Harald Buschbacher

Kombination von StraBenbegriinung und innerstadtischen
Hochtrassen fiir offentlichen Verkehr oder Radverkehr

Geringe Erfolge bisheriger Konzepte kreuzungsfreier Verkehrswege auf
Hochtrassen im dicht bebauten Stadtgebiet

Seit Jahrzehnten werden regelmaRBig Verkehrssysteme vorgeschlagen, die hoch Uber der Fahrbahn
innerstadtischer StraBen angelegte Verkehrswege vorsehen. Die Kreuzungsfreiheit bzw. Unabhangigkeit vom
Geschehen auf der StraBenoberflache ware ein naheliegendes Mittel zur Steigerung von Leistungsfahigkeit
und Durchschnittsgeschwindigkeit. Sofern es um die Verbesserung des offentlichen oder nichtmotorisierten
Verkehrs gegenuber dem motorisierten Individualverkehr geht hatte das auch okologische Vorteile.
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Stadtbahn - Hochtrasse Einschienenbahn Kabinenbahn / PRT Radweg-Hochtrasse
(Métro Paris) (Seattle Monorail) (Spartaxi) (Cykelslangen Kgbenhavn)

Abbildung 1: Unterschiedliche Kategorien bisher umgesetzter oder vorgeschlagener innerstadtischer Hochtrassen fiir
offentlichen Verkehr oder Radverkehr

Die altesten solchen Konzepte wurden als Stadtbahn oder Metro in manchen GroBstadten umgesetzt, spater
wurden mit wenig Erfolg urbane Hange- oder Einschienenbahnen propagiert und noch spater mit noch
weniger Erfolg automatisierte Bedarfskabinenbahnen (PRT - Personal Rapid Transit). Ganz vereinzelt gibt es
ahnliche Losungen flr Radschnellwege.

Dass solche Konzepte schlussendlich nur selten bis sehr selten umgesetzt wurden liegt vermutlich daran,
dass der Verkehrsweg in der zweiten Ebene als unasthetisch empfunden wiirde und es darunter weniger Licht
gabe als bisher. Auch der Verlust an Privatsphare in manchen Obergeschossen der benachbarten Gebaude
konnte ein Knackpunkt sein.

Trend zu Beschattungs- und Begriinungskonstruktionen oberhalb der StraBBe

Aufgrund der klimawandelbedingt zunehmenden Hitzeproblematik in den Stadten scheint jedoch die
Ablehnung von hoher gelegenen Licht- und Sichteinschrankungen im StraBenraum gegeniber dem Bedlirfnis
nach Sonnenschutz in den Hintergrund zu treten. In verschiedensten Stadten ist es zur Mode geworden, uber
FuBgangerzonen Regenschirme als Sonnenschutz aufzuhangen. Zuletzt wurden fur StraBenraume, in denen
Baumpflanzungen nicht moglich sind Konzepte fir Kletterpflanzenbegriinung auf Rankgeriisten Uber der der
StraBe erarbeitet.

Regenschirm-Beschattung ,»Flying Gardens* ,Wiener Klimahimmel*
(Mauritius) (Rendering © RATAPLAN) (Renderings © EIGENSINN, RATAPLAN)

Abbildung 2: Beschattung mit iiber der StraBe aufgehangten Regenschirmen sowie Vorschldage fiir Begriinung auf mit
Kletterpflanzen auf Rankgeriisten iiber der StraBe




