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Verkehr und Planung

„Verkehr ist kein Schicksal“
Auszüge aus den Grundlagen

Hermann Knoflacher
Univ. Prof. Dipl. Ing. Dr. tech.

Institut für Verkehrswissenschaften
Gusshausstrasse 30/231 

A-1040 Vienna
Austria

+43 1 58801 23122 tel
+43 1 58801 23199 fax

http://www.ivv.tuwien.ac.at 

Wandel der Auffassungen

• Normalität der Praxis bis ins 19. Jhdt.

• „Normalität“ der Praxis im 19. Jhdt. bis ca 1970

• Wissenschaftliche Grundlagen ca. 1965 – 1985

• Umsetzung in die Praxis

• „Normalität“ heute – eigentlich eine Abnormalität
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Prof. Hermann Knoflacher

Evolution der Technologie für individuelle Mobilität

• about 10 000 year settlements (cities) boats, horses

• 200  year cyclists (1817/1707)

• ca 150 years railway

• 100 years cars and airplanes

• 50 years TV

• Since few decades telecommuniction
Pryor Dodge, Faszination Fahrrad, 1997, S. 14

18.11.2018 H. Knoflacher4

Nutzung fossiler / elektrischer (externer) Energie

5th Avenue, New York City, 1900

Where is

the car?

5th Avenue, New York City, 1913

Where is the
horse?

1. Disruption can happen 
faster than you think!

2. It‘s not the incumbents, it
is the new entrants that
win!
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Prof. Hermann Knoflacher

Motorisierungsentwicklung als Naturphänomen 1969
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BNP als Leitgröße
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1960, 1970 im Banne des Mobilitätsmythos

Motorisierung

Zahl der Wege pro
Person und

Tag

Wege mit dem Auto

Mobilität = Autofahren
• Mobilitätswachstum

Von einem Mobilitätsmix war damals keine Rede?

1960er Jahre: Mobilität = Autoverkehr 
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Beginn des „IT“ Management für Autos

„Smart City“ der 1960er Jahre   
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„Beseitigung“ der Straßenbahnen 
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Stephansplatz 1960

Das Gegenteil wurde Dank U-Bahn gemacht
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Werkzeuge 1965 - 1975

• HCM 1949

• HCM 1965

• Trassierungsrichtlinien

• Prognosen

• Angebotsplanung für Abstellen und Autoverkehr

• Lichtsignalanlagen – Grüne Wellen für den Pkw-Verkehr

• Vorbild USA
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1960-er Jahre  Fahrbahnbreite 7,50 m im Freiland und 
Ortsgebiet …erste Risse in dem Erscheinungsbild

Prof. Hermann Knoflacher

"LEISTUNGSFÄHIGKEIT UND ANORDNUNG VON FAHRSTREIFEN 
MIT GERINGERER BREITE ALS 3 m"
Straßenverkehrstechnik, Heft 2/1969

1970-er  Jahre erste 
Grundlagen

Die Querschnittsrichtinien
haben keine

wissenschaftlichen 
Grundlagen!

Die Fahrbahnen im
Ortsgebieten sind
viel zu breit!

16.9.2003

Beispiele für die Ausbildung der Fahrbahn mit 
befestigten Randstreifen für die Begegnung mit Lkw 
(Stadtstraßen)

Auf dem Umweg über das Städtebauministerium der BRD
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1973 - 1974

• Verkehrsorganisation für die Bezirke 3 – 9 = 
Verkehrsberuhigung,  

• T 30, Aufpflasterung etc (Vorbild Niederlande)
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Diss Walther “Zeitbewertung”   Schlussfolgerung KH:Nicht die 
gemessene Zeit ist entscheidend sondern die empfundene (1974)!
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Distance to public transport stop

Education

Commuting

Leisure

Die wirksame
Zeit ist nicht
die 
gemessene

..sondern 
die
wahrgenommene
Zeit
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Entfernung und Akzeptanz, Walther 74, Knoflacher 75-78
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Fußweg [m]

Curve Parameter Number of passengers

K a b B S

10 218.4 261.7426 0.4406 0.5133 2.38 136

11 117.8 225.7052 0.6913 0.9448 1.91 47

Auto orientierte Umgebung

autoorientiertes Umfeld Wien

autoorientiertes Umfeld Bielefeld
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Menschen und Bienen zeigen die gleichen Signale
beim Entfernungsverhalten (Knoflacher 1975)

Entfernung zum Futterplatz

Die Ursache für dieses Verhalten?
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Entfernung und Akzeptanz /Knoflacher 1978
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Fußweg [m]

Curve Parameter Number of passengers

K a b B S

10 218.4 261.7426 0.4406 0.5133 2.38 136

11 117.8 225.7052 0.6913 0.9448 1.91 47

Auto orientierte Umgebung

unattraktives auto-
orientiertes Umfeld

In beiden Systemen taucht die e-Potenz auf!

