
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6.4 Handlungsfeld 4: Sichere Querungsmadglichkeiten

{AYApA»p, AATAuUASL %3 p
Handlungsfeld 4
Sichere zAAr 3  AA%.- %pAuA §ApuAAY
§AUAAY Awé . Vi
Verbesserung der Sichtbeziehungen

Ein wichtiger Bestandteil eines qualitativ hochwertigen Ful3verkehrsnetzes sind
Querungsmaglichkeiten Uber Stralenziige bzw. an Knotenpunkten. Diese sind so
einzurichten, dass sich moglichst direkte Verbindungen im Bezirk ergeben, um dem
Wunschnetz der zu Ful3 gehenden Personen zu entsprechen. Durch die Einrichtung von
Querungsmoglichkeiten Uber alle Kreuzungsrelationen konnen Umwege flr
FuRganger:innen vermieden werden. Besonders zur Uberwindung hochfrequentierter
Stral3en ist ein dichtes Netz an Querungsmoglich keiten wichtig, da diese sonst meist
schwer uberwindbare Barrieren fur den FulRverkehr darstellen (s. Kapitel  6.3). In diesem
Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass entsprechend der Neuerungen der StVO
die Benutzungspflicht von Schutzwegen , die sich in einem Umkreis von bis zu 25 m
befinden, entfallt.

Da Kreuzungspunkte auch stets Gefahrenpotentiale bergen kénnen und ein Grof3teil
der Unfélle mit Beteiligung von FuRganger:innen an diesen stattfindet, ist eine sichere
Ausgestaltung besonders wichtig. Hierbei ist darauf zu achten direkte
Sichtbeziehungen zwischen dem MIV und Fuf3génger:iinnen zu gewahrleisten. Eine
Verbesserung der Beleuchtungssituation sowie bauliche Hilfestellungen wie die
Errichtung von Gehsteigvorziehungen in Kreuzungspunkten tragen zu verbesserte r
Sichtbarkeit sowie Sicherheit von Ful3ganger:innen bei. Durch Gehsteigvorziehungen
wird dartber hinaus die Querungs distanz reduziert. Diese sollte grundséatzlich so gering
wie moglich gehalten werden, um ein sicheres Uberqueren zu gewahrleisten. Zur
Unterstitzung sind Querungshilfen wie etwa Mittelinseln anzudenken.

Weiters ist auf eine entsprechende Dimensionierung der Aufstellflachen fur
FuRRganger:innen zu achten. Insbesondere gilt dies fur Kreuzungspunkte mit bzw. in der
Nahe von OV-Haltestellen. Ebenso ist eine niveaugleiche Ausgestaltung der
Kreuzungsplateaus hil freich. Dadurch wird nicht nur der MIV entschleunigt und die
Sichtbeziehung verbessert, sondern auch die Querungssituation fur beispielsweise
mobilitatseingeschrankte Personen verbessert bzw. Querungen fiur diese Uberhaupt
erst ermdglicht (s. Kapitel 2.3).

Bei ampelgeregelten Kreuzungen ist darauf zu achten, moglichst kurze Wartezeiten fur
FulRganger:innen zu schaffen. Zu lange Rotphasen kdnnen etwa zur Missachtung der
VLSA sowie b in Kombination mit zu geringen Aufstellflachen b zu einer Ansammlung
von Personen und somit zu einer Verringerung der Verkehrssicherheit fihren. Fur eine
fuBverkehrs freundliche Gestaltung ampelgeregelter Kreuzungssituationen sind
Wartezeiten/Rotphasen von unter 20 Sekunden wund entsprechend lange
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Freigabezeiten/Griinphasen zur sicheren Querung anzustreben. Dabei ist auch eine
barrierefreie Gestaltung durch akustische sowie taktile Hilfssysteme zu beachten.

