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Verkehrsentwicklungskonzept
fur Landsberg

MalRnahmen fir Fuliganger
und
Radverkehr
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U MalRnahmen: Voraussetzung E

* Gemeinsames Grundverstandnis Uber Eigenschaften und
daraus zu erwartende Wirkungen ist erforderlich um die
vorgegebenen Ziele zu erreichen

* Die Ziele wurden gemeinsam erarbeitet und beschlossen!

¢ Der zentrale Indikator ist die , Verkehrsmittelwahl*
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EH Ein Abbild des Verhaltens und der Strukturen IEIWI
Verkehrsmittelwahl heute
Stadtbus Bahz';éDB}' An;i:ﬁres SuFuB
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532
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IH Daran kommt man nicht vorbei ;IWI
A
bauliche, organisatorische, finanzielle, kulturelle
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EH Was die MalRnahmen bewirken miissten ElWI
Verkehrsmittelwahl heute und Zukunft
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IH Was die MaRnahmen bewirken miissen ElWI
VMW Einschatzung heute und Zukunft
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TU Ein schwieriger Weg, wenn man ihn nicht richtig angeht EIWI

I I=

relative Verschiebungenin % von
"Einschatzung heute"
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-52
-100

Strukturveranderung
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n Verkehrsarten und ihre Energiequellen EIWI

Verkehrsteilnehmer Antriebsenergie
e FulRgangerin solar, eigen
* Radfahrerin solar, eigen
« Benutzerin des OV + extern

e Lenkerln und Passagier im Auto  + extern

26.01.2012 8 H. Knoflacher
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Tl-! Reiner FulBweg (Direktweg; Regelfall!) EIWI

zu Fufld

YT YT Y L Y

Erreichbarkeit zu Ful® =
f (Entwicklung der Quellen und Ziele) = f(v)!
Ergebnis der ortlichen Raum- und Stadtplanung
und der Verkehrsplanung




EH FuRgangerin ist Uberall dabei E'IWI
Verkehrsmittel & B ..
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Unterschiede zwischen herkdmmlicher Sicht im Verkehrs-
und Stadtbauwesen und der Realitét (Beispiel Mexico)

I-IWI

Private vehicle Metro

Pedestrians

0%

Taxi

5%

modal split 2000

Metro
Private vehicle

14%

Urban train (tre
Trolleybus (t
1%
Bus
9%

Minibuses Pedestrians
55%
im offentlichen Raum

Urban train

Bus

Minibuses

Taxi

Ein Abbild des Verhaltens und der Strukturen

I
Verkehrsmit‘itelwahl heute
Stadthus Bahn (DB} _ Aneres
-— " 1% uFult
% B 15%
Regionalbus _"—"_—"
1%
PEW-M /
% Fahrrad
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Mindestanteil der FuBgangerbewegungen im
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Die Strukturen erzeugen die Daten I%lVWI

r ?
Verhalten :

?

Wenn man den Anteil der Ful3ganger erhéhen will, muss man die
Strukturen é@ndern

Strukturen fur den mlV = ,,Autodaten‘




Strukturen fur den FG = ,,Ful’igeherdaten*

E_H Grundlegender Unterschied EIWI

Herkémmliche Methode: orientiert sich an der Nachfrage
Folgen: die Eigendynamik des Systems beherrscht die Pla
die Verwaltung und die Politik

Ergebnis: Stau, Umweltbelastungen, Verlust der lokalen Betriebe

Verantwortbare Methode: orientiert sich an vorgegebenen Zielen
Folgen: Planer , Verwaltung und Politik beherrschen und regeln

das Systems
Ergebnis: gewiinschte Stadt-, Gesellschafts- und
Wirtschaftentwicklung kann erzielt werden

26.01.2012 18
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TU Jedes Verhalten wird Uber Energie geregelt ;IWI