Physik

V
er

h
al

te
n

 

Walther - Knoflacher 1975 (Weber/Fechner) - 1980
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Y = e +x

X = ln Y + k
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Knoflacher 1976 auf der Grundlage von R. Riedl

Auto

.kommt auf dieser
Evolutionsschicht

zur Wirkung!

ändert:
•Werte
•Strukturen
•Kulturen
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Was nicht bewusst/bekannt war

Daten

Verhalten

Strukturen
• PROBLEME DES RUHENDEN VERKEHRS"
• Zeitschrift für Verkehrsrecht, Heft 10/1975

• "HUMAN ENERGY EXPENDITURE IN DIFFERENT MODES: IMPLICATIONS FOR TOWN PLANNING" 

• International Symposium on Surface Transportation System Performance, October 1981

1975 Konsulentengutachten
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Die Grundlagen der Ausbildung und Praxis

Mobilitätswachstum

Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit

Freiheit der Verkehrsmittelwahl

Prof. Hermann Knoflacher

Motorisierungsentwicklung als Naturphänomen
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Mobilitätswachstum

Motorisierung

Zahl der Wege pro
Person und

Tag

Wege mit dem Auto

Mehr Motorisierung
mehr Mobilität

Wien 1975
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Mehr Radwege
mehr Rad-Mobilität

Mehr Autos
mehr Auto-Mobilität

Wien 1975 

Begriff und Zweck waren zu klären

??
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Es gibt kein „Mobilitätswachstum“

Wegezahl pro Person und Tag bleibt konstant

Fußgeher, Radfahrer
ÖV Benutzer

Motorisation

Wege pro Person 
und Tag

AutofahrtenRealität

Sondern nur die Verantwortung, wer ode was soll „wachsen“

Ein unentrinnbares Schicksal?

18.11.2018 H. Knoflacher39What makes the Difference?Wohlstand zwingt zur Motorisierung Prof. Hermann Knoflacher

Der öffentliche Raum wird Autozone
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Parkplatz

Haltestelle

Auto orientierte Umgebung

unattraktives auto-
orientiertes Umfeld

autofreie Umgebung+70%

Prof. Hermann Knoflacher

Der Vergleich mit dem Fußgeher zeigt den Unterschied

Knoflacher
Originalskizze aus 1976-77

Konsequenzen

18.11.2018 H. Knoflacher42

• Kein kostenloses Parken in der Stadt 

• Kein Abstellen im öffentlichen Raum

• Für 1 Stellplatz in der Garage 1,6 weniger an der 
Oberfläche

• Autostellplätze am Fahrbahnrand in Radwege umwandeln

• Heute: Privatautos nur mehr am Rand von Siedlungen und 
Städten
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Fließverkehr Konsequenzen
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• Straßenbahnen und Bosse haben überall Vorrang vor dem 
Autoverkehr

• Sicherer Zugang zur Haltestelle und zum Verkehrsmittel, 
keine Busbuchten, Gesteigverbreiterungen etc.

• Kein Ausbau von Fahrstreifen für den Autoverkehr

• Für 1 Stellplatz in der Garage 1,6 weniger an der 
Oberfläche

Thema Geschwindigkeiten

•

• Bendtsen, Meyer etc. Geschwindigkeit in den Städten hat nicht 
zugenommen - Hypothese

• Wie schaut es in der Zeitreihe im System Österreich aus?
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Reisegeschwindigkeiten

1955

1983

In 30 Jahren
zehn mal
schneller ...

. ..und wo ist die
eingesparte
Zeit geblieben?
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Systemverhalten: Reisezeitverteilung trotz 
Geschwindigkeitsdifferenzen gleich
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Höhere Geschwindigkeit führt nur zu längeren Wegen
und zu höherem Verkehrsauwand = -wachstum!
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Nachbarschaftsbeziehungen
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Nirgends auf der Welt wurde bisher eine Zeiteinsprg. 
durch Geschwindigkeitserhöhung beobachtet

Das Zeitbudget für Mobilität ist überall gleich!

keine Autos             500 Pkw/1000 EW u. mehr

Fußgeher                             50 Km/h und mehr

•

Konsequenzen

• Geschwindigkeit als Leitgröße für die Planung und ist 
unsinnig. (Nicht auf Betriebsebene!)