Betreffende Orte im Bezirk Liesing

An folgenden Kreuzungssituation en besteht der Bedarf zur Neuerrichtung bzw.
Umgestaltung von entsprechenden Querungsmoglichkeiten fir FuRganger:innen zum
Abbau von Barrieren und zur besseren Vernetzung sowie die Verbesserung
bestehender Querungsmaoglichkeiten zur Verringerung von Gefahrenpotentialen:

1 Anton -Krieger -Gasseb Rodauner Stral3e :

Die Anton -Krieger-Gasse ist eine Hauptroute des FulRverkehrs im Bezirksteil
Mauer. Sie wird im oberen Abschnitt durch die Kreuzung mit der Rodauner

Stral3e (Tempo 50 Zone) unterbrochen (s.Abbildung 19). Die erhdhte Nachfrage
nach Querung in Richtung Maurer Wald ist zu Uberprifen, die Einrichtung einer

entsprechenden Querungs infrastruktur (Schutzweg oder VLSA geregelte
Querungsmoglichkeit) wird empfohlen.

Abbildung 19" S§AuAA%- Aé - %1 3 »ul A é}2du AnioniKiregér Gassel (@ rAseaetA A
05/2024)

1 Einmindung Vo&sendorferstral3e in Draschestral3e

Die Unfallauswertungen der Bestandsanalyse des Masterplan Gehen Liesing
haben ergeben, dass aus Richtung Hans -Dunkl-Park kommend e
FulRganger:innen beim Queren des Schutzwegs vermehrt im Konflikt mit dem
MIV geraten und verunfallen (s.Abbildung 20). Eine Verbesserung der
Querungssicherheit (z.B.: durch Herstellung besserer Sichtverhaltnisse am

36



linken StraRenrand oder durch Anrampung des Schutzweges zur Reduktion der
MIV -Geschwindigkeit) wird empfohlen.

Abbildung 20" S§AuAA % A6 - 1416 Moyt A AR, @A AA YA 3 (1w dséalch Y 1
05/202 4)

M PerfektastraRe 58

Im Stationsbereich der U -Bahn Station Perfektastralle besteht derzeit nur eine
Querungsmoglichkeit auf der Westseite der Station. Ostlich der Station besteht
lediglich ein Fahrbahnteiler mit Auftrittsflache  (nicht barrierefrei). Aufgrund der
Ostlich gelegenen Siedlungs gebiete wird die Perfektastral3e in erhéhter
Frequenz an der dstlichen Seite der Station ohne weitere Querungshilfe
gequert (s.Abbildung 21). Die Unfallauswertung bestatigt Konfliktsituationen

Abbildung 21 Fehlende+ =~ € AASEAWWA A 34 Avsé - 41 3 »ut A é2uA ~1u | uBan
Station.
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zwischen FuRRganger:innen und dem MIV. Die Prufung der Verbesserung der
bestehenden Querungshilfe (Mittelinsel) wird empfohlen.

Weitere Stral3enabschnitte mit fehlenden Querungsmoglichkeiten sowie
Kreuzungspunkten mit Verbesserungspotential der bestehenden Querungen sind in
der MaRnahmenliste (s. Kapitel 8) angefuhrt.

6.5 Handlungsfeld 5: Verkehrsberuhigung

Verkehrsberuhigte Bereiche

Handlungsfeld 5

Verkehrsberuhigung { Averkehrs freundliches Schulumfeld

wx Avl 3y £+ VYGeschwindigkeitBréddktion

Neben der Verbesserung des FuRBwegenetzes durch Gehsteigverbreiterungen oder
Schaffung neuer Verbindungen wirken auch Malinahmen zur Entschleunigung des MIV
positiv auf den Ful3verkehr. Einerseits verbessert sich dadurch die Aufenthaltsqualitat
(s. Kapitel 6.6) und Sicherheit fur Fufl3ganger:innen, andererseits konnen diese
MalRnahmen auch Lenkungseffekte, etwa durch eine Verbesserung der
Erreichbarkeitsverhaltnisse zu Gunsten des FulRverkehrs, anstof3en.