W1 E W

Tatigkeit Energieverbrauch
Minner Frauen

Ruheumsatz 300kJ/h 250 kJ/h
Ruhen im Liegen 320kJ/h 250 kI/H
Ruhen im Sitzen 300-320 kJ/h
Sitzen — 380 kj/h 320 kJ/h
Stehen 630 kJ/h 440 kI/h
Schreiben im Sitzen 500 kJ/h
Essen im Sitzen 610 kH/h
Tanzen 1280 kJ/h
Bergsteigen — 2100 kI/h
Laufen 2370kJ/h
Schwimmen 2580 kJ/h
Gehen in der Ebene 'Z; 760 kJ/h 630 kJ/h
Gehen auf einer Rampe 1150 kI/h
langsames Gehen — 870 kJ/h
schnelles Gehen ; 1280 kJ/h

Typischer* Tagesverbrauch: 3400 Kcal ;Schwerarbeiter: 6500 Kcal (* inkl. Grundumsatz)

U FuRganger: Wichtigste Eigenschaften EIWI

* ungeschutzter, verletzlicher Verkehrsteilnehmer

«distanzempfindlich

« steigungsfahig aber steigungsempfindlich

« witterungsempfindlich (keine Klimaanlage)

« umweltfreundlichster Verkehrsteilnehmer

» flachensparsam, energiereguliert

» anspruchsvoll beziglich Umfeldgestaltung

26.01.2012
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Verhalten

STRUKTUREN

Wertehaltung
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TU Verkehrsstruktur des Menschen EIW
W Em I=
(kJ/km)
400
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\ Gehen A
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I— ~~~_rLaufen LT
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Zwei Optima!
100
0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0
(m/s)
Abb. 7: Energieverbrauch fiir eine Strecke von 1000 m Léinge in Abhingigkeit von der Geschwindigkeit (aus
WEIDMANN, U., 1992).
26.01.2012 23 H. Knoflacher

TuU Warum wir gehen und nicht laufen

Geschwindigkeit (m/s]

RUTENFRANZ, 1., 1983; 5§ = STEGEMANN, J., 1984).
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Abb. 16: Energieverbrauch beim Gehen und Laufen (aus WEIDMANN, U., 1992; Daten: 1= BERGER, W.,
1984; 2 = BOVY, P. H,, und VUILLE, I., 1973; 3 = MARGARIA, R, 1976; 4 = ROHMERT, W., und
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A

Durchschnittliche Reiseweite in km]
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B FulRgénger stabilisieren Stadte und Siedlungen
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ul%geher «—— Nachbarschaftsbeziehungen
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E_‘U_ MalRnahmen |%IV,I

* Barrieren abbauen

« Umwege

e Verlorene H6hen

* Wartezeiten

o Gefahrenzonen

* Hassliche, monotone, bedrickende Umgebung
e Informationsdefizite

» Engstellen / Konfliktbereiche

* Fehlender Wetterschutz

e Sitz- und Ruhegelegenheiten

26.01.2012 33 H. Knoflacher
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E!-’_ MalRnahmen EIWI

* Erganzung langerer FuBwege durch den dffentlichen
Verkehr

« Der Erfolg des OV hangt von der Gestaltung der FuBwege
ab

» Kooperation und Wertschatzung der Ful3génger durch den
lokalen Handel

» Jede stadtvertragliche Planung beginnt mit dem FG

26.01.2012 35 H. Knoflacher
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fnahmedatum

.turllche Leg ﬁopograprﬁs
nstliche: Bahn, Fahi§ahnen

aufnahmedatum="

s 5 2 £ e
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Bildatfnahmedatump i1
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Wirkung des Hohenunterschiedes auf Ful3ganger und Radverkehr EIWI
|=

61 H. Knoflacher

'@aa t{ak’uver estalten uncT
' g/tzen
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E—,U_ Verkehrsmittelwahl der Kunden in der Altstadt I%IV,I
Ausgangspunkt Wohnung
Bahn+Bus
Bus 2% Mop
7% 2% 6%
I—H Spezfisch gibt jeder etwa den gleichen Betrag aus I%IV,I