• Man kann aus Zeitvorteilen durch V keinen Nutzen 
berechnen. 

• Erschließungsvorteilen stehen Erschließungsnachteile 
gegenüber

• Man braucht andere, rationale Vorgaben

• Es gibt im System keine Zeitverluste durch Stau.
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"KANN MAN STRASSENBAUTEN MIT ZEITEINSPARUNGEN BEGRÜNDEN?"

Internationales Verkehrswesen 38, Heft 6/1986, Nov./Dez
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Wem gehört die Stadt ?

• "WEG VON DER AUTOGESELLSCHAFT?"

• Wochenpresse Nr.21, 22. Mai 1984, "Meinungsforum", Seite 46
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• Auto und ÖV

Alles mehrfach international publiziert
• "MARKIERTE VERKEHRSSPUREN MIT EINER GERINGEREN BREITE ALS 3 m"

• Österreichische Gemeindezeitung, Offizielle Zeitschrift des Österreichischen Städtebundes, Heft 18/1968.

• "LEISTUNGSFÄHIGKEIT UND ANORDNUNG VON FAHRSTREIFEN MIT GERINGERER BREITE ALS 3 m"

• Straßenverkehrstechnik, Heft 2/1969

• "PROBLEME DES PARKGARAGENBAUES"

• Österreichische Gemeindezeitung, Offizielle Zeitschrift des Österreichischen Städtebundes, Heft 7/1970.

• "PLANUNGSKONZEPT FÜR SIGNALANLAGEN"

• Verkehrskonzept für Wien 1969
• "RICHTLINIEN FÜR ENTWURF UND BEMESSUNG VON LICHTSIGNALANLAGEN"
• Kleine Fachbuchreihe des KfV; Band 12, November 1972

• DER EINFLUSS DES GRÜNBLINKENS AUF DIE LEISTUNGSFÄHIGKEIT UND SICHERHEIT LICHTSIGNALGEREGELTER 
STRASSENKREUZUNGEN"

• Forschungsarbeit im Auftrag des Bundesministeriums für Bauten und Technik, Heft 8/1973 - Schriftenreihe Straßenforschung

• PROBLEME DES RUHENDEN VERKEHRS"
• Zeitschrift für Verkehrsrecht, Heft 10/1975

• "VERKEHRSTECHNISCHE ÜBERLEGUNGEN ZUM PARKOMETERGESETZ"

• Zeitschrift für Verkehrsrecht, Heft 12/1975

• RADVERKEHRSANLAGEN - ERGEBNISSE EINER ERHEBUNG"
• Straßenverkehrstechnik, Heft 4/1979

• "ZUR  FRAGE DES MODAL SPLIT"
• Straßenverkehrstechnik, Heft 5/1981, Sept./Okt. 1981
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Alles mehrfach publiziert
• "VERKEHRSBERUHIGUNG: DAS WICHTIGE ZUERST"
• Zeitschrift für Kommunalpolitik, Thema Verkehr, Heft 1/1982

• "ZUM PROBLEM DER SUBJEKTIVEN WIDERSTÄNDE IN TRANSPORTSYSTEMEN"
• Internationales Verkehrswesen 34, Heft 6/1982, Nov./Dez.1982

• "ZENTRALGARAGEN STATT PRIVATPARKPLÄTZE"
• Vortrag gehalten beim Symposium "Die Luft über Wien", TU-Wien, Wirtschaft und Umwelt, Heft 2/1983, Zeitschrift des 

Österreichischen Arbeitkammertage - Auto, Symbol der Umweltkrise
• "STÄDTEBAU UNTER BERÜCKSICHTIGUNG NEUER WISSENSCHAFTLICHER GESICHTSPUNKTE"
• Schriftenreihe der Technischen Universität Wien, "Aus dem akademischen Leben der TU-Wien" (5) Sonderband - Eigenverlag 

1983
• "HUMAN ENERGY EXPENDITURE IN DIFFERENT MODES: IMPLICATIONS FOR TOWN PLANNING" 

• International Symposium on Surface Transportation System Performance, October 1981

• "WEG VON DER AUTOGESELLSCHAFT?"

• Wochenpresse Nr.21, 22. Mai 1984, "Meinungsforum", Seite 46

•

• "REISEMITTELWAHL -PRIMÄR EINE FUNKTION DER LAGE DER VERKEHRSMITTEL ZU DEN SIEDLUNGSGEBIETEN UND UMGEKEHRT"

• Fachzeitschrift für Information und Kommunikation im Verkehr, Internationales Verkehrswesen, Heft 4/1984, Juli/August, S.255-262

• "KANN MAN STRASSENBAUTEN MIT ZEITEINSPARUNGEN BEGRÜNDEN?"