Es gibt unterschiedliche MalRRnahmen, die gesetzt werden konnen, um eine
verkehrsberuhigende Wirkung zu erzielen. Zunéchst ist die Ausweisung von auf
Verkehrsberuhigung fokussierten Stral3entypen, wie WohnstraRen, Begegnungs - oder
FuRganger:innenzonen, zu nennen. Weiters sind Netzabschnittslicken mit fehlender
Beschrankung des Tempolimits (Tempo 30 Zone) zu schlielen. Vorgaben zur
Geschwindigkeitsreduktion zeigen meist nur dann ihre intendierte Wirkung, wenn der
StralRenraum so umgestaltet ist, dass die Vorgabe n fir alle Verkehrsteilnehmenden
erkennbar sind und diese auch dazu bringen die Geschwindigkeits begrenzung
einzuhalten. Hierfur konnen entsprechende bauliche MalRnahmen, wie die Errichtung
von Bodenschwellen und eine verschwenkte Fahrbahnfiihrung, sorgen. Aktuelle
Beispiele aus der FuRverkehrsplanung sehen auch unterschiedlich geformte,
grol3flachige Bodenmarkier ungen an stark verkehrsberuhigten Stral3enabschnitten vor
(z.B.: Mariahilferstral3e in Graz, s. Abbildung 22), um die Aufmerksamkeit des
durchfahrenden MIVs zu erhéhen und dessen Geschwindigkeit zu reduzieren.
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Abbildung 22: Beispiel zur Verkehrsberuhigung mittels Bodenmarkierungen in Graz, MariahilferstralBe (  Stadt
Graz/Wehap (2021) , https.//www.graz.aticms/beltrag/10344263/7 760448/

Um den Lenaplatz verkehrsberuhigt und bunt.htm/ _, 13.05.2024)

Insbesondere bei Begegnungszonen, welche das Queren fir Ful3ganger:innen Uber
den gesamten StraRenverlauf hinweg ermdéglichen, ist auf die Sicherstellung von guten
Sichtbeziehungen zwischen Fliel3verkehr und Ful3génger:innen zu achten, etwa durch
entsprechende Gestaltung der Kreuzungssituationen (s. Kapitel 6.4) sowie durch
Reduktion bzw. Umorganisation von Stellplatzen (s. Kapitel 6.1).

Besonders bei beengten Stral3enverhaltnissen mit schmalen Gehsteigbreiten, ohne
Mdoglichkeit zur Verbreiterung sowie zum Schutz bzw. zur Attraktivierung alter
Ortskerne eignen sich verkehrsberuhigende Mal3hahmen. Weiters ist im Kontext von
Schulwegen, im direkten Umfeld von Schulen und Kindergéarten aber auch im Um feld
von Pflegeheimen, Gesundheitseinrichtungen und Spielpléatzen eine verkehrsberuhigte
Ausgestaltung zur Auflésung von Gefahrensituationen (s. u.a. Kapitel 4.1) anzustreben.
Eine mdogliche MalRhahme stellt in diesem Zusammenhang die Einrichtung von
Schulstral3en dar.

Betreffende Orte im Bezirk Liesing

In folgenden Strallenabschnitten im Bezirk Liesing sind beispielsweise
verkehrsberuhigende Malnahmen zur Attraktivierung und Verbesserung der
Sicherheit fur den FulRverkehr anzudenken:
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1 Elisenstral3e im Abschnitt Traubengasse/Welschgasse
Im Bereich um den Park in der Elisenstral3e wird eine Verkehrsberuhigung unter
Wahrung der Zufahrtsfunktion fir PKW der Anrainer:innen empfohlen (s.
Abbildung 23). Durch die verkehrsberuhigte Umgestaltung der Elisenstralie
beiderseits des Parks im Abschnitt Traubengasse/Welschgasse wird das
Potential zur Aufwertung des Parks als lokales Zentrum aktiviert.