Verteilung der Anteile der monatlichen

Einkaufsbetrage nach VM

FuB PKw-F
12% 15%

Fahrrad
12%

Plkw-I
10%

Bus+Bahn
13%

IMop
16%

Bus Bahn
12% 9%

26.01.2012

32



26.01.2012

TU| Durch eine FuRgéngerzone kdnnte man in der Alstadt IW
=iEs etwa die dreifache Kaufkraft binden L\ A A

wenn man den Parkraum optimal einbindet und nutzt
Euro/Flacheneinheit und Monat (derzeit)
250
200
150
100
-p HH

0

Q@&"‘ Q\g"!\ & & ‘)&%@(\ ; 'b‘{\x‘bb &

Q»\}

Funktionale Licken im bestehenden Stadtorganismus
stadtebaulich bewaltigen

Bildatfnahmedatum: 1
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TU

Die Umgebung beeinflusst das Verhalten, die Bedeutung der

schdnen Stadt

|

100

Akzeptanz [%]
= N w B a [o)] ~ (o] (o]
o o o o o o o o o

Curve Parameter Number of passengers
K a b B S
10 218.4 261.7426 0.4406 0.5133 238 136
11 117.8 225.7052 0.6913 0.9448 191 47

Auto orientierte Umgebun

o
O

unattraktives auto- uto-
orientiertes Umfeld ifeld

attraktives auto-
orientiertes Umf
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U

——= Der Rhythmus der menschengerechten Stadt

/
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Curve Parameter Number of passengers
K a b B S
10 218.4 261.7426 0.4406 0.5133 238 136
11 117.8 225.7052 0.6913 0.9448 191 47
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Autofreie Umgebung

attraktives auto-
orientiertes Umf
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EH Wegzeitenverteilung bis 20 Minuten EIWI

o

el 2 3456 7 8 9 10 Minuten
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33 Verteilung der Weglangen bis 5 km KIWI

00 %

20%
Fufs
60%
- Rad
e S 1y
0% 3
OPMY

20%

09 4=

Entfernung km
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Jeder achte Weg bis 500m mit dem Auto!

W1 E m
Verkehrsmittelwahl bis 0,5km
MIV OPNV
13% 0%
15% =
FuR
72%
26.01.2012 H. Knoflacher

Detailanalyse Verkehrsmittelwahl

Verkehrsmittelwahl bis 1 km

__Geny
Miv 1%
26%

Ful
52%

-

Rad
21%

Verkehrsmittelwahl bis 3 km

OPNV__
2%

FuR
31%

MIv
47%

" Rad
20%

Verkehrsmittelwahl bis 2 km

opnv_
2%
Full
MV 38%
39%

Rad
21%

Verkehrsmittelwahl bis 4 km
OPNV __
3%

FuB
28%

MIv
50%

" Rad
19%

26.01.2012

37



Widerstande im bestehenden System I%lVWI

e
Widerstandsfaktorenim Vergleich zum Auto
8
7
6
5
a4
3
2
B
0 ]
Fullgdnger Auto
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Die starke Autoorientierung der Strukturen wird erst ElW'
ier si =

hier sichtbar

Wege zwischen 500m und 1km
___OPNV
2%

Miv

31%
FuR

44%

Rad
23%

Wege zwischen 2 und 3 km

OPNV_ _—Ful
a% 9%

-

T~ _Rad
14%

73%

Wege zwischen 1 und 2 km

OPNV___ Ful
3%

Miv
56%

Wege zwischen 3 bis 4 km
___FuR

OPNY .
6%

6%

26.01.2012
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Wie die Verkehrstrager derzeit empfunden werden EIWI

0,8
0,6
0,4

0,2

relative Akzeptanz zum Auto

o

FuBganger Rad

Auto

ov

26.01.2012
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Verkehrsmittelwahl - Entfernungsklassen
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EMIV
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* Welche MalRBhahmen sind erforderlich?
* Welche sind kurzfristig, mittelfristig...machbar?

* Wie kann man die Mal3Bhahmen umsetzen?
Rechtliche, finanzielle, organisatorische, bauliche
und politische Voraussetzungen?