Win-Win-Kombivariante 1: In Kletterpflanzen-Rankgeriist eingehiillte
Hochtrasse

Die Interessen von leistungsfahigem und attraktivem offentlichem Verkehr oder Radverkehr auf der einen
Seite und einer hohen Wohn- und Aufenthaltsqualitat auf der anderen Seite konnten durch eine Kombination
miteinander vereinbar gemacht werden: die Hochtrasse wird von den Seiten und teilweise auch von unten
in ein Rankgerist fur Kletterpflanzen eingehillt. Dadurch wird im Gegenzug zur Licht- und
Sichteinschrankung das Mikroklima wesentlich verbessert, auBerdem wird ein Sichtschutz zwischen
Fahrgasten bzw. Radfahrer:innen und Anwohner:innen geschaffen.
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Abbildung 3: Denkbare Kombination von StraBenbegriinung und innerstadtischen Hochtrassen fiir offentlichen Verkehr oder
Radverkehr in Langsansicht (oben) und Queransicht (unten). Die GroBenverhdltnisse entsprechen 15 m StraBenbreite, 4 m
Durchfahrtshohe und 4 m Breite des Hochtrassen-Verkehrswegs, beispielsweise fiir einen Zweirichtungsradweg oder fiir ein
Gleis mit Fiihrung des Gegenrichtungsgleises in einer ParallelstraBe.



Win-win-Kombivariante 2: Hochtrasse iiber einer Baumreihe

In StraBen, in denen es bereits Baume gibt oder beabsichtigt ist, welche zu pflanzen ware es denkbar, die
Radwege oder das spurgebundene offentliche Verkehrsmittel in sehr groBer Hohe geradewegs uber den
Baumreihen zu fuhren. Die Stutzen kamen dabei genau zwischen den Baumen zu stehen, wobei es vermutlich
genugen wiurde, jeden zweiten oder dritten Baum-Zwischenraum zu nutzen.
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Abbildung 4: Hochtrassen fiir offentlichen Verkehr oder Radverkehr iiber Baumreihen in Langsansicht (oben) und Queransicht
(unten). Die GroBenverhaltnisse entsprechen 30 m StraBenbreite und 3 m Breite des Hochtrassen-Verkehrswegs (beispielsweise
Gleis oder Radweg) in jeder Richtung.

Detailaspekte

Dadurch, dass Kletterpflanzen und Baume im Herbst ihr Laub abwerfen verringert sich der Lichtverlust in
der dunkleren Jahreszeit. Verglichen mit Baumpflanzungen oder Rankgerusten alleine hat die
vorgeschlagene Kombination von Begriinung und Hochtrassen jedoch den Nachteil, dass zusatzlich zum Geast
der Baume bzw. dem Rankgeriist und den Zweigen der Kletterpflanzen die tragenden Strukturen der
Hochtrasse auch auBerhalb der Vegetationsperiode Licht absorbieren. Um diesen Nachteil zu minimieren
sollten moglichst schlanke und lichtdurchlassige Bauteile (z.B. Gitter statt durchgehender Platten)
verwendet und die Oberflachen in hellen Farben gestaltet werden.

In engen StraBen, in denen bisher noch keine oder nur wenige Baume stehen, hat die Variante mit der mittig
angeordneten, begriinten Hochtrasse zweierlei Vorteile: Zum einen ist der Lichtverlust in den angrenzenden
Wohnungen geringer als im Falle einer beidseitigen Allee mit entsprechend naher zu den Fenstern



positionierten Baumen. Zum anderen bleibt nahe der Fassaden genligend Manovrierraum um der Feuerwehr
bei Bedarf den Zugang zu den Fenstern per Drehleiter zu ermoglichen. In StraBen mit Baumreihen ist darauf
zu achten, dass die Zuganglichkeit fir die Feuerwehrfahrzeuge gewahrt bleibt, beispielsweise durch
ausreichend freie Durchfahrtsbreite zwischen Baumen und Hauswand oder durch immer noch ausreichende
Durchfahrtsmoglichkeiten zwischen der Straenmitte und dem Bereich auBerhalb von Baumreihe und Stutzen
der Hochtrasse.