Abbildung 23:z %1 A u 3o réseafah 05/202 4)

1 Gaulgasse

In der Gaulgasse verlauft ein Abschnitt des Liesingbachwegs b entsprechend
grol3e Bedeutung kommt der Gaulgasse fur aktive Mobilitat zu (s. Abbildung
24). Es wird empfohlen in der Gaulgasse ein Fahrverbot (Ausgenommen

Abbildung 24:Gaulgasse (tbw research 05/202 4)
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Anrainer:innen und Radverkehr) mit entsprechende n baulichen MaRnahmen zu
kombinieren (z.B.: Niveaugleiche, Umorganisation des Parkraumregimes, Wabhl
eines geeigneten Bodenbelags) und so fur aktive Mobilitat als Liuckenschluss zu
attraktivieren .
Angesichts der bislang im Bezirk nicht vorhandenen Ful3géanger:innenzonen bzw.
Begegnungszonen wird eine offensive Nutzung dieser  verkehrsberuhigenden
Instrumente wo mdglich empfohlen.

Weitere Strafl3enabschnitte mit Bedarf an verkehrsberuhigenden MalRnahmen sind in
der MaRnahmenliste (s. Kapitel 8) und dem Stral3enindex (s. Kapitel 9) angefuhrt.

6.6 Handlungsfeld 6: Aufenthaltsqualitat verbessern

zAAr 3 AR Ee¥% vVATUHA, +
Handlungsfeld 6
vATu%A, £+ WAAA wp- Aé %A% AwpuAs | +t AAAY- ALz
verbessern
VAAAL» AL EL PAAYN- Yo %e A %

Um ein attraktives FuBwegenetz zu schaffen und Personen zum Zu -Ful3-Gehen zu
motivieren, ist nicht nur die infrastrukturelle Qualitat der Gehsteige und Gehwege
ausschlaggebend, sondern insbesondere auch die Aufenthaltsqualitat  im Straf3enraum.

Ein wichtiger Aspekt fir eine hohe Aufenthaltsqualitdt ist die Einrichtung mit
entsprechendem Stadtmobiliar (Sitz - und Rastplatze). Dies ist insbesondere fur
mobilitdtseingeschrankte und altere Personen wichtig.  Konsumfreie, fir zu Ful}
gehende Personen attraktiv gestaltete Aufenthaltsmoéglichkeiten flihren dartber
hinaus auch zu einer allgemeinen Attraktivierung des StralRenraumes. Dies kann vor
allem monotone, geradlinige StraRenzige, die fir eine Nutzung durch den MIV
(FlieRBverkehr und ru henden Verkehr) ausgerichtet sind, attraktiver fir den Ful3verkehr
gestalten. In diesem Zusammenhang konnen beispielsweise auch Parklets oder
Gratzloasen, als Mikro-Freiraume, positiv zur Gestaltung beitragen. Diese schaffen
dariiber hinaus die Moglichkeit fur Anrainer:innen sich direkt an der Gestaltung des
offentlichen Raumes zu beteiligen.

Die Gestaltung attraktiver StrallenrAume bedeutet, insbesondere im Hinblick auf eine
klimaresiliente Stadtentwicklung, auch eine Ausstattung mit Begrinungs - und
Beschattungselementen. Insbesondere Baumpflanzungen tragen durch ihre kiihlende
Wirkung und schat tenspendende Funktion positiv. zum Stadtklima bei, wobei
grundsétzlich Baumreihen und -gruppen der Pflanzung von Einzelbdumen vorzuziehen
sind. Weiters eignen sich Fassadenbegriinungen sowie Flachenentsiegelungen und die
Errichtung wassergebundener Decken zu r Gestaltung eines attraktiven, klimafitten
Strallenraumes. Begrinungsmalinahmen tragen dabei nicht nur positiv zum Stadtklima
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bei, sondern erhéhen auch die allgemeine Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum
und dessen Wahrnehmung als attraktiven Ort fir das Zu-Ful3-Gehen.