26.01.2012 84 H. Knoflacher

EH Vorgangsweise §|vaI

26.01.2012
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EH Informationen E‘IVUI

» Stadtplan mit FulBwegen

* Bezeichnung der FulRwege — Wegweisung gut erkennbar
* Prasenz der Ful3ganger am Bahnhof, Haltestellen, Zentren

* Gehsteige mit ausreichender Breite und durchgehende
Ebene

* Netzverdichtung durch Schutzwege wo erforderlich

» Autofreie Siedlungen bei Neubaugebieten

26.01.2012 85 H. Knoflacher

IH MalRnahmen E‘IWI

* FuBRgangerfreundliche Aulienraumgestaltung auch der
Gebaude

* In Abstdnden von 200 — 300 m Platze/Unterbrechungen
¢ Gebaude und Garten wieder zum offentlichen Raum 6ffnen

* Nutzung offentlicher RA&ume durch Menschen wieder
aktivieren

* Fulwege bei Flachenwidmungen und Baumalnahmen
sichern; Netzdichte auf 50 — 70 m erh6hen.

26.01.2012 86 H. Knoflacher
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E_H Umsetzung im Detail

e Festlegung der genauen Standorte der Verbindungen,
gemeinsam mit der Bevolkerung auf der Grundlage von

Bodenverfligbarkeit, unter Mitarbeit der lokalen
Bevolkerung und Betriebe.

e Integration in die Stadtstrukturen
* Machbarkeitsstudie — Detailprojekt — Vorstellung

* Beschlussfassung — Umsetzung

Wirkungskontrolle - Monitoring

26.01.2012 92
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E!-’_ Strukturreform EIWI

» Vertretung der FulRganger — alle Altersgruppen
* FulRganger haben derzeit kaum eine Stimme

* Informationen in Schulen, Birgerversammlungen,
Wirtschaft

« Eigene Budgetansatze fur FulRgangermal3inahmen
* Malinahmen strategisch mittel- und langfristig projektieren

e Jahrliche Bilanz der Aktivitaten

26.01.2012 93 H. Knoflacher

na ;.‘_'UI
=t Grundlegende Beziehungen fir die Bedeutung des FG W |

Fur 2/3 der Probleme ist die Raumplanung verantwortlich

Siedlungsstruktur Verkehrsystem Siedlungsstruktur

gemacht natdrl. oder gemacht gemacht

Gebaude und Wege, Fahrbahnen, etc ~ Gebaude u.
off. Raume

Informationssystems ~ Off- Raume

26.01.2012 94 H. Knoflacher
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T U Die Verkehrsmittelwahl wird durch die Parkplatzorganisation
=El entschieden

|

100
90

Akzeptanz [%]
6y
o

Curve

Parameter

a

b

Number of passengers

10 218.4

261.7426

0.4406

05133

2.38

136

11 117.8

225.7052

0.6913

0.9448

191

47

Auto orientierte Umgebun

0

P 100 200 300 400

Parkplatz FuBweg [m]
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Haltestelle |

unattraktives auto-
/ orientiertes Umfeld

500

600

700

H.

800

Knoflacher

Was kommt aus diesen Strukturen?

;!&ﬁ‘-\‘ [
_— nuas
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- . /
T TU Fahrzeug-und StraBenbreiten
m iU g AWy
Chancengleichheit
Quer-  *
schoitt —
ausrei- — * 55%
chend il /
forgse ;
- 7 * 50%
’ 3
.3
u'-l.(‘-' L} ] 'l :If.-s]' 5.5 w0 -$'- 1.~.' 55 .'U.-.u [m]
Verkehrsraume fiir Fahrspurfir KFZ

Vergleich

FG, RF und KFZ im \&ﬁ- 5 ﬁ

ausreichend
befahrbar(~ T30}

Gleichzeitigsehen=
gleiche Qualitatfuralle !

16.5.2003

Prof. H. Knoflacher

97

Lustenau, 18. 02. 2010
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E!-’_ Wirkungen EIWI

e Starkung der Nahe

» Vorteile fur die lokalen Geschéafte und Betriebe

* Hohere Anspriiche an Flachennutzung und Architektur
* Nutzungsmischung wird erforderlich

* Hohe Umwelt und Lebensqualitat

* Hohe soziale Integrationsfahigkeit

26.01.2012 101 H. Knoflacher

—-I ;

Voraussetzung: wieder der Mensch statt Auto im Kopf |
P .