Fur Inspektion und Wartung mussen die tragenden Teile der Hochtrasse zuganglich bleiben. Bei der Variante
mit den Kletterpflanzen ist daher, wie in Abbildung 3 zu sehen, zwischen der tragenden Konstruktion und
dem Rankgerust ein ausreichender Abstand vorgesehen. Zusatzlich zur in Abbildung 3 dargestellten seitlichen
Begriinung ware es grundsatzlich auch denkbar, unterhalb des Fahrwegs der Hochtrasse ein horizontales
Rankgitter anzubringen, sofern die Zuganglichkeit flir Inspektion und Wartung dennoch moglich ist,
beispielsweise von oben her. Nicht sinnvoll erscheint eine solche Begriinung der Fahrweg-Unterseite Uberall
dort, wo QuerstraBen uUberquert werden, weil dafur der Fahrweg in noch groBerer Hohe gefuhrt werden
musste um trotz des Platzbedarfs der darunter liegenden Begriinung noch die erforderliche Durchfahrtshohe
zu gewabhrleisten.

Besonders bei der Variante mit oberhalb von Baumreihen verlaufenden Hochtrassen ist zu bedenken, dass
die Privatsphare von Anwohner:innen in bislang unbehelligten Stockwerken durch die relativ nahe
vorbeifahrenden Menschen beeintrachtigt wird. Bei einem Radweg ware dies wohl nur durch
Sichtschutzelemente (beispielsweise Photovoltaikpanele) losbar, die aber auch umgekehrt fir die
Bewohner:innen Sicht und Lichteinfall einschranken. Bei einem offentlichen Verkehrsmittel, etwa einer
StraBenbahn, das Einrichtungsfahrzeuge und Umkehrschleifen niitzt, ware eine Fahrzeugkonfiguration
denkbar, die auf der den Hausern zugewandten Seite keine Fenster hat. Mit einer Langsanordnung der Sitze
auf dieser Fahrgastseite hatten dennoch alle Fahrgaste ausreichende Aussicht.
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Abbildung 5: Fahrzeugkonfiguration eines offentlichen Verkehrsmittels mit einer Fahrzeugseite ohne Fenster, aber mit langs
angeordneten Sitzen.

Jede Hochtrasse bedeutet einen gewissen Aufwand, um vom StraBenniveau auf das Hochtrassenniveau und
wieder zurick zu kommen: Radfahrer:innen mussen Zeit und Energie aufwenden um hinaufzukommen. Je
groBer der Unterschied, umso langer mussen die Fahrtweiten und Hochtrassenabschnitte sein, damit sich
die Hohenliberwindung auszahlt. Bei einem offentlichen Verkehrsmittel erfordert jeder Niveauwechsel des
Fahrwegs lange Rampen, die ihrerseits schwer im Strafenraum unterzubringen sind. Hier erscheint es daher
realistischer, dass die Trasse durchgehend in Hochlage verlauft und die Fahrgaste wie auch bei U-Bahnen
ublich mit Aufzigen, Stiegen und Rolltreppen den Hohenunterschied Uberwinden.



Mogliche Untervarianten mit Vor- und Nachteilen

Planmahiger offentlicher Verkehr
Sonderlosungen Personal Rapid
Konventionelle (Seilbahn, Transit
Fahrzeuge (Tram Hangebahn, (bedarfsgesteuerte

oder U-Bahn) Monorail...) Kleinkabinenbahn) Radschnellweg
Kompatibilitat mit
bestehenden
Verkehrssystemen
Attraktivitat fur
breite

Bevolkerungsschichten Weitgehend gegeben Eingeschrankt
das ganze Jahr
hindurch

Gering Eher groB
(Optimierung fur (abhangig von der
. . . geringeres Machbarkeit und
Hichtverlust im Winter Gewicht und Praktikabilitit
schlankere einer
Struktur moglich) Gitterfahrbahn)
Eher groB, Larm unklar bzw. von konkreter
Larm und visuelle besonders bei Auspragung abhangig, visuelle
Beeintrachtigung Kurven und Beeintrachtigung gering (kleinere,
Weichen niedrigere Fahrzeuge)

Tabelle 1: Mogliche Varianten von begriinten Hochtrassen mit Vor- und Nachteilen (griin: giinstig, gelb: mittel, rot: ungiinstig).