Weiters ist die Ausstattung von FuRBwegenetzen mit entsprechenden Infrastrukturen
und Einrichtungen entlang des Weges wichtig. Im Sinne einer attraktiven Gestaltung
des offentlichen Raumes fir alle sind hierbei die unterschiedlichen Anforderungen
verschiede ner Personengruppen (s. Kapitel 2.3) zu beachten. Beispielsweise kann die
Errichtung von einem dichten Netz an Méglichkeiten zur Abfallentsorgung, erganzend
zur Entfernung etwaiger Verschmutzungen und Schéden, zur Sauberkeit von
StralBenrdaumen beitragen. Ein sauberer StralBenraum fihrt nicht nur zu einer
verbesserten Aufenthaltsqualitat, sondern beeinflusst auch das subjektive
Sicherheitsempfinden  positiv.  Auch  die  Verflgbarkeit von  sauberen
Sanitareinrichtungen im o6ffentlichen Raum ist fur bestimmte Personengruppen, etwa
Familien und Kinder, besonders wichtig.

Sowohl bei der Durchfiihrung von Begrinungsmalfinahmen als auch der Errichtung von
Infrastrukturen entlang des Weges ist darauf zu achten, diese so zu platzieren , dass sie
keine Barriere fur Ful3ganger:iinnen darstellen. Weiters ist auf direkte bzw. freie
Sichtbeziehungen zwischen dem MIV und dem FuRRverkehr zu achten.

Betreffende Orte im Bezirk Liesing

Besonders an folgenden Orten besteht der Bedarf sowie das Potential zur Setzung von
Begrinungsmalinahmen sowie MalRRnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
im Stral3enraum:

1 Atzgersdorf Ortskern
Der Atzgersdorfer Ortskern ist eines der erhaltenen historischen Zentren der
Liesinger Bezirksteile. Durch seine Verbindungsfunktion zwischen der
BreitenfurterstralRe und der EndresstraRe Richtung Maurer Hauptplatz kommt
ihm eine zentrale Verbindungsfunktio n fir den motorisierten und offentlichen
Verkehr zu. Die Verbesserung der Aufenthaltsqualitéat durch
stralRengestalterische Mallnahmen (Umorganisation des Parkraumregimes,
Bodenbelagswahl, Aufenthaltsflachen) im Sinne der aktiven Mobilitat wird
empfohlen (s. bestehende Ubergeordnete Planungskonzepte b Knupfwerk
Atzgersdorf (Stadt Wien b MA18,2011).
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Abbildung 25: Ortskern Atzgersdorf (tbw research 05/20 24)

1 Doktor -Hanswenzel -Gasse / Basler Gasse /U6 Siebenhirten
Der Kreuzungsbereich der Doktor -Hanswenzel-Gasse und Basler Gasse wird
intensiv als Zufahrt mit dem MIV zur U6 Endstation Siebenhirten genutzt. Es
wird empfohlen den Kreuzungsbereich, sowie Teile der Basler Gasse und
Doktor -Hanswenzel-Gasse zu Kiss&RideParkbuchten umzugestalten
(entsprechende Gehsteigkonfiguration, Bepflanzung und  Stra3enmoblierung)

Abbildung 26: Umgestaltung der Basler Gasse zu Kiss&Ride spots (tbw research 11/2023)
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um ein konfliktfreies Umsteigen zwischen OV und MIV zu ermdglichen und
wartenden Ful3ganger:innen hohere Aufenthaltsqualitat bieten zu kénnen.

In der MalRnahmenliste (s. Kapitel 8) und dem Stral3enindex (s. Kapitel 9) sind weitere
Stral3en mit dem Bedarf an Begriinungsmaf3nahmen sowie Malinahmen zur Steigerung
der Aufenthaltsqualitat angefuhrt.

6.7 Handlungsfeld 7: Kommunikation & Bewusstseinsbildung

Informationskampagnen und -veranstaltungen
Handlungsfeld 7

Kommunikation und ~%T ¢ A AL o A%+ Ap AL +Y EAI
Bewusstseinshildung
Partizipative Ausarbeitung von Umgestaltungen