Umwelt mit allen Funktionen in der Nahe

Arbeit, Einkauf, Freizeit, Kultur... :
1 GroBhirn

Gebaude in Beziehung

I nalamus Zirbeldriise

' Menschen
und Stadt

4 Mittelhirn

3

Zwischenhirn

4. Ventrikel

2 Kleinhirn

Sehnerv L | o

5 Nachhirn

26.01.2012 102 H. Knoflacher

Hypothalamus

26.01.2012
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Radverkehr

26.01.2012 103 H. Knoflacher

TuU Radverkehr: Wichtigste Eigenschaften EIW

* ungeschutzter, verletzlicher Verkehrsteilnehmer
 weniger distanzempfindlich als FG

* wenig steigungsfahig aber sehr steigungsempfindlich
» witterungsempfindlich (keine Klimaanlage)

« umweltfreundlicher Verkehrsteilnehmer

» flachensparsam, energiereguliert

» braucht Abstellplatze

26.01.2012 104 H. Knoflacher
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Radfahrer in einem unangenehmen Umfeld
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Abmessungen

|Abmessungen von Fahrrédern

alle Male in Metern

Damen
a
b =038
C =0.08
d 20,34
e =225
f <070
g 1,08
h 1,75

Herren

<150

20,08
20,34
<225
<070
1.08
1.75

Sport
20,75

<012
<034
=225
<0860

1,00

Kinder
= 0,65

=008
034

Berg
08-112
=075
20,09
=038
<225
=075
1,08-1,1
1,70

Liege
0.45
0,66

20,10

=038

<150
<0,70
1.49
2,06

Tandem Anhénger

20,08

2034

€225 =225
1,00

<170

<250 <400

Flachenbedarf, Flacheneffizienz

26.01.2012
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TU Abstellen: Geringster Flachenbedarf aller techn. VS IE

IH Fahrdynamik E‘IWI

35
’D
30 =}
=}

25 = —o—Vorderradbremse
B D /
= 20 - " —O— Hinterradbremse
; .
7] o / © - ©- Vorderradbremse +
g 15 e Reaktionszeit
o 4 - O- Hinterradbremse +

10 /A Reaktinoszeit

0 --—‘—_—

0 5 10 15 20 25 30 35
Geschwindigkeit V [km/h]

Quelle: (Gressmann, 1995
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windanféllig und steigungsemfindlich KIW

W, =00482%c,, *A; *V?|

Luftwiderstandsbeiwert [-]
.... Angestromte Flache [m?] (Rennrad 0,38-0,42m?)

Vo Geschwindigkeit [km/h]
Hhendiffercnz [m] max. Stcipung [96] max. Linpe der
Steipunpsstrecke [m]

1 12 8

2 10 20

4 6 65

6 5 120

10 4 250

10 3 belichig

Einsatzbereich der e-bikes
Aufzige

n Konkurrent zum offentlichen Verkehr EIW

Mittlere Geschwindigkeit
hne Neb: it
Reisezeit [min] F?J)sgz ;49_2159:(8"]”/1]

A RAD 10-13 km/h
v 17-24 km/h
OPNV  13-15 km/h
301
o X
&
201 S
N
W
55
10
Neben-
zeiten
T T T T T >
Verkehrsmittel- 1 3 4 5 6 Weglange [km]
vergleiche
FR_ R
RAD & FUSS ,
R RIV \%2
RAD & IV >
" R R OPNV OPNV
RAD & OPNV >

Einsatzbereich des Fahrrades im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln

Quelle: (Knoflacher, Kloss, 1980)

26.01.2012
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10 Verteilung der Weglangen bis 5 km §
W1 E W I-
I / N —Ful
B0 ; ks e N IR QEFSSCRERRE Rad
: I e | M
¥ ] i ______,..-—-"" OP MY
0% = v
Entfernung km
26.01.2012 113 H. Knoflacher

dadfnahmedatum

26.01.2012 S ‘ | H. Knoflacher

57



26.01.2012

_U Wirkung des Hoh

auf FuBganger und Radverkehr ElWI
|=

Lomjsaon

26.01.2012 - 15

H. Knoflacher

il Im Verhalten bildet sich die Topgraphie ab ElWI
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Radverkehrsanteil kann man strukturell verandern EIVUI
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Tu Mischen oder trennen?