• Internationales Verkehrswesen 38, Heft 6/1986, Nov./Dez

• "VOM GLAUBEN ZUR GRUNDLAGENFORSCHUNG
• Schriftenreihe der Forschungsgesellschaft für das Verkehrs- und Straßenwesen im ÖIAV, Heft 84/1986, Seite 42-77
• 214
• "NEUE WEGE IN DER VERKEHRSPLANUNG"
• SRL Schriftenreihe 22,23/1988, Vereinigung der Stadt-, Regional- und Landesplaner e.V., Seite 20-25
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1. Disruption can happen 
faster than you think!

2. It is the life, not the new
technicratic entrants that
win!
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6 – 8 Millionen Jahre 200 Jahre
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Raffiniertes Fischen im Trüben!

Evolutionäre Wahrnehmungsgrenzen des Menschen

Situation heute: Verständnislosigkeit für Ursachen
Festhalten an nachweisbar falschen Werkzeugen
Scheu vor Verantwortung

Heutige Praxis

• Nach wie vor eine große Kluft zwischen 
gesicherten wissenschaftlichen Fakten und 
praktischer Umsetzung

• Gewohnheitsmäßige Verweigerung der Einsicht in das reale 
Systemverhalten, wo dieses von der eigenen Erfahrung abweicht.

• Symptombehandlung ohne Ursachenverständnis steht im Zentrum.

• Neben alten Machtstrukturen bilden sich neue ebenso falsche, meist 
ideologisch und tw. Idealistisch begründete

• Gemeinsamkeit: Wahrheitsfindung durch Mehrheit in 
Gesinnungsgemeinschaften

• Andere Ansichten blieben auf der Strecke weil das erweiterte 
Verständnis fehlt – Einordnung als Ideologie oder Vision.
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Probleme

• Nach wie vor fehlt an den Universitäten und FH in den 
einschlägigen Fakultäten ein adäquates Lehrprogramm. 

• Paradigmenwechsel führt zu Machtwechsel.

• Altes Denken wird in neuen Verpackungen geliefert. Smart City

• Symptome werden mit Ursachen verwechselt.

• Werkzeuge mit dem Gegenstand: Systemdynamik mit Verkehrswesen 
oder noch häufiger Modelle mit der Realität.

• Problemerzeugung wird als Problemlösung versprochen/betrieben.

• Scheu vor Selbstkritik und damit vor Verantwortung für Fehler.
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Probleme

• Die Politik hat sich mit den aus dem alten System 
entstandenen Macht- und Denkstrukturen „eingemauert“. 

• Bestellerprinzip für die Machterhaltung hat die freie 
Wissenschaft abgelöst.

• Entscheidungsebenen möglichst weit von den Menschen eingerichtet.

• Eingriffe der Industrie in die universitäre Besetzungspraxis

• Eingriffe in die Medienlandschaft zur Durchsetzung inferiorer Projekte

• Kernenergie ist ein leichtes Thema im Vergleich zum Verkehrswesen!
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Heutige Praxis

• Festhalten an den alten Fehlern

• Praxis vielfach immer noch auf der Grundlage einer fatalistischen 
Verkehrsauffassung.

• Prognosen der Motorisierung und des Autoverkehrs als 
Entschuldigung für klares Denken 

• Anpassung der Stadt an diese Verkehrs“entwicklung“.

• Ständiger Bruch der Raumplanungsziele durch die Raumplanung 

• Feigenblattlösungen für den Fließverkehr und das Abstellen der Pkw

• Kuasale Lösungen blieben aus Furcht vor Reaktionen auf der Strecke.

• Die Eigendynamik des Systems herrscht über die Akteure!
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There is some Progress on the way to car free Cities
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Vienna 1970

Vienna 2018

Where Vienna 
should be 2018
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Wirkungen: Wien 1997 - 2012

Masterplan 
1975 - 1981

Abnehmender Autobesitz seit 2002
Qualified education - implementation

2009 Vienna
No. 1

Parkraummaßnahmen waren die Ursache für den Erfolg 18.11.2018 H. Knoflacher64

Sound Sciene works well in Practice

2017 Tools are available /´(German and some in English)
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Wer noch nicht genug hat…
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If you want to read more…

Available in about 10 days
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Literatur zum Thema
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If you are interested ín basics and cities
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If you are a prectitioner
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Danke für die
Aufmerksamkeit