Zusatzlich zur Errichtung eines engmaschigen und qualitativ hochwertigen
FuRBwegenetzes, ist zur Erh6hung des Anteils an zu Ful3 zurtickgelegten Wegen auch ein
entsprechendes Bewusstsein und Motivation in der Bevolkerung notwendig. Dies e
kann durch unterschiedliche Malinahmen erzeugt und gesteigert werden: Einerseits
kénnen Information en, etwa zu hochwertigen Fu3wegen , unbekannten Abkirzungen
(z.B.:Uber Erstellung einer BezirksfulRwegekarte nach dem Vorbild der Druckwerke der
Mobilitdtsagentur Wien ) aufbereitet werden, andererseits kdnnen weitere verfligbare
Angebote wie gemeinschaftliche Spaziergdnge beworben werden um Zu-Ful3-Gehen
zu motivieren . Weiters eignen sich Informationskampagnen fir die gezielte Ansprache
spezifischer Zielgruppen, wie etwa Schulwegkampagnen fur Kinder und Familien. Auch
Veranstaltungen mit thematischem Fokus, wie beispielsweise Spaziergénge, kdnnen
dazu genutzt werden, die Motivation fir das Zu -FuR-Gehen zu steigern.

Ein effektiver Ansatz zur Etablierung und Férderung einer Kultur des Zu -Ful3-Gehens
ist der Einsatz von partizipativen Methoden, wie sie beispielsweise im Rahmen des
Projekts L/Do geht b Links der Donau geht was weiter fur die Bezirke Floridsdorf und
Donaustadt zur Anwendung kamen. In dem Prozess wurden neben der LiDo
FulRwegekarte (Karte des FulBwegenetzes der Bezirke Floridsdorf und Donaustadt,
erganzt durch GEHgenden und identitatsstiftende Orte) ein 20m? groRer Bodenplan
erstellt, welcher in lokalen Interv entionen im 6ffentlichen Raum zur Herstellung eines
besseren rdumlichen Verstandnisses und messen alltaglicher Distanzen fir die lokale
Bevolkerung verwendet wurde.
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Abbildung 27: Anwendung =~ u A ¢ 1y ¢ we o %A YiEUA 1 T+ Yu % AEL Y ~ Vs
dEc?2 1 Y% AeAA+ usuAAA - 1tuu# x, ALAAL +3% {6AA, uulA# 8688
Gemeinsame Begehungen von Bezirksteilen dienten zur partizipativen Sammlung von
Schwach- oder Engstellen fur den FulRverkehr. Im Zuge von Planungs- und
Umgestaltungsvorhaben konnten so Eindricke zu Starken, Schwachen, Mangeln und

Potentialen der direkt betroffenen Personen gesammelt werden und MalRRnahmen
dementsprechend zielgerichteter ausgearbeitet werden.  Die Aktivitdten kénnen auch
digital unterstitzt werden und so als Informationen direkt im Planungsprozess genutzt
werden (s. als Beispiel der Einsatz der GehCheckApp im Rahmen des Projektes L/Do
geht). Durch den Austausch zwischen Entscheidungstrdger:iinnen, Expert:iinnen,
Anrainer:innen und lokaler Bevolkerung, erhielten die unterschiedlichen Gruppen
Information Uber die jeweiligen Bedrfnisse und Winsche der anderen. Hiermit  wurde
Birger:innen die Mdglichkeit gegeben sich an der Gestaltung ihres alltaglichen
Umfeldes zu beteiligen.

Die Anwendung ahnlicher par tizipativer Ansatze wird fir den 23. Bezirk empfohlen ,um
die bestehende Kultur des Zu -Ful3-Gehens zu fordern und zu forcieren. Grundsatzlich
bietet es sich an, bei Umgestaltungen bzw. der Errichtung neuer
FuRverkehrsverbindungen und Aufenthaltsmdglichkeiten (s. Kapitel 6.1, 6.5, 6.6) die
lokale Bevolkerung einzubinden. Im Fokus steht dabei das Vertraut machen mit den
baulichen Anderungen und Neugestaltungen. Dies geschieht beispielsweise im
Kontext der Handlungsempfehlung 23 Elisenpark (s. Mallnhahmenkatalog, Kapitel 8)
bereits im Rahmen eines Beteiligungsprozess es (Lokale Agenda 21 b Agenda Liesing,
2024).
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