DTV [Kfz/Tag)
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* Tempo 30 im gesamten Sekundarstralennetz ermdglicht
die flachenhafte Nutzung des Fahrrades

* Alle Einbahnen fir den Radverkehr in beiden Richtungen
offnen

« Fahrradabstellplatze bei Amtern, Schulen, Geschéften
* FOrderung von e-bikes als Grof3projekt von Landsberg

* E-bike Tankstellen

26.01.2012 141 H. Knoflacher

E!-’_ MaRnahmen E‘IWI

« Forderung des Radverkehrs durch Amter und
Firmen

» Kilometergeld fur Radpendler (0,38€)

» Einsparung von Kosten bei Firmen und
Beschaftigten

26.01.2012 142 H. Knoflacher

n Radverkehr MalRnahmen EIVUI
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TU Funktionaler Zusammenhang zwischen Struktur und E
wicm Verhalten =
Kalibrierte Widerstandsfaktoren - Anteile
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<L FuBRgénger
20 < — —— _ Radverkehr OV
0
0 2 4 6 8
Widerstandsfaktoren
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IH Wirkungen E‘IWI

« Briicken, Unter- und Uberfiihrungen fiir FuBganger und
Radfahrer bieten ca 3 — 5% Verlagerungspotential

* Die autofreie Stadtentwicklung kann weitere deutlich
héhere Effekte auslosen

e Die technischen Hohentberwindung fir F & R zur ,, Stadt
am Berg® bringt vom Osten, gemeinsam mit e-bikes
mindestens eine Verdoppelung des Radanteiles

26.01.2012 144 H. Knoflacher
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TU Osterreich: Steuerplattform fiir Unternehmen EIVUI

o KM-Gelder ab Juli 2008

fur Motorfahrrader und Motorrader mit einem Hubraum bis 250
cm3 je Fahrkilometer 0,14 €

fur Motorrader mit einem Hubraum tber 250 cm3 je
Fahrkilometer 0,24 €

fur Personen- und Kombinationskraftwagen je Fahrkilometer
0,42 €

fur Fahrrader bzw. FuRganger fur die ersten 5 km 0,24 €

fur Fahrrader bzw. FuRganger ab dem 6. km 0,47 €

aluats 145 H. Knoflacher
IH OAMTC - Autofahrerclub E‘IWI

* Kilometergeld-Satze und alle Informationen rund um das
Kilometergeld!

e Das Kilometergeld

« Fahrzeugtype Kurzsatz in EUR PKW 0,42
e Motorrader und Motorfahrrader 0,24 +

« je mitfahrender Person 0,05

e Fahrrad bzw. zu Ful3 (Uber 2 km) 0,38

e Beschlisse in Gemeinden 0,30ct/km fur alle Rad- Dienstwege

26.01.2012 146 H. Knoflacher
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TU Deutschland: Nachholbedarf!? EIVUI

26.01.2012 147 H. Knoflacher

n Deutschland gilt immer noch eine Pauschale von 30 Cent
pro Kilometer, wenn der Mitarbeiter allein mit seinem
Privatwagen die Dienstreise erledigt. Das ist der {ibliche
Fall, hier alle Féalle in der Ubersicht:

Kilometergeld von 0,30 Euro bei einem Kraftwagen, erhoht um
0,02 Euro fur die Mitnahme jeder weiteren Person

Kilometergeld von 0,13 Euro bei einem Motorrad oder
Motorroller, erhoht um 0,01 Euro bei Mithahme einer Person

Kilometergeld von 0,08 Euro bei einem Moped oder Mofa
Kilometergeld von 0,05 Euro bei einem Fahrrad.