Abgesehen von den in Tabelle 1 gegeniibergestellten Varianten sind noch weitere Untervarianten denkbar,
beispielsweise bei offentlichem Verkehr oder Personal Rapid Transit die Frage, ob auf Hochtrassenniveau
auch Stationen angelegt werden mussen oder nur kirzere Abschnitte zwischen den Stationen in Hochlage
ausgeflihrt werden bzw. die Kabinen eines PRT-Sytems zum Ein- und Aussteigen auf Fahrbahnniveau
abgesenkt werden konnen.

Relevante Trends und erwartbar veranderte Rahmenbedingungen

Verglichen mit bisherigen bzw. friheren Rahmenbedingungen der stadtischen Verkehrsplanung sind im
Zusammenhang mit den hier angedachten Losungen folgende erwartbare Veranderungen zu berlicksichtigen:

Rein aus Klimaschutzperspektive wird es weniger wichtig, Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr anzubieten, weil dieser mittels batterieelektrischer Fahrzeuge auch praktikabel
ohne fossile Treibstoffe betrieben werden kann.

Aufgrund der hoheren Energieeffizienz und dem geringeren Bedarf an Batterieressourcen ist
offentlicher und nicht motorisierter Verkehr weiterhin im Vorteil. Das betrifft sowohl
Umweltauswirkungen, als auch die sozialen und politischen Rahmenbedingungen der
Rohstoffbeschaffung und auch finanzielle Aspekte (Leistbarkeit von Elektroautos in der Anschaffung).
Die Konkurrenz um stadtische Flachen nimmt rasant zu: abgesehen von immer hoheren
Wohnungspreisen und -mieten ist auch der offentliche Raum immer begehrter. Die Notwendigkeit,
durch immer mehr Begrinung den StraBenraum auch wahrend Hitzewellen ertraglich zu halten
bewirkt nicht nur, dass Pkw-Stellplatze verschwinden miussen. Auch die Beschleunigung des
offentlichen Verkehrs durch Busspuren und separate StraBenbahn-Gleiskorper, jahrzehntelang ein
Patentrezept der Verkehrsplanung, wird aufgrund von Platzmangel immer mehr in Frage gestellt.
Weitere unterirdische U-Bahn-Projekte neu in Angriff zu nehmen kommt aufgrund der hohen
Treibhausgasemissionen der Bauphase immer weniger in Frage.

Besonders in Stadten mit anhaltendem Bevolkerungswachstum ist nicht damit zu rechnen, dass
Verkehrsvermeidung und Entschleunigung eine ausreichende Alternative zu effizienten, schnellen
und leistungsfahigen Verkehrsmitteln darstellt: So sinnvoll das Prinzip der 15-Minuten-Stadt fur



taglichen Bedarf und Routineerledigungen auch sein mag, die zunehmende Spezialisierung und
Diversifizierung der Gesellschaft fiihrt dennoch dazu, dass sowohl die Erwerbsarbeit, als auch manche
Freizeitaktivitaten in einem recht groBen Umfeld um den Wohnstandort stattfinden. Dass
Bewohner:innen mancher zentrumsnaher Bezirke tatsachlich nur sehr selten weitere Wege
zurucklegen miussen darf nicht als Beweis fur die universelle Anwendbarkeit der 15-Minuten-Stadt
gewertet werden. Vielmehr ist zu berlicksichtigen, dass es die hohe Dichte an Arbeitsplatzen,
Geschaften und Freizeiteinrichtungen in diesen Gebieten nur deshalb gibt, weil entsprechend viele
Arbeitnehmer:innen und Kund:innen aus weniger gut versorgten Stadtrand- und Stadtumlandlagen
hierher kommen um zu arbeiten, einzukaufen oder sich zu unterhalten.

harald@buschbacher.at - http://buschbacher.at
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