TU Kostenneutralitat durch Systemfinanzierung E

26.01.2012 148 H. Knoflacher

Einfihrung von Parkgebiihren bei Amtern und Betrieben

Verwendung der Einnahmen zur Férderung von Ful3, Rad
und OV

Zusatzliche Forderung aus der Einsparung von
Umweltkosten (CO2 Strafzahlungen)

Entlastung des Stadtbudgets und der Sozialkosten

26.01.2012
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TU Auswirkungen auf die Gesundheit

/]

» Beispiel eines 50 jahrigen Beschaéftigten

* Umstieg auf das Fahrrad, bei 4,5km Entfernung taglich

* Wirkungen nach einem Jahr:
* 5kg weniger Korperfett

* 20% bis 40% geringeres Risko fur friheres Ableben

und die Lebenserwartung (WHO-Studien, lan Roberts)

» 30% geringeres Risiko fur Ty2 Diabetes (friher

Altersdiabetes)

26012012 149 H. Knoflacher
_'IU‘_ Was die MaRnahmen bewirken missten EIWI

Verkehrsmittelwahl heute und Zukunft
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TU Ergebnis

* Der Anteil an nicht motorisierten Wegen von heute 32%

kann durch die Umsetzung der vorgeschlagenen

MalRnahmen fur FuRgadnger und Radfahrer nahe an das Ziel

von 40% gebracht werden.

* Das Problem: einige der MaRnahmen wirken
kontraproduktiv auf den 6ffentlichen Verkehr

o Will man daher den ,Umweltverbund = F+R+OV* wie in den
Zielen beschlossen von 38% auf 77% erhdhen miissen
wirksame MalRnahmen im Autoverkehr eingeleitet werden

26.01.2012 151 H. Knoflacher
|u Nur wenn sich alle einbringen ...
= 1E®m

L Es massen nicht immer nur die ,,Experten* sein.....
2601 Jeder Burger, jede Burgerin ist gefragt mitzuarbeiten.

H. Knoflacher
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TU Mit dem Auto im Hirn kann man EIWI
W keine Fuligangerplanung machen . FEw
g =

Fahrbahnen bis zu jedem Objekt

wohnung + Abstellplatz fur das Auto

Thalamus Zirbeldriise

4 Mittelhirn

3

Zwischenhirn [\

4, Ventrikel

Hypothalamus i & Yz 2 Kleinhirn

' Ablésezahlungen, wenn nicht autogerecht
Sehnerv T8 y

5 Nachhirn

Virus — Effekt der Autos
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Hermann Knoflacher

Stehzeuge

Der St kein
Verkehrsproblem

Die Geschichte einer Zerstorung

Stehzeuge. Der Stau ist kein
Verkehrsproblem.

Bdhlau Verlag Wien; 2001.

(ISBN 3-205-98988-0) EUR 19,90

26.01.2012

77



26.01.2012

=ea-lt€ratur zum Nachlesen I%lVWI

PLANUNG

Grundlagen der Verkehrs- und
Siedlungsplanung: Verkehrs-
planung

Bohlau Verlag Wien - KéIn - Weimar,
2007.

(ISBN 978-3-205-77626-0) EUR 35,00

ic

Landschafl
ohne Autobahnen

Landschaft ohne Autobahnen. Fur
eine zukunftsorientierte Verkehrsplanung
Béhlau Verlag Wien - Kéln - Weimar,
1997,

(ISBN 3-205-98436-6) EUR 26,90
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Hermen Rt

Verkehrsplanun;
fiir den M:nschrﬁ

Mand §
]

e

Verkehrsplanung fiir den Menschen.

Band 1: Grundstrukturen.
Verlag Orac, Wien 1987.
(ISBN 3-7015-4129-9) EUR 32,70

Zur Harmonie
von Stadt und Verkehr

Zur Harmonie von Stadt und
Verkehr. Freiheit vom Zwang zum
Autofahren.

2., verbesserte und erweiterte Auflage.

Béhlau Verlag Wien - KéIn - Weimar,
1996.
(ISBN 3-205-98586-9) EUR 23,80

"